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1 50 avions miniatures. 100/ 150 €
2 82 avions miniatures. 150/200 €
3 78 avions miniatures. 150/200 €
4 69 avions miniatures. 150/200 €
5 78 avions miniatures. 150/200 €
6 34 avions miniatures. 100/ 150 €
7 124 véhicules militaires miniatures. 150/200 €
8 142 tracteurs miniatures. 200/250 €
9 145 véhicules miniatures. 200/300 €
10 12 miniatures d'engins de levage. 50/80 €
11 40 maquettes d'avions non montées. 80/120 €
12 DINKY TOYS : Delahaye grande échelle de pompiers et Berliet pre-

miers secours. 80/100 €

13 DINKY TOYS : Citroén 2CV fourgonnette pompiers ; Citroén dé-
pannage 23U Dinky service et Tracteur Panhard et semi remorque
SNCF. 100/ 160 €

14  DINKY TOYS : Unic multibennes Marrel et Rouleau compresseur
Richier. 50/70 €

15 DINKY TOYS : Alfa Romeo 1900 sprint bleue ; Borgward Isabella
turquoise ; Mercedes 190 SL blanche/noire ; Chrysler saratoga
rosé/blanche. 120/ 180 €

16 DINKY TOYS : Coffret cadeau tourisme comprenant Studebaker
Commader orange, Simca Versailles bleue, Renault Dauphine
brique, Peugeot 403 grise, Chrysler New Yorker jaune, boite avec
accidents. 250/300 €

17 DINKY TOYS : Unic porte-autos Boilot et Unic Saharien porte-pipe-
line. 80/100 €

18 DINKY TOYS : Citroén 1 200 kg Gervais et Garage a porte ouvrante
BOX 502. 80/100 €

19 DINKY TOYS : Berliet porte-char ; Char AMX et Jeep militaire.
60/80 €

LOTS 20 A 27 PROVIENNENT DE LA COLLECTION ROGER BRIOULT

20" Important lot comprenant des dossiers de presse (avec photo-
graphies) pour les marques PEUGEOT, CITROEN, et RENAULT, la
plupart dans leurs emballages d’origine. 300/500 €

21" Important lot comprenant des dossiers de presse (avec photogra-
phies) pour les marques MERCEDES BENZ, VOLKSWAGEN, LANCIA
et FIAT, la plupart dans leurs emballages d'origine. 200/ 300 €

22" Lot comprenant des dossiers de presse (avec photographies) de Pi-
ninfarina et marques anglaises, ainsi que des catalogues d'époque.
200/300 €

23* Important lot de « Revue Technique Automobile », « Technologie
de I'automobile » et RTA Salon. 200/300 €

24" Lot de 11 classeurs de RTA et 13 revues des Archives du Collec-
tionneur. 100/ 150 €

25* Lot comprenant 77 albums de « Collection votre voiture » et 11
revues d'Autopoche. 80/120 €

26" Lot comprenant : « La production de PEUGEOT de 1889 a 1968 »
en 3 volumes et « L ROSENGART » par Jeanson, avec dédicace, en
2 tomes. 80/100 €
27" Important lot de photographies de presse. 150/250 €

28 « Mich & I"’Automobile », 1% série, préface de Frantz-Reichel complet
300/500 €
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« La Belle Epoque et les pionniers de I’Automobile », 15 com-
positions lithographiques originales de Guy SABRAN.  50/80 €

Lot comprenant 6 programmes officiels du Grand Prix Automo-
bile de Monaco de 1930 ; 1933 ; 1934 ; 1935 ; 1936 et 1937.
300/400 €

Lot comprenant « Les grandes épreuves automobiles en 1933 » ;
« Le réeglement du Xl Rallye Automobile de Monte Carlo 1933 » ;
« Le programme du Meeting motonautique de Monaco » en 1939.

3007400 €

Lot comprenant les programmes du Grand Prix de Monaco 1948 ;
1962 ; 1964 et du Kart Club de Monaco 1962. 100/ 150 €

Lot comprenant 10 photographies de voitures de course et de pi-
lotes (Ascari, Fangio, Taruffi, Hawthorn, Moss, ..) de la période
1950-1955, par le photographe Farabola a Milan et une photo-
graphie par Publiphoto-Milano. 150/ 250 €

Rare plaque en bronze « Semaine Automobile de Monaco » mars
1922. 100/200 €

Lot comprenant 2 plaques « 26¢ Concours d'élégance Automo-
bile de Monte Carlo » 1934 et « 32¢ Concours d'élégance de
Monte Carlo ». 80/120 €

Lot comprenant 17 plaques du Rallye Automobile de Monte Carlo
de la période 1939-1992. Les plaques dorées étaient distribuées
par L'Automobile Club de Monaco aux pilotes et les co-pilotes re-
cevaient les argentées. 200/ 300 €

Lot FERRARI comprenant les catalogues d'époque de la Ferrari 330
GTC ; de la Ferrari 330 GTS ; de la Ferrari 308 GTB ; de la Ferrari
365 GT4/2+2 ; de la Dino 308 GT4 ; du dossier de presse de la Fer-
rari 512 BB, avec des photographies estampillées Carrozzeria Pini-
farina Torino ; accompagné d'un piston et d’une bielle de Ferrari.

200/300 €

Lot FERRARI comprenant « La légende Ferrari 250 GT Compéti-
tion » par Jess G Pourret ; « Ferrari The Sports and Gran Turismo
Cars » par Fitzgerald et Merritt ; « Ferrari » par Hans Tanner ; « Fer-
rari, the man, the machines » par S Grayson , « Ferrarissima » nu-
méros 8 et 9, « Les grandes marques Ferrari » ; « Ferrari Mondiale
75 » ; et diverses revues. 150/ 250 €

Lot PININFARINA comprenant « Pininfarina Cinquantanni » ; « Pi-
ninfarina Sessantanni » ; « Pininfarina studi e ricerche » ; 2 dossiers
de presse ; « Pininfarina Argento vivo » ; « Ingegneria del pro-
dotto » ; « La Galleria » ; « Filosofia » ; « Il processo produttivo » ;
« Lessico della carrozzeria ». 200/300 €

Lot PEUGEOT comprenant « L’Aventure Peugeot » par JP Cara-
calla ; « Peugeot 60 ans de cabriolets » 2 exemplaires ; « La piste
des Lions » ; « Guide Peugeot, tous les modéles de 1970 a 1990 »
par F Allain ; « Peugeot la marque au lion » par A Costa, JC Fran-
colon, L Berujeau ; « Peugeot la marque au lion » par A Costa, JC
Francolon ; dossiers de presse sport prototype et photographies.
150/ 250 €

