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In memoriam Roland D’leteren

Dans les jours ayant suivi son déces, les média ont déja largement abordé tout

ce que Roland D’leteren a apporté a ['économie belge, y compris au plan idustriel.
C'est en grande partie grdce a lui que Audi s’est installé en Belgique et a donné un
nouvel avenir a l'usine VW de Forest.

Mais on a moins parlé de ce qu'il représentait pour le monde de la voiture
ancienne. Passionneé, mécene, défenseur, il était tout cela. Il fut par exemple ['un
des fondateurs et inspirateurs de la FSA (Fonds Belge pour le Patrimoine Historique
Auto-Moto/Fondation Roi Baudoin) ,dont Historicar est la partie la plus visible.

Admiré et respecté partout, il était pourtant toujours discret, préféerant apporter
sa contribution de facon anonyme si cela était possible. Il était actif aussi dans
des manifestations telles que des rallyes, auxquels il participait avec des véhicles
toujours d’'un grand intérét historique.

Lentreprise familiale dont il a fait la plus grosse entreprise automobile du pays a
démarré il y a 215 ans par la construction de carrosses. Et malgré son éblouissante
carriere, on a toujours eu l'impression qu'il continuait a se voir lui-méme comme
un carrossier avant tout. Dans sa jeunesse, il avait construit les Neretti | et Il (un
presque palindrome de D’leteren). Plus tard, il sauva la trés renommeée société

de restauration francaise Auto Classique Touraine qui, sous son impulsion, ne

se contenta plus de restaurer des voitures de A d Z, mais se lanca aussi dans la
recréation. Cela lui permit de vivre pleinement son amour pour les flamboyantes
carrosseries des années 30 et pour ['élégance des années 50. Il appelait volontiers
cette activitée de la Haute Couture. Il fit ensuite de méme pour la Carrozzeria
Zagato de Milan. C'est lui qui assura en coulisse la continuité de l'activité, jusqu’a
ce que des descendants de la famille Zagato reprennent le flambeau. C'est ainsi
que l'Audi Zuma porte sa patte, de méme que la Lancia Hyena, qui a aujourd’hui
acquis le statut de voiture culte. Enfin, c’est lui qui ressuscita la moribonde
Carrozzeria Touring et, avec le designer Louis de Fabribeckers, remit l'entreprise
sur la carte du coachbuilding, avec quelques ceuvres remarquables comme la
nouvelle Disco Volante, ou plus réecemment ['’Aero3.

C'est pour cela sans doute qu'il se qualifiait volontiers de «bagnolard» ...

Et toutes ses contributions étaient faites avec un naturel désarmant, comme si son
réle n‘avait que peu d’importance.

Sur un plan plus personnel, j'ai eu 'honneur et le plaisir de travailler avec lui au sein
de FSA et a Autoworld, museée dont il participa a la création il y a plus de 30 ans.

Son implication et sa réputation internationale dans le domaine de ['‘automobile
classique, son art de motiver une équipe, ont été pour Autoworld des atouts
inestimables.

La disparition de Roland D’lerteren de la scene de ['automobile classique est une
perte qui restera longtemps dans les mémoires .

Le Comité de gestion de FSA présente a Madame D’leteren, son fils Nicolas, et leur
famille, ses condoléances et l'assurance que nous partageons leur peine .

Au nom du Comité de gestion FSA,

Leo Van Hoorick
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Couverture

Roland D’leteren (1942-2020) nous a quitté. 11 utilisait le mot «bagnolard »
volontiers. Pas de fagon péjorative, mais c’est ainsi qu’il décrivait une personne
qui aimait 'automobile de la fagon la plus pure, et non comme un moyen de
flatter son égo. Et le plus grand bagnolard de nous tous, ¢’était lui. (photo : chez
Arie- Jean, www.arte-jean.com)
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Figures marquantes

Ragheno Peugeot

Joseph Pieters et ['assemblage Peugeot a Malines

Par Paul E. Frére

Il y a 10 ans, nous avions eu 'occasion de découvrir les coulisses du Musées Peugeot de

Sochaux, ainsi que ses archives. Nous avions été guidés par Jean-Louis Laine, un archiviste
qui ne vit que pour la marque au Lion. Quand nous lui avions demandé s’il disposait d’infos
quant a I'assemblage de Peugeot en Belgique, il avait di avouer ne pas savoir. Nous nous
étions donc plongés dans ses archives, avec ’aide d’une collaboratrice qui avait tenté de tirer
les précieuses informations de I'ordinateur, au moyen de mots clés bien choisis. En vain. De

retour en Belgique, nous avions décidé de créer nous-mémes ce dossier. Apres des années

de recherche, nous avons finalement pu rassembler de nombreuses informations concernant

I’assemblage automobile d’apres-guerre dans la région de Malines.

Quelques moulins a café au musée de
Sochaux

Les premiers produits de Peugeot :
des scies de qualité

On n’insistera jamais assez sur le rdle
de pionnier qu’a joué la France a la
naissance de I'automobile. Des hom-
mes comme René Panhard et Emile
Levassor, les freres Mors, Louis et
Marcel Renault, Armand Peugeot ou
André Citroén : tous ont indiscutable-
ment marqué histoire.

La famille Peugeot est a l'origine d’'une
des plus anciennes entreprises actives
dans I'univers automobile. Aujourd’hui
encore, des membres de cette famille
occupent des postes importants au sein
de la marque. A l'origine, Peugeot était
en fait active dans le domaine de Ioutil-
lage, tant professionnel que domestique.
Ses productions les plus connues sont
les moulins de cuisine, notamment leurs
fameux moulins a café manuels. Dans
nos cuisines modernes aussi, on peut
encore trouver des moulins & poivre et
a sel estampillés Peugeot, tres réputés
aupres des connaisseurs. Bref, Peugeot
produisait une foule de chose en métal et
en bois. Dans la région montagneuse et
forestiere de Sochaux, on avait en effet
besoin de beaucoup de scies, de burins,
de limes et d’autres outils encore. La
firme produisait aussi des ressorts de
toutes les formes et de toutes les tailles.
Ainsi en 1890, Peugeot fabriqua quel-
que 500.000 petits ressorts destinés

a I’horlogerie. Un autre des produits
phares de I’entreprise était particulie-
rement apprécié du monde de la mode
de Paris. Les crinolines, dont la forme
était initialement maintenue par une
structure en bois, adopta bientdt une
sorte de cage en métal. Kt c’est ainsi
que l'usine Peugeot de Valentigney
produisit & peu pres 25.000 «cages »
de crinolines par mois. Et lorsque cette
mode passa, pas de probleme, Peugeot
s’adapta pour produire des baleines
d’acier pour soutien-gorge et corsets.
Virent ensuite les tondeuses & main
et autre matériel pour coiffeurs et bar-
biers. En 1885, ¢’est Armand Peugeot,
toujours a la recherche de nouveautés,
qui a I'idée de développer une gamme
de bicyclettes de haute qualité. Cette
gamme se composait de trois modeles,
dont celui d’acces était le grand bi.
Vous savez, ce vélo présentant une roue
géante a ’avant et une toute petite a
Parriere, mais dépourvu de chaine ou
de roue libre. Le modele le plus popu-
laire était doté de deux roues de méme
taille et d’une transmission par chaine.
Quant au modele haut de gamme, il
disposait de trois roues et de deux pla-
ces. En 1892, la production atteignit
quelque 7.000 exemplaires. Et c’est a
la méme période qu’Armand Peugeot
fit une rencontre qui allait changer le
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destin de la marque. En 1888, il fit la
connaissance & Valentigney d’Emile
Levassor et Gottlieb Daimler. Daimler
était venu a bord de sa Victoria, ’'une
des toutes premieres automobiles de
Phistoire. Armand Peugeot observa at-
tentivement le véhicule, et décréta qu’il
était trop lourd et sous-motorisé. Pour
lui, ¢’était évident ! Il imagina alors de
monter le nouveau moteur bicylindre
en V de Daimler dans un chéssis léger
a 4 roues, trés clairement influencé
dans sa conception par le monde de la
bicyclette dernier cri. Armand Peugeot
commanda trois moteurs, qui furent
construit par Emile Levassor. De par
son mariage avec Louise Cayrol, veuve
de I’avocat Sarazin, Levassor était en
effet devenu le représentant exclusif de
Daimler pour la France. La livraison des
moteurs et leur montage fut réalité en
1890. Ainsi naquit la premiére Peugeot
Type 2. Mais il faut savoir que ce ne
fut pas avant 1891 que le modele dé-
buta sa carriere commerciale. Armand
avait confié le soin de la vente a la
société Panhard & Levassor, qui avait
elle-méme commencé a développer ses
propres automobiles. Pour Madame
Levassor, la priorité était de produire
des moteurs, pas de vendre la Type 2
de M. Peugeot.

