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Une photo vaut mieux...

Non, on ne parlera pas de virus dans Historicar, le sujet a

eteé bien assez aborde ailleurs. On ne parlera pas plus des

derniers événements nationaux ou internationaux qui ont

été annulés. Alors si on parlait photos ? Avec la régularité

du métronome, nous recevons des images de vehicules non

identifies, avec la demande de donner la marque, le modele

et l'année de construction. La tache est en géenéral ardue, car

il n'est pas rare que les photos soient de qualité médiocre

et lorsqu’on tente de les agrandir pour reconnaitre ['un ou
['autre detail - un moyeu de roue ou un logo de radiateur pour ne citer que les
plus évidents — on ne se retrouve avec rien de mieux qu’'une sorte de brume sépia.
Il n"en reste pas moins que la mission est toujours passionnante, et la satisfaction
est toujours grande lorsqu’on parvient d repondre a la question... ou méme
lorsque la solution vient d’'un ami @ qui on a transmis la photo en dernier recours.

Par le passé, nous avons déja plusieurs fois fait appel a nos lecteurs pour qu'ils
nous envoient des photos sorties de leurs archives familiales. Non pas pour nous
demander la marque de telle ou telle voiture, mais simplement pour la partager
avec les fidéeles d’Historicar. A n'en pas douter, les archives des familles belges
doivent regorger de photos de voitures remarquables, qui ne demandent qu’a
étre publiées. Aussi donnons-nous aujourd’hui 'exemple en vous présentant
cette photo de mes grands-parents, retrouvee il y a peu dans ['héritage laissé
par ma tante. FM. Leo
Van Hoorick — mon
grand-pere, donc
- était un ex-
officier de '/Armée
belge et un
entrepreneur dans
['‘@me. En 1937,
accompagné de
son épouse et
d’un couple
d’amis, il partit

au volant de sa
toute nouvelle
Lancia Augusta
pour un voyage
dans les Balkans. Une

destination peu courante a ['époque, encore moins en voiture. On le voit ici
debout a coté de sa Lancia, dans la région de Dubrovnik, tandis que ma « Bonne-
maman » est au volant. Tiens, j'ignorais qu'elle elit conduit une voiture. « Une
photo vaut mieux qu’un long discours », c’est le cas de le dire.

Leo Van Hoorick
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Couverture

Vers 1953 deux carrossiers suédois, Ringborg et Valbo, construisaient un cabrio
sur le chassis de la Volvo 445, done identique a celui du break Duett. Les deux
carrossiers n’en construisirent que 36 ou 38. L'histoire de la S.B.M.A. commence
a partir de la page 6 (Photo Philippe De Smet).
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Figures marquantes

La famille Mannerie.,

successeurs de S.B.M.A.

Par Paul E. Frére

Dans notre précédent numéro, nous vous parlions d’Emile des Grées du Lo, qui lanca vers
1937 la distribution de Volvo dans notre pays. Nous revenons aujourd’hui a la période juste

avant que ’homme d’affaires d’origine bretonne décide de passer le flambeau. Bien qu’il n’ait
lui-méme pas eu d’enfant, la continuité était assurée par ses petits-neveux, les freres Mannerie.
Nous avons pu retracer cette histoire avec le concours de Jean-Michel Delattre, d’Oostkerque,

et de Jacques Mannerie, le plus jeune de la fratrie Mannerie.

Emile des Grées du Lot a Oostkerque avec
Julien Lwyckx, un de ses collaborateurs,
et une Volvo PV-444 de 1950.

(copyright: archives Jean-Michel Delattre)

Emile des Grées du Lot avait un neveu
en qui il avait toute confiance, Jean
Mannerie, qui avait été impliqué des
le début de S.B.M.A. Lui et sa com-
pagne Alexandrine Mann avaient trois
fils : Jean-Pierre (1929-2014), Charly
(1930-) et Jacques, de loin le plus jeune
(1944-). Bien que ces trois jeunes gens
avaient coutume d’appeler des Grées
du Lot « Oncle Emile », celui-ci était
en fait leur grand-oncle.

Le patriarche Jean Mannerie était
un véritable Self Made Man. Jacques
Mannerie raconte : “Je me souviens qu’il
donnait des cours techniques & mes freres

afnés, et qu’il s’emportait quand ils ne
comprenaient pas assez vite. Il avait a
ceeur que ses trois fils aient une bonne
éducation, et une excellente instruction.
Nous avons été a I’école chez les Jésui-
tes, et je suis sOr que mon pere a fait
beaucoup de sacrifices pour nous donner
le plus de chances possibles. Il travaillait
tres dur, et était un vrai patriote. Lesprit
de solidarité, la volonté d’apporter en-
semble une contribution apres la misere
de la guerre pour reconstruire le pays,
tout cela était tres important pour mon
pere. Quand il voyait quelqu’un au volant
d’une Mercedes ou d’une Volkswagen,
il leur collait immédiatement I’étiquette
«incivique ». Méme si son beau-pere
Charles Mann, frere de I'épouse d’Emile,
était allemand, il lui a fallu longtemps
pour venir & bout de sa germanophobie. »

Jean Mannerie occupait une fonction
commerciale. Mais c’est par Rolf
Hanson, le directeur commercial qui
parlait couramment frangais, que pas-
saient les contacts avec Volvo Suede.
A cette époque, de nombreux Suédois
se débrouillaient aussi trés bien en al-
lemand. Jean était de son coté parfait
bilingue, et maitrisait relativement bien
I’anglais et I’allemand. Durant les prem-
ieres années de la S.M.B.A., il s’occupait
du service apres-vente. Initialement, le
magasin de pieces détachées relevait
aussi de sa responsabilité, mais il évolua
vite vers des fonctions commerciales.
Le développement du réseau de con-
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cessionnaires est aussi une activité qui
a beaucoup occupé Jean Mannerie. 1l a
d’ailleurs continué a rendre réguliere-
ment visite aux distributeurs jusqu’a la
fin de sa carriere. A ’époque, il n’était
guere simple de vendre des poids lourds.

B l.a succession

Quand il féta son 65¢me anniversaire
en 1957, Emile ne pensait pas encore
a se retirer. Des le lendemain des fes-
tivités, il était assis a son bureau, mais
il déléguait toutefois de plus en plus de
taches. Et Charly était celui en qui il
avait le plus confiance. Dans une inter-
view accordée en 1965 au journal Volvo,
Charly Mannerie avait raconté qu’il
avait démarré dans I’administration de
la S.B.M.A en 1947, alors qu’il n’avait
que 17 ans. Sa carriere fut interrompue
par le service militaire, apres quoi il
accumula une solide expérience dans
diverses fonctions au sein de I’entre-
prise. Charly n’allait pas tarder a étre
rejoint par son frere ainé Jean-Pierre. Ce
dernier avait le méme sens commercial
que son pere Jean, qui était lui-méme 2
ce moment-la directeur commercial de
la société. Par la suite, cette fonction
a été reprise par Jean-Pierre, qui était
lui-aussi bilingue. Jean-Pierre condui-
sait une vieille Ford d’avant-guerre qui
avait auparavant appartenu a son oncle.
Charly avait quant a lui re¢u une Fiat
Topolino Tipo C, avec les phares sur
les garde-boue. De temps en temps, il
déposait son petit frere Jacques a I’école
dans cette voiture.

B Autres activités

Apres la libération, la S.B.M.A. ne se
contenta plus de vendre des Volvo, puis-
que la branche camion de I’entreprise
commercialisa aussi des remorques de
marques Forss et Eylert, ainsi que des
carrosseries Nystrom, cela en plus des
moteurs industriels de chez Continental
et Wisconsin. Il y avait aussi le secteur
maritime, avec les moteurs Archime-
des. Pour compléter la gamme Volvo,
la S.M.B.A. lanc¢a aussi en 1950 I'im-
portation de camions de marque Praga,
fabriqués en Tchécoslovaquie. Mais
la différence de qualité était telle que
I'importation fut arrétée apres seulement
deux ans. En 1953, I'entreprise tenta

sa chance sur le marché de I'utilitaire
léger avec le Reliant Regal Supervan,
un engin étrange qui n’avait qu’une
roue a I’avant. Ce véhicule a trois roues
ne pesait que 540kg, mais sa charge
utile était de 600kg. Il était produit &
Tamworth, en Grande-Bretagne. Les
premieres séries de Reliant, les Mark |
et Mark II, étaient encore en aluminium
et acier. Mais "augmentation du prix
de I’aluminium poussa ensuite le con-
structeur a fabriquer ses carrosseries
en fibre de verre. Jacques Mannerie se
souvient que les inspecteurs techniques
du réseau Volvo étaient envoyés sur les
routes au volant de ces Reliant a trois
roues. Mais la fiabilité laissait vraiment
a désirer, si bien que cette importation
fut & son tour interrompue en 1955.

B Concessionnaires

Le premier propriétaire de garage
qu’Emile des Grées du Lot et Jean
Mannerie purent convaincre en 1937
de distribuer Volvo fut Eduard Panis,
d’Anvers. Apres la guerre, ¢’est son
beau-fils Charles Missotten (1925-2016)
qui reprit les rennes. Un homme dyna-
mique et passionné qui avait un sens
social certain, au point que le personnel
de son grand garage disposait d’une
cafétéria , de douches et de sanitaires
modernes. Par la suite, le Garage Volvo
Panis fut repris par Charles Wenger, un
autre revendeur.

A Malines aussi, trouver un concessi-
onnaire fut assez facile. Volvo Laenen
a longtemps été une institution. Durant
les années 50, la S.B.M.A. demanda a
ce qu'un nouveau garage soit construit.
I1 fut établi & Malines-nord et cette
nouvelle concession Volvo fut par la
suite dirigée par Roger, 'un des fils
Laenen. Parallélement, Volvo était aussi
distribuée a Malines par le Garage Ver-
mant, une autre famille qui a été liée a
la marque durant plusieurs générations.

Parmi ces belles histoires, on peut aussi
citer celle de Léon de Soete, d’Ostende,
dont nous avions déja parlé dans notre
précédent numéro. Son pere, fondateur
de I’entreprise Beltrom S.A. qui vendait
de I'huile de foie de morue, avait re¢u
sa premiere PV-444 en 1948. Lorsque
I’lhomme décéda a 1959, ses fils repri-

En 1958, la S.B.M.A. disposait déja d’un
vaste réseau de concessionnaires Volvo.
(copyright: archives MF'S)
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A En 1950, la S.B.M.A chercha a
compléter la gamme Volvo avec les
camions légers de marque Praga. Mais
la qualité de ceux-ct laissait a désirer.
(copyright: archives MF'S)

rent la direction de I'entreprise, mais
la demande en huile était en baisse. A
I’époque, les contacts avec la famille
Mannerie étaient déja excellents et
lorsqu’en 1960, la S.B.M.A. chercha un
distributeur pour Ostende en remplace-
ment du Garage Calcoen, Léon Soete

fut invité a Bruxelles et un contrat fut
rapidement signé. Nous avons rendu vi-
site & Léon Soete, aujourd’hui 4gé de 96
ans, & son appartement situé au-dessus
du garage Recon. 1l se souvient encore
treés bien du repas partagé avec Charly
Mannerie et avec son collaborateur
Marcel Lallemend, au cours duquel le
partenariat avait été scellé. Emile des
Grées du Lo, que Léon a a peine ren-
contré, n’était en revanche pas présent.

Parmi les clients fideles de Léon Soete,
il y en a un qui mérite d’étre cité. Le 10
septembre 1975, c’est en effet au Prince
Charles, Comte des Flandres, qu'il livra
une Volvo 264. Léon insiste sur le fait
que le Prince parlait un néerlandais
parfait, et qu’il s’était présenté au garage
en tenue de loisirs, chaussé de bottes.
Le Prince n’en était d’ailleurs pas a
son premier achat, puisqu’il possédait
déja une Volvo Amazon, ainsi qu’une
164 de premiere génération. On nous
a aussi rapporté qu'une Volvo 4x4, dite
« Laplander » a été vue sur le domaine
de Raversijde. La Volvo 264 fut la derni-
ere voiture du Prince Charles. Apres sa
mort en 1983, la voiture fut remisée dans
un hangar, et elle s’y trouve peut-étre
encore, avec un compteur affichant &

peu pres 89.000 km.