Lot comprenant « Cent ans d’automobile francaise » par J Rosseau
et JP Caron ; « Archives d’une passion » par A Raffaélli ; « Collec-
tion Schlumpf, une folie superbe » par le musée national de I'au-
tomobile Mulhouse ; « Cabriolets d’hier et d’aujourd’hui » par JP
Thevenet et P Vann ; « La mémoire de I’'automobile 1895 1995 »
par JL Ribemon ; « André Citroén, les chevrons de la gloire » par
F Sabates et S Schweitzer ; « Dynamik beherrschen Teves » ; « Une
croisiére Citroén sur étoile » par Moebius ; « 100 ans d’automobile
francaise » par la chambre syndicale des constructeurs d'automo-
biles ; « Les 24 Heures du Mans » 1978, 1979, 1980, 1982, 1992 ;
« Colin Chapman L'épopée Lotus en formulel » par G Crombac ;
« L'ultima volta dei mostri » par R Klein et R Boccafogli ; « 1927
1997 70 ans L'argus » ; « Le livre d’or de la Formule 1 1986 » par
Rde Laborderie. 200/300 €

La France Automobile 1903, 8¢ année, 52 numéros, reliée en
1 volume. 200/ 300 €

La France Automobile 1904, 9¢ année, 53 numéros, reliée en
1 volume. 200/300 €

La France Automobile 1905, 10¢ année, 52 numéros, reliée en
1 volume. 200/ 300 €
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45 La France Automobile 1906, 11¢ année, 52 numéros, reliée en

1 volume. 200/300 €

46 Rare carton d'invitation au déjeuner et a la célébration d'officier

de la Légion d’Honneur de Louis RENAULT. 100/ 150 €

47 Lot de 2 calendriers PIRELLI 1990 et 1991. 80/120 €

48 Coffret PININFARINA numéroté 24/100 exemplaires célébrant

40 années de collaboration entre le carrossier et FERRARI. Il contient

5 lithographies signées de Maurizio CORBI. 150/250 €

49 Lot de 4 dessins originaux représentant une Chevrolet Corvette

en course avec une Porsche 911 signée Francis Quinton ; une Ber-

linette dans un garage signée J Kud 70 ; une berlinette en course

signée José 70 ; une Ferrari 330 GTC signée Guy Lahaug.

200/300 €

50 Rare Affiche Weber imprimée a Bologne, 98 x 69 cm.80/ 120 €

51 Plaque émaillée Porsche 40 x 60 cm. 50/80 €

52 Lot comprenant 2 téles peintes : Bougies Champion (38 x 91 cm)

et Bugatti (32 x 52 cm). 50/80 €

53 Plague émaillée Huiles Total 37 x 50 cm. 50/80 €

54 Lot de 4 manuels d'entretien PACKARD. 100/ 150 €
55 Médaille « Garage de France Fontainebleau René Rucheton »

60/90 €

56 Support de roue de secours en laiton pour automobile d'avant-

guerre. 100/ 150 €

57 Trés beau cendrier publicitaire Rocca. 80/120 €

58 Tres belle maquette en bois d'un canot automobile, long 45 cm.

150/250 €

58bis Voiture pour enfant en téle, long 1,66 m. 300/400 €

Osenat 23 juin 2013
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Voiture a moteur pour enfant (de 8 a 14 ans) de marque J Bellier,
modele Formule 85. Moteur Solex 49 cm3, type Micron, carbura-
teur Solexine. Agréée et utilisée par La Prévention Routiére de

I'époque (1968). 1500/2500€

Voiture a pédales en téle, long 103 cm. 100/150 €

Paire de feux de Jeep. 40/60 €
Pompe a essence Shell de marque Primeter type 500 avec son
globe en opaline. 1500/2500€

Peinture sur toile représentant une Bugatti en course et ses pour-
suivants, 65 x 80 cm. 200/ 300 €

Peinture sur toile représentant une Renault en course suivie par
une Bugatti certainement a la Targa Florio, 50 x 96 cm.
200/ 300 €

années

Peinture sur toile représentant une course automobile dans les
, 300 €

20, 73 x 92 cm. 00
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BRM was born from Bernard RICHARDS' impulse and passion for
competition which trace their roots all the way back to his chil-
dhood. It is currently the only French watch manufacturer.

BRM could easily be compared with a high-performance engine

B e rn a rd R I C H A R DS builder, such is Mister RICHARDS' love for precision mechanics.

Overarching values such as oneupmanship and going beyond his

fO n d ateur d es ¢ é I e b res montres BRM limits really do transpire whether through his bike or car racing or

the high-end technology he puts into his watches.
BRM, née de la force d’engagement et de I'esprit de compétition qui anime Bernard BRM has been hand making them for over 25 years and produc-
RICHARDS depuis son plus jeune age, est la seule manufacture horlogére francaise. \/érita- tion is limited to a mere 2000 units a year. It didn't take long for
ble motoriste de I'horlogerie, Bernard RICHARDS, passionné de mécanique de précision re- Z’;’mr)ff;ﬁ’ 5 i’,"c’on_"dos i d’ecognge the excem’g“ﬁ’ ?O”Z’St’c"'
vendique des valeurs telles que dépassement de soi, exploit, plaisir extréme, qu'il s'agisse du R [/77epieces and wear them as a symbol of prie.

e

sport auto-moto ou de la technologie de pointe. 8RIM shares @ common vision of what defines luxury with its cus-
i . ) mers and many amateurs of mechanical precision and beauty.
Fort de son expérience horlogere de plus de 25 ans, BRM ne fabrique que 2 000 montres as itis with cars and bikes, the science of watchmaking has
par an. Les montres BRM, reflet d’une sophistication mécanique d’exception, sont plébisci- :
tées par les aficionados des sports mécaniques. ~ chards is one of them.
BRM partage avec les amateurs de mécanique d’exception la méme conception du luxe. The same painstaking attention to detail he
b T, ] 5 ] - ; W ™. applies to his watches was used when as-
Tout comme I'automobile, I’horlogerie a ses sorciers, connus uniquement d’un microcosme r e sembling his private collection of race
en quéte d‘absolu, Bernard RICHARDS est de ceux-la. - , Ayjkes. For many years he scoured the
Il créé sa collection de motos. i 2 lobe in the search of that special bike
Bernard RIC| HARDS créa sa collection de motos de compétition avec la méme détermination \ t,f:;,é“;ﬁ/ad,f fodk;f,’ﬁci/,ys,ffg/}ﬁf,’,’g_
et le méme souci du détail et de la perfection. Pendant de nombreuses années, il part a la s work, he culled a bikes here and
recherche de perles rares a la mécanique sophistiquée. Il fait également jouer tous ses = there in what became his own private
contacts pour ses recherches. Et voici enfin non pas une accumulation de joyaux mais une museum. Being together under a sin-
véritable création a reconnaitre la beauté de ces machines. En collectant ces piéces d‘un gle roof really gave them a second
monde éparpillé pour les ramener a la vie en leur donnant une cohérence, en s‘intégrant life, united as they are by their mecha-

nical refinement and engineering intri-

dans un ensemble. )
cacies.

Ces machines exceptionnelles ont été longtemps exposées dans son musée personnel, et We recommend future buyers use the ut-
nous recommandons aux futurs acquéreurs de prendre toutes les précautions nécessaires most caution when recomissioning these ra-
avant leur remise en route. cing legends.