Et c¢’est une performance remarquable
qui allait changer la donne. A I’époque,
il n’était guere question de courses auto-
mobiles. Les courses cyclistes attiraient
en revanche des dizaines de milliers
de spectateurs. En septembre 1891, le
quotidien Le Petit Journal organisa la

compétition Paris-Brest-Paris, annoncée
comme « La course nationale de la bicy-
clette ». Pas moins de 206 concurrents
étaient au départ de ce défi de 1.200km.
Armand Peugeot était évidemment trés
intéressé par I’évenement, qui était
la vitrine idéale pour promouvoir ses
vélos. Et il lui vint surtout une idée
lumineuse qui allait permettre a sa
derniere création, la Peugeot Type 3, de
prendre part aux festivités. Au dernier
moment, 'organisateur Pierre Giffard
autorisa I'inscription d’une automobile
a la course. Manifestement, ’lhomme
était un bon ami d’Armand Peugeot.
En réalité, la voiture ne participa pas a
la course en tant que telle, mais suivit
tout le parcours. Pour Armand, ce fut
l’occasion révée de faire la démon-
stration aupres du grand public des

Chdssts expérimental de 1891-94,
Uinfluence de la fabrication de vélos
est claire. Moteur Daimler bicylindre
en V avec un grand réservoir en cuivre,
raccordé sur les tubes de chdssis qui

Jaisaient office de radiateur

A gauche: Peugeot Type 3 de 1891

Ci-dessous : Cette Peugeot Type 5
remporta ex-aequo la fameuse course
Paris-Rouen de 1884. L'autre voiture

était une Panhard-Levassor
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A Publicité de 1921 d’un concessionnaire

Peugeot de Bruxelles

Le catalogue du Salon de l’Auto
1923 mentionnait 4 concessionnaires
principaux

capacités d’une automobile, objet qui
n’était jusque-la connu que dans le
microcosme des pionniers et des tech-
niciens. Ce fut un triomphe. Le gagnant
de I’épreuve, Charles Terront, avait
roulé & une moyenne de 16,8 km/h. La
Peugeot Type 3 n’était pas loin, avec une
moyenne de 14,7 km/h, et n’avait connu
qu’une avarie, a savoir une casse de
différentiel qui lui avait fait perdre une
journée. Sur le parcours de la course,
un marchand de vélos Peugeot avait été
installé tous les 100 km, et ces derniers
disposaient aussi de bidons d’essence
et de loutillage nécessaire. Malgré ce
pépin donc, le triomphe n’en fut pas
moins complet, puisque la voiture s’était
rendue de Valentigney a Paris par la

route, et était également rentrée a sa
base par ses propres moyens apres le
Paris-Brest-Paris. Au total, elle avait
donc parcouru 2.047 km, ce qu’aucune
autre automobile n’avait fait auparavant.
Inutile de dire que cette performance
eut un énorme retentissement dans la
presse francaise. Lentement mais stire-
ment, I'intérét du public commenca
donc a grandir. Et si seules 4 voitures
furent vendues en 1891, 29 trouverent
acquéreur I’année suivante. Peugeot
franchit le cap des 1.000 exemplaires
en 1900. Cette année-la, la marque
construisit 500 voitures et 20.000 vélos.
A titre de comparaison, Renault avait
construit 179 voitures durant la méme
période, et Panhard-Levassor, 639. A
noter: Panhard avait déja commencé
a exporter des voitures en Belgique
des 1893.

B Peugeot en Belgique

La premiere Peugeot officiellement
livrée en Belgique portait le numéro
de série 616. Son heureux propriétaire
était un certain Joseph de Dorlodot, un
chatelain des environs de Floreffe. La
voiture fut livrée sans carrosserie en
1898, et regut une robe Phaeton a capote
verte. Les roues étaient noires. Ce fut la
seule Peugeot livrée directement dans
notre pays au 19eme siecle, mais il est
évidemment possible que quelques-uns
de nos compatriotes aient acheté une
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Peugeot a Paris ou a Lille. Ces voitures
étaient construites dans diverses usines
de Beaulieu, Valentigney, Audincourt
ou encore Lille.

Initialement, la part de marché de
Peugeot en Belgique était assez mo-
deste. Mais le constructeur était tout
de méme un exposant régulier du Salon
de Bruxelles. Au catalogue de I’édition
1901, deux concessionnaires étaient
mentionnés : E. Béranger, situé Place de
Louvain n°8, et H. Houben, sis au 33 du
Boulevard Bischoffsheim, tous deux a
Bruxelles. On dispose de peu de chiffres
quant au parc automobile belge d’avant
la guerre 14-18, mais nous avons pu
mettre la main sur un document portant
sur ’année 1907. Cette année-la, 3.262
automobiles circulaient dans notre pays.
Selon le journal L'Echos de UIndustrie,
57% d’entre-elles étaient concentrées
dans les provinces d’Anvers, de Brabant
et du Hainaut. On dénombrait 155
Renault, 121 Panhard-Levassor et a
peine 21 Peugeot. Manifestement, pour
le constructeur, I'exportation était treés
secondaire.

Apres la Premiere Guerre Mondiale,
Peugeot tarda encore a se consacrer
pleinement a I'exportation. En 1921, fut
publiée une publicité de René Kuhling,
installé 25 Rue du Champs de Mars a
Bruxelles, alors agent exclusif pour la
Belgique. Peu de temps apres, un réseau

de quatre concessionnaires couvrant
tout le pays fut mis en place. Il y eut
le Garage Sainte-Croix a Bruxelles, le
Garage Jezusstraat & Anvers, le Garage
d’Avroy a Liege, et le Garage Gantois
a Gand.

Contrairement a Peugeot, Renault et
Citroén ne restaient pas exclusivement
concentrés sur la France. Renault fut
ainsi la premiére marque francaise a
disposer d’un site de production en
Belgique. 11 fut créé en 1925, et fut
donc le plus ancien site Renault en
dehors de France. Il fut ensuite agran-
di en 1935, pour devenir une surface

En 1935, Peugeot proposait une
gamme compléte, de la basique 201
a la luxueuse 601

En 1932, la présentation de la
Peugeot 201 fut un événement.
Les concessionnatres étatent

également mentionnés
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Peugeot 202 : en 1939 le magazine
Engelbert annonga que ce modeéle serait
assemblé en Belgique, de méme que la
402. La guerre en décida autrement

couverte de 6.400m? ot 80 travailleurs
assemblaient 6 voitures par jour. En
1947, le site fut & nouveau modernisé
pour s’adapter a la production en série.
La surface couverte s’étendait désor-
mais sur 65.000m2, et abritait 1.040
employés. Par la suite, ce lieu n’allait
cesser de grandir. Plus jeune des con-
structeurs francais, Citroén ne fut fondé
qu’en 1919. A peine 7 ans plus tard, il
créa a Forest, en région bruxelloise, un
site d’assemblage couvert de 6.630 m2.
La encore, la croissance fut constante,
pour finalement former un complexe

industriel de 66.000m?2 en 1955.

A T'inverse, Peugeot se contenta jusqu’a
la Seconde Guerre Mondiale d’exporter
et de vendre en Belgique. Il n’y avait
chez nous pas méme un importateur
central. Les quatre concessionnaires
principaux traitaient directement avec la
SA Automobiles Peugeot, et ces conces-
sionnaires assuraient la distribution sur
le territoire via de plus petits agents. Ce
n’est finalement qu’en 1935, quand le
gouvernement prit des mesures fiscales
favorisant la production en Belgique,
que Peugeot se décida a changer son
fusil d’épaule.

La chose fut organisée des 1939 avec
une nouvelle société : la Société Anony-
me des Automobiles Peugeot, dont la
mission était d’assurer les contacts entre
la maison mére SA Automobiles Peugeot
de Paris et les distributeurs belges.
Parmi les administrateurs de cette nou-

velle société, figurait Jean-Pierre Peu-
geot lui-méme, et 'ingénieur Maurice
Jordan. Les deux hommes s’étaient
liés d’amitié lorsque le dernier avait
suivi un stage a Sochaux. Jean-Pierre,
neveu d’Armand Peugeot, avait pris
la direction de I’entreprise parce que
ce dernier n’avait pas eu d’enfant. En
1939, Englebert Magazine révele que
les Peugeot Type 202 et 402 sont as-
semblés en Belgique. Nous n’avons
pas pu trouver une confirmation de
cette information et quoi qu’il en soit,
la chose fut interrompue lorsqu’éclata
la Seconde Guerre Mondiale.

Durant la guerre, il fut exigé de Peugeot
qu’elle produise pour le compte de I'oc-
cupant. En 1943, les responsables de
la SA Peugeot Automobiles furent mis
sous pression par les Allemands pour
signer un proces-verbal, selon lequel
I’entreprise passait sous controle total de
Volkswagen Werke. Parmi la délégation
allemande, figurait un certain Ferdinand
Porsche. 1l était donc question de con-
traindre ’'usine de Sochaux a produire
la Kiibelwagen, version militaire de la
KDF-Wagen. Jean-Pierre Peugeot fit
alors prudemment remarquer qu’il serait
difficile de réaliser cette production si
de nombreux ouvriers de la marque
étalent emmenés pour travailler en Alle-
magne. Ferdinand Porsche répondit que
le Dokter Piéch avait le soutien des plus
hautes instances allemandes, et bien stir
du parti Nazi. Peugeot n’avait donc pas a
craindre que son personnel soit déporté.
Jean-Pierre comprit alors qu’en signant
le proces-verbal, il assurait & sa famille
de conserver la direction de ’entreprise.
D’autant qu’il n’existait aucun contrat
disant le contraire. Par ailleurs, c¢’était
une fagon d’éviter que Sochaux et sa
région soient annexées par I’Allemagne,
comme ca avait été le cas de I’Alsace.
S’en suivit bien s{ir une période agitée.
Peugeot financait la résistance, mais il
ne put cependant empécher que le 16
juillet 1943, 'usine de Sochaux ftt bom-
bardées par 150 Lancaster de la Royal
Air Force, ce qui tua 120 personnes et
en blessa 250 autres. Pour éviter que
cela se reproduise, Londres exigea que
les machines de I'usine soient sabotées.
C’est Jean-Pierre Peugeot en personne
qui recut cet ordre, qu’il transmit aux
résistants travaillant dans I’entreprise.
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Message recu : ceux-ci organisérent 18
opérations, parmi lesquelles 'incendie
des stocks de pneus allemands, ou la
destruction de leurs propres outils, des
transformateurs aux compresseurs, en
passant par les postes a souder.

Au cours des 10 mois ayant précédé la
guerre, la production de Peugeot s’était
élevée a 23.833 voitures. Durant les
quatre années de conflit, Sochaux pro-
duisit 27.415 véhicules. Des chiffres qui
illustrent bien I'efficacité des sabotages
internes de I'équipement de production.
Autre exemple : en avril 1941, 'occupant
avait commandé 100.000 culasses pour
les véhicules KDF. En juillet 1944,
seulement 2% de cette commande avait
été honorée. Pour Peugeot, la fin de la
guerre ne fut pas franchement profitable.
Alors que Paris avait été libérée le 25
aolt, la région de Sochaux allait encore
rester occupée durant des mois, et 'usine
Peugeot fut pillée a I’automne 1944. En
effet, 90% des machines avaient été
emmenées en Allemagne, machines
qu’on allait finalement retrouver dans les
usines Volkswagen et Daimler-Benz. Le

matériel volé n’allait revenir a Sochaux
qu’en 1947. Cependant, Peugeot fut
en mesure de produire des camions en
série des mai 1945. Lentement mais
slirement, & mesure qu’étaient livrées
de nouvelles machines, la production
repartit a la hausse, atteignant en 1947
80% de sa capacité initiale.