A Gand, la marque Volvo fut longtemps
distribuée par le Garage du Marais. Ce
n’est qu'en 1965 que son fondateur,
arrivé a un age canonique, décida de
mettre fin & cette activité. Jean Man-
nerie se mit alors a la recherche d’un
autre représentant, et entra en contact
avec le Garage Royale, détenu par la
famille Marchand, trés connue dans
la région. Mais les choses ne se pas-
serent pas comme prévu. En 1967, la
S.B.M.A. décida en effet de prendre le
contrdle total des activités de distribu-
tion, mais uniquement pour les voitures
particulieres. Les camions étaient en
revanche toujours distribués de fagon
tres professionnelle par le garage de M.
Van Moerkerke, Gentse Autoservice,
installé & Melle. Le partenariat avec
la famille Marchand fut donc cloturé,

A Avec larrivée de la Volvo P-120 « Amazon »,
les ceintures de sécurité 3 points devinrent

des 1959 un équipement fourni en série sur

les marchés scandinaves. Les autres marchés
allaient suivre plus tard. (photo Volvo Cars)
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et on chercha alors un emplacement
adéquat pour y installer une concession.
Charly Mannerie avait des vue sur une
ancienne laiterie de la Bagattenstraat,
non loin du « Vooruit ». Il se trouva que
Léon Soete connaissait le propriétaire
des lieux, et arrangea une rencontre.
Charly Mannerie, qui ne parlait que
francais, rencontra les deux ouest-flan-
driens au siege social de Forest, mais
ne put parvenir a un accord ce jour-la.
Au bout du compte, il paya bien plus
que prévu pour le lieu, car la compagnie
d’électricité convoitait elle-aussi ce site.
Puis la S.B.M.A. trouva un excellent
directeur pour gérer cette affaire, en
la personne du gantois Jacques Haller.

A Toccasion de son 23&me anniversai-
re, Jacques Mannerie se vit confier la
responsabilité du département pieces
détachées, ce qui lui donna 'occasion
de parfaire son néerlandais. Tout le
monde avait en effet été prié de ne
parler a Jacques que dans la langue de
Vondel, méme si a I’époque, le frangais
était encore tres largement utilisé a
Gand. La ville comptait méme encore

un journal francophone, « La Flandre
Libérale », tout comme Anvers avait le
journal « La Métropole ».

Manifestement, Jacques parlait néer-
landais avec un accent terrible, ce qui
faisait beaucoup rire autour de lui. Il
occupa ce poste jusqu’en 1969 et garde
encore d’excellents souvenirs de cet-
te période. La méme année, c’est son
frere Charly qui reprit la fonction de
responsable des pieces détachées au

siege S.B.M.A. de Forest.

En hommage au travail de pionnier de
la S.B.M.A., le Salon de Bruxelles 1960
eut droit a la premiére mondiale de la
Volvo P-1800. Le prototype allait encore
subir quelques modifications. (copyright:

archives MFS)

)
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Les activités d’assemblage furent regroupées
a Alsemberg en 1961. Les carrosseries
arrivaient par le port d’Anvers

(photo Volvo Cars)

Les voitures étaient équipées de divers
éléments de fabrication belge, comme
le radiateur, les vitres, la batterie, les
revétements intérieurs et les pneus
(photo Volvo Cars)

Dans la région liégeoise, les distributeurs
se succédaient & rythme soutenu. Volvo
fut distribuée par le Garage Pizzimenti
dans les années ‘50, puis par la Société
Liégeoise de I’Automobile dans les an-
nées ‘60. Manifestement, la région posait
quelques problemes. La S.B.M.A. décida
alors de suivre 'exemple de la société
[.LM.A. Mercedes, et de créer sa propre
concession. Jacques Mannerie raconte :
“Nous avons fait construire un batiment
neuf dans la Rue de Fragnée en 1967.
Léquipe faisait de son mieux mais a
Liege, les syndicats étaient tres actifs.
En peu de temps, nous, a la S.B.M.A.,
avons découvert une facon de travailler
tres différente de ce & quoi nous étions
habitués. Les conflits se succédaient,
les syndicats fermaient I'entreprise, ils
empéchaient les clients de récupérer
leur voiture le soir, etc. Ce climat n’avait
évidemment pas de quoi satisfaire la
clientele, et tout cela rendait mon frere
Charly fou. Bref, ¢’était la catastrophe.
Pendant ces conflits, j’essayais d’étre
présent pour garder les choses a I'eeil,

mais ce n’était pas tres apprécié. On
dégonflait régulierement les pneus de ma
voiture et quand je retournais au garage
pour prendre un compresseur portatif,
je sentais les employés grévistes rire
sous cape. C’était juste apres le choc
pétrolier de 1974. Charly n’en pouvait
plus, il voulait fermer cette bofte. Les
relations étaient au contraire excellen-
tes avec Socaria, le concessionnaire de
Charleroi. Joseph Theys, le directeur
de I’époque, était un type formidable.
Son associé M. Lacassaigne, directeur
commercial, était un tout petit bon-
homme toujours tiré a quatre épingles,
comme il convenait a I’époque, qu’on
vende des Volvo ou des Lamborghini.
Et il y avait un troisieme homme, M.
Wanet, responsable technique. Theys
proposa de reprendre la concession de
Liege, avec ’argument qu’en tant que
Wallon, il savait comment traiter avec
les syndicats. Il reprit donc Liege a des
conditions trés avantageuses, et conserva
tout le personnel. Suite a cette reprise,
il passa beaucoup de temps dans la Cité
Ardente, mais lui non plus ne parvint pas
a faire tourner les choses correctement,
et jeta ’éponge a son tour. Tout cela
était d’autant plus dommage que Liege
avait un énorme potentiel en matiere de
ventes de camions. Par la suite, Joseph
Thys connut des problemes de santé
au moment ot Volvo Suede décida de
prendre la distribution entre ses mains.
Lhomme décida de s’arréter 13, et parvint
a vendre son entreprise & Wanet, qui
transforma la Socaria de Charleroi en
Wanet & Fils.

B La fin d’Emiles des

Grées du Lot

Contrairement a son pere Jean, Charly
ne passait pas sa vie sur la route. Il avait
un bureau juste a c6té de celui de son
oncle, pour lequel il jouait le role de
conseiller. Emile des Grées du Lot resta
en effet actif jusqu’au début des années
60. Certes pas a 100%, mais il était
présent et travaillait aussi en coulisses.
Charly était quant a lui déja « patron »,
mais devait encore rendre des comptes
a son oncle qui, apres 'expropriation
du Chéateau d’Oostkerque, n’avait pas
seulement déménagé a Bruxelles, mais
avait en plus divorcé. homme passait
alors de plus en plus de temps au Trayas,

10
HISTORICAR N°41 - JUIN 2020




hameau situé quelque part en St Maxime
et Cannes, ot il possédait une petite vil-
la baptisée « Ker Rénil ». C’est 1a qu’il
profita du soleil durant les dernieres
années de sa vie, un cancer du foi lui
ayant été diagnostiqué en 1962 ou 1963.
C’est 1a aussi qu’il rendit son dernier
souffle, le 23 septembre 1966. Charly
devint alors officiellement président de
la S.B.M.A., mais cela ne changea pas
grand-chose puisque dans les faits, c’est
lui qui dirigeait déja ’entreprise depuis
quelques années. Cela sans pour autant
étre actionnaire, les parts, qui étaient
encore alors «au porteur », étant aux
mains de son oncle et de la compagne
de celui-ci, Maria Mann.

B Assemblage a Alsenberg
et Gand

La Suede n’étant a I’époque pas encore
membre de la CEE, Volvo dut choisir
entre payer de lourdes taxes a I'im-
portation, ou construire des voitures
localement. Chez S.B.M.A., on fit le
choix de ’assemblage, qui fut lancé en
différents endroits.

Jacques Mannerie se souvient que son
oncle avait loué un hall d’usine a cet
effet, quelque part dans la région d’An-
vers, mais sans en étre str. Il ne s’agis-
sait d’ailleurs pas d’une vraie ligne de
production, mais bien d’un atelier dans
lequel on « remontait » des voitures.
Plus tard, cette activité a été déplacée
a Haren. “Mais la non plus, on ne pou-
vait pas parler d’une fabrication digne
de ce nom. (’était plutdt une sorte de
bricolage », dit Jacques Mannerie. Cela
signifie donc que les premieres Volvo
construites dans notre pays étaient de
qualité variable. Forest était le centre de
la distribution et 14 aussi, on assemblait
des voitures. Peu, cependant, les lieux
étant trop exigus. La solution fut la lo-
cation temporaire d’un vaste batiment
a plusieurs étages, & Woluwe.

Lorsqu’arriva la PV 544, la S.B.M.A.
trouva une réelle solution via un par-
tenariat avec Joseph Beherman, qui
proposait d’installer la production chez
CIVA, I'ancien site Minerva de Mortsel.
Fin 1957, on y démarra la production
de camions Volvo, bientdt suivie par
celle de la PV 544. A cette époque la

CIVA construisait principalement des
Borgward et des Skoda. Mais Borgward
rencontra des problemes en Allemagne,
et la marque disparut en 1961. Cet éve-
nement fit réfléchir les responsables de
la S.B.M.A., qui arriverent a la conclu-
sion qu’il valait mieux étre indépendant.
Cette méme année, on se mit donc a la
recherche d’un lieu ot organiser « en
interne » la production Volvo. C’est ainsi
qu’une ancienne usine textile d’Al-
senberg fut rachetée pour accueillir la
production de camions et de voitures. La
ligne d’assemblage fut inaugurée le 18
novembre 1961, a 'occasion du 25¢me
anniversaire de la S.B.M.A. Bien des
personnalités étaient présentes, parmi
lesquelles Gunnar Engellau, PDG du
Groupe Volvo, ainsi que Rolf Hanson
et Per Erikson, directeur général des
ventes de Volvo a Goteborg. C’est aussi
ce jour-1a qu’Emiles des Grées du Lot
fit savoir qu’il allait de se retirer. En
guise de cadeau d’adieu, le personnel
de la S.B.M.A. lui offrit un... bateau!
Henri Vanderheyden, qui avait cofondé
laS.B.M.A. en 1936, en devint alors le

Directeur Général.

Les installations d’Alsenberg occupaient
plus d’un hectare. En 1963, a peu pres
125 personnes y travaillaient, assemblant
quotidiennement 9 voitures et 4 camions.
Et en cas de besoin, la cadence pouvait
étre doublée. La ligne de production était
divisée en 26 stations. A la station 24, on
installait les célebres ceintures de sécuri-
té, capables de supporter le poids de trois
voitures. Parmi les stations cruciales, il
y avait aussi celles ot 'on installait le
parebrise en verre feuilleté, les pneus,
les radiateurs et les revétements, égale-

Un essai routier faisait partie du contréle
final. On cherchait ensuite les solutions
aux problémes relevés par les essayeur
(photo Volvo Cars)

Les camions étaient également assemblés
a Alsemberg. Ict, le « mariage » du chdssts
et du moteur Volvo (photo Volvo Cars)

11
HISTORICAR N°41 - JUIN 2020




A [assemblage de voitures a Alsemberg

prit fin en 1965, quand l'usine Volvo
Europe de Gand commenga a tourner a
plein régime. La production de camions
demeura en revanche a Alsenberg jusqu’en
1990 (photo Volvo Cars)

A [assemblage de voitures et de camions
était artisanal du temps de S.B.M.A.
Jamais il ne fut question de ligne de
production (photo Volvo Cars)

ment fabriqués en Belgique. C’est aussi
a Alsenberg que les premieres Volvo 120
« Amazon » ont été construites chez nous.
Le modele allait exclusivement sortir de
ce site jusqu’en 1965, quand fut lancée
I'usine Volvo Europe a Gand.

Car pendant ce temps, & Gdteborg aussi,
on se demandait o1 installer une entre-
prise d’assemblage au sein de la CEE.
Lusine d’Alsenberg ne suffisait qu’a
alimenter les marchés belge et luxem-
bourgeois, elle était donc trop petite.
C’est Lars Malmros qui fut chargé par
Volvo de trouver un site de production
européen. Sur les conseils d’Emiles des
Grées du Lo, il chercha dans la région
de Gand, et Anvers fut donc laissée
de coté. Jean Mannerie joua aussi un
role dans cette affaire. Il connaissait
en effet quelques hommes politiques
gantois, et organisa la rencontre avec
Malmros. Et n’oublions pas I’ancien
concessionnaire J. Rombaut, qui mit
lui aussi son grain de sel. Le site le
plus intéressant s’avéra étre un terrain
industriel du port de Gand, qui était
alors en plein développement. C’était

bien suffisant pour Volvo, qui n’avait
alors pas besoin de recourir a d’énormes
cargos, comme General Motors ou Ford.
Au final, les Suédois s’installerent 2
Gand au bon moment, et Volvo grandit
en méme temps que le port.

B En quéte d’image

Apres la Seconde Guerre Mondiale,
Volvo a longtemps da se contenter de
la PV-444. Si I'on excepte la P-1900, il
faudra attendre 1957 avant qu’un nou-
veau modele, la 120, plus connue sous le
nom d’Amazon, fasse son entrée timide
sur notre marché. Cette Amazon a réel-
lement débuté sa carriere en 1958, mais
elle était assez chere et c’est pourquoi
Volvo lanca la PV-544. Cette année-la, la
S.B.M.A. écoula 847 Volvo en Belgique,
ce qui était assez maigre. Clairement,
a ses débuts, Volvo n’était guere une
marque compétitive. Et ce n’est que
durant la seconde moitié des années 60
qu’on put parler d’'une gamme complete.