Osenat 23 juin 2013 8
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1966/74 BULTACO 250 Metralla

€4500/7500
| N° de cadre : M6200676|

“ Une moto performante, relativement fiable et surtout facile & entretenir. Que demander de mieux il y a presque cinquante ans ? "

Francesc Xavier BULTO, Don Paco pour ses amis, fut d'abord I'un des associés fondateurs de MONTESA.
Lorsqu’en 1957 des difficultés financieres apparurent apres des années de croissance, PERMANYER, I'ac-
tionnaire majoritaire, décida de fermer le département compétition pour pouvoir mieux faire face a la
crise. Paco BULTO était alors I'ame de ce département et celui qui impulsait les nouveautés face a PER-
MANYER, plus conservateur.

C'est précisément ce mental de battant qui poussera Paco a fonder sa propre entreprise et, des mai
1958, la Société BULTACO voyait le jour. Il est significatif de voir que le noyau dur de I'équipe qui se forma
autour de Paco était, précisément, tout le staff du département compétition de MONTESA.

Un an plus tard, c’est la présentation a la presse de la premiere moto BULTACO, la TRALLA 101, une
125 cc. Moins de deux mois plus tard les BULTACO raflent sept des dix premiéres places du premier
grand prix espagnol auquel elles participent. La légende est en marche.

Paco BULTO croyait dur comme fer a I'intérét de la compétition et sut toujours reconnaitre, attirer et fi-
déliser de grands champions dont notre trés national “Jojo” MONNERET ou le légendaire Sammy MILLER,
I'homme aux mille victoires.

C'est dans cette entreprise qu’est née en 1962 la BULTACO METRALLA. Dés sa sortie, cette moto au look agressif et au moteur pointu annoncé pour
20 CV a 7 000 tours, va déchainer I'enthousiasme, non seulement en Espagne et en Europe mais aussi aux Etats-Unis. Le potentiel de cette moto est
tel qu’en 1967 Bill SMITH et Tony ROBB prennent les deux premieres places du TT Production.

De ces premiers faits d’armes nait, en 1966, la METRALLA MKII.

Celle gue nous vous présentons est équipée du Kit América, vendu par I'usine, qui fait passer la puissance de 27 a 35 HP. Dés lors, avec ce précieux kit,
bon nombre de “privés” vont se battre sur tous les circuits de la terre sur des METRALLA. Car la moto est performante, relativement fiable et surtout
facile a entretenir. Que demander de mieux il y a presque cinquante ans ?

L'exemplaire de la collection RICHARDS est en trés bon état de présentation. Au gré des années, certains détails mineurs ne sont plus tout a fait
conformes a I'original, comme par exemple la selle, le garde boue avant et le pot de détente qui ont été refabriqués ou les commandes reculées adap-
tées au dernier pilote ; mais c'est bien tout le charme d’une moto de course que d'avoir un vécu.

Et cette belle histoire n’est pas terminée car une “bulle” se défend encore trés bien en championnat d’historiques ou en parade et celle-ci fonctionnait
parfaitement lorsqu’elle a rejoint la collection. Elle donnera certainement de nombreuses joies a son futur pilote.

9 Osenat 23 juin 2013
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c1972 SCRAB 50 “Course”

€4500/6 500

™

Osenat 23 juin 2013

“La SCRAB d'Yves LE TOUMELIN a du faire bien des envieux dans les paddocks de I'époque”

C'est a la fin des années 60, alors que chacun bricole dans son coin, que deux jeunes francais tout droit
sortis du service militaire, Daniel AUFRERE et Claude BESSE, vont décider de créer une petite struc-
ture dédiée aux courses de 50cc : la SKRAB.

En 1971, Jacques DENEUX et sa SCRAB sont deuxiemes du Championnat de France derriere le KREIDLER
réputé ex-usine de Jacques ROCA. La SKRAB, devenue SCRAB, est née et bien née.

Confirmation I'année suivante puisque c’est encore une SCRAB, aux mains de Gérard CARON cette
fois, qui remporte le titre en national.

Avec son cadre en treillis tubulaire en acier étiré et son bras oscillant monté sur excentrique, cette “tasse”
est typigue des productions de la SCRAB de I'époque. Ainsi, les tés de fourches proviennent encore de
motos de série mais le freinage avant est déja assuré par un frein a disque a commande hydraulique alors
que l'arriére est classiquement assuré par un tambour.

Preuve de la recherche importante et du travail d'artisans consciencieux des fondateurs de la SCRAB, on
notera le soin apporté au dessin des pattes d’encrages du carénage, au support de la boite a batterie,
a I'attache du réservoir, etc.

Le moteur est une base KREIDLER a refroidissement a air. Il a été modifié (probablement par la SCRAB)
pour accueillir un distributeur rotatif alimenté par un carburateur MIKUNI. Preuve encore une fois de la
qualité de cette moto, I'allumage électronique et le compte-tours sont signés KROBER.

Nous sommes donc en présence d'un bel exemplaire, trés bien entretenu, de cette période bourgeon-
nante des courses motos en France et nul doute que cette SCRAB a d( faire bien des envieux dans les
paddocks de I'époque. Cette moto a été celle d"Yves LE TOUMELIN (champion de France Inter) pendant
plusieurs courses.

10
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¢1973 KREIDLER 50 Van Veen

€ 10000/ 15 000

Fin 1967, SUZUKI venait de gagner les trois derniers championnats du monde avec Hans George
ANSCHEIDT sur une 50 cc bicylindre, 14 vitesses, qui tournait a 17 300 tours/minute.

Avec 17,5 bhp, la puissance spécifique du petit SUZUKI atteignait 350 CV/L !

Lorsque I'on réalise que ce résultat a été obtenu avec les connaissances métallurgiques d'il y a un demi
siecle sur des moteurs dessinés a la main et avec des calculs fait a la régle a calcul, on mesure bien I'ex-
ploit des ingénieurs japonais.

C'est alors que la Fédération Internationale de Motocyclisme décide de changer les régles du jeu de la

catégorie 50cc en imposant un maximum de 1 cylindre et six vitesses. La réponse est immédiate : toutes
les usines japonaises désertent le championnat.

Dés lors, le terrain est libre pour un duel invariable : KREIDKER contre DERBI ou DERBI contre KREIDLER.
D’autres marques, comme BULTACO ou MAICO joueront de temps en temps les trouble-fétes, mais pas
au point d’inquiéter sérieusement les deux maftres du jeu.

Les écuries privées qui utiliseront la base KREIDLER sont nombreuses et un nom revient constamment
sur le devant de la scéne : VAN VEEN. L'importateur KREIDLER au Pays-Bas va finalement commercialiser un kit qui deviendra la porte de passage obli-
gée pour tout préparateur sérieux.