La 203 fat lancée au Salon de Paris de
1948. Cect est une berline de la premiére
année de production
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Sur cette photo aérienne du site Ragheno,

on voit en bas la Motstraat. A gauche,
la voie ferrée qui pénétre dans le site
directement vers le hall d’assemblage.
Auw miliew a gauche, une partie de

la piste d’essat

B La Peugeot 203

Apres la libération, le gouvernement
francais demanda a Renault, Peugeot
et Citroén de donner la priorité a la pro-
duction de camions de 3,5 &4 5 tonnes. Le
Plan Pons entra en vigueur en 1945. Par
ce plan, la France entendait moderniser
son secteur automobile. Le but était de
regrouper les marques 2 petit volume,
et de réduire la concurrence entre les
grandes marques. On forma ainsi trois
groupes autour des plus grands con-
structeurs. Le Plan Pons exigeait de ces
“trois grands” de développer une gamme
compléte, & eux de déterminer entre eux
qui s’occuperait des petites voitures, des
voitures de classe moyenne ou des voitu-
res haut de gamme. Renault opta pour le
segment inférieur, avec la 4CV. Citroén
s’intéressa au haut de gamme, avec sa
Traction Avant. Il restait donc a Peugeot
le segment intermédiaire, occupé par la
202. La production de cette derniere fut
lancée fin 1945, année durant laquelle 52
exemplaires furent construits. En 1946,
la production passa a 6.486 exemplaires.
Avec la 203, remplagante de la 202,
Jean-Pierre Peugeot espérait récupérer
la clientele qui était celle de la marque
avant la guerre, c’est 2 dire les ingéni-
eurs, les représentants de commerce, les

employés, etc. La voiture fut développée
a une époque ol les matieres premieres
étaient rares, et ot ’essence était tres
chere. A Sochaux, on ne savait que trop
bien que le Francais moyen désirait
surtout un véhicule aussi bon marché
que possible. Le confort passait donc au
second plan, tout comme I'équipement
ou I’esthétique. Le monde découvrit la
Peugeot 203 au Salon de Paris 1948. La
voiture était le symbole d’'un changement
radical, puisqu’elle illustrait une nouvel-
le politique mono-modele. Peugeot pro-
posait la 203 sous la forme d’une berline
4 portes, et seul un break, décliné en
version commerciale et familiale, allait
apporter un peu de diversité. Les autres
dérivés, comme les utilitaires ou le Ca-
brio, n’était pas fabriqués a Sochaux, ce
qui permettait a 'usine de se consacrer
a des chiffres de production aussi élevés
que possible. Jusqu’en 1955, Peugeot
n’allait produire que la gamme 203. Pour
ce qui est des véhicules utilitaires, c’est
une autre histoire.

Apres la guerre, les conducteurs belges
étaient dépendants des importations
de voitures francaises, américaines et
britanniques. En 1946 furent livrés
chez nous 106 voitures et 511 camions
de marque Peugeot. Un an plus tard,
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les chiffres connurent une croissance
spectaculaire, avec 3.592 voitures et
889 utilitaires, avant de retomber en
1948 a 720 voitures et 198 camions.
Limportation des premieres 203 re-
donna un coup de fouet a la marque,
avec 1.990 voitures et 250 utilitaires.

Pendant ce temps, notre gouvernement
travaillait & un plan destiné a résoudre
le probleme du chomage. A cette épo-
que, de trés nombreux biens étaient
livrés tout faits chez nous, et la pro-
duction locale périclitait. La Loi Van
Houtte visait donc a remettre les gens
au travail. En 1952, le gouvernement
démocrate-chrétien dirigé par Jean van
Houtte langa I'idée d’entraver I'impor-
tation de voitures finies. En revanche,
pour favoriser ’emploi, des avantages
conséquents étaient accordés pour I’as-
semblage local. Le principe fut inscrit
dans les textes en 1953, et la loi entra
en vigueur le 1 janvier 1954. Dans
les grandes lignes, cette loi stipulait
qu'un maximum de 250 exemplaires
d’un modele donné pouvait étre importé
entierement fini, et que de plus grandes
quantités du méme modele devaient étre
assemblées en Belgique. Par ailleurs,
les usines avaient I'obligation de faire
appel a des fournisseurs locaux pour
un pourcentage défini de pieces. Enfin,
la taxe a I'importation sur les pieces
détachées fut rendue plus avantageuse,
si bien qu’il devint vraiment rentable
de produire localement. Contrairement
a Citroén et Renault, qui disposaient
déja de sites d’assemblage en Belgique,
Peugeot se trouva embarrassé par cette
nouvelle loi. Pour Jean-Pierre Peugeot,
c’était clair: bien qu’il ne fat pas par-
tisan de ’assemblage a 1’étranger, il
n’avait plus guere le choix.

B Usines Ragheno

Bien que laloi n’entrat en vigueur que le
1 janvier 1954, Peugeot avait déja été
contacté en 1952 par Joseph Pieters et
Frangois Verrept. Ils représentaient I'en-
treprise Ragheno de Malines, une ville
de premiére importance dans I'industrie
ferroviaire belge. La région regorgeait
donc de métallurgistes expérimentés,
puisque c’est au 13" siecle que les ar-
tisans malinois ont commencé a produire
toutes sortes d’ceuvres d’art en or et en

argent. Et parmi les traditions ancestrales
de la ville, on peut aussi citer la fonte de
canons. Au 18 siecle, Malines a aussi
vu naitre une bouillonnante industrie du
meuble. Les classiques chaises en bois
a assise en paille étaient un important
produit d’exportation. Autre évenement
majeur dans la région: la construction
de la premiere ligne de chemin de fer du
continent européen, qui reliait Bruxelles
a Malines. Lentretien du matériel rou-
lant était effectué a I’ Arsenal, un ancien
cloitre dominicain situé au bout de la
Stassartstraat. Les activités y furent lan-
cées en 1835, et on y employa d’emblée
quelque 200 personnes. [’Arsenal était
dirigé par I'ingénieur Pierre Ragheno
(1796-1871), et ce jusqu’en 1851. Lhom-
me avait parfaitement compris les oppor-
tunités qu’offraient le développement
continu du réseau ferroviaire, et décida
de créer sa propre entreprise. C’est avec
son fils Willem Ragheno (1820-1867)
qu’il fonde le 16 novembre 1850 Les
Etablissements Ragheno. 1l installe sa
fonderie, produisant divers type de res-
sorts en acier, sur la Colomastraat, juste &
c6té de la gare de Malines, Rapidement,
la société évolue vers la construction
métallique. En 1880, Ida Ragheno, qui
prendra la direction de I'entreprise a la
mort de ses parents, épouse Maximilian
Hugues Grisar, surnommé Max. Ce
Malinois de souche était déja actif dans
I’entreprise en tant que chef-ingénieur,
et était par ailleurs membre du conseil
d’administration. Rapidement, ¢’est lui
qui prit la direction quotidienne de la
société, et en fit une société anonyme
en 1899, la SA Usines Ragheno, qui

produisait notamment des wagons de

La premaiere ligne de production
est installée dans les anciens batiments
du département ferroviaire avec l'aide

de techniciens de Sochaux
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Lowverture officielle a lieu en 1954,
en présence de nombreux politiciens
el autres personnalités importantes

de chez Peugeot

trains, des locomotives a vapeur et des
rames de tram. Ses activités étant en
expansion mais 'espace commengant &
manquer, Uentreprise se sentit bient6t &
Pétroit. Max et Ida déciderent alors de
créer un nouveau site, pour lequel un
vaste terrain fut acheté sur la Motstraat,
tout a c6té du complexe de I’Arsenal,
qui jouissait par ailleurs d’une liaison
directe avec le nceud ferroviaire de Mui-
zen. Malgré ’occupation de la Premiere
Guerre Mondiale, les nouveaux batiments
entrerent en fonction en 1916. Puis la
fin du conflit fut synonyme de trés nom-
breuses commandes. Les combats avaient
en effet détruit énormément de matériel
roulant, et la demande pour les rames
de trams reprit elle aussi de plus belle.
De nouvelles possibilités se présenterent
ensuite quand trams et trains adopterent
la transmission électrique. Lentreprise
rencontrait aussi un certain succes dans
la production de bus et d’autocars. La
clientele se composait de municipalités
et d’entreprises actives dans le secteur
du transport en commun. Il faut savoir
qu’a I’époque, le voyage en car de luxe
était de plus en plus accessible, et que
méme la Sabena passait commande de
bus aupres d’Usines Ragheno.

Lorsque prit fin la Seconde Guerre
Mondiale en 1945, Usines Ragheno
était le second plus gros employeur
de la région. Entre 1945 et 1949, le
nombre de travailleurs passa de 1.300
2 1.600. Cela étant, ’entreprise n’avait
pas vraiment I’art de bien traiter son
personnel. Les salaires étaient bas, et
il n’y avait ni douches, ni vestiaires, ni
méme réfectoire a la disposition des em-
ployés. Selon un article de presse datant

de 1949, I'infirmerie était tenue par un
portier invalide, ne disposant pour tout
matériel que d’un rouleau de bandage
et d’une bouteille de désinfectant.

A cette époque, la société était dirigée
par Frangois Verrept. Les résultats étai-
ent excellents mais des 1947, Verrept
avait mis en garde les actionnaires face &
la concurrence croissante des USA et de
la Grande-Bretagne. Il dénongait aussi
la pression fiscale de plus en plus forte
sur les exportations et sur le travail.