Bref, vendre des Volvo n’était pas simple,
et le directoire de Géteborg I"avait bien
compris. lls avaient beaucoup d’ambition
pour I’exportation mais pour cela, il leur
fallait une « pin-up ». En dépit de la
mauvaise expérience de la P-1900, qui
avait été présentée en 1956 au Salon de
Bruxelles et fut un vrai flop, Volvo opta
a nouveau pour une voiture de sport : la
P1800. Grace aux longues années de
fructueuse collaboration avec Emile des
Grées du Lot et a I’excellente réputation
du Salon de Bruxelles, c’est dans la
capitale belge qu’eiit lieu la premiere
mondiale en 1960. La production fut
lancée en 1961 et cette année-la, deux
exemplaires de la voiture furent livrés
chez nous. 1l faut cependant avouer que
les 6.000 premiers exemplaires n’étaient
pas ala hauteur des standards Volvo. Ils
étaient en fait assemblés en Angleterre
par Jensen, et les problemes de qua-
lité étaient patents. Tout est résolu en
1963 avec larrivée de la P1800 « S »,
assemblée selon les normes Volvo en
Suede, plus précisément a Géteborg, par
Lundby. Mais le succes resta cependant
trop confidentiel pour que ce modele soit
rentable. D’une part, une sportive était
certes une bonne chose pour donner une
image jeune a la marque, mais d’autre
part, les problemes de qualité des débuts
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risquaient de ternir cette image, alors que
dans sa communication, Volvo insistait
inlassablement sur la qualité et sur la sé-
curité. Puis arriva la série télévisée « Le
Saint », avec Roger Moore, et la P1800 S
profita alors de toute la publicité dont elle
avait besoin. En 1972, elle fut remplacée
parla P1800 ES, une déclinaison break
avec de vastes surfaces vitrées latérales,
et une porte de coffre intégralement en
verre. Celle-ci resta en production jus-
qu’en 1973, et fut construite a seulement
8.077 exemplaires. Mais il y a plus rare :
I’Amazon cabrio, qui ne fut en fait ja-
mais une Volvo «officielle ». D’apres
Jacques Mannerie, on doit I'idée & son
frere Charly. La voiture était construite
par la Carrosserie Charles Coune de
Bruxelles, et était vendue par le réseau
S.B.M.A. Seuls quelques exemplaires
ont vu le jour, les Suédois ne voulant
pas en entendre parler. Dommage, ¢’était
pourtant un bien bel objet.

Charly Mannerie avait bien str toujours
révé des ventes plus conséquentes pour
la Volvo Amazon, qui était sur le marché
depuis déja 9 ans. A I'insu de son pere,
de ses freres et des responsables de la
SBMA, il se lang¢a donc dans une aven-
ture solo. En 1966, il élabora un projet
rassemblant plusieurs importateurs bel-
ges. Lobjectif : fonder la nouvelle S.A.
Motor Europe Company, qui lancerait
Mazda en Belgique. En compagnie de
quelques associés, Charly partit au
Japon en décembre 1966 pour sceller
le deal. D’apres Jacques Mannerie,
cette initiative donna lieu & quelques
conversations enflammées entre son
pere, son frere Jean-Pierre et Charly,
qui fut fermement rappelé a ’ordre.

M Le retour d’un 6
cylindres : la 164

Larrivée de la Volvo série 140 créa
une situation complexe. La voiture était
trés spacieuse mais aussi tres lourde,
done tres gourmande. Quant au CX, le
coefficient aérodynamique, on n’avait
heureusement pas 1’habitude de le
communiquer a I’époque. Et quand la
voiture fut équipée de gros parechocs
pour répondre aux normes américaines,
elle commenca vraiment a ressembler &
une grosse boite a chaussures. Elle était
par contre trés confortable, mais tout

le monde espérait tout de méme que le
lancement de la plus puissante 164 allait
faire du bien a I'image terne de Volvo.

Volvo disposait de sa propre usine de
moteur & Skovde, quelque part entre
Goteborg et Stockholm. En décembre
1968, on y inaugura une nouvelle ligne de
production destinée au 6 cylindres B-30,
qui allait équiper le nouveau modele haut
de gamme. En 1969, premiere année de
carriere de la voiture, on en vendit en
Belgique 368 exemplaires. Le moteur
était une extrapolation du 4 cylindres
2 litres existant, auquel on avait ajouté
deux cylindres. On n’avait changé ni la
course, ni I'alésage, la cylindrée était donc
de 3 litres. La premiere génération du
moteur B-30 & carburateur connaissait de
multiples problemes de refroidissement.
Jacques Mannerie, alors responsable du
département pieces détachées, se souvient
du grand nombre de moteurs cassés qui
encombrait I'atelier, irréparables suite &
une surchauffe. Il n’oubliera jamais non
plus qu’il avait vendu un des premiers
exemplaires a son beau-peére, en rem-
placement d’une Fiat 3200 6 cylindres,
qui était alors une confortable voiture
de luxe. Cela tourna a la catastrophe. Le
modele était done une véritable plaie, et
les choses n’ont changé qu’avec I'arrivée
en 1972 du moteur B-30 E/F & injection.
Le probleme était enfin résolu, et la 164
gagna ses galons d’excellente routiere.

En 1964, la S.B.M.A. apporta son
soutien a divers teams participant au
rallye Liege-Sofia-Liege. On voit ici Jean
Mannerie avec une « Amazon » guidant
Uassistance (photo J. Mannerte)

C’est a la demande de Charly Mannerie
que le Carrossier Jacques Coune
développa la Volvo P-122 S cabrio,

une voiture d’'une remarquable beauité
construite en 8 exemplaires

(copyright: archives MFS)
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A son arrivée, la Volvo 164 avait pour
mission de valoriser I'image de marque.
Hélas, les moteurs étaient marqués

par des problémes de refroidissement.
(copyright: archives MFS)

V La S.B.M.A. a sponsorisé l'équipe
cycliste Molteni, dont le coureur vedette
était Eddy Merckx. Cette voiture
d’assistance est une des attractions du

Centre du Tour des Flandres d’Audenarde.

(copyright: archives MF'S)

P Les fréres Mannerie étaient des
cyclotouristes invétérés, et ce bien avant
que ¢a soit & la mode : Jean-Pierre,
Jacques et Charly équipés de pied en cap.
(photo J. Mannerie)

B Volvo diesel

Avec la crise pétroliere de 1974, la de-
mande pour des moteurs diesel explosa.
Mais les vendeurs n’avaient rien pour
satisfaire a cette demande, puisque Volvo
ne disposait pas de moteur diesel. Charly
Mannerie aborda le sujet en Suede, et
d’autres pays européens exergaient aussi
une certaine pression. Mais les Suédois
étaient inflexibles. Chose étrange, car
les camions Volvo étaient a la pointe de
la technologie diesel. La S.B.M.A. se
mit donc elle-méme en contact avec le
motoriste italien VM, et prit I'initiative
de faire équiper des 240 d’un 6 cylindres
diesel. Probleme : les rapports de boite
étaient congus pour les moteurs essence
et pour des régimes plus élevés, si bien
que la vitesse de pointe des 240 diesel
était tres limitée. C’est pourquoi elles
n’étaient proposées qu’avec la bofte a
overdrive, mais quand bien méme, les
voitures plafonnaient a 135 km/h. Chez
Volvo, on n’apprécia guere cette initi-
ative. La S.B.M.A. commencait a étre
regardée avec méfiance, et il ne fut donc
pas question d’exposer les versions diesel
sur un Salon de ’Auto. Heureusement,
la pression sur la direction de Goteborg
allait croissante, et Volvo décida finale-
ment d’installer un diesel d’origine VW
sous le capot de la 240. Et pas n'importe

quel diesel : celui de I'utilitaire LT. Bien
stir, les vendeurs se gardaient bien de
révéler I'origine de cette mécanique aux
clients. Car une Volvo diesel n’était pas
donnée, et la comparaison avec une VW
aurait été dangereuse. Jacques Mannerie
se souvient toutefois que le secret n’a pas
pu étre gardé bien longtemps, puisque le
bloc moteur était frappé d’un logo VW.
Les clients étaient pourtant convaincus
que le moteur était une exclusivité Volvo.
Pensez donc : méme les Audi n’avaient
que 5 cylindres au lieu de 6! Ce moteur
était terriblement bruyant, mais il était
surtout indestructible. Et avec I'arrivée
du turbo, puis de I'intercooler, il délivrait
de tres belles performances. Il ”’empéche
que le contraste entre I’habillage luxueux
de ’élégante 760 et les claquements &
froid de son moteur diesel n’aurait pu
étre plus grand.

Entretemps, la S.B.M.A. avait aussi
investi de nouveaux marchés, en lancant
la distribution de Volvo-BM, la branche
de I’entreprise qui produisait des trac-
teurs agricoles, puis du matériel T.P. Du
temps de la S.B.M.A., cette branche ne
produisait que des tombereaux et des
chargeuses sur pneux mais aujourd’hui,
sous le nom de Volvo CE, elle est de-
venue un leader mondial.

B Volvo-Daf

En 1975, Volvo racheta la division auto-
mobile de la marque néerlandaise Daf.
Cette marque avait alors deux modeles
au catalogue : 1a 46 et la 66, disponibles
en berline et en break, et méme en coupé
pour la 66. Au Salon de Bruxelles 1978,
la’S.B.M.A. exposa uniquement la Volvo
60, qui ne présentait plus le moindre
sigle de Daf. Entretemps avait été lancée
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la Volvo 343, qui devait initialement étre
une grande Daf. Au début, les clients
fideles de Volvo eurent un peu de mal a
se faire a cette « petite » Volvo, qui n’était
par ailleurs proposée qu’avec une boite
automatique. Pourtant rien qu’en 1975,

la S.B.M.A. en écoula plus de 6.500.

Les freres Mannerie étant fans de cour-
ses cyclistes, la S.B.M.A. fut un temps
sponsor du team Molteni, dont la ve-
dette était un certain Eddy Merckx.
Aujourd’hui, une Volvo orange de ce
team trone fierement au Centre du Tour
des Flandres, a Audenarde. Quant a
Eddy Merckx, il présenta son mécani-
cien, I’ex-coureur Charles Terrijn, aux
freres Mannerie, et ce dernier devint
un ami de la famille.

B Mauvais investissement

Toujours a la recherche de nouveaux
défis, Charly Mannerie constata a la fin
des années 70 le succes croissant des
motos. Joska Bourgeois, la dame a qui
I’on doit le succes de Toyota, disposait
d’une offre étendue en la matiere via sa

société IMC, avec entre-autres Harley
Davidson. En 1979, Charly se mit en
téte de suivre cet exemple, et tenta sa
chance sur ce marché avec la société
Sodimo, dont le siege social était a la
méme adresse que la S.B.M.A., a Forest.
Au Salon Auto et Moto de janvier 1980,
la Sodimo était présente avec une vaste
gamme : les marques italiennes Fantic
et MV-Agusta, et la marque espagnole
Sanglas. Mais le marché avait été su-
restimé, et beaucoup d’argent fut perdu
dans I'aventure. C’est & la méme période
que Charly voulut lancer la distribu-
tion de Volvo en Afrique. 1l s’associa
pour ¢a avec I’allemand Virgilio Suarez,
importateur pour les Canaries, et avec

La Volvo série 240 fut équipée de
nombreux équipements de sécurité
présentés sur le prototype VESC de
1973. Les énormes pare-chocs étaient
caractéristique (photo Volvo Cars)

Ce que vous ne voyez pas
a souvent une valeur inestimable.
Une oreille actentive,
le mot juste au bon moment,
le souci du décail.

Clest cela I“csprit de Delen Private Bank.

DELEN

PRIVATE BANK
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Les breaks ont toujours représenté une
part importante des ventes de Volvo.

La trés spacieuse 145 a été exposée chez
nous pour la premiére fois en janvier 1968
(copyright: archives MFS)

Pour la S.B.M.A, la vente de camions a
toujours été une activité cruciale. Ce n'est
quavec Larrivée des Volvo 140 et 240
que la vente de voitures a pris le dessus
(copyright: archives MFS)

Samir Zarour, homme d’affaires libanais
installé en Cote d’Ivoire. Ensemble, ils
créerent a Abidjan la Société Ivoirienne
d’Importation de Véhicules, ou SIVE.
Jusque-1a, la S.B.M.A. n’exportait des
voitures ou des camions que de fagon
sporadique en Afrique, et n’avait pas de
bureau sur place. Les pieces détachées
y étaient en revanche envoyées en grand
nombre. Llinauguration de la société
eut lieu le 8 novembre 1980. Charly
était présent en tant que patron de la
S.B.M.A., tout comme Virgilio Suarez
et Samir Zarour. Ce dernier était un
garcon extrémement sympathique, mais
tant que Charly Mannerie que Suarez
allaient se faire avoir dans les grandes
lignes par le Libanais. En clair, I'ex-
périence africaine fut un échec cotiteux.