Ce véritable KREIDLER VAN VEEN bénéficie d'une trés belle partie cycle dont le cadre-coque soudé est la partie la plus significative. La qualité des sou-
dures, le trés beau travail d'allégement et le degré de finition sont les preuves d'un haut degré de préparation.

Il est équipé de “roues a batons”, de freins a disque hydraulique avant et arriere, d'un bras oscillant monté sur excentrique ainsi que de renvois de com-
mande par rotules UNIBAL.

Le moteur est bien sur en refroidissement a eau intégral. Il a conservé tous les composants importants du kit : bofte 6 vitesses, embrayage a sec, pompe
a eau, etc. L'alimentation par disque rotatif est assurée par un carburateur MIKUNI plus facile & régler que le BING. L'allumage et le compte-tours élec-
tronique sont des KROBER, le nec plus ultra de I'époque.

Cette moto est une trés belle piéce - d'une fabrication artisanale typique des petites écuries italiennes du début des années 70 - en excellent état de
préparation et de présentation. Les exemplaires de KREIDLER VAN VEEN de cette qualité sont devenus tres rares et il faut parfois aller jusqu’au Japon
pour en dénicher un.

11 Osenat 23 juin 2013



204 )
1969 MAICO 125 RS

€5000/7 000

e

“ Cette MAICO 125 est une opportunité rare d’acquérir une moto titrée, au palmares
et a l'origine parfaitement connus ”

MAICO est née en 1926, en Allemagne, et fabrique alors surtout des vélos. Comme beau-

q coup d'autres en Europe, elle va rapidement s'intéresser au marché des Bicyclettes a Moteur
- Auxiliaire (BMA). En 1931 MAICO saute le pas et devient constructeur de motos a part en-

tiére.

Apres la deuxieme guerre mondiale sa production est centrée sur des 125 cc et 175 cc de

route. Le premier fait d’armes est la sortie de deux scooters aux lignes avant-gardistes (et au-

jourd’hui trés prisés des collectionneurs) : la MaicoMobil et la Maicoletta.

La qualité du bureau d'étude porte aussi ses fruits dans le domaine du Tout Terrain et du

Moto Cross. De la premiere 175 TT de 1954 seront bientot dérivé des modeéles qui permet-

, h i [l tront a MAICO d'étre champion d'Europe en 1957. A partir de la, MAICO va faire feu de tout
- 1 a2 s bois : Cross, Karting, Vitesse, ses moteurs sont partout.

Ala fin de 1968, les premieres compétition-clients 125 cc apparaissent. Pour la saison 1969,
quarante unités seront livrées a des pilotes triés sur le volet. L'usine engage sa propre équipe de 4 coureurs dans le Championnat du monde et le sué-
dois Kent ANDERSSON terminera 4¢, juste derriere deux SUZUKI ex-usine.

En 1969, le succes est aussi au rendez-vous en France ou Pierre VIURA prend la seconde place du Championnat de France et termine sixieme du Grand
Prix de France au Mans sur sa 125 MAICO.

L'année suivante il sera champion de France Inter, exploit qu'il renouvelera en 1971.

C'est précisément cette moto, auréolée de ce beau palmarés, qui fait partie de la collection RICHARDS. Son précédent propriétaire I'avait obtenu di-
rectement de Pierre VIURA et son histoire est donc parfaitement connue.

Cette moto est en trés bon état de présentation et tout a fait conforme a ses dernieres courses. La partie cycle est constituée d'un cadre double ber-
ceau équipé d'une fourche CERIANI. Le freinage est assuré par des freins a tambours, double came a I'avant et simple came a I'arriére. Les roues,
garde-boues, commandes au guidon, commandes reculées et les autres éléments de la partie cycle sont d'époque et en parfait état.

Quant a l'authentique moteur compétition-client refroidi par air, il est alimenté par un disque rotatif et un carburateur MIKUNI. Le pot de détente est
en tres bon état et I'allumage électronique est, comme il se doit, un KROBER de la premiere heure.

Cette MAICO 125 réunit toutes les qualités qu’un collectionneur de moto de course peut désirer : double championne de France Inter et en parfait état.
C’est une opportunité rare d'acquérir une moto titrée, au palmares et a I'origine parfaitement connus.

"
——
T
|
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—
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1976 HARLEY-DAVIDSON 250 RR

€ 14 000/ 18 000
| N° Cadre RR 250-10168 |

“ Une moto qui a brillé au plus haut niveau de la compétition du milieu des années 70

Quand en 1960 HARLEY-DAVIDSON fit I'acquisition de 50% des parts d’AERMACCHI pour pouvoir di-
versifier son offre domestique, il prit la sage décision de laisser a Varése le service course de I'usine.
Dés fin 1970, AERMACCHI a commencé a travailler sur un nouveau moteur twin, deux temps de 250cc.
Les prototypes firent leurs premiers tours de roues en 71 et, le 26 septembre, le talentueux Renzo PA-
SOLINI termine sixieme a Jarama. Il marque ainsi les premiers points de HARLEY-DAVIDSON en cham-
pionnat du monde.

En 1972, PASOLINI hisse sa 250RR a la deuxiéme place du Championnat du monde, a un point derriere
I'immense Jarno SAARINEN. Cette année la il finit également troisieme du championnat des 350, sur sa
350RR, derriére le méme JARNO.

Pour la saison 73 I'écurie HARLEY-DAVIDSON dispose désormais d'un tout nouveau moteur a refroidis-
sement liquide. Malheureusement SAARINEN et PASOLINI, ces deux pilotes adulés du public, trouvent
la mort dans le drame de MONZA.

Michel ROUGERIE termine alors 5¢ du mondial sur sa 250RR. L'écurie poursuit sa route vers les trophées
avec, outre ROUGERIE, KNEUBULHER, BONERA et surtout Walter VILLA qui devient champion du monde en 1974 et 1976.

Jusqu’en 1977 les versions usines de la RR évoluent et les ex-usines deviennent parfois des motos de privés. La version 1977 sera livrée a des pilotes
privés jusqu’en 1980.

Des recoupements permettent d'établir le nombre de 250RR produites a environ 250 exemplaires.

La 250RR de la collection RICHARDS est un modele de la saison 1976.

La partie cycle est conforme a ce millésime avec un double disque hydraulique a I'avant et un tambour double came a Iarriére. Le magnifique compte-
tours VEGLIA est lui aussi conforme ainsi que la plupart des autres accessoires.

Le bicylindre a eau est alimenté par ses deux carburateurs DELL'ORTO et I'allumage électronique est bien un DENSI couplé a deux bobines classiques.
Cette moto de course affiche fierement son vécu dans une écurie privée. Elle est en bon état de présentation mais serait probablement plus attrayante
dans I'habillage orange et noir propre a la marque.

Le précédent propriétaire de cette 250RR a attesté qu'elle aurait fait partie de celles mises a la disposition de Franco UNCINI, vice-champion du Monde

en 1977 (devant Walter VILLA également sur une 250RR). Ceci est tout a fait plausible au vu des pots de détente dotés des silencieux correspondant
a la réglementation 1977.