Usine Ragheno célébra son centenaire
en 1951. Mais en coulisse, les choses
étaient moins roses. Dans le rapport
annuel, on pouvait lire ceci: « Durant
les premiers mois de ['année, 50 véhicules
ont été livrés a la SNCB. Par la suite,
nous avons été contraints de licencier un
nombre considérable de travailleurs pour
cause de fatbles commandes. La crise du
secteur du matériel ferroviaire persiste.
Néanmoins, nous avons enregistrés quel-
ques commandes, & des conditions qui
nous sont trés défavorables, dans le but
de remettre au travail un certain nombre
d’employés licenciés. »

A Malines, la période de 1952-1953 fut
marquée par une forte croissance du
chomage. Et I'industrie du chemin de
fer n’était pas la seule touchée, puisque
celle du meuble était encore plus en
difficulté. A cause du coit du travail
tres élevé et de lutilisation de chéne
et de noyer, les meubles de style mali-
nois n’étaient plus concurrentiels. En
1947, Meurop tenta de s’en sortir en
fabriquant en série des meubles sim-
ples et peu cofiteux, mais cela ne fut
pas suffisant pour donner du travail a
4.500 chomeurs. La situation donnait
évidemment la migraine au bourgmestre
socialiste Antoon Sponoy.

Il appartenait & la commune de Malines
de mettre en place les bonnes conditi-
ons. Le bourgmestre Spinoy connaissait
parfaitement sa ville, puisqu’il avait été
des années durant membre du Conseil
Communal et du Conseil Provincial. 11
avait méme occupé un poste ministériel.
On sait qu’Antoon Spinoy a personnel-
lement pris des mesures pour amener
I’assemblage de Mercedes a Malines.
On ignore en revanche s’il a joué un role
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d’intermédiaire entre Usines Ragheno
la S.A. Automobiles Peugeot.

C’est Joseph Pieters, alors directeur
d’Usines Ragheno, qui négocia le con-
trat au QG parisien de Peugeot. En mars
1953, ce jeune économiste langa 'as-
semblage de quelques Peugeot 203 a
titre de projet pilote. Cela se fit dans un
coin du département Matériel Roulant de
'usine, dont les travailleurs spécialisés
pouvaient se targuer d’une expérience
certaine dans la construction d’autobus.
Léquipe était entre-autres dirigée par le
contremaitre Teugels. Cette premiere
tentative s’avéra convaincante et apres
plusieurs mois de préparation supplé-
mentaires, la production de la 203 dé-
marra officiellement le 15 janvier 1954.
Le premier accord conclu avec la S.A.
des Automobiles Peugeot portait sur
une période de 6 mois. Cet accord fut
tacitement renouvelé & maintes reprises,
jusqu’a ce que des contrats en bonne et
due forme d’une durée de 3 ans soient
signés. Au départ, les premieres voitures
furent assemblées dans les anciens bati-
ments d’Usines Ragheno. En 1955, il fut

décidé d’investir dans un tout nouveau
hall d’assemblage flanqué d’une piste
d’essai. De fait, il fallait considérable-
ment accroitre la capacité de production
pour préparer 'arrivée de la Peugeot 403.

(A suivre)

Joseph Pieters pose fierement au volant
de la premiere Peugeot type 203

assemblée chez nous

15
HISTORICAR N°42 - DECEMBRE 2020




La derniére partie du périple, de l'Iran
Jusqu'en Inde

V' La Sapphire vient d’étre nettoyée

» Paul frére verifie le niveau d’huile
de sa Sapphire

Croisiere Minerva
— Fin -

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 premiere partie a été
publié dans notre précédent numéro (40). Les membres de
I’expédition étaient parties pour Damas, en deux groupes.

Texte: Bjorn Aerts

Photos: Frangoise Levie, Paul Frére, Bjorn Aerts

B Ispahan — Persépolis

Apres ces 10.000 km sur des «rou-
tes » effroyables, les voitures eurent
droit & une grosse révision bien méri-
tée. L'Armstrong Siddeley conduite
par Paul Frere ne rencontrait pas de
probleme majeur, si ce n’est que les
triangles de suspension avant avaient
été déformés par les chocs a répétiti-
on. La Sapphire de Boschmans était
plus mal en point. A cause des roues
de secours et du matériel de camping
qu’elle transportait sur un porte-baga-
ges, le toit était cabossé et les mon-
tants étaient fissurés. On réalisa donc
quelques soudures, et il fut décidé de
répartir le chargement du toit entre les

autres voitures. De son coté, la 107”
avait maintenant un embrayage qui
patinait de temps a autre, peut-étre
parce que contaminé par de I’huile
suite aux tonneaux. On ne le remplaca
pas tout de suite, mais on chercha (et
trouva) tout de méme un embrayage de
rechange, pour plus tard. La dynamo
fut réparée et la voiture profita d’un
graissage complet. Quant a la Minerva,
qui roulait toujours a merveille, elle
n’eut pas besoin de grand-chose : une
vidange d’huile, et elle fut préte pour
les 5.000 prochains kilometres.

La route d’Ispahan avait récemment
été refaite, et au lieu de la piste non
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revétue qu’ils attendaient, les voya-
geurs eurent devant eux une route
parfaitement asphaltée. Paul Frere
ne put évidemment pas s’empécher
de tester la puissance de sa Sapphire,
et atteignit une vitesse de pointe de

169 km/h.

Ancienne capitale d’Iran, Ispahan est
une ville agréable qui regorge d’arbres,
de parcs, de somptueux palais et de
mosquées. Lléquipe de tournage eut fort
a faire pour immortaliser ces beautés
ancestrales, qui contrastaient avec 1-
industrie textile moderne dont la ville
était le cceur. Pendant ce temps, les
autres membres du groupe s’attache-
rent & obtenir "autorisation de filmer &
Persépolis, 'une des prochaines étapes
du voyage. Llun des derniers lieux incon-
tournables de la ville était le sanctuaire
de Monar Jonban datant du 14 siecle,
aussi connu comme le sanctuaire aux
minarets tremblants. A la stupéfaction
du groupe, le guide secoua I'un des mi-
narets au moyen d’une corde attachée a
sa structure. Quelques instants plus tard,
Pautre minaret, & environ 10 metres de I3,
commenga a son tour & bouger. En fait,
en raison de la taille et de la nature du
batiment, le mouvement de la structure
en brique est transmis a la tour suivante,
de sorte que le sommet de la tour de 10
metres de haut oscille d’environ 40 cm.
Tout cela fut bien siir capturé sur pelli-
cule... mais & bonne distance.

I’étape suivante fut une route de
450 km en direction de Persépolis.

Plus d’asphalte ici, juste une piste
défoncée, parsemée de cailloux. Tout
se déroulait bien, jusqu’a ce que le
réservoir de la voiture de Paul Frere
soit percé par une pierre pointue. Le
reste de 1’équipe roulant devant, Paul
Frere et le mécanicien Pierpont se
trouverent livrés & eux-mémes pour
trouver une solution. Ils essayerent
tout et nimporte quoi, mais rien ne
fonctionnait, I’essence continuait a
s’échapper du réservoir. Ils firent les
comptes et déterminerent qu’avec I’es-
sence qu’il restait dans les jerrycans,
il était peut-étre possible de rallier
Persépolis. 100 km plus loin, ils furent
victimes d’une crevaison et tandis que
Paul Frere changeait la roue, Pierpont
récolait ’essence qui fuyait au moyen
d’une tasse, et la remettait dans le
réservoir. Finalement, ils arriverent a
Persépolis sans avoir rencontré d’autre
probléeme, et se lancerent immédiate-
ment dans la réparation du réservoir.
Paul Frere nota par la suite que ce fut
peut-étre le décor le plus improbable
dans lequel un mécanicien ait jamais
travaillé.

Le site cérémonial de Persépolis fut
construit vers 550 avant JC par Darius,
et c’est sous son régne que le lieu
devint un grand complexe trés im-
portant. Alexandre Le Grand conquit
la ville en 330 avant JC, et c’est alors
qu'un immense incendie ravagea les
magnifiques constructions, ne laissant
que ’escalier monumental et quelques
fresques.

o La Minerva 80”

V Tournage nocturne a Persepolis
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A Traversée de la riviere Indus

»  La frontiere Iran-Pakistan & Jussak

L’équipe de tournage ne fut guere gatée
par la météo. 1l faisait gris et couvert,
ce qui ruina les projets de film. Apres
une journée d’attente infructueuse, il
fut donc décidé de tourner de nuit.
La 107” transportait tout le matériel
d’éclairage, et 'équipe disposait d’un
nouveau générateur entrainé par la prise
de force du véhicule. Pendant ce temps,
Paul Frere traca sur les ailes avant de
la Jeep les routes et les villes que 'ex-
pédition avait déja traversées.

B Cap a nouveau a l’est,
direction Pakistan

Apres trois jours de tournage, la cara-
vane continua sa route plus loin vers
I’est. Nous étions maintenant fin novem-
bre, les températures chutaient a vue
d’ceil et les conditions météo empiraient
de jour en jour.