B La Sodiril a
Strépy-Bracquegnies

Toujours en quéte de diversification, les
freres Mannerie eurent un jour I'idée
d’investir dans un nouveau centre de
pieces détachées, domaine qui dégage-
ait d’'importantes marges bénéficiaires.
On livrait alors énormément de pieces
pour camion en Afrique, les pieces pour
voiture étaient en revanche une activité
tres réduite. Une nouvelle société fut
créée, la Sodiril, qui n’avait pas de réel
lien avec la S.B.M.A., mais dont les
actionnaires étaient impliqués. Apres la

crise pétroliere, toute personne désireuse
d’investir en Wallonie était la bienvenue.
Parmi les régions considérées, Charly et
Jacques opterent pour le Hainaut. Ils
se trouverent un vaste terrain dans le
nouveau parc industriel de Strépy-Brac-
quegnies, pour a peine 20 FB (0,5) du
m?2. Mais des les premiers coups de pelle,
il s’avéra que le sol était de pietre qua-
lité. Pas de souci, Guy Mathot et Robert
Urbain, alors grosses légumes du PS,
solutionnérent le probleme. Pendant
plusieurs semaines, de gigantesques
camions vinrent déverser du matériau
provenant des terrils voisins, jusqu’a ce
que le terrain soit recouvert d’une cou-
che supérieure satisfaisante. Tout cela,
au frais de la Région Wallonne. Puis il
fallut bien chauffer les batiments. Les
politiques exigeaient qu’on ait recours
au gaz naturel, méme s’il n’existait aucun
réseau de distribution pour le parc indus-
triel. Pas de souci, on fit spécialement
installer un «pipeline ». La Sodiril fut
ainsi la premiere entreprise de la région
a étre équipée du gaz naturel. Ensuite,
pour assurer les navettes des ouvriers,
la société régionale de transport créa
une ligne de bus et un arrét a hauteur de
I'entreprise. Cette derniere disposait de
11.000 m? d’espace de stockage, ainsi
que de 800 m? de bureaux. Pendant
plusieurs années, les affaires furent ex-
cellentes. Mais le vent tourna en 1984.

B Lafindela S.B.M.A.

Durant ces années-13, les constructeurs
commencaient & prendre en main la
distribution de leur marque, et il n’en
allait pas autrement pour Volvo. C’était
particulierement le cas en Belgique, ot
la marque possédait sa plus grande usine
de camions au monde, et sa seconde
plus grande usine de voitures. Et pour
reprendre en main la distribution, les
Suédois n’avaient trop & investir. Le con-
trat liant Volvo et la S.B.M.A., qui avait
toujours été un partenariat limité dans le
temps, prit fin en 1984, et voici comment.
Alors qu’ils cherchaient une bonne raison
pour ne pas renouveler le contrat, les
Suédois eurent vent d’une note envoyée
par Charly Mannerie. Laissons Jacques
Mannerie nous raconter: “Mon frere
Charly était un excellent homme d’affai-
res. Nimoi, ni Jean-Pierre n’aurions pu
faire de la S.B.M.A. ce qu’elle était sans
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lui. Mais c’est vrai qu’il a quelques fois
pris des décisions hasardeuses. C’était
un « Fransquillon » convaincu, et les
néerlandophones de la S.B.M.A. avaient
parfois la vie dure. Comme il n’aimait
pas qu’on parle néerlandais sur le lieu de
travail, Charly a commis I’énorme bétise
d’envoyer une note de service dans la-
quelle il était écrit noir sur blanc que tous
les contacts internes devaient se faire
en frangais. C’était une note interne qui
n’aurait pas da sortir de I'entreprise, mais
son contenu était évidemment contraire
aux lois linguistiques. En septembre
1983, cette note a atterri sur le bureau
des hauts dirigeants suédois via Volvo
Europe de Gand. La réaction a été sévere.
Du jour au lendemain, les livraisons de
voitures et de pieces ont été bloquées.
La S.B.M.A. ne recevait plus un boulon !
Sans négociation possible, Volvo a utilisé
cela pour ne pas renouveler le contrat
avec la S.B.M.A., et ce apres plus de 45
ans de collaboration.”

Charly tint immédiatement ses freres
au courant, et il en découla un vrai dra-
me familial. “Avec ’aide d’un avocat,
j’al réussi a faire lever le blocage de
livraisons de pieces, puisque la Sodi-
ril ne faisant pas partie de la SBMA.
Mais I’'ambiance entre la Suede et la
famille Mannerie s’était soudainement
détériorée. Apres quelques temps, on
a réussi a se reparler et ils nous ont
proposé la distribution de Volvo pour
le Hainaut, le Brabant Flamand et le
Brabant Wallon. Mon frere Jean-Pierre
y trouvait son compte, et j’étais de son
avis. Nous avons alors recu un courrier
stipulant qu’a partir du 1 février 1984,
la S.B.M.A. n’était plus importateur de
Volvo, mais distributeur principal. Les
affaires étaient maintenant dirigées par

Jean-Pierre. Pour les Suédois, Charly
était devenu persona non grata, et ils ont
été jusqua exiger que Charly ne détienne
aucune part de la nouvelle société créée
pour la distribution dans les différentes
provinces.”

Les contacts avec la Suede étaient main-
tenant assurés par les gens de Gand. “Au
départ, nos ventes étaient bonnes mais
Volvo mettait une pression croissante sur
les concessionnaires en leur demandant
toutes sortes d’investissements. Et puis
quand Jean-Pierre a approché les 60
ans, nous avons décidé de chercher un
repreneur. Ca s’est fait en deux phases.
Vers 1989-1990, nous avons vendu la
moitié des parts de la S.B.M.A. La Sodiril
faisait aussi partie du deal. Et suite 2 une
différence de vue, nous avons vendu les
50% restants peu apres. Dans un premier
temps, les affaires allaient apparemment
bien, mais la faillite est tombée en 1994.”

Qu’est-il ensuite advenu des freres
Mannerie ? Charly a quitté la Belgique
pour s’installer au Canada, et Jean-Pier-
re a déménagé en France, pays d’ori-
gine de sa compagne. Jacques, bien
plus jeune que les autres, a d’abord
vendu des voitures d’occasion avant
de devenir consultant. Il a entre autres
travaillé pour Educam, une division
de Federauto. Aujourd’hui, il profite
depuis plusieurs années d’une retraite
bien méritée, et vit a Bruxelles.

En 1980, la S.B.M.A. décida de créer
une sociéié indépendante pour la vente
de pieces détachées. La SODIRIL ouvrit
ses portes en 1981, sous la direction

de Jacques Mannerie. Lexportation de
piéces vers UAfrique était une activité trés
importante (photo J. Mannerie)

< Quand Volvo racheta la branche
automobile du constructeur néerlandais
Daf, la Daf 66 fut rebaptisée Volvo 66.
Un vrai succés commercial

(copyright: archives MFS)

V Le rachat de la division automobile de
Daf par Volvo coincida avec le lancement
de la Daf 46. Sa conception était trés
simple, avec seulement une courroie de
transmission au lieu des deux habituelles
(copyright: archives MFS)
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Le trajet de Turquie vers l'Iran

Quelques images de l'accident
avec la Land Rover 107 pres du temple
de Darius

Croisiere Minerva
_ Qweme Paptie —

En 1953, Minerva organisa un événement publicitaire
original : une expédition vers I'Inde réunissant deux Jeep
Minerva et deux berlines Armstrong Siddeley. Bjorn Aerts

a enquété sur le sujet, et nous refait vivre ici ce morceau de

I’histoire automobile belge. La premiére partie a été publié

dans notre précédent numéro. Les membres de ’expédition
étaient parties pour Damas, en deux groupes.

Texte : Bjorn Aerts

Images : Frangoise Levie, Paul Fréere, Bjorn Aerts

B Accident

Pierre Levie fit un premier arrét a Bursa,
ot 1l visita la mosquée verte et la mos-
quée bleue. Il restait 450 km a parcourir
pour rejoindre Izmir et comme il faisait
déja nuit, il n’était plus question de fil-
mer. Le lendemain, le petit groupe fut a
son tour divisé en deux. Pierre Levie par-
tit avec la petite Minerva vers les sources
chaudes de Denizli, tandis que Suzette
Levie, le caméraman Gérard Perrin,
accompagnés du conservateur du Musée
d’Ephese et du guide turc, se rendirent &
bord du Land Rover 107 en direction du
Temple de Darius. Apres avoir filmé les
ruines, Perrin voulut encore capturer le
couché de soleil sur ces dernieres depuis
une colline toute proche. Et alors qu’il
s’empressait de parcourir les 2 km de
route tortueuse qui menent au sommet,
le Land Rover se laissa surprendre par
un virage serré. En plein élan, il quitta
la route et partit en tonneau dans une

plaine située en contrebas. Indemne,
Suzette put s’extraire du Land Rover
qui gisait sur le toit. Les bagages et
I’équipement étaient éparpillés sur le
sol. Gérard Perrin était encore dans le
véhicule, il saignait abondamment du
visage et était inconscient. A arriere, le
guide turc était écrasé par 'équipement
et hurlait de douleur, & cause d’une
jambe cassée. Suzette I'aida a sortir du
véhicule. Perrin était toujours incons-
cient, puis revint enfin & lui 10 minutes
plus tard. Outre le fait qu’il saignait
beaucoup, il semblait aller bien. Bien
que toujours sonnée par ce qui vient de
se passer, Suzette retrouva rapidement
son sens pratique. Elle retira les baga-
ges du véhicule renversé, et rassembla
tout ce qui jonchait le sol. Pendant ce
temps, les secours arrivérent, et méme
la police locale était 1a. Le guide turc fut
transporté a I'hopital. Avec I'aide d’un
camion, on parvint a remettre la Minerva
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sur ses roues, et a la remorquer jusqu’a
Ephese. Elle était apparemment encore
en état de rouler, mais le pare-brise avait
volé en éclat, et le toit et les ailes étaient
sérieusement cabossés.

Suzette ne parvint a joindre son mari
que le matin suivant. Celui-ci la re-
joignit immédiatement et ensemble,
ils conduisirent le 107, sans pare-brise
et sans portes, & un garage d’lzmir ot
allaient étre entreprises les réparations
nécessaires.

Ce soir-1a, les autres équipes, qui visi-
taient alors la capitale turque Ankara,
recurent un télégramme de Suzette :
“Land Rover a fait tonneau, aucune bles-
sure grave. Retard a prévoir.” Personne
ne s’inquiéta donc outre mesure, et on
planifia le voyage des jours suivant, qui
allait emmener la troupe a travers de
vieux villages d’Anatolie, en direction
des magnifiques paysages de Cappadoce.

B Réparations

Pendant que Suzette et ses coéquipiers
se remettaient de leurs émotions a lz-
mir, le reste de 1’équipe de tournage
continuait de saisir sur pellicule les
temples et les ruines des environs. Les
réparations de la grande Minerva pre-
naient plus de temps que prévu, et ce
n’est qu’apres trois jours qu’on put la
récupérer. Mais la peinture n’était pas
encore séche, et on ne put donc repartir
que le lendemain. .. a 4 heures du matin.
Lobjectif était de rouler aussi longtemps
que possible pour tacher de rejoindre le
reste de 'équipe. Hélas, le 107 rencontra
de nouveaux problemes sur la route de
Kutahya. D’abord une crevaison, puis
surtout un embrayage récalcitrant et
des bruits peu rassurants provenant des

roulements arriere, qui imposerent un
nouvel arrét & un garage de Kutahya. Cet
endroit tenait plus de I'atelier de forgeron
que du garage, mais ses propriétaires
réussirent tout de méme a installer de
nouveau roulements, et le véhicule fut
prét a repartir des le lendemain.

B Syrie et Liban

Pendant ce temps, les autres travers-
erent les montagnes de Cappadoce.
L' Armstrong Siddeley de Paul Frere
était celle qui avait la plus lourde tache,
puisqu’elle emmenait le reste de 1’é-
quipe de tournage et son matériel vers
des villages reculés et des bourgades
nichées dans les montagnes, la plupart
du temps sur des chemins de terre. Paul
Frere raconta que dans certains de ces
villages, on n’avait jamais vu de voiture
auparavant, et encore moins de berline
de luxe telle que la Sapphire. Quoi qu’il
en soit, la voiture s’acquittait fort bien
de sa mission, malgré sa lourde charge
et les horribles routes.