Le nouveau propriétaire aura certainement a cceur de faire des recherches en ce sens et disposera en tout cas d'une moto qui a brillé au plus haut ni-
veau de la compétition du milieu des années 70.
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1973/74 YAMAHA 125 TA

€4500/7 500

s T'q:-r-—

En 1969, les Ets SONAUTO, importateur officiel de YAMAHA en France, titraient dans leur cata-
logue " Soyez préts a profiter pleinement de la plus rapide des 125 du marché : la YAMAHA YAS-1.".

lls allaient étre entendus au dela de toutes espérances car, en France comme en Grande-Bretagne ou
ailleurs en Europe, de nombreux coureurs privés préparerent des 125 sur la base des YAMAHA YAS1 et
YAS2. Pour preuve, dés 1969 Jean AUREAL est sacré champion de France Inter sur une 125 YAMAHA
et termine 14¢ au championnat du monde.

En 71, c’est le jeune Chas MORTIMER (22 ans) qui crée I'événement en gagnant le Tourist Trophy de I'lle
de Man sur sa YAS1 “kittée” préparée par PADGETT. Il récidive d‘ailleurs I'année suivante en rempor-
tant une nouvelle fois le fameux TT dans un championnat trés ouvert avec sept marques dans les dix
premieres places.

Outre GOULD, ANDERSSON et MORTIMER déja lotis, les 125 TA compétition-clients livrées aux privés
a partir de fin 1973 permettront a de nombreux talents, dont le francais Thierry TCHERNINE, de briller
sur la scene internationale.

Il existe beaucoup de “réplicas” de la 125 TA car, d'une part elle était étroitement dérivée du modéle
de série et, d'autre part, les compé-clients étaient livrées avec un stock généreux de piéces détachées.
Les “vraies” 125 TA sont, elles, beaucoup plus rares.

Celle-ci est un modele aussi authentique que possible et aurait été importée par SONAUTO, dont elle
porte les couleurs. La partie cycle est conforme a I'original avec sa fourche et son frein avant double
came de 160 mm. Le réservoir, la selle, le carénage sont eux aussi conformes a I'original.

Coté moteur, extérieurement, hormis I'embrayage a sec, rien ne distingue les carters, les cylindres ou les
culasses de course de ceux de série. Sur cette moto, les pots de détente ont été refaits et renforcés au
niveau des tubes de fuite. L'allumage est un HITACHI d'origine et les carburateurs sont bien les MIKUNI
28 mm.

Cerise sur le gateau, lorsqu’elle a rejoint le musée, cette belle piece de collection a vu son moteur
bénéficier des soins attentifs d'un célébre préparateur francais.
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1981 YAMAHA 250 TZH

€6 000/9 000

La TZ 250 G, de 1980, avait déja subi une cure de rajeunissement importante tant au niveau de la par-
tie cycle, avec le changement de fourche, qu’au niveau du moteur avec un nouveau diagramme de dis-
tribution et I'adoption de carburateurs powerjets. Mais les 4 CV de plus se payaient cash par I'usure
prématurée des pistons qui avaient vu leur jupe arriere considérablement réduite. Les casses et aban-
dons furent nombreux cette année la.

Pour 1981, YAMAHA a pris le taureau par les cornes et la TZ 250 H n’est pas seulement une évolution
de la TZ 250 G de I'année précédente.

C'est en effet un moteur entiérement nouveau au rapport alésage/course de 56 x 50,7 au lieu de I'ha-
bituel 54 x 54. L'embiellage unique était devenu un double embiellage, les carburateurs, les pots de dé-
tente étaient aussi nouveaux.

Idem pour la partie cycle avec une géométrie différente, un amortisseur arriére complétement revu, un
bras oscillant allongé et une fourche d'un diamétre supérieur. Changement aussi d'étriers pour les freins
avant. Bref une toute nouvelle TZ.

La TZ 250 H de M. RICHARDS a une histoire assez bien connue.

Avant d’entrer dans sa collection, elle a appartenu a une personnalité du monde de la course qui l'avait
acquise aupres de Jean Michel MATTIOLI. Si ce coureur a un palmareés prestigieux en endurance avec
notamment une victoire au Bol d'Or, une autre aux 24 Heures du Mans et un titre de Champion du
Monde d’Endurance, il n’a malheureusement pas eu le méme succés en Grand Prix ol sa participation
n'a été qu’'épisodique faute de sponsors. Cette moto aurait été son mulet et n’a vraisemblablement ja-
mais participé a une compétition.

C'est donc une moto en excellent état, de I'année charniére ou Yamaha redessinait complétement la
TZ pour en faire une moto plus fiable, facile a régler et a entretenir.

15
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c1971 KAWASAKI 500 HIR

€ 15000/ 30 000

” Découvrir soudainement une HIR reléve aujourd’hui de la gageure ”

Il est difficile aujourd’hui de lire une revue de moto sans tomber dix fois sur I'adjectif “mythique”. My-
thique ceci, mythique cela ; il reste que si dans I'histoire de la course post deuxiéme guerre mondiale
dix motos seulement devaient mériter ce qualificatif, alors assurément une H1R serait du lot.

En 1968, la KAWASAKI H1 a révolutionné I'image de la moto sportive. Finis les twins ou les monos et
place aux trois cylindres. Finie aussi I'image du 2 temps associée aux seuls petits cubes. Place a la bombe.
Avec 60 Bhp et 13 secondes sur le quart de mile départ arrété, elle méritait largement le titre de “ The
world fastest accelerating street bike" . Plus prosaiquement les anglais la surnommerent “La faiseuse de
veuve”. Il faut dire que le freinage était loin d'étre a la hauteur et que la tenue de route était, disons,
surprenante...

De cette moto déja hors du commun allait dériver I'année suivante les premiéres HIR.

En 1969, les HIR se sont immédiatement définies comme les seules vraies opposantes a la suprématie
des MV et de I'armada de NORTON, MATCHLESS, LINTO ou autres PATON. Dés cette premiére année
le regretté Christian RAVEL place sa HIR a la 8¢ place des championnats du monde. Pas moins de dix au-
tres HIR terminent dans les points.

En 1971, coup de tonnerre a Jarama en Espagne : AGOSTINI ne gagne pas le GP en 500cc mais c’est
Dave SIMMONDS qui le fait sur sa HIR et termine 4¢ du classement au mondial. La démonstration est
faite que I'ére des 4 temps s'achéve.

Ces machines de 80 CV et plus n'ont jamais été disponibles en quantité suffisantes pour satisfaire la de-
mande. Pour situer les enjeux, la H1RA de 1971 n'aurait été produite qu’a moins de 60 exemplaires et
découvrir soudainement une HIR reléve aujourd'hui de la gageure.