Le team avait un délai a respecter:
Paul Frere et son Armstrong Sidde-
ley devaient étre a la mi-décembre a
New Delhi, ot un bateau les attendait
pour les ramener en Italie. Mathieu
Van Roggen entendait en effet profiter
au maximum de I’aventure a des fins
publicitaires, et avait prévu d’exposer la
voiture malmenée au Salon de Bruxel-
les, mi-janvier. Sur la route de I’Est, en
direction de Yazd, sur des routes parti-
culierement bonnes, Paul Frere décida
de gagner le plus de temps possible, le

2

reste de I’équipe ayant sur lui une cer-

taine avance. Il tint une vitesse réguliere
de 100 km/h, jusqu’a ce qu’un profond
nid de poule sur la chaussée le coupe
dans son élan. La voiture s’envola lit-
téralement, parcourant plusieurs metres
dans les airs, puis retomba lourdement.
Les deux roues avant étaient pliées, et
les amortisseurs avaient encaissé un
violent choc. On répara ce qu’on put
sur le bord de la route, mais il allait
absolument falloir trouver un garage a
Yazd pour des réparations compleétes.
Tandis que I’équipe de tournage im-
mortalisait architecture persane, Paul
Frere parvint avec I’aide d’un mécani-
cien local & remettre la Sapphire en état
de rouler. On fit encore étape dans les
villes de Bam et de Zahedan, avant de
se relancer & nouveau dans un désert
en direction de la frontiere pakistanai-
se. Apres 50km, la 107” dut une fois
encore s’arréter suite a la casse d’un
amortisseur arriere. Chose qui n’avait
rien d’étonnant pour un véhicule qui
avait été en surcharge depuis le début
du voyage. C’est donc a faible vitesse
que fut franchi le poste frontiere de
Jussak, au milieu du No Man’s Land. La,
attendait un représentant des Affaires
Etrangeres, qui patientait depuis déja
deux jours. Les véhicules durent étre
déchargés, les documents durent étre
remplis avant de recevoir les tampons
réglementaires, et cela dura trois heu-
res. Ce fut donc dans le noir total que
I’expédition repartit en direction de
Dalbandin, situé 180 km plus loin.
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Arrivés sur place, ’équipe fut invitée
par le Gouverneur des lieux a loger a
la “Rest-House” locale. La, elle fit la
connaissance d’un couple de Danois,
qui faisait la route du Danemark a
Calcutta sur deux Vespa. Mais arrivés
au bout de leurs économies, ceux-ci
avaient d{i vendre un de leurs scooters,
et faisaient donc la route du retour
ensemble, sur une seule Vespa.

Arrivé a Quetta, le groupe prit congé
de Paul Frere, qui devait se rendre
aussi vite que possible en Inde. Il allait
prendre la direction de Multan via un
col difficile, et emprunter 500 km de
pistes de graviers, dont une partie de
nuit. Pour cela, il n’aurait pour seule
compagnie que sa radio, qui avait sur-
vécu au périple sans probleme.

La Minerva au Pakistan, apreés la
traversée de " Indus

Une rue a Dalbandin, Pakistan
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Paul Frere avec la Sapphire a Delhi,
le port d’embarcation vers [’Europe

Le reste du groupe emprunta la méme
route des le lendemain, et arriva sur les
rives du fleuve Indus dans I’aprés-midi.
La riviere étant a cette époque a son
niveau le plus bas, elle pouvait aisé-
ment étre traversée. Pour ce faire, un
pont avait été construit au moyen de
centaines de petits bateaux attachés
les uns aux autres, sur lesquels étaient
posées de grosses planches de bois.
Ce pont étant emprunté dans les deux
sens, le trafic était régulé par un signal
de garde, et I’équipe dut longtemps
patienter, le temps que traverse d’in-
terminables convois de chameaux, et
que vienne enfin son tour.

La derniere portion du voyage vers

New Delhi se déroula sans encombre
majeure et une fois arrivé en ville, il
fallut régler nombre de procédures pour
le voyage retour. Mais avant de repartir,
une derniere excursion était prévue a
Agra... au Taj Mahal. Un site qui ne
pouvait évidemment pas manquer a un
tel voyage. Et dans ’enthousiasme, il
fut d’ores et déja prévu de lancer une
autre éxpédition en 1956.

B Retour en Belgique

De son coté, Paul Frere et la Sapphire
avaient embarqué sur le MS Victoria,
a bord duquel ils arriverent & Naples
le 9 décembre 1953. Les 10 jours de
traversée sous un temps magnifique
lui avaient laissé de temps de coucher
sur papier le récit de son voyage pour
le livre qu’il allait publier. Il arriva
donc sereinement en Italie, fit encore
halte 2 Rome, et reprit la route de la
Belgique pour livrer la Sapphire a
temps a I'usine Minerva de Mortsel.

B Salon de Bruxelles 1954

Le Salon de Bruxelles 1954 fut tres
important pour Mathieu Van Roggen
et son entreprise “Société Nouvelle
Minerva”. Le contrat pour la livraison
a ’armée de 9000 Jeep Minerva a em-
pattement 80 était arrivé a sa fin, et
il cherchait a diversifier sa gamme de
produits. La jeep 86” était maintenant
produite a Mortsel, et disposait de sa

20
HISTORICAR N°42 - DECEMBRE 2020




propre carrosserie. [Jassemblage de
I’Armstrong Siddeley Sapphire avait
également commencé, et le développe-
ment d’un 4x4 développé a 100% lo-
calement avait été lancé, véhicule qui
arriva sur le marché un an plus tard

sous le nom de C20/C22.

B La Minerva 107" repart,

cette fois au Congo

Apres son long voyage en Inde, la
107” revint en Belgique, puis Pierre
Levie ’envoya au Congo ou il allait
I'utiliser pour sa nouvelle expédition
de 1956. Cette fois encore, le vaillant
véhicule rendit de précieux services
sur les nombreuses pistes de la colo-
nie belge, ot furent tournés différents
documentaires sur les populations et
cultures locales. Les dernieres photos
du véhicule ont été prises dans un
garage, et le montrent sans moteur. On
ignore ce qu’il est devenu par la suite.

B Remerciements

Je tiens a exprimer toute ma gratitude
a Francoise Levie et Martine Frere
pour I'acces sans restriction qu’elles
m’ont offert aux archives de leurs peres
respectifs. Leurs films, photos et docu-
ments m’ont permis de documenter ce
fantastique voyage, et cette aventure
figure maintenant parmi toutes les ex-
péditions auxquelles ont pris part des

Land Rover.

< La Land Rover 107" partait en 195
De trées nombreux documents pour une autre expédition,
originaux — films et photos — au Congo Belge cette fois
de cette expédition peuvent
étre consultés sur le site
www.croisiereminerva.be.

A [a Land Rover echouera au Congo
Belge, le moteur est déja enlevé

On peut aussi y consulter le livre
que Paul Frere y a consacré.

La Sapphire de Paul Frére au Salon de
Bruxelles, janvier 1954
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Les anciennes plaques dimmatriculation

Des chiffres et des lettres

Texte: Nicolas Van Frausum

Les plaques d'immatriculation, elles existent dans toutes les formes, toutes les dimensions

et toutes les couleurs. Les amateurs de voitures américaines en possedent a coup sir
quelques-unes sur les murs de leur garage. Ce qui me fascine dans ces American licence
plates, ce sont les surnoms évocateurs des Etats souvent mentionnés sur le bas de la plaque.
Avec la Floride, on pense tout de suite au Sunshine State. New York, c’est I’'Empire State.
Et I’Arizona est indissociable de la mention ‘Grand Canyon State’. Pourtant, aupres des
collectionneurs d’automobilia, les plaques d’immatriculation sont moins populaires que
les miniatures, les brochures, les mascottes, les voiturettes a pédales et méme les plaques

publicitaires en émail. Nous nous demandons pourquoi...
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Plaque d’immatriculation belge de
1900 sur une De Dion-Bouton de 1898 :
chiffres noirs sur fond blanc

Une trés belle Californian black plate
originale sur une Porsche 356 A Coupé
de 1957

Avant d’entamer notre voyage dans le
temps, effectuons un flashback jusqu’en
1900. Si dans les campagnes belges,
on se déplace encore essentiellement
dans des charrettes tirées par un cheval,
'automobile commence tout doucement
a se développer dans les grandes vil-
les. Un mode de transport cependant
réservé a la noblesse, aux notables,
aux riches industriels et aux nantis.
Au-dela des charrettes, 99,9 pour cent
de la population se déplace a vélo. En
1899, la Belgique a imposé 'utilisation

d’une plaque d’immatriculation natio-
nale pour les automobiles. A partir de
1900, les provinces belges introduisent
une plaque additionnelle pour la taxe
provinciale. Ces plaques possédaient
des formes et couleurs différentes pour
chaque province. Cette ‘plaque fiscale’
était fixée au pare-chocs avant. Elle
disparut en 1914.

B Noir sur blanc

Récemment, nous sommes tombés chez
un ami restaurateur sur une plaque
datant de cette période. La voiture en
question, de la marque frangaise De
Dion-Bouton, fut vendue neuve en 1898
dans notre pays et porte toujours sa
plaque belge d’origine, ce qui est as-
sez unique. Le chiffre 61 indique qu’il
s’agit de la 61° voiture immatriculée a
I’époque pour circuler sur les routes
belges. Jusqu'a 1912, les plaques d’im-
matriculation belges étaient constituées
de chiffres noirs sur fond blanc. Au
début, il s’agissait d’un chiffre unique.
Mais en 1911, la plaque comptait déja
quatre chiffres.

Au fil des ans, la plaque d’immatricu-
lation belge évoluait. Au cours de la
période 1912-1914, les voitures étaient
dotées d’une plaque bleu clair ornée
de cinq chiffres blancs (de 10000 a
30000). Peut-étre vous rappelez-vous de
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De gauche a droite:

Plaque d'immatriculation belge de la
période 1912-1914.: cing chiffres blancs
(10000-30000) sur fond bleu clair

Plaque d’immatriculation belge de la
période 1918-1921: cing chiffres blancs
(30000-99000) sur fond bleu foncé

Plaque d’immatriculation belge de la
période 1921-1926 : cing caractéres
blancs (de A-0001 a M-9999) sur fond

bleu foncé

Plaque d’immatriculation belge de la
période 1926-1953: chiffres rouges
(1-999999) sur fond blanc

la série In Vlaamse Velden/Au Champ
d’Honneur? La FN 2700 belge de 1914
conduite par le Docteur Boesman, 'un
des protagonistes de la série, arbore une
plaque bleu foncé portant la combinai-
son de chiffres 89936. Cette plaque

ayant circulé en réalité entre 1918 et

1921, elle ne correspond pas aux années
durant lesquelles I’histoire se déroule.
Il est cependant difficile d’en vouloir
aux auteurs de la série puisque les
plaques d’immatriculation de la période
précédant la Premiere Guerre mondiale
sont aujourd’hui extrémement rares.