Le temps nécessaire fut pris pour filmer
et documenter le petit village d’Urgup

Urgup en Turquie, on voit juste un
fragment d’Armstrong en avant-plan

d Pierre et Jean-Pierre Levy avec la
Minerva devant des ruines romaines

V Batisses typiques logent la route
vers Homs, Syrie
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Ruines romaines a Damas, avec la

Minerva a droite

Des fermiers montrent le chemin
a Banyas, Syrie

et ’ancienne colonie hittite de Goreme,
déja habitée au 12eme Siecle avant
notre ere. Dans la roche tendre des
environs, avait été creusé un réseau
tunnels et de grottes, qui servaient d’ha-
bitations, d’ateliers, de caves a vins
et d’abris. Apres cela, Pierre Levie fit
savoir que la petite Minerva n’allait
pas attendre le Land Rover 107, et
qu’elle allait rejoindre I'expédition a
Alep pour aider aux prises de vue et
au transport du matériel. Le voyage se
poursuivit alors a travers les montagnes
sur des routes parfaitement asphaltées.
Destination : la frontiere syrienne.

Le contraste entre la Syrie et la Turquie
n’aurait pu étre plus grand. Ici, les
paysages étaient de vastes étendues dé-
sertiques, les fermiers portaient I'habit
arabe traditionnel, et ils travaillaient la
terre noire fertile avec des anes. Les
villages étaient composés de logis aux
murs blancs et aux toits ronds, certains
étant utilisés comme silos a grain. C’est
dans le soleil couchant qui donnait au
paysage un couleur orange sombre que
la caravane fit route vers Alep.

La journée suivante fut consacrée a la
découverte du vieux souk d’Alep, un
dédale de petites rues foisonnant de
boutiques et d’ateliers d’artisans. Et
au milieu de ce souk, un palais vieux
de 400 ans, ou I’équipe fut accueillie
par le consul de Belgique.

C’est 1a qu’on retrouva enfin le couple
Boschmans, accompagné par la famille
Naman qui importait alors la marque
Ford en Syrie. Paul Frére put donc
donner libre court a son double état
de journaliste automobile et de pilote
émérite, et parler avec eux toute la
soirée d’automobile.

Ce soir-1a, il fut décidé de donner un
nom a chaque voiture de I'expédition.
I Armstrong de Paul fut ainsi baptisée
Ali Baba, et Mme Naman tracga soigneu-
sement ce sobriquet sur le capot de la
Sapphire. Le Land Rover 107” recut le
nom de « Ferblantine », un nom dérivé
du mot «ferblantier », synonyme ap-
proximatif de quincailler, en référence
aux bruits brinquebalants que produisait
le véhicule depuis son accident.

De leur coté, Pierre et Suzette avaient
repris la route pour un long et épuisant
voyage entre la Turquie et Alep. Apres
une éreintante étape de 750 km sans
escale, ils arriverent en soirée & Ada-
na, ou la petite Minerva manifesta des
problemes d’allumage. Et bien str, cela
impliqua plus de travaux mécaniques,
et plus de temps perdu. La derniere
étape pour rejoindre Alep passait par les
montagnes. lls arriverent vers minuit,
completement épuisés, et prirent une
chambre a I’hotel Baron, alors I'un des
plus réputés de Syrie.

B Excursion au Liban

Pendant ce temps, le team Armstrong
composé de Paul Frere et de I'autre ca-
méraman s’était remis en route pour le
Liban, et fit étape pres de Homs, dans
un vieux chateau datant de 'époque des
croisades. Les hommes prirent le temps
de le visiter et de réaliser quelques sé-
quences, que Pierre Levie utiliserait dans
un documentaire qu’il voulait consacrer
a I’histoire des Croisés. En chemin vers
le Liban, ils furent retenus par quelques
dirigeants locaux qui tenaient 2 les invi-
ter pour le thé et a leur offrir un repas.
La famille Dembachi, qui « régnait » sur
cette partie du pays, les regut en effet
avec tous les égards. Une vaste tente
fut installée, et on servit un véritable
festin. Le chef local 4gé de 71 ans, ses
trois épouses et ses 18 enfants menaient
une vie de nomade durant la plus grande
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partie de I'année, mais étaient a cette
période occupés par la récolte du coton,
du riz et du mais. Et bien que menant
une existence d’agriculteur traditionnel,
la famille était tres prospere. Certains
des enfants avaient par exemple étudié
en Europe, et parlaient couramment le
francais et 'anglais. Apres ce somptueux
repas, I’hdte montra sa collection d’armes
antiques, collection qui aurait suffi a
équiper une armée de 1.500 hommes. ..

Tard ce soir-1a, ’équipe arriva a Bey-
routh, ou elle allait passer deux jours,
notamment pour visiter la célebre forét
de cedres, la ville cotiere toute proche
de Saida, et bien siir pour filmer des
souks et des chateaux.

En retournant vers la Syrie, ot 'en-
tiereté de nos voyageurs allait enfin
étre réunie, ils firent encore un détour
pour filmer les temples de Baalbek.
Cette ville qu’on connaissait a I’époque
romaine sous le nom d’Héliopolis est
riche en ruines antiques, parmi les-
quelles des temples particulierement
impressionnants érigés a la gloire de
Jupiter et de Bacchus. Nos voyageurs
passerent plusieurs heures a filmer et
a arpenter cet ensemble, ol il n’y avait
aucun autre visiteur.

B A nouveau réunis

Toute I’équipe se retrouva enfin au com-
plet a Damas. On s’y échangea les récits
des aventures vécues, et 'ambiance
était formidable. Mais I’accident de la
107” mit évidemment a mal les plans
de Pierre Levie. Il avait pris du retard
sans son planning de prises de vues, et
le générateur indispensable a I’éclairage
des sceénes nocturnes était inefficace.
Jusque-1a, les véhicules n’avaient été
considérés que comme des moyens d’ar-

river & destination mais suite a 1’ac-
cident, tout le monde se montra plus
précautionneux, et conduisit avec bien
plus de prudence.

Le voyage continua ensuite en direc-
tion de la Jordanie, ol une partie de
I’équipe fut invitée a une féte de ma-
riage. Quelques jours plus tard, c’est
a la célébration d’'un baptéme, qui se
tenait sur les rives du Jourdain, qu’ils
accompagnerent le Consul de Belgique.
Bref, on se familiarisa de pres aux cou-
tumes locales.

Il fut un jour demandé a Paul Frere de
veiller a ce que la 107 profite d'une main-
tenance en profondeur, et celle-ci fut réa-
lisée par M. Malhas, le concessionnaire
Land Rover de Amman. Son garage était
parfaitement équipé et comme ’armée
locale utilisait alors de nombreux Land
Rover, trouver les pieces de rechange ne
posa pas de probleme. Une inspection
attentive du pont arriere et du différentiel
ne révéla aucune défaillance majeu-
re, mais on constata que de nombreux
boulons étaient desserrés. Les ressorts
furent retendus, le systeme de direction
fut réglé correctement et apres une heure
et demie de travail, la 107 fut & nouveau
déclaré bonne pour le service. Le patron
du garage refusa catégoriquement de
se faire payer pour tout ce travail, et
offrit méme d’entretenir toutes les autres
voitures de I'expédition. Quelques cafés
plus tard, Paul Frere put enfin quitter le
garage, impressionné par ’hospitalité du
garagiste et de son équipe.

B Petra

Un long parcours de 300 km sur des
routes non revétues et poussiéreuses
permettait de relier Amman & Wadi Musa,
ou la piste s’arrétait. De 13, c’est donc

Mme. Naman trace soigneusement le
sobriquet Ali Baba sur le capot de la
Sapphire de Paul Freére

d La route traverse les vestiges
d’un temple romain

V Une Armstrong Siddeley
pres d’Adana en Syrie
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De gauche a droite :

Suzette Levie pose avec des bergers
syriens a coté de la 1077 dans la vallée
d’Orontes

Une route asphaltée traverse le
désert Iraquien

Le minaret en forme de cone de la
Grande Mosquée, la Malwiya, a Samarra

Opulent banquet offert par le Cheikh
Hassan al Souhail

Pique-nique dans le désert

A travers le désert Iranien, apres Ispahan

a cheval qu’il fallait continuer pour se
rendre au site de Petra. Apres une nuit
étoilée passée dans le désert sous une
grande tente, il fut enfin temps de visiter
ce complexe antique. Les teintes oran-
gées et rouges des rochers et du sable,
la taille du lieu et des structures, tout
cela fit forte impression sur I’équipe de
tournage. Pour tout le monde, Petra fut le
site le plus époustouflant visité jusque-la.

Trois jours plus tard, on retourna a
Amman ot grace aux relations de M.
Boschmans, une partie de I’équipe fut
logée au Palais. La, le Roi Hussain,
qui n’avait que 19 ans et avait repris
la couronne 2 son pere a peine un an
plus tot, écouta avec passion les récits
des aventures de I’expédition Minerva.

Pendant ce temps, Pierre Levie entrep-
rit un petit trip & la Mer Morte et dans

la partie arabe de Jérusalem. Mais le
lendemain matin, d’autres mauvaises
nouvelles concernant la 107” tombe-
rent, alors que celle-ci était déja chargé,
parée pour une journée de tournage a
Jérusalem et Bethlehem. Llune des lames
d’amortisseur arriere avait cédé, et le
pont arriere et le différentiel faisaient un
bruit horrible. On embarqua donc vite
tout son chargement dans la Minerva et
dans I’Armstrong Siddeley Sapphire, et
la 107” retourna chez le concessionnaire
Land Rover d’Amman, pour une révision
complete du train arriere.

B Vers Bagdad a travers le
désert

Bien préparées pour ce qui allait étre
la plus longue étape de 'expédition, les
deux Minerva et les Sapphire s’élanc-
erent pour 900 km a travers le désert,
entre Amman et Bagdad. Le convoi
avanga vite sur une route asphaltée qui
traversait un décor désertique volcani-
que. Pas une trace de vie a I’horizon,
pas de végétation, rien que des roches
de basalte noire qui bordaient le chemin
sur des centaines de kilometres. Sur
cette route, on ne trouvait que deux
endroits habités : les stations-service
H4 et H5, seules possibilités de faire
le plein de carburant... et d’eau.

La route s’arrétait subitement, laissant
place au sable du désert. A partir de
la, il n’y avait a perte de vue que du
sable et des dunes. Peu apres, le convoi
fut pris dans une sorte de tempéte de
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criquets, ce qui ne fit que renforcer le
sentiment d’isolement. Le team était
réellement au milieu de nulle part,
et ¢’était précisément I’aventure dont
chacun avait révé.

Les formalités douanieres furent vite
réglées et aprés un plein a Ramadi, le
convoi traversa I’Euphrate pour entrer
dans I’ancestrale Mésopotamie o, 2 la
nuit tombante, se profila le Tigre majes-
tueux. Et apreés un voyage de quelques
10.000 km, Bagdad fut enfin atteinte.

B Les 1001 nuits a Bagdad

Hélas, I'arrivée dans la ville fut plutot
décevante. La réalité n’avait pas
grand-chose en commun avec les ré-
cits des 1001 nuits. Paul Frere décla-
ra avoir découvert une ville vieille et
sale, envahie de circulation et sans
lieu digne d’intérét, a ’exception de
quelques monuments bien préservés et
des trésors du Musée National. Il n’y
avait que mendiants et « serviteurs »
qui agacaient les voyageurs fatigués a
force de leur demander un « bakchich ».

Le Cheikh Hassan al Souhail, chef de la
tribu Banu Tanim, invita les membres
de I'expédition a sa résidence, située
a 30 km a I’est de la ville. Ils y furent
recus comme des rois, et profiterent d’'un
opulent banquet servi dans une tente
dressée a coté du palais. Le menu se
composait d’'une foule de petits plats,
suivi de la piece de résistance : un
énorme plat d’agneau et de riz. Sur le

chemin du retour, le groupe s’autorisa
une petite promenade dans les ruines
de la ziggurat de Dur-Kurigalzu, un
complexe datant du 14eme siecle avant
JC. Construit entierement en briques
séchées au soleil et en nattes de roseau,
il avait résisté aux éléments depuis des
milliers d’années.

Un autre moment fort de la découverte
de la capitale d’Irak furent les ruines de
la vieille Babylone. La plupart de ses
batiments avaient bien str disparu, et il
ne restait que quelques murs des portes
d’Ishtar qui, avec ses briques séchées,
ses bas-reliefs de taureaux, dragons et

La route direction Kemanshah, Iran
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Rencontre avec le Shah d’Iran

lions, étaient dans un état étonnamment
remarquable. Bien sir, on ne manqua
pas de filmer les ruines de ce qui fut
jadis la plus grande ville du monde.

Pendant que le reste de I’équipe se
prépara & Bagdad pour la suite du voyage,
Pierre Levie et son équipe de tournage
partirent & 185 km au nord, a I'antique
ville d’Abbaside, capitale de Samarra.
Le batiment le plus remarquable du lieu
était le minaret en forme de cone de la
Grande Mosquée, la Malwiya, avec son
escalier extérieur en colimagon.