C’est pourquoi lorsqu'il y a plus de dix ans, M. RICHARDS fut mis sur la piste d’une HIR en Allemagne,
il n"hésita pas une seconde. Dépourvue de tout son avant et de ses pots de détente, la HIR avait beau-
coup perdu de sa superbe. La longue restauration qui s'en suivit impliqua, entre autre, de faire refabri-
quer en ltalie le frein avant et la fourche complete. Autant dire qu’a ce niveau la de restauration, la
question du colt n'est pas de celles que I'on aborde. Seule compte la qualité du résultat.

Et le résultat est cette magnifique HIR, loin des pales répliques laborieusement assemblées sur base de
moteur H1. Que ce soit la partie cycle, la fourche, les roues, les pots de détente ou la préparation du
moteur, tout dans cette moto est aussi proche que possible des compétition-clients qui écumeérent les
circuits au début des années 70.

el
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¢c1973 SCRAB 50 “Course”

€7500/11500

PO R-bg s

MNET 75\ Ere

“ Avec son trés haut niveau de préparation moteur et cadre, cette moto homogéne représente
une part importante de notre patrimoine national de course motocycliste

Née a la faveur du bouleversement de réglementation technique imposée par la Fédération Internatio-
nale Motocycliste a la fin de 1967, la SCRAB, fondée par Daniel AUFRERE et Claude BESSE, allait étre
I'étendard francais des préparateurs de 50. Mais, par un caprice du destin, ce sont aussi les changements
de réglementation qui auront raison de la SCRAB au milieu des années 80.

Pourtant, des premiéres victoires de Jacques DENEUX en 71 a celles de Paul BORDES en 86, les SCRAB
vont monopoliser le haut des podiums du championnat de France pendant plus de quinze ans. Pendant
cette époque elles marqueront des points sur tous les grands circuits ou elles seront engagées dans dif-
férentes catégories.

Cette SCRAB d'usine est construite autour d'un 50 cc KREIDLER dans sa version la plus compétitive. En
refroidissement a eau intégral, il est équipé du kit VAN VEEN complet : boite 6 vitesses, embrayage a
sec, pompe a eau, etc. L'alimentation est confiée a un disque rotatif via un MIKUNI et I'allumage élec-
tronique a un excellent KROBER.

Sur un moteur aussi développé, la plage utile n’est souvent que de |'ordre de 1 500 tr/min et tout sur-
régime prolongé se paye cash, pas étonnant donc que I'on retrouve aussi un KROBER comme compte-
tours électronique.

Ce moteur est logé dans un cadre en treillis tubulaire en acier étiré de tres belle qualité et dont la réa-
lisation est I'aboutissement de plusieurs années de succés en compétition. En témoigne I'attention por-
tée aux différentes fixations et la ligne tres pure “a la SEELEY" de la liaison bras oscillant-colonne de
direction.

Avec son frein avant a disque ajouré a commande hydraulique, ses jantes AKRONT et son trés haut ni-
veau de préparation moteur et cadre, cette moto homogéne représente une part importante de notre
patrimoine national de course motocycliste. Elle est une fierté de la collection de M. RICHARDS depuis
plus de dix ans.

Les 50 de cette qualité sont rares en ventes publiques et celui-ci intéressera surement autant I'amateur
averti que le collectionneur ou un toujours jeune pilote des années 70.

17
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1965/70 DERBI 50 "Course”

€4500/6 500

\ .

Le 31 mars 2013 la marque DERBI s'est éteinte et, avec elle, 62 ans d'histoire de la moto espa-
gnole.

Née en 1922, la petite fabrique de bicyclettes de Siméon RABASA produira son premier 50 cc dés la fin
de la deuxieme Guerre mondiale et, a partir de cette date, il y aura toujours au moins un 50 cc au ca-
talogue DERBI. Au salon de Paris de 1961 DERBI présente son cyclo “ Gran Sport” 3 vitesses qui allait
devenir “I’Antorcha” et sera vendu a plus de un demi-million d’exemplaires.

Autant dire que chez DERBI les 50 on connait car dés 1963 un DERBI accede a la troisieme place d’un
Grand Prix, qui plus est a JARAMA en Espagne. L'usine décide alors de commercialiser une version “car-
rera-cliente” de 9CV qui va devenir un must pour tous les coureurs de la catégorie.

Engagé par DERBI en 1967, le talentueux Angel NIETO termine I'année “dans les points” du cham-
pionnat du Monde. En 1968, NIETO gagne le légendaire Tourist Trophy de I'lle de Man et en 1969 em-
poche le premier de ses cing titres mondiaux avec DERBI.

Un DERBI était donc incontournable dans la collection de M. RICHARD.

Celui-ci est doté d’'une partie cycle fine avec le trés beau double freins des compé-clients, des jantes
AKRONT et des commandes au guidon de bonne facture. Les commandes reculées et les amortisseurs
arrieres sont des standards de I"époque.

Le moteur est I'ultra classique refroidissement a air, admission par la jupe du piston, carburateur
DELL'ORTO et allumage batterie-bobine. Le pot d’expansion comme le reste de la moto a fait I'objet
d’une restauration soignée. A noter le compte-tours KROBER.

\ Ce 50 de course, a participé a plusieurs épreuves du Championnat de France. Il est en tres bel état de
. 4 présentation, avec un moteur facile a entretenir, et ne demande qu'a revivre son glorieux passé.
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1965/70 KREIDLER 50 "Course”

€4000/6 000

A I'époque glorieuse des courses de “tasses a café” ou chacun se battait avec les armes qu'il trouvait,
les réalisations de qualité n’étaient pas rares et la méme machine évoluait souvent d'une saison a I'au-
tre en fonction des finances du pilote ou de I'aide de tel ami passionné ou tel concessionnaire éclairé.

Les bases moteurs étaient toujours les mémes. Le gros du plateau était constitué de DERBI et de KREID-
LER mais on voyait aussi des MAICO, des BULTACO, des ITOM, les belles réalisations de notre NOUGIER
national ou encore les plus exotiques JAMATHI néerlandaises et autres MALANCA.

Ce KREIDLER est un beau témoin de cette époque inventive ou, d'une saison a une autre, chaque pi-
lote apportait des améliorations successives a sa monture pour la faire progresser.

Son moteur a refroidissement par air et embrayage classique dispose d’un carburateur DELL'ORTO pour
assurer |'alimentation du carter-pompe par la jupe du piston. L'allumage est du type batterie-bobine.

Son cadre en treillis tubulaire laisse apparaitre une triangulation complexe qui supporte un bras oscil-
lant en caisson d’aluminium, monté sur excentrique.

Ce dispositif qui permet d'assurer le réglage de la tension de chaine tout en garantissant un maintien
parfait de I'alignement des roues ne sera généralisé que dans le milieu des années 70. Un autre détail
technique est révélateur de la volonté d’améliorer la compétitivité de la machine : le freinage est assuré
par deux freins a disque a commande par cables au lieu des classiques tambours propres a la période.

Ce qui rend cette “tasse” particulierement vivante et attachante, c’est précisément qu’on voit clairement
que sa préparation n’a cessé d'évoluer de saison en saison. De plus, elle est en bon état de présenta-
tion et sera facile a entretenir pour son futur propriétaire.