Durant les années de guerre, de 1914
21918, la production automobile belge
a quasiment été a I’arrét, nos usines
étant réquisitionnées pour produire
du matériel de guerre. Les plaques de
cette période possedent un fond noir et
cinq chiffres blancs, allant de. .. 10000
4 30000. Les mémes combinaisons donc
que pour la période 1912-1914, mais
avec un fond noir au lieu de bleu clair.
En 1918, le noir cédait la place au bleu
foncé, en combinaison toujours avec
cinq chiffres blancs, allant de 30000
2 99999 en 1921. La plaque 89936
figurant sur la FN du Docteur Boesman
dans la série In Vlaamse Velden/Au
Champ d’Honneur date donc de cette
période, probablement de 1920 ou 1921
puisque le premier chiffre est un 8.

B Rouge sur blanc

Dés 1922, le systeme changeait a nou-
veau. Désormais, la plaque d’immatri-
culation belge était (toujours) dotée d’un
fond bleu foncé avec (toujours) cing
caracteres blancs, mais le ‘numéro de

plaque’ débutait par une lettre, suivie
d’une combinaison de quatre chiffres (de
A-0001 a M-9999). Ce n’est qu’en 1926
qu’était introduite la combinaison de
couleurs que nous connaissons toujours
aujourd’hui, a savoir des caracteres
rouges sur fond blanc. La série débutait
par un seul chiffre (en 1926), évoluant
vers six chiffres (999999) en 1953. Un
tampon noir de la Belgique était ajouté
en position centrale, entre le troisieme
et le quatrieme chiffre.

1953 marquait la fin de I’époque des pla-
ques en émail dans notre pays puisqu’en
1954, la plaque d’immatriculation en
aluminium faisait son apparition. Entre
1954 et 1961, les plaques belges étaient
composées d’une lettre et de quatre chif-
fres dans un ordre aléatoire. De 1962 a
1971, il s’agissait d’'une combinaison de
deux lettres associées et de trois chiffres
dans un ordre aléatoire. Et a partir de
1971, les trois chiffres étaient placés
entre les deux lettres. Une structure qui
n’allait étre utilisée que durant deux
ans... avant de passer, une fois encore
tres brievement, & quatre chiffres suivis
par une lettre (& partir de M).

B Trois plus trois

Gros changement en 1973 puisque les
nouvelles plaques émises allaient désor-
mais étre composées de trois lettres
suivies par trois chiffres. Les caracteres
étaient toujours rouges sur fond blanc.
En 2008, I'ordre était inversé — trois
chiffres suivis de trois lettres —, les
combinaisons possibles étant épuisées.
Avec ce nouveau systeme, quelque 17,5
millions de combinaisons (10 x 10 x 10
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X 26 X 26 X 26) pouvaient de nouveau
étre constituées, a I’exception des com-
binaisons de lettres évoquant des gros
mots, des partis politiques ou d’autres
références interdites.

Le 16 novembre 2010, la premiere pla-
que composée suivant le modele euro-
péen était émise en Belgique. Ce modele
est constitué d’une combinaison faisant
appel a un chiffre, trois letires et trois
chiffres. Si le conducteur d’une voiture
portant une plaque belge non-européen-
ne veut traverser la frontiere, la voiture
doit arborer un symbole de nationalité
‘B’ noir sur fond blanc. Si la voiture
est dotée d’'une plaque européenne, le
symbole ‘B’ n’est pas nécessaire puisque

la plaque integre, du coté gauche, une
zone bleue avec un ‘B’ blanc.

Enfin, en Belgique, la plaque n’est pas
liée au véhicule, mais au propriétaire.
Lors d’une vente, la plaque doit donc
étre enlevée du véhicule. Dans les pays
anglo-saxons notamment, la plaque
reste toujours avec la voiture. C’est
pour cette raison que parmi les collec-
tionneurs, il est souvent question de
‘GOST’ ou ‘BUY 1, des plaques faisant
respectivement référence a une célebre
Talbot 105 d’avant-guerre (la voiture de
Fox-Nicholl aux 24H du Mans 1931) et
a une Jaguar Mark 1 (ayant appartenu
au célebre John Coombs). Mais ¢a, c’est
une autre histoire...

La célébre plaque ‘BUY1’

sur la Jaguar Mark 1 de John Coombs.
Au Royaume-Uni, la plaque reste
associée au véhicule
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Les voitures de la famille
de Hemptinne

Unie par le mariage avec les Lousberg, la famille de Hemptinne était

une dynastie de l'industrie textile gantoise. Elle possédait plusieurs usines de

textile comme la Société Liniere La Lys, et l'usine de tissage Florida.

Excursion de ’Automobile Club des
Flandres du 15 mai 1899. De gauche

a droite : Joseph de Hemptinne et son
passager Van Besien sur un quadricycle ;
Claeys et Baert en Léon Bollée ; Lodder
Seymonds et J. de Breyne (passager A.
de Breyne), tous deux avec une Knap
(voiturette C.L.) ; docteur Leun avec un
tricycle De Dion Bouton ; Joseph Van
Brabant et Devwyst également avec une
Léon Bollée. Le voyage s’est déroulé dans
de mauvaises conditions méiéorologiques
(«un temps épouvantable » ).

On retrouve la premiére mention d’au-
tomobiles dans la famille dans I’ancien
magazine belge «Organe Mensuel de
I’ Automobilisme et des Moyens de Trans-
ports Mécaniques». C’est également
dans ce média que I’Automobile Club de
Belgique publiait ses rapports, et dans
le numéro du 1 juin 1899, on trouve un
compte rendu de I'excursion vers Bruges
organisé le 15 mai par I’Automobile
Club des Flandres de Gand. Habitant
lui-méme & Bruges, le docteur Leun avait
fait le chemin inverse et avait rejoint le
convoi a Eeklo. Au total, six machines,
un quadricycle et cinq tricycles, étaient
présentes : un De Dion Bouton, deux
Léon Bollée et, curieusement, deux tri-
cycles fabriqués en Belgique. Clairement
inspirée de la voiturette Léon Bollée, la
«voiturette C.L.» était un produit de la
Construction Liégoise d’Automobiles,
congue par Georgia Knap de Troyes
(France). Le comte pontifical Joseph de
Hemptinne (1859-1942), président du
club, avait comme passager dans son
quadricycle le secrétaire général Van

Besien. Joseph était maire de Sint-De-
nijs Westrem et vivait dans le chateau
de Steppestede. Il était connu comme
cultivateur d’orchidées.

Joseph était marié a la Baronne
Henriette de Moffarts. De ce premier
mariage naquit son fils Emmanuel, qui
épousa la comtesse Marie-Thérese du
Monceau en 1907. IIs partirent en voya-
ge de noces en voiture. En 1911, nous
retrouvons Emmanuel avec un groupe
d’explorateurs dans le Sud-Est asiati-
que. Pour leur expédition, ils avaient
utilisé plusieurs véhicules fabriqués
en Belgique, de marque Pipe, Nagant,
FN et il y avait méme une moto FN a
4 cylindres. Avec ces fiers engins, ils
explorerent la région de Kuala Kubu
en Malaisie et en Birmanie, mais Em-
manuel n’en revint jamais. Il se noya
hélas dans le fleuve Irrawaddy, pres
de Bhamo, en Birmanie.

Apres la mort de sa premiere épouse,
Joseph convole une seconde fois en
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1903 avec Madeleine Surmont de
Volsberghe, et cinq autres enfants
naitront. En 1921, Joseph bénéficia de
I’extension du titre de Comte, jusqu’a-
lors réservé a son frere ainé, titre qui
était en plus est transmissible par ordre
de primogéniture masculine. En 1926,
leur fille ainée Marie-Henriette épousa
le Baron Pierre de Moffarts. Joseph et sa
famille avaient auparavant rendu visite
en voiture aux parents de Pierre au
chateau de Botassart, pres de Bouillon.
La Minerva vue ici semble toujours étre
un modele d’avant-guerre, et la plaque
d’immatriculation était en 1913 au nom
de la Compagnie des Autos-Fiacres
Bruxellois, & Molenbeek-Saint-Jean.

Plusieurs autres de Hemptinnes, ainsi
que des membres d’autres branches
de la famille, possédaient également
de belles voitures. Dans les prochains
épisodes, nous y reviendrons plus en
détail.

Merci a Christian, Raoul et Philippe de
Hemptinne, Daniel de Moffarts, Bruno
de Breyne, D’leteren Gallery, Peter Van
Inderdael.

Le 20 juin 1907, Emmanuel

de Hemptinne et Marie-Thérése

du Monceau se marient, et la lune de
miel se fait avec cette voiture

Emmanuel de Hemptinne faisait partie
d’une expédition en Malaisie et en
Birmanie en 1911. Sur la photo, deux
belles voitures belges : a gauche une
Nagant, a droite une Pipe

Lexpédition a fait bon usage de
plusteurs véhicules belges, la moto et
la voiture sont des F'N. Le moteur est le

Jameux 4 cylindres FN. La voiture est

probablement une type 1500
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Les voitures de la famille

de Hemptinne

En route vers les Moffarts a
Botassart, pour les fiangailles de
leur fille Marie-Henriette avec le
baron Pierre de Moffarts. La voiture
est une Minerva d'avant-guerre,
vraisemblablement une 26 CV

Le comte Joseph de Hemptinne,

sa seconde épouse Madeleine (née
Surmont de Volsberghe) et leurs cing
enfants, plus le chauffeur, en 1925 a
Rochehaut (vallée de la Semois)

Page de droite, de haut en bas:

En 1925, a Lourdes. La famille a pris

ce charabanc pour une sortie locale.