De retour & Bagdad, il restait a préparer
les documents pour se rendre en Iran.
Pour Suzette et le petit Jean-Perre Le-
vie, le voyage s’arrétait 1a et ils furent
accompagnés a I’aéroport. Ils repartirent
en Belgique, emmenant avec eux les
bobines de film déja remplies.

B Rencontre avec

le Shah d’Iran

Le 17 novembre 1953, les huit membres
de I’équipe restant quitterent Bagdad en
direction de la frontiére iranienne, ol
les attendaient le guide local qui allait
les accompagner durant tout leur séjour
en Iran. Lui compris, il y avait quatre
personnes dans I’Armstrong surchargée.
Manifestement, le guide n’appréciait
guere le style de conduite de Paul Frere
sur les routes de galets, aussi décida-t-il
rapidement de changer de véhicule. Le
cameraman Philippe Colette en ayant
pour sa part plus qu’assez de voyager en
Minerva, fut ravi d’échanger sa place.

Apres une halte au village de
Kerméanchéah, la route se poursuivit en
direction de Téhéran, sous des pluies
incessantes et sur des pistes désertiques
aux profondes ornieres. Tous les quel-
ques kilometres, il fallait s’arréter pour
retirer la boue des vitres et des phares.
Et pour ne rien arranger, la dynamo de
la 107 rendit I’Ame, privant le véhicule
de charge et d’essuie-glace. Le convoi
avanga tout de méme péniblement, et
arriva a Téhéran au milieu de la nuit.

Le charme oriental qui avait tant man-
qué a Bagdad était au contraire omni-
présent dans la capitale iranienne. La
ville est sise a4 1.200 metres d’altitude,
et est entourée de sommets montagneux
enneigés. kn ce mois de novembre, il y
faisait un froid glacial mais 'environne-
ment était d’une beauté absolue.

A son arrivée, I'expédition fut accueillie
par le Ministres des Affaires Etrangeres,
et une rencontre avec le Shah fut orga-
nisée pour le lendemain. A peine deux
mois plus tot, le Shah Mohammad Reza
Pahlavi avait dd fuir quelques jours en
Italie suite a des troubles politiques et
a un conflit avec son Premier ministre,
qui fut finalement résolu.

Lexpédition belge fut regue dans les
jardins de son Palais privé et a son tour,
il écouta avec beaucoup d’attention les
récits passionnants. Le Shah était un
homme bien élevé et tres avenant, qui
connaissait bien la situation politique
en Belgique et en parla longuement avec
I’équipe, cela dans un frangais impec-
cable. Nos voyageurs eurent ensuite
droit & une visite guidée du Palais du
Golestan, dont ’acces est normalement
interdit au public. Paul Frere fit plus
tard remarquer que ce lieu avait cer-
tainement dd servir d’inspiration pour

les Contes des 1001 Nuits.

(A suivre)

De trés nombreux documents
originaux — films et photos —
de cette expédition peuvent
étre consultés sur le
www.croisiereminerva.be.

On peut aussi y consulter le livre
que Paul Frere y a consacré.
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- great cars, ﬁm%ot scenery -

2020 Special Prewar Exposition
‘Pre-45 Sports, Style & Luxury’

+ 8 classes including 70yrs
Lancia Aurelia, Bubblicious,
1950s Grand Sport & Luxe, ...

Expression of thanks to all competitors, partners and concours crew.

Concours competitors and supercars on invitation only.
For more information and last updates: www.antwerpconcours.com Contact: info@ecuriebelge.com

*Event date subject to approval by the National Security Council.
Antwerp Concours org. reserves the right to cancel the event at any time.
The safety and well-being of our competitors and visitors is our first priority.



Mazda

Quand le Japon créa le me

Texte : Maxime Hérion

Images : Mazda

Presque aussi vieux que 1’automobile
elle-méme, le roadster a tres vite gagné
ses lettres de noblesse grace aux sensa-
tions grisantes que sa conduite au grand
air procure a son conducteur et a ses
passagers. Réservé au départ a une élite
fortunée, il tend & se démocratiser vers
la fin des années 30 grace notamment
a MG qui produit de petits véhicules
ludiques relativement abordables.

Il faut cependant attendre la fin de
la seconde guerre mondiale pour que
I'industrie automobile britannique in-
vestisse massivement ce marché qu’elle
dominera littéralement pendant presque
40 ans. La recette est simple: place
un moteur de grande série dans un
chéssis proche du sol, et on habille
le tout d’une carrosserie aux lignes
suggestives. Abordable et 6 combien
sympathique, le roadster anglais se
vend comme des petits pains dans le
monde entier. Malheureusement, les
années 80 sonnent le glas de 'industrie
automobile britannique exsangue. Le
roadster perd un par un ses plus be-

aux représentants tels Austin-Healey,
Sunbeam, Triumph, MG, etc. Et alors
que le genre voué a disparaitre, son
salut vient... du Japon !

B Journaliste nostalgique

Ancien journaliste automobile recon-
verti dans le design, Robert Hall est
employé au centre de style américain de
Mazda. Bercé pendant son enfance par
les roadsters britanniques qui faisaient
fureur aux USA (qui étaient dailleurs le
premier marché mondial pour ce genre
de voitures), ce dernier ne se remet pas
de leur disparition. Il imagine alors un
roadster amusant, simple et bon marché
qu’il désire néanmoins remettre au gofit
du jour. Ce qui est juste une idée sans
réelle finalité se retrouve un jour sur le
bureau de la direction de Mazda. Rétive
au départ a I'idée de se lancer dans le
développement d’un type de véhicule a
priori disparu, celle-ci se laisse finale-
ment séduire et 'élaboration de la future
MX-5 (pour Mazda eXperiment project
5) commence au début des années 80
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MX-5
illeur roadster britannique

au sein de deux entités distinctes: la
technique est élaborée au Japon alors
que le style est imaginé en Californie.
Fait intéressant, les employés planchent
sur ce projet en-dehors de leurs heures
de travail car d’autres modeles de la
marque sont jugés prioritaires.

Lors du développement de la MX-5,
les ingénieurs hésitent longuement
lors du choix d’une architecture : des
projets suggerent une traction, d’autres
la propulsion, certains enfin avancent
I’idée d’un moteur central, a 'instar
de la Toyota MR2. Alors que les deux
premieres solutions auraient co(ité
moins cher & développer, car il était
par exemple tres facile d’adapter la
mécanique complete d’une berline de
la marque, la propulsion est tout de
méme retenue pour préserver le feeling
d’un cabriolet léger a I'ancienne. Du
coup, Mazda doit développer toute
une ligne de propulsion rien que pour
la MX-5: c’est le prix a payer pour
obtenir des sensations pures ! Lorsque
la transmission aux roues arrieres et

le cabriolet sont retenus (un coupé a
également été évoqué), I’équipe en
charge du projet suit la philosophie
« Jinba lttai » (littéralement « le cava-
lier et sa monture ») pour désigner les
fondamentaux de ce qui allait devenir
la MX-5. Plus de trente apres, cette
terminologie est toujours utilisée pour
ce cabriolet, et pour tous les autres
modeles Mazda.

B Elan d’inspiration

La ligne simple et fluide de la MX-5
premiere génération — NA pour les
intimes — reprend des traits stylisti-
ques de modeles emblématiques des
années 60, dont la Lotus Elan et ses
phares rétractables. Sans étre exubéran-
te, la Miata, comme on I'appelle aux
USA, est suggestive sans basculer dans
I’exagération. Le charme agit instan-
tanément, grace notamment a des dé-
tails traités avec plus de délicatesse,
eux-aussi directement inspirés par la
petite anglaise de référence. On pense
par exemple aux rétroviseurs « obus »
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ou ses petites poignées de portes chro-
mées au design irrésistible, tellement
Sixties. En 1987, la voiture est montrée
a 220 « happy few » américains qui
valident le design de la voiture. Deux
ans plus tard, la voiture est commerci-
alisée en Amérique du Nord durant le
printemps et son succes est incroyable.
En Europe, les clients sont tellement
impatients (les premiers exemplaires
y ont seulement été livrés qu’en 1990)
que de nombreuses voitures sont im-
portées du Nouveau Continent de fagon
non-officielle.

Si les véhicules vendus aux Etats-Unis
sont bien équipés (direction assistée,

climatisation, vitres électriques), ceux
vendus en Belgique sont bien plus
dépouillés. En 1994, le moteur 1.6
qui développe jusque-1a 115 ch voit sa
puissance chuter 2 90 ch alors qu'un 1.8
de 130 ch fait son apparition. Evoluant
également tres légerement au niveau
de sa présentation extérieure et intéri-
eure, la MX-5 NA est commercialisée
jusqu’en 1997. Cette année-la voit une
nouvelle génération arriver, dont le
nom de code est logiquement NB. Plus
consensuelle sur le plan du style, la
voiture reste fidele a sa philosophie et
ses moteurs passent respectivement a
110 et 140 ch. Plus confortable a 'usa-
ge en raison d’une transmission plus
longue, la NB est moins performante
que la NA. Mais qu’importe, le plaisir
est toujours au rendez-vous ! En 2001,
la MX5 est mise a jour: les phares
sont modifiés, le pare-chocs recoit des
feux antibrouillards, et les feux arrieres
adoptent une teinte plus rouge. Dans
I’habitacle, les sieges sont redessinés
et disposent d’appui-tétes intégrés. La
puissance du 1.6 reste inchangée alors
que le 1.8 passe 145 ch.

En 2005 apparait la troisieme générati-
on de la MX-5, la NC. Par rapport aux
deux premieres moutures du cabriolet,
celle-ci s’est bien embourgeoisée, au
point qu’elle est désormais proposée
avec une capote en toile classique ou
un toit rétractable plus pratique pour
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une utilisation quotidienne. Sous son
capot, on retrouve deux moteurs moder-
nes, toujours atmosphériques : il s’agit
d’un 1.8 de 125 ch et un 2.0 de 160 ch.
Quatre ans plus tard, la NC regoit un
coup de frais avec un avant redessiné
et des améliorations portées a ’habita-
cle. Fin 2012, la NC est une nouvelle
fois modifiée et se reconnait grace a sa
calandre qui arbore un «sourire » du

plus bel effet.

Quand est lancée en 2005 la MX-5 ND
de quatrieme génération, le compteur
affiche plus d’un million d’exemplaires
depuis les débuts. Suite & un accord
signé avec le Groupe FCA, le modele
sert de base au revival de la Fiat 124
Spider, dont on sait déja qu’elle n’aura
pas de suite. Extrémement bien des-
sinée, la MX-5 est élue « World Car of
the Year » ’année suivante. Toujours
disponible avec une capote en toile ou
en version RF a toit rétractable fagon
Targa, elle adopte les dernieres méca-
niques Skyactiv, avec un 1.5 de 131 ch
(132 depuis 2018) et un 2.0 de 160 ch
(184 depuis 2018). En 2019, pour les
30 ans de son modele fétiche, Mazda
a lancé une série spéciale 30" Anni-
versary. Cest cette version que nous
avons pu essayer durant une semaine
de beau temps !

B Plaisir indémodable

Avec sa teinte Racing Orange, impos-
sible de la rater! Basée sur la version
traditionnelle a capote en toile, la 30"
Anniversary représente la quintessence
de la MX-5. Motorisée par le « gros »
moteur 2 litres, elle est équipée d’étriers
de freins Brembo a ’avant et Nissin
a l'arriere, et du Pack «Sport » avec
différentiel a glissement limité. Bref,
elle est taillée pour le plaisir. Lintéri-
eur n’est pas en reste avec deux sieges
baquets Recaro en Alcantara, matéri-
aux que l’on retrouve notamment sur
le tableau de bord, le tout parsemé de
surpiqures oranges du plus bel effet.
Assis au ras du sol, il ne reste qu’a
découvrir la voiture, d’'un simple geste
du bras, sans quitter le siege. Une des
pieces maftresses de la MX-5 est son
levier de vitesse ultra-court, a la fagon
d’un joystick qui caractérise cette voi-
ture depuis 1989.

Légere et réactive comme un kart, la
petite japonaise est amusante des les
premiers metres. Avec un centre de
gravité tres bas un des pneus offrant un
excellent grip, elle semble indéboulon-
nable du bitume. Le moteur 2 litres offre
une belle sonorité et attaque surtout le
compte-tour avec un bel appétit. Et pour
la balade, son couple de 205 Nm offre
toute la souplesse nécessaire pour en
conduite relax, le coude a la portiere.
Malgré les réelles sensations sportive
qu’elle offre, c’est finalement surtout
cet aspect de la MX-5 qu’on apprécie :
nul besoin de rouler vite pour prendre
du plaisir. Cerise sur le gateau, elle
ne fait pas payer le plaisir a la pompe,
puisque nous avons réalisé une moyenne
de 7,51/100 km durant notre essai, sans
nous priver de petites séances couteau
entre les dents. La MX-5 30" Anni-
versary est un bel hommage a celle qui
a sauvé un genre essentiel de la passion
automobile. Petite ombre au tableau, les
3.000 exemplaires numérotés produits
sont tous vendus depuis longtemps. Mais
au fond, méme sans les sieges Recaro,
I’Alcantara ou la teinte orange, la MX-5
et un petit bijou. Quel plus beau moyen
d’oublier les moments difficiles que
nous venons de traverser ?