19
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212
1968 AERMACCHI 410 Ala d’Oro

€ 12500/ 16 500
| N° Cadre : TRCSP- 001 |

“ Les “MACCHI” furent les derniers quatre temps compétitifs en 250 et 350 et celle-ci tournait
magnifiquement quand elle est entrée dans la collection ”

L'usine fondée en 1913 par Giulio MACCHI fabriquera des avions pendant plus de 30 ans sous la
marque AERONAUTICA MACCHI. Aux lendemains de la deuxiéme guerre elle subira le méme sort que
sa rivale AERO CAPRONI : interdiction de fabriquer quoi que ce soit qui s'apparente a de I'armement.
Les deux entreprises vont alors se tourner vers un marché qui s'annoncait florissant : les motocyclettes.

Mais si AERO-CAPRONI n’allait pas vraiment briller dans Ihistoire de la moto, il en va tout autrement
d’AERMACCHI qui sut employer tout le talent de ses ingénieurs pour produire des motos novatrices.
Ainsi, en 1956, au salon de Milan, apparaissait un 175 cc, monocylindre 4 temps au cylindre horizon-
tal et a I'habillage résolument futuriste : la Chimera.

Cette moto trop en avance pour son temps n‘a pas vraiment eu le succés escompté.

Pour sauver les meubles, “/'Inginiere” BIANCHI déshabille alors sa Chimera pour en faire deux petits
racers sportifs : I’Ala Rossa et sa grande sceur en 250 cc, I'Ala Verde.

En 1959, I'Ala Verde donne naissance a I’Ala d'Oro, une 250cc de course qui allait bientot étre décli-
née en 350. Sans vraiment le vouloir, BIANCHI venait de donner naissance a une lignée qui allait rem-
porter des moissons de lauriers pendant une décade entiére sur tous les circuits d'Europe et
d'Amérique.

En France, Jacques ROCA ouvre le bal en remportant, en 1961, la catégorie Sport a Montlhéry. Ensuite, on ne compte plus les pilotes de renom qui
ont bataillé sur des Ala d'Oro : OFFENSTADT, SERRE, BELTOISE, BARBAROU ou COSTEUX pour ne citer que les plus connus. A partir de 64 le podium
est souvent un “une, deux, trois” pour |I’Ala d'Oro.

Les 350 cc ont souvent été réalésées dans différentes capacités pour pouvoir s'aligner en 500 et cette 408 cc en est la parfaite illustration.

C’est un exemplaire trés bien équipé et parfaitement restauré avec son réservoir qui laisse respirer le gros carbu DELL'ORTO, sa fourche CERIANI, son
frein 4 cames FONTANA a I'avant et son tambour d’origine a I'arriére. Que ce soit les jantes BORRANI de 18", le compte-tours mécanique VEGLIA, les
commandes au guidon ou les commandes reculées, tous les accessoires sont de tres bonne qualité et la partie cycle a fait I'objet d’une trés belle pré-
paration.

Le moteur, dans une version 5 vitesses a embrayage a sec, est du méme haut niveau de préparation que la partie cycle, ce qui est tout dire.

Les “MACCHI” furent les derniers quatre temps compétitifs en 250 et 350. Réputées pour leur son rauque et leur trés bonne tenue de route, on en
voit encore souvent en course d’historiques et celle-ci tournait magnifiquement quand elle est entrée dans la collection.
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1968 JAWA V4 350 Bill IVY

€ 150 000/ 200 000
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Jacques BUSSILLET est sans aucun doute le journaliste fran-
cais qui a le mieux connu la vie des acteurs du Continental
Circus, pendant deux décennies.

Dans son livre “Grand prix moto”, paru en 1972, il rend
hommage a Bill IVY en ces termes :

“Ceux qui ont vu et approché Bill IVY, ce petit homme
né au sud de I’Angleterre @ Maidstone en 1942, n‘ou-
blieront jamais le charme de sa personnalité et le cou-
rage dont il faisait preuve une fois en selle.”

Pour décrire I'hnomme, tout est dit.

Le pilote court pour la premiére fois a Brands Hatch sur un
50cc ITOM. On est en 1959, il a 17 ans et beaucoup pen-
sent que ce gringalet de 50 kg ne peut conduire “que” des
50. Mais c'était ignorer la hargne de “Little Bill" qui, en
quelques saisons, prouve qu’il est aussi a I'aise sur une 500
MATCHLESS que sur une 125 YAMAHA. La marque des
grands !

En 1965 il fait ses débuts en Grand Prix et a Suzuka, au
Japon, il termine 4¢ en 125 et 3¢ en 250. YAMAHA le re-
marque et lui propose d'étre pilote d’usine.

En 66, il gagne 4 GP et termine 2¢ du Championnat 125cc.
Phil READ, son coéquipier, fait de méme en 250cc.

Courtesy of The ClassicMotorCycle

Pour 1967, les ordres sont : a chacun son titre. En 125, Bill
remporte 8 GP sur 12. Il est Champion du Monde et Phil
est second. En 250, READ est 2¢ derriere HAILWOOD et IVY
le suit a la 3¢ place.

En 68 c'est IVY qui doit s'emparer du titre des 250 cc et
READ de celui des 125.

Mais, méme au Royaume-Uni, tout le monde n’est pas un
gentleman. Bill assistera Phil pour son titre des 125 et READ,
lui, soufflera a IVY le titre 250 en gagnant a MONZA.

De dépit, Bill IVY se retire des courses moto pour se frotter a
la Formule II. Entracte.
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Probablement, la plus désirable des motos
de course jamais vendues en France !

L'entracte avec Brabham sera a la hauteur de son talent : dés la premiere
course, Bill IVY se qualifie second derriére Jochen RINDT et devant Jackie
STEWART. La marque des grands, une fois de plus.

Mais ce n'est une surprise pour personne lorsqu’au premier Grand Prix de
la saison, on revoit le charismatique Bill, ses Tm57, ses blagues et son
casque a la feuille de lierre, dans les paddocks.

Pilote d’usine pour JAWA sur la délicate JAWA V4 350cc, il termine se-
cond derriere AGOSTINI des le premier GP a ASSEN. Bill is back. Il récidive
a la deuxieme course a HOCKENHEIM.

Mais la JAWA, encore en période de mise au point, serre souvent et, a la
derniére séance d’essai au SACHSENRING, elle serre une fois de trop.

Bill IVY est projeté contre un poteau, perd son casque dans le choc et nous
quitte. Un héros s'en est allé.

De I’avis de tous les spécialistes des deux c6tés de la Manche, la moto
présentée aujourd’hui est bien “LA JAWA 4 de BILL IVY".

Sa restauration exemplaire a valu a Jean-Frangois BALDE de gagner la
prestigieuse coupe Louis VUITTON.