Le Comte Jacques de Hemptinne (fils

du Comte Charles de Hemptinne) et sa
cousine Marie-Henriette de Hemptinne se
trouvent a droite sur la 4°™ banquette

D’leteren comptait plusieurs membres de
la famille de Hemptinne parmi ses clients,
mais il est difficile de déterminer lesquels
car seulement l'initiale du prénom est
enregistrée. Pour cette Peugeot de 1920,
on ne mentionne que «M. de Hemptinne »
(Galerie D'leteren, Bruxelles)

Une belle Lancia Lambda de 1929
a carrosserie Weymann réalisée par
D'leteren. Le client était le «comte

de Hemptinne ». (Galerie D'leteren,
Bruxelles)
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I’Automobile : mais comment
son histoire a-t-elle commenceée

— Deuxieme partie —

Il existe de nombreuses
raisons pour accorder &
Philippe Casse, riche d'une
longue carriere dans le
monde de 1'automobile, le
titre d'historien auto. Il est
actif dans ce petit monde
aujourd'hui encore, mais
désormais a titre de hobby.
L'histoire 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. Le premier épisode
a été publié dans notre n°41,
en voici le deuxieme

La machine a vapeur de Goldsworthy
Gurney, montée sur une diligence

Texte: Philippe Casse

La premiere partie se terminait avec
I’anglais Trevitick qui commenga le
développement d’un véhicule routier. Et
on peut vraiment considérer son modele
a 2 cylindres comme le protozoaire de
la locomotion mécanique.

Le 31 décembre 1800, le brevet de
Boulton & Watt vint & échéance et
Trevitick put lancer la production
d’un moteur a vapeur fonctionnant a
la pression de 4,8 atmospheres. Apres
14 mois de travail intensif, sa «tra-
velling machine», littéralement sa
«machine voyageante» fut préte a la
veillée de Noél 1801. Bien impatient
de démontrer la valeur de ses idées,
Trevitick en lanca aussitot un essai
sur la dréve pentue et malaisée au
départ de son atelier malgré une pluie
intense qui refroidissait la chaudiere.
Sa machine atteignit le sommet de la
coOte apres un bon kilometre. Mais
trois jours plus tard, aprés un autre
essai réussi, sa «traveling machine»

fut réduite en cendres par accident.
La locomotion routiére allait vraiment
pouvoir commencer.

Bien d’autres inventeurs, ingénieurs ou
simplement des personnes intelligentes
mirent la main dans le développement
de ces premieres «machines voyagean-
tes», presqu’exclusivement en Grande
Bretagne qui était a I’époque le pays
leader dans la révolution industrielle.

Le premier d’entre eux fut Golds-
worthy Gurney, un médecin des Cor-
nouailles, qui eut I’a brillante idée
en 1827 d’installer une machine a
vapeur a ’arriere d’une malle-poste
et seulement son réservoir d’eau a
I’avant de fagon a ne pas rebuter les
utilisateurs potentiels de ses 18 sie-
ges. Kt pour faire écho & mon ancien
métier, Gurney fut aussi le premier
constructeur d’un véhicule a éditer
un véritable communiqué de presse
pour promouvoir son produit.
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En 1831, un certain Charles Dance
commencga I’exploitation d’une mal-
le-poste Gurney dans un service régulier
sur les 23 km séparant Gloucester de
Chelteham. Mais cela ne dura que 122
jours tant les pannes et leur réparation
furent fréquentes. La machine fut mise
au rebut apres 5.900km, ce qui, en soi,
représentait déja un exploit !

Mais ces engins ne donnaient pas satis-
faction parce qu’ils ne disposaient pas
d’une suspension raisonnable et plus
encore parce que leur essieu avant a
pivot central les rendait dangereusement
instables. Et c’est a cette période que
des rails furent posés sous les roues
pour inventer le train. Et cela eut 3
effets bienvenus :

® Une réduction radicale de la résistan-
ce au roulement ;

= La suppression du besoin d’'un mé-
canisme de direction et

® on pouvait méme se passer de sus-
pension.

Mais arriva alors Walter Hancock, le
grand homme de son temps ! Il comprit
rapidement que I'avenir de la loco-
motion routiére a vapeur ne se trou-
vait nullement dans une compétition
absurde avec le train sur de longues
distances mais bien dans des systemes
d’omnibus sur de courtes distances. En
1831, il langa un service régulier de
Londres & Paddington avec un véhicule
qu’il baptisa «Infant» ou «nourrisson»,
le tout premier véhicule de I’histoire a
avoir été muni d’un volant de direction.
Malheureusement, apres seulement 6
jours d’exploitation I'explosion de sa
chaudiere pourtant réputée non-ex-
plosive mit fin a ce service.

En 1834, Scott Russel ouvrit un ser-
vice régulier sur les 11 km séparant
Glasgow de Paisley avec rien moins
que 3 véhicules. Cela durera seulement
137 jours parce que le 20 juillet, I'un
d’eux brisa une roue et, en s’effondrant
sur la route, sa chaudiere explosa, ce
qui cofita la vie a 5 de ses passagers.

Vous comprendrez ainsi qu’il a encore
fallu de nombreuses années avant que
le transport routier & vapeur puisse étre
déclaré d’utilité publique !

Ce qu’il manquait pour y parvenir
était simplement un esprit intelligent
capable d’intégrer tous les éléments
complexes de la locomotion routiere
comme avait si bien pu le faire George
Stevenson avec les locomotives sur rail.

Mais la France se réveilla et quelques
malins se mirent a 'ceuvre. Et la vraie
percée eut lieu en 1867 quand un jeune
fondeur de cloches du Mans, Amédée
Bollée, visita I’exposition universelle
de Paris et put y voir combien les pre-
miers véhicules & vapeur de 1’époque
étaient lents et maladroits. Sa brillante
idée maftresse fut qu’il voulait rouler
vite ! Et il fut le premier a penser a
pratiquement tous les éléments qui
rendaient cela possible :

® un chassis rigide ;
® une bonne répartition des masses ;

¥ une suspension efficace avec méme
des roues indépendantes a I’avant ;

® un différentiel ;

® et le plus important : un systeme de
braquage individuel des roues di-
rectrices.

Et a ce sujet, on peut vraiment se de-
mander pourquoi ce

systéme qui avait été

breveté en 1816 par le

carrossier autrichien

Georg Langensperger

n’avait pas encore été

utilisé par aucun car-

rossier de renom.

Malheureusement, la
guerre franco-alleman-
de de 1870 repoussa
a 1873 les premiers

L’ «Infant», le systeme omnibus
de Walter Hancock,

Un systéme de braquage individuel

des roues directrices avait été breveté en
1816 par le carrossier autrichien

Georg Langensperger
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Amedée Bollée et son «Obéissante» (en

haut) et ci-dessous la Mancelle

A droite : la machine rustique du Suisse
Isaac de Rivaz

essais de I’Obéissante
de Bollée. Son concept
hautement intelligent
proposait déja les 4/5
de sa longueur a ses
passagers, 85 ans
avant que la premie-
re Mini n’en fasse de

méme !

Ce véritable SUV de
20 CV se vit octroyé
son permis de rouler
le 21 mai 1873. 11
pouvait transporter jusqu’a 12 passa-
gers et roulait agréablement a 40 km/h.
Il escaladait également des pentes de
6% a ce rythme intéressant. Et, en
plus, il avait un rendement relative-
ment efficace en ne consommant que
2 kg de charbon par kilomeétre. Apres
deux ans de patience consacrés en
essais intensifs, Amédée Bollée volut
présenter I’Obéissante a Paris parce
que c’est la ville o se font toutes les
réputations et tous les succes !

Mais il fallut rien moins que 6 mois
pour obtenir autorisation du Ministere
des Travaux Publics le 8 octobre 1875
pour qu’Amédée Bollée puisse enfin
rouler jusqu’a Paris. Pour parcourir ces
235km, il mit 18 heures. Et ce temps
aurait sans doute pu étre divisé par 2
tout simplement parce que Bollée fut
arrété a la lisiere de chaque départe-
ment par un ingénieur des Ponts et
Chaussées de fagon a s’assurer que les
routes et les ponts pouvaient supporter
la masse de son véhicule.

Bollée rec¢ut un franc soutien de la
presse et de nombreuses demandes
de renseignement mais pas une seule
commande ! Cet échec commercial
ne fit pas réagir Bollée comme un
technicien mais bien comme un psy-
chologue !

Avec ses passagers accédant a leur sie-
ge face a la route par une seule porte,
son Obéissante ne ressemblait pas du
tout & un véhicule hippomobile. Aussi
la Bollée suivante, la «Mancelle», il
la congut en préfigurant le look des
futures automobiles. Et la prochaine,
la «Rapide» pouvait méme atteindre
les 60km/h, 16 ans avant qu’aucun
autre véhicule ne puisse en faire de
méme sur la route.

Mais Bollée ne s’interrogea pas sur
le principal handicap de la vapeur:
le fait qu'un tel moteur nécessitait
deux personnes a bord du véhicule :
le conducteur pour conduire et aussi
le «chauffeur» en charge du foyer de
la chaudiere pour produire la vapeur.
Plutot que de faire du feu hors des
cylindres, pourquoi en effet ne pas
faire du feu dans les cylindres et pas-
ser ainsi de la combustion externe a
la combustion interne ?

Et cette question, un ingénieur suisse,
Isaac de Rivaz, se I'était déja posée en
1804. 1l est en effet le premier & avoir
voulu se passer de la chaudiere, I’é16-
ment le plus encombrant d’un moteur
a vapeur et ¢’était aussi, ne 'oublions
pas, le plus dangereux. Apres bien
des difficultés avec divers systemes
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d’allumage, Isaac de Rivaz réussit
le 26 février 1812 a faire avancer un
treés rustique quadricycle par des bons
successifs.

Son moteur avait un unique cylindre
vertical avec un alésage de 18 cm et une
course de 1m40 ! Pour son alimentation,
il disposait d’une outre en cuir qui était
remplie d’un gaz produit & bord par la
distillation de charbon. Un cycle de ce
moteur vraiment élémentaire a 2 temps
prenait un bon 4 secondes et faisait
avancer le véhicule d’environ 6 metres.
Il lui fallait donc une minute entiere
pour parcourir 90 m apres une quinzaine
de bonds en avant. Vous comprendrez
facilement que c’était un systeme sans
aucun sens pratique et qu’il ne con-
nut donc aucun succes commercial. I1
n’empéche qu’il peut quand méme étre
considéré comme le tout premier moteur
a combustion interne & avoir été monté
sur un véhicule.