Exposition a
Autoworld, Bruxelles:
Mazda Centenary

16 octobre — 13 décembre
2020
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Vecu...

B TEDG : trophée Jan van der Steen

Le trophée Jan van der Steen a été at-
tribué cette année ala MG TC de 1947
appartenant & Ron Nieuwenhuis. Cette
MG est munie d’un moteur 4 cylindres

en ligne de 1250 cec.

La secrétaire du TEDG, Min Gijselings,
nous raconte ci-apres le pourquoi de ce
trophée treés en vue parmi les membres

du club:

“Jan van der Steen était bien connu des
membres du The English Drivers Guild.
C’était un membre assidu du club et il
était presque toujours présent lors des
manifestations. Il avait le plus grand
respect pour le club et ses membres.
Jan était photographe professionnel et
dans cette optique il faisait des super-
bes clichés des membres et de leurs
voitures et cela gratuitement.

I1 avait une connaissance énorme des
vieilles voitures, il connaissait presque
tous les modeles et pas uniquement les
Anglaises. Aux intéressés il contait

B Archive familliale

Geert De Coninck nous a
envoyés les photos ci-
contre.

Sur I'une d’elles,
probablement prise lors
d’une sortie en famille en
1936, on voit une Ford
Model A. On identifie
sur I'image son
grand-pere Joannes,
son pere Jean et sa
tante Christiane

De Coninck.

avec plaisir toutes les particularités
du modele en question ainsi que les
chiffres de production de ces voitures.
Mais Jan était parfois poursuivi par
la malchance et sa santé n’était pas
vraiment top. On lui a constaté une
maladie trés agressive et en trés peu de
temps Jan a perdu cette lutte inégale.

Pendant les funérailles tous les mem-
bres étaient présent et son cercueil a
été porté par les membres du TEDG.

C’est en classant sa collection de notes
et d’automobilia qu’est venue I'idée de
garder Jan ‘vivant’ dans le TEDG. La
famille de Jan a marqué son accord pour
que la collection de livres que Jan avait
rassemblée soit vendue aux encheres
parmi les membres du club. Une partie
du résultat de la vente est revenue au
club et c’est alors qu’a été créé le Jan
Van der Steen trophy. Pour cela on a
acheté une belle coupe en argent.

Chaque année, depuis 2011 une voiture

est choisie, qui a au moins une fois dans
’année a participé a un événement du
club et dans laquelle Jan aurait aimé
rouler.

Jan a toujours eu un faible pour le
non-conformisme et soyons honnéte, les
Anglais en ont produits quelques-unes!

Ainsi Jan reste en pensée avec nous et
nous nous souvenons de la personne
trés agréable avec un ceeur énorme

pour The English Drivers Guild.”

Lautre cliché est une
photo de communion.
A gauche, sa tante
Christiane De Coninck,
et son pere Jean
De Coninck juste a coté.
D’apres M. De Coninck,
la photo date de 1934-
1935, d’apres
nous d’un peu
plus tard. Mais la
vraie question est :
quelle est donc
cette voiture ?
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B Le premier volant

C’est en 1894 qu’une voiture a pour
la premiere fois été équipée d’un vo-
lant, ou du moins qu’on en a une trace
concrete. A la toute premiere cour-
se automobile du monde, la course
Paris-Rouen, organisée par “Le Petit
Journal », une Panhard & Levassor
équipée d’un volant se présenta au
départ. La voiture, qui disposait d’un
moteur Daimler, avait été inscrite par
I'ingénieur Alfred Vacheron. Jusque-1a,
les automobiles étaient dirigées au
moyen de toutes sortes de leviers, allant
de la barre unique a la latte, montées

Vecu...

centralement sur un essieu directeur,
parfois munies de deux poignées ver-
ticales aux extrémités, ou toute autre
variation imaginable. Le premier vo-
lant, composé d’une couronne de bois
reliée par des “rayons » a une colonne
de direction, était bien plus précis. 11
rendait la conduite plus intuitive, et
autorisait ainsi automatiquement des
vitesses plus élevées. Autre avantage,
il était facile a tourner, de sorte que
le rapport entre le volant et 'essieu
directeur ne devait plus étre direct,
puisqu’un boitier de direction pouvait

faire le lien entre eux. Grace i cela, le
conducteur pouvait changer de directi-
on en quelques tours de volant, ce qui
n’était bien siir pas possible avec une
tige. De plus, I'ingénieur Vacheron avait
installé son volant sur une colonne de
direction inclinée vers le conducteur,
pratique qui n’allait devenir courante
qu’apres le début du 20 siecle.

La Panhard & Levassor de l'ingénieur
Vacheron au départ du Paris-Rouen de 1894 :
le premier volant de ’histoire

(photo Daimler-Benz)
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B Ou en est la Locomotion électrique ?

Article paru dans L'lllustration du 9 novembre 1901

C’est le 16 octobre dernier que M. Louis Kriéger, accom-
pagné de notre confrere, M. Georges Prade, est allé d’'une
seule traite de Paris a Chatellerault (307 kilometres) avec
une automobile électrique. Le voyage s’est accompli sans
incident en quinze heures un quart, soit a la vitesse moyenne
de 20 kilometres a I’heure.

Depuis le moment, de date récente, ou la voiture électrique
est sortie du domaine des essais pour entrer dans celui de
la pratique, I'effort de tous les constructeurs c’est porté vers
l’augmentation du rayon d’action, ¢’est-a-dire du parcours
qui peut étre effectué sans avoir a renouveler 1’énergie
emmagasinée dans les accumulateurs.

Déja, en 1885 , M. Trouvé avait fait fonctionner, sur une
faible distance, un tricycle muni d’accumulateur. En 1894
les « électriques » de MM. Jeantaud et Kriéger fournissaient
un parcours de 30 kilometres. Il fut rapidement augmenté.
En 1898, lors du concours des fiacres électriques, on exigeait
des concurrents 60 kilometres sans recharge de la batterie.
Enfin, ’année derniere, M. Garcin établissait le record de
l’automobile électrique sur la distance de 267 kilometres
qui sépare Paris d’Alésia.

C’est ce record qui vient d’étre largement battu par M. Louis
Kriéger avec les 307 kilometres de Paris a Chatellerault.

La voiture qui a accompli cette performance est une au-
tomobile électrique de 15 chevaux, du systeme de ce
constructeur, munie d’accumulateurs Fulmen. Son aspect
général extérieur ne la différencie pas beaucoup des au-
tomobiles ordinaires de route, mais la suppression de tout
mécanisme compliqué, la facilité de démarrage, la douceur
du roulement, surtout ’absence de toute odeur, de tout bruit
et de toutes trépidations, font bien vite reconnaitre qu’on a
affaire & une automobile électrique.

C’est par la simplification des parties mécaniques, par
I’emploi de moteurs soigneusement calculés et d’accumula-
teurs capables de fournir le maximum d’énergie qu’on peut
pratiquement obtenir, que M. Kriéger est arrivé a augmenter
dans de grandes proportions le rendement électro-mécani-
que de sa voiture.

Comme on peut s’en rendre compte par la vue d’ensemble
ci-dessous et par le schéma, c’est une voiture de route a
quatre places de la forme dite tonneau. Les accumulateurs
sont disposés dans deux caisses, I'une & 'avant, I’autre sous
le siege principal. Les moteurs, suspendus devant le premier
essieu, actionnent I"avant-train, de sorte que la voiture est
comme remorquée par les quinze chevaux électriques con-
tenus dans ses moteurs en ne peut avoir aucun mouvement
de galop ou de lacet. Le poids de la voiture, en ordre de
marche, est de 2.200 kilos. Les batteries d’accumulateurs
pesent 1.200 kilos et sont chargées a la pression de 120

Volts. Ajoutons, pour les initiés, que leur consommation,
par tonne et par kilometre, est de 60 a 65 Watt-heures aux
vitesses de 25 a 30 kilometres. Dans la course de Paris a
Chatellerault, la dépense d’électricité, en comptant le ki-
lowatt-heure a 0 fr. 60, est ressorti au chiffre de O fr. 16 par
kilometre, y compris I’entretien des batteries. L.a manceuvre
est des plus aisées, et le combinateur permet de donner non
seulement les diverses vitesses et la marche arriere, mais
encore la récupération dans les descentes : alors les moteurs
travaillent comme dynamos a recharger les batteries.

Ce n’est pas toutefois, avec une voiture de ce type, qui a été
équipée spécialement pour le record qu’elle a battu, et qui
a da fournir constamment son rendement maximum, qu’on
peut se faire une idée exacte de la situation actuelle des
automobiles électriques au point de vue pratique.

Aussi, en admettant que le beau record de M. Kriéger
démontre qu’il est désormais possible de s’aventurer « en
électrique » sur la plupart des routes frangaises avec la
certitude d’atteindre toujours & temps une localité ou I'on
puisse recharger ses batteries, nous croyons qu’il est plus
immédiatement intéressant d’établir le prix de revient annuel
d’une voiture de ville, a laquelle on demande un parcours
journalier moyen de 60 kilometres.

Cet article a été écritil y a 119 ans...

Schéma de la voiture électrique de M. L. Kriéger

A. Batteries d’accumulateurs ; B. un des deux moteurs ; C. combinateur ;
D. volant de direction ; G. manette du combinateur ; E. engrenages de
transmission du mouvement du moteur a l'essiew avant ; F. pédale de
frein ; H. leviers de serrage des freins.
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Larchive numérique des précédentes
éditions d’Historicar a consulter en ligne
ou a télécharger en format pdf.

Toute une série de livres liés a Uhistoire
de lautomobile en Belgique peuvent
étres commandés en ligne. Uniquement
disponibles sur le site, vous ne les
trouverez pas dans les librairies.




I’Automobile : mais comment
son histoire a-t-elle commenceée

Il existe de nombreuses
raisons pour accorder

a Philippe Casse, riche
d’une longue carriere dans
le monde de I’automobile,
le titre d’historien auto.

11 est actif dans ce petit
monde aujourd’hui
encore, mais désormais a
titre de hobby. Lhistoire
de ’automobile, c’est

sa passion, avec une
prédilection pour
I’époque de son
émergence. Il a déja
donné d’innombrables
conférences sur le sujet,
et a maintenant accepté
de publier ses écrits en
la matiere. En voici en

premier épisode.

Texte : Philippe Casse

Aujourd’hui, il y a environ 1,35 milliard
d’automobiles qui roulent dans le monde
et nous savons bien qu’elles procurent
d’immenses et parfois irremplagables
services a tous ceux et toutes celles qui
s’en servent.

Au cours de I'hiver 2017-2018, quelque
part dans le monde, un concessionnaire
a livré la 3 milliardieme voiture de
Ihistoire. Et il n’en a pas été conscient
pas plus que son client. Il est vrai qu’a
chaque seconde, jour et nuit, deux per-
sonnes achetent une voiture neuve.
Aucune marque n’a donc été A méme de
revendiquer que cette voiture l1a portait
son logo. Voila sans doute pourquoi,
cette borne importante de ’histoire de
Iobjet qui fait votre vie de tous les jours
et notre passion a ’ASA est passé sans
qu’aucun média n’en fasse la mention !

Nous en sommes maintenant a plus de
3,2 milliards de voitures ! Un tel nombre
en dit suffisamment sur cette invention
et son influence dans ’histoire du mon-
de! Et cet exploit est signé par quelques
9.000 marques dont 158 belges qui
I’on réalisé en 131 ans: une fraction
infime de ’histoire de 'Homme ! Et

cette période d’un peu plus d’un siecle
a change le monde tellement profon-
dément sans doute autant que celle
de la roue qui en a donné la premiere
impulsion il y a environ 7.000 ans.

Linvention de I’Automobile a été rendue
possible & mes yeux par trois éléments
de base :

" I’envie de 'Homme d’oser aller tou-
jours plus loin par une saine curiosité ;

® sa volonté d’utiliser une force motrice
de fagon a économiser la sienne ou
celle d’un ou plusieurs animaux ; et
enfin

u]e génie de tant d’hommes et de
femmes pour trouver des solutions
techniques.

L'immense majorité des automobilis-
tes utilisent leur voiture sans donner
beaucoup d’attention a son histoire et
encore moins comment elle débuta ? Et
c’est une histoire extrémement riche.