Bien des chercheurs essaieront de fagon
intensive a se débarrasser de l'instal-
lation encombrante nécessaire pour
faire fonctionner un moteur a vapeur et
s’orienter enfin vers la combustion in-
terne. Lun d’entre eux, William Barnett
de Brighton, n’obtint pas de meilleurs
résultats que Rivaz mais Barnett fut le
premier & comprendre des 1838 qu’une
compression préliminaire de la charge
pouvait renforcer le rendement d’un
tel moteur.

Wellman Wright proposa quant a lui
des 1833 l'utilisation du principe de
Watt de pistons a double effet dans
des moteurs a gaz. Son moteur fit faire
un grand bond en avant a la recherche
mais il exigeait une précision dans la
réalisation des alésages de cylindres
que les machines outils de 1’époque
n’étaient pas & méme de fournir.

En matiere de rendement énergétique,
il faut aussi se rendre compte de ce
que les machines & vapeur avaient a
I’époque une avance considérable sur
leurs premiers concurrents a gaz. Et tout
comme les trains & vapeur éliminérent
les premieres caleches a vapeur, les
moteurs & vapeur tuérent les premiers
moteurs & gaz ... mais seulement pour
un temps !

20 ans plus tard,
le gaz de ville était
devenu largement
disponible en plus
d’étre relative-
ment économique.
Beaucoup de cher-
cheurs enthousias-
tes travaillerent sur
autant de projets
de moteur comme
le Révérend Eu-
genio Barsanti en
compagnie de I'in-
génieur Felice Mat-
teucci de Florence
en Italie. Il y en eut
aussi quelques uns
en France, en Alle-
magne et en Grande
Bretagne mais une
véritable inhibition
les bloquait tous.

Les machines a va-

peur a double effet

garantissaient un mouvement constant
et il était évident que toute nouvelle
invention devait garantir le méme avan-
tage ! Comme inhibés par ’exemple
des machines a vapeur, ils avaient
tous une sorte de blocage mental sur
le répartition impossible des 3 phases
nécessaires au moteur a gaz, a savoir :
I’admission, I’expansion et I'échappe-
ment sur le cycle consistant en un aller
et un retour du piston a double effet
dans le cylindre.

Cette quadrature du cercle sera brisée
par ’adoption de la découverte de
William Barnett de la phase de com-
pression ! Ainsi, il devenait enfin pos-
sible de répartir ces 4 phases sur 2
«aller-retour» du piston.

En démarrant leurs recherches sans
aucune connaissance préalable, le
Pére Barsanti et son ami Matteucci
vont mettre 13 ans pour parvenir au
moment de leur premiere démonstrati-
on d’un moteur & gaz en mai 1856. Ils
avaient remplacé le cylindre unique
a double effet par une paire de cylin-
dres a simple effet. Et ce systeme sera
rapidement breveté dans de nombreux
pays d’Europe méme s’il ne générait
qu’un faible rendement.

Le moteur a vapeur des Italiens
Eugenio Barsanti et Felice Matteucci
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Etienne Lenoir et une maquette de son
véhicule de 1862

Le moteur de Lenoir, exposé au
«Conservatoire des arts et métiers »
a Parts

Mais nous devons a un Belge le concept
du premier moteur efficace a gaz. Etien-
ne Lenoir était né en 1816 dans le petit
village de Mussy-la-Ville en Lorraine
Belge, 14 ans donc avant I'indépendan-
ce de notre pays. A I’age de 14 ans, il
partit & pied a Paris. Il n’avait aucun
diplome et savait a peine lire et écrire.
Mais apres un premier job de serveur
dans un café, il fut engagé dans une
entreprise d’émaillage et, a partir de ce
moment, il ne cessa plus d’inventer. Il
fut en effet un inventeur-né !

En 1860, il construisit un moteur 2
temps a gaz qu’il fit breveter. La presse
fut enthousiaste malgré que son moteur
ne produisait qu’a peine un CV de puis-
sance tout en pesant 250 kg! Certes,
il cofitait treés cher mais il présentait

I'immense avantage par rapport a la
machine a vapeur voire méme a l'usage
des chevaux de ne rien cofiter une fois

au repos.

En mai 1862, Lenoir construisit un
véhicule pour tester son moteur et les
journaux de I’époque témoignent de ce
qu’il I'utilisa dans Paris et alla méme
jusqu’a Joinville-le-Pont et Vincennes
en septembre 1863. Mais son moteur
avait le désavantage de ne tourner qu’au
régime constant de 115 tour/minute
ce qui le rendait impropre a 'usage
rationnel pour propulser un véhicule.
Or chacun sait que le moteur d’un véhi-
cule doit pouvoir varier de régime dans
une proportion généralement admise

delaé.

C’est ainsi que les moteurs Lenoir con-
nurent un grand succeés mais comme
moteur stationnaire pour remplacer de
nombreuses machines a vapeur dans
des usines. Si vous allez & Paris, ne
manquez pas de visiter le Conservatoire
des Arts et Métiers dans le 3eme ar-
rondissement, vous y verrez un moteur
Lenoir ainsi que la notice vous infor-
mant de ce que Lenoir était frangais. En
effet, 4 1a fin de sa vie et sans le sou, il
se fit naturaliser pour pouvoir profiter
des bienfaits de I’ Assistance Publique
jusqu’a sa mort en 1901.

(A suivre)
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Francorchamps,
formule lckx

Ickx. Un nom qui claque. Ajoutez-y le prénom Jacky

et vous aurez un des plus grands champions du sport

automobile, le Belge aux cent victoires minimum, toutes

disciplines confondues.

Cet ouvrage abondant de photographies
d’époque raconte son histoire tumul-
tueuse 2 Francorchamps, son circuit
fétiche. Emotions, joies, amertumes,
le labyrinthe d’une carriere portant
sur plus de trente ans est examiné
en détail au fil des pages pleines de
souvenirs parfois enfouis dans les
mémoires.

Alain van den Abeele, ancien journalis-
te sportif de la RTB (sans F), nous livre
ici son propre témoignage, rehaussé de
ses anecdotes de commentateur sportif
lors des compétitions ou Jacky Ickx
était engagé.

Depuis sa premiere participation a Spa,
lors du Tour de France Auto en 1963
sur une petite BMW 700, jusqu’aux
24 Heures de Francorchamps 1998
ou il partage le volant avec sa fille
Vanina, Jacky Ickx a participé a 30
épreuves sur le circuit ardennais. Lors
de ces 30 compétitions, il est monté
- rendez-vous compte ! - une fois sur
deux sur le podium en remportant pas
moins de 10 victoires, ce qui fait de
lui le pilote le plus triomphateur juste
derriere son illustre ainé, Paul Frere
(11 victoires).

Pourtant, les choses n’ont pas toujours
été simples. Les drames des Coupes
de Spa 1964 et des 1000 km 1985,
dont la responsabilité n’incombe pas
au pilote belge, jettent un voile de
tristesse sur ces éclatantes réussites.
Le fait de ne jamais avoir gagné devant
son public au volant d’une Ferrari, que
ce soit en Grand Prix ou aux 1000 km
de Spa, laisse aussi au champion un
petit sentiment de regret.

Parmi les exploits mémorables, ceux qui
reviennent directement en mémoire sont
ses performances sous la pluie. Comme
aux 1000km 1967 ot un «gamin» de
22 ans se permet de dégofiter tout ses
adversaires, au volant de la Mirage M1,

Ickx-Hahne, 24 h 1966
(Erich Mullender)

Ickx — Stewart — Amon,

GP de Belgique 1968
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un gros bolide qu’il ne pilote pourtant
que pour la deuxieme fois. Rebelote en
1968, ot Jacky Ickx «colle» 30 secon-
des a ses poursuivants lors du premier
passage devant les tribunes remplies
de spectateurs médusés !

Son engagement chez Porsche le portera
a nouveau au sommet 6 ans apres sa
derniere victoire a Spa, en compagnie
de ’Allemand Jochen Mass, avec la
fabuleuse 956 groupe C sur le nouveau
circuit raccourci que nous conNNaissons
actuellement.

La virtuosité du pilote belge tient d’'une
extréme faculté de concentration ainsi
que d’un calme a toute épreuve. Ainsi
déclarait-il un jour au micro de 'auteur
de ce livre, Alain van de Abeele: «Je
déteste perdre, mais je sais chasser de
mon esprit la pensée de la défaite. C’est
indispensable pour garder un équilibre
mental ».

Reste que le circuit de Francorchamps
ne se dompte pas aussi facilement et
tend souvent des pieges aux pilotes qui
n’y prennent pas garde. Les plus jeunes

connaissent le Raidillon, le double-gau-
che et Blanchimont comme étant des
virages oll «les grands gargons» font
la différence. Avant 1979, les virages
des Combes, de Burnenville et de Ho-
lowell demandaient encore davantage
de courage et de maitrise. Tandis que le
«Esse» de Masta dissuadait les ardeurs
des pilotes écervelés.

Et puis, que dire de ce décor majestu-
eux et romantique de Francorchamps
olt bon nombre de 1égendes du sport
automobile se sont écrites, que ce soit
sur le tracé de 14 km ou celui de 7km !

Richement illustré par 330 photos ex-
ceptionnelles et 36 peintures inédites
de I'illustrateur-éditeur Benoit Deliege,
ce livre retrace les 30 participations du
champion belge sur le mythique circuit
de Francorchamps. Il décrit les enjeux
de chaque course, en parlant également
de ses adversaires directs sur la piste,
de la genese de certains bolides et de
la légende du circuit ardennais.

1000 km de Spa 1975 (Erich Mullender)

GP de Belgique 1970, Les Combes
(RevsLibrary)
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Une partie du site est dédié aux publications de la Fondation Automobile FSA.
Des livres sur I’histoire de I'automobile belge, tels 120 ans de Sport Automobile
Belge, Le Grand Livre de I’Automobile Belge, la vie d'un de nos plus grands
pilotes Paul Frere, ou encore I’histoire d’Apal, et bien d’autres. Vous pouvez
les commander aisément et ils sont livrés a domicile endéans quelques jours.

Attention, vous ne les trouverez pas dans les librairies, mais uniquement sur le site.
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