Comme moi, vous avez vu a la télévision
que les Flintstones ont essayé de nous
convaincre de ce que I"automobile exi-
stait déja dans la préhistoire. Plus séri-
eusement, ne faudrait-il pas considérer
que le philosophe Aristote est le véritable
pere de I'idée d’un véhicule autopropulsé
parce qu’il révait d’un chariot qui aurait
pu se mouvoir sans avoir besoin d’un
animal ou d’une personne pour le mettre
en mouvement. Et quand étions-nous
alors ? 400 ans avant notre ere !

C’est pourquoi I'histoire de I’Automobile
commenca en fait bien plus tot que le
plupart des gens le pensent.

Malheureusement, il y a presque 2 mil-
lénaires et demi, aucune source d’éner-
gie n’existait pour donner corps au réve
d’Aristote. C’est pour cela que I'histoire
de la naissance de I’Automobile consiste
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en fait essentiellement dans la quéte
d’une source d’énergie qui puisse étre
chargée a son bord.

Une premiére trace pratique de cette
quéte apparait vers 1478 dans le Codex
Atlanticus du véritable génie que fut

Léonard de Vinci (1452-1519)

Alors que Léonard de Vinei s’intéresse
bien avant ses 30 ans, entre autres, au
génie mécanique et aux premieres hor-
loges. Et il invente un chariot entrainé
par deux roues indépendantes reliées par
un différentiel rudimentaire et par un en-
semble mécanique d’engrenages, de cré-
maillere, de roues dentée et de pignons.
Son moteur est un systeme complexe de
rouages et d’échappement inspiré de
I’horlogerie. On y trouve deux ressorts
spirales symétriques qu’il faut bien en-
tendu remonter pour animer ’engin dont
la troisieme roue assure la direction.

En fait, Léonard de Vinci recherchait
en fait le Saint Graal de tout physicien :
le mouvement perpétuel. Une machine
a mouvement perpétuel s’auto-alimen-
terait d’énergie a partir de rien, ou de
peu. Mais Vinci finit par conclure de
ses expérimentations, vers 1490, a I'im-
possibilité dynamique de ce principe.

Tout porte a croire que Vinci ne con-
struisit jamais un prototype de son cha-
riot et ce n’est qu’en 2004 qu’une équipe

de scientifiques du Musée Galillée de
Florence réalisa une maquette de ce
schéma de véhicule supposé incomplet.
Le prototype fonctionne grace a ’ajout
(non représenté sur le schéma d’origine)
d’un double ressort moteur placé sous
les deux gros engrenages et capable
d’entrainer les roues indépendamment
I'une de l'autre. Un remontage de ces
ressorts lui donne une autonomie d’en-
viron ... 40 metres.

La toute premiere personne qui réussit a
faire se déplacer un véhicule grace a une
source d’énergie autonome installée a
son bord fut le Pere Ferdinand Verbiest.
C’était un Jésuite belge né a Pittem et
qui était un des précepteurs du futur
empereur de Chine, Kang Hi.

Reconstruction de éolipyle de Verbiest

L'Hollandais Christian Hwygens était le
premier & capter la force d’expansion de
la vapeur dans un cylindre
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Représentaion schématique du moteur
a vapeur de Papin (a gauche) et la
machine de Newcomen (a droite)

Denis Papin

En

1678, il construisit pour son éléve un
jouet & 5 roues qui était propulsé par une
chaudiere dont le jet de vapeur soufflait
sur une roue a aubes qui entrainait une
des roues.

Bien entendu, la puissance de ce moteur
était extrémement faible et parvenait
tout juste a propulser ce jouet Néan-
moins, la plupart des historiens con-
siderent cet « éolipyle » de Ferdinand
Verbiest comme le tout premier véhicule
autopropulsé quand bien méme il ne
pouvait transporter personne.

Les avantages de la vapeur avaient déja
intéressé bien des scientifiques mais le
monde dut attendre les découvertes du
Hollandais Christian Huygens en 1673
et celle de la « marmite » du Francais
Denis Papin en 1690 pour que I'on puisse
enfin envisager de parler d’un moteur.

Tous deux avaient réussi a capter la
force d’expansion de la vapeur grice a
un piston dans un cylindre. Ce fut un
premier pas décisif mais ils n’utilisaient
que la force de dépression générée par
le refroidissement et la condensation

de la vapeur et pas la force vive de la
vapeur 2 haute pression.

Huygens et Papin publierent leurs re-
cherches fondamentales en Francais et
en Latin. Mais la question reste sans
réponse de savoir si leurs écrits ont été
lus par Thomas Newcomen, un modeste
forgeron et quincailler de Dartmouth
dans le Comté du Devon en Angleterre, et
I'ont inspiré pour son invention. On doit
bien considérer la machine de Newcomen
comme la naissance de la machine a va-
peur, aussi nommée a I’époque « pompe
a feu ». Mais un seul cycle de son foncti-
onnement prenait environ une minute ce
qui la rendait totalement inadaptée pour
étre installé dans un véhicule.

Mais c’est cette invention qui permit &
la révolution industrielle de démarrer !

[létape suivant se trouve dans I'idée
géniale que James Watt a eue en répa-
rant un modele réduit de la machine de
Newcomen & I'université de Glasgow.
Son idée était de faire se condenser la
vapeur en dehors du cylindre dans le
but de ne pas perdre trop en efficacité.
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Sa commercialisation débuta en 1769 et,
lentement mais surement, il fit grandir
les dimensions de sa machine jusqu’a ce
qu’elle développe la puissance de 200 CV.

Avec un alésage pouvant aller jusqu’a 5
metres, les dimensions et la masse des
premieres pompes a feu les rendaient
totalement impossible a installer & bord
d’un véhicule routier. Aussi, aucune
personne raisonnable ne pensa a le
faire a I’époque.

Mais le Francgais Nicolas Cugnot n’é-
tait pas une personne raisonnable ! Ce
modeste officier d’artillerie 2 la retraite
avait une idée fixe : la locomotion a
vapeur !

En 1763, il eut la chance de tomber sur
les études théoriques de I’Allemand
Jakob Leupold qui avait publié dans le
« Theatrum Machinarium » le principe
de I'usage direct de la force de la vapeur.

Ce premier pas de géant est donc venu
avec I'idée dutiliser la force de la va-
peur pour pousser le piston dans le
cylindre et de ne plus se contenter pour
le mettre en mouvement de la pression
atmosphérique et de la dépression cau-
sée par la condensation de la vapeur.

Cugnot, ancien artilleur, décida de pro-
duire a ses frais un modele a I’échelle un
demi d’un chariot destiné a transporter
un canon et le proposa a I'inspecteur
général de lartillerie francaise. Il donna
le nom de « fardier » a son véhicule bien
destiné a transporter le « fardeau » d’un
lourd canon.

Ce fardier est vraiment sensationnel car il
integre d’un seul coup les 4 principes de
ce qui constituera un siecle et demi plus
tard la base de tout véhicule motorisé :

® ]e fonctionnalisme ;
® ]a compacité ;
® ]a réduction des masses et;

® un équilibre relatif du design.

Le principe de la bielle et de la mani-
velle ou du vilebrequin avait été déja
inventé au 13*™ siecle pour transformer
un mouvement alternatif en un mouve-
ment rotatif mais Cugnot utilisa la roue
arochets pour que les bielles entrainent
directement la roue motrice unique.

Cela lui donna 4 avantages :

= (C’était compact et léger;
= En combinant 2 cylindres, on obtenait
un mouvement continu ;

= Et cela lui donnait aussi une démul-
tiplication de 4 en 1 entre les mou-
vements des pistons et celui de la
roue motrice.

Mais le concept général de ce véhicule
le vouait quand méme a I’échec : d'une
part, ’étanchéité imparfaite entre les
pistons et leur cylindre leur faisait perdre
beaucoup d’efficacité et, d’autre part,
I’énorme masse de la chaudiere et du
moteur en porte-a-faux devant la seule
roue avant motrice et directrice rendait
le véhicule tres instable.

Cugnot travailla intensément sur son
fardier mais il ne réalisa pas que c’était
précisément son échelle réduite qui en
cachaient les principaux défauts.

James Watt

Le «fardier » de Cugnot
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Maithew Boulton
© Birmingham Museum

Richard Trevitick

Le premier essai officiel eut lieu en avril
1770 devant rien moins que le Premier
Ministre Choiseul et le fardier montra
qu’il pouvait rouler & environ 3 a 4
km/h avec 180 pulsations par minute.
Et il transporta jusqu’a 4 soldats. Mais
Choiseul vit lui-méme les faiblesses de
cette construction tres rustique.

Ce modele réduit fut détruit lors d’autres
essais et les turbulences de la Révolution
Frangaise eurent comme conséquence
que le modele a dimensions réelles ne
put jamais étre mis a I'essai. Il est néan-
moins certain qu’il aurait échoué et cela
le préserva sans doute de la destruction.

Retournons en Ecosse oli, aprés avoir
réparé le modele de la machine de Ne-
wcomen, le réel esprit scientifique de
James Watt voulut entrer en relation
avec Matthew Boulton, un industriel
bien connu de Birmingham qui cumulait
la triple excellente réputation d’étre
intelligent, honnéte et riche. Mais James
Watt ne réussit a faire démarrer cette
collaboration que 5 ans plus tard.

A cette époque, il manque encore les
deux principes essentiels du moteur
universel : la continuité du mouvement
et la régularité de la vitesse du piston.
James Watt mit 5 ans pour trouver la
solution utile pour lancer le principe du
double effet. Pour cela, il utilisa I'in-
vention brillante de son collaborateur
Humphrey Potter : la valve coulissante,
généralement appelée «tiroir » par
la suite.

Ainsi, la machine & vapeur moderne
était née et James Watt la fit breveter
en 1785 mais il refusa toujours de con-
struire un véhicule qui serait propulsé
grace a elle.

James Watt était un puritain ! Il croyait
que le risque était trop grand de dé-
passer une pression de vapeur de 1,5
atmospheres. Et il s’assura que toute
tentative de construire un véhicule a
vapeur soit empéchée et il alla jusqu’a
demander au Parlement Britannique
d’interdire la production de tout moteur
a vapeur qui dépasserait cette pression
de 1,5 atmospheres.

Mais un jeune gars de 20 ans, un self-
made-man des Cornouailles, Richard
Trevitick, alla rencontrer James Watt
pour le convaincre d’augmenter cette
pression. Il ne reste aucune trace de
cette rencontre mais la haine tenace
de Watt a I’encontre de Trevitick a été
si forte qu’elle ne peut pas avoir été
générée sans que cette rencontre ait
vraiment eu lieu.

Quand Trevitick construisit sa premiere
machine en 1795 et qu’il la vendit a
une des mines de Cornouailles, Boulton
déposa plainte contre lui. Mais Trevi-
tick réagit en présentant sa machine
comme la libération des fabricants
des Cornouailles face aux despotes de
Birmingham !

Deux ans plus tard, Trevitick commenca
le développement d’un véhicule routier.
Et on peut vraiment considérer son
modele a 2 cylindres comme le pro-
tozoaire de la locomotion mécanique.

(A suivre)
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vower CAIR CAIRDS

FROM BELGIUM

Patrick Van der Stricht était architecte, dessinateur,
amateur d’'automobile et aussi collectionneur. Lune
des choses qu'il collectionnait était les vieilles cartes
postales, mais il ne s'intéressait qu'a celles sur lesquelles
figuraient des voitures. Et un jour, il se lanca dans un
projet: publier une anthologie de ses cartes postales
belges. Il en choisit 182 a cet effet, mais il mourut
malheureusement de fagon inattendue durant ses
travaux. Son frére jumeau Marc, lui aussi architecte,
décida d'achever cette ceuvre. Le livre présente une
classification par province, et il contient méme un
chapitre consacré a 'ex-Congo belge. La plupart des
cartes postales, principalement en noir et blanc, datent

Couverture rigide, 303 x 217 mm,
128 pages - en francais et en neerlandais -
29,00 €. Disponible a la commande sur
www.historicar.be

de la période juste avant la Seconde Guerre Mondiale,

et des années 50 et 60. Chaque carte ou presque est
accompagnée d'un commentaire bref et teinté d'ironie.
Les cartes postales ne sont pas seulement intéressantes
par les voitures qu’on y voit, mais aussi par l'architecture
figurant sur les images, montrant la fagon dont nous
avons transformé notre environnement, quitte parfois

a le saccager. Ces cartes offrent aussi un point de vue
historique passionnant. Ce livre est finalement un voyage
nostalgique a travers un pays qui n’existe plus.

Ou pour le dire avec les mots de l'auteur: c’est un
ouvrage qui glorifie la beauté des autos anciennes

dans la joyeuse confusion des paysages belges!

VISITES www. historicar.be
Rubrique : NOS LIVRES
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