Des dizaines de pages ont été écrites sur cette moto et son moteur,
des films sont postés sur Internet www.osenat.com et la séquence
photo ci-dessous se passe de commentaires

A =l
Carters latéraux

A sa place dans le cadre
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1981 YAMAHA 125 TZG

€4 000/6 000
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“ Cette moto a tellement peu roulé qu'elle est comme sortie de caisse ”

Selon la plupart des sources, la production des 125 TA s'est arrétée en novembre 1974.

Il aura donc fallu attendre cing ans pour que YAMAHA renoue avec cette catégorie en livrant des com-
pétition-clients aux coureurs privés. Certes, la deuxieme place de PILERI au GP de Brno, en Tchécoslo-
vaquie, avait bien montré tout le potentiel des MORBIDELLI mais en 1975 YAMAHA ne réussit a gagner
que deux rounds sur les dix que compte le Championnat du monde et c’est un doublé “une, deux” pour
MORBIDELLI.

En 1976 on trouve sept MORBIDELLI dans les dix premiéres place et la premiére YAM pointe a la quin-
zieme place. Fin de I'histoire et retour a la case R&D.

En 1980, la TZ 125 a été la premiére 125cc de course a refroidissement par eau commercialisée par YA-
MAHA. Elle a été produite pendant trois années consécutives sous les dénominations “G" pour 1980,
“H" pour 1981 et “J” en 1982.

Le moteur monocylindre est resté le méme pendant toute la période avec des cotes super carrées de
56 x 50. La TZG était donnée pour 30 CV a 12 000 tr/min et utilisait le méme systéme d'allumage HI-
TACHI CDI que la YZ 125 G de motocross. Avec 75 kg a sec, c'était une machine agile et facile a en-
tretenir.

Pendant ses trois années de production il n'y eut pas de révolution ni méme d’évolution sensible a part
I'annonce faite, pour chaque nouveau modéle, d’un gain en puissance de 1 CV.

Pour reprendre I'expression de son propriétaire, cette moto a tellement peu roulé qu’elle est “comme
sortie de caisse”. Précisons quand méme qu’outre qu’elle est totalement conforme a I'original, elle a
aussi bénéficié d’'une révision soignée avant de rejoindre la collection.
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1973/74 YAMAHA 250 TZA

€7000/10 000

“ La TZA est un modéle charniére - a la fois le dernier modéle a tambour et le premier modéle a
eau - et celle de M. RICHARDS est un magnifique exemplaire ”

Le nom de Ferry BROUWER est relativement inconnu du grand public des courses motos. Et pourtant !
Cet ancien coureur de sprint - devenu chef mécanicien du team YAMAHA basé aux Pays-Bas - sera as-
socié a toute I'histoire de course de la marque aux trois diapasons depuis 1967 jusqu’a ce jour. Preuve
de I'importance de son role, cette année, le site officiel YAMAHA Iui rend un hommage vibrant pour
son départ a la retraite.

Toujours est-il que c’est au tout début de 1972 que Ferry approcha discretement Chas MORTIMER pour
lui confier une paire de cylindres a eau pour sa TD 3.

La saga des TZ était en marche.

Au début de la saison suivante, 1973, plusieurs coureurs tournaient déja avec la fameuse conversion
“water cooled” mais les premiéres TZ “A" ne furent livrées aux plus chanceux que vers juin, juste a
temps pour le GP des Pays-Bas a Assen.

Mécaniquement, le diagramme était quasi similaire a celui des TD3 et la principale différence venait de
I'allumage HITACHI-16 CDI et de son systéme tres particulier d'avance-retard programmé. Les pots de
détente étaient restés les mémes.

La partie-cycle avait bien entendu était adaptée pour pouvoir prendre en compte le radiateur mais, glo-
balement, c’était la méme que celle de la saison précédente y compris la fourche et les freins.

Cette trés belle 250 TZA est aussi conforme que possible a Ioriginal avec son frein avant double, dou-
ble-cames de 260 mm hérité des TD3 et TR3. La fourche, la commande par palonnier du frein avant, le
compte-tours, les jantes, le frein arriere de 220 mm, le réservoir, la selle et le carénage sont tous cor-
rects.

De plus, il est certain que lors de son entrée dans la collection, il y a plus d’une décade, le moteur a bé-
néficié des soins attentifs d'un célebre préparateur francais.

Certains pourront argumenter que la TZA, était livrée avec une partie cycle beaucoup plus rustique et
moins performante que celle des modéles C (1976) et suivants. Il reste que, pour un collectionneur, la
TZA est un modeéle charniére - a la fois le dernier modele a tambour et le premier modele a eau - et que
celle de M. RICHARDS est un magnifique exemplaire de cette moto iconique.
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1972/74 YAMAHA 350 TR3

€7000/11000

Osenat 23 juin 2013

“ Un magnifique exemplaire de cette moto qui brillat sur tous les circuits du monde et trusta
34 places sur 41 au classement du championnat du monde 1972 “

Dans le numéro 44 de la revue Champion en date d’Aolt 1969 Christian LACOMBE écrivait : “ Si/'on
devait attribuer un titre aux meilleures machines compétition-client (et pourquoi pas ?), on peut étre cer-
tain que YAMAHA le remporterait haut la main”.

Ce jugement élogieux, le journaliste Francais le prononcait aprés avoir fait ses premiers tours de roue
sur la toute nouvelle TR2, une 350 cc compétion-client au moteur directement dérivé de la YR3 de
route. Pour la partie cycle c'est autre chose puisque le dessin du cadre était tres proche de celui de la
RD56 d'usine.

Qu’aurait pu dire notre journaliste en essayant la TR3 trois ans plus tard ? Probablement quelque chose
comme : “La méme en mieux".

Car la TR3 est bien cela, une évolution soignée de la TR2 avec plus de chevaux.

Mais, a y regarder de plus pres, cette évolution implique quand méme des différences importantes : le
passage a 6 vitesses au lieu de 5, le rapport alésage/course de 64 x 54 (au lieu du 61 x 59,6 des TR2),
I'allumage par CDI et I'empattement rallongé entre autres. Bref, “La TR2 en mieux".

La TR3 de la collection RICHARDS a fait I'objet d'une restauration exemplaire.

Le frein avant est bien le double, double-cames de 260 mm monté dans la fourche YAMAHA copie
presque exacte des CERIANLI. Le frein arriére de 220 mm est correct.

Les tés de fourche, le palonnier de frein avant, les jantes sont tous corrects. Comme le sont aussi le ré-
servoir alu, le garde-boue avant, la selle et les autres accessoires de la partie cycle.

Comme sur le modele d'origine, le bicylindre, deux temps, refroidi par air, respire bien par des carbu-
rateurs MIKUNI 34 mm et bénéficie de I'allumage HITACHI de I'époque. Les pots de détente ont été re-
fabriqués et renforcés au niveau des tubes de fuite.

Nous avons la un magnifique exemplaire de cette moto qui brillat sur tous les circuits du monde et
trusta 34 places sur 41 au classement final du Championnat du Monde 1972.
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1982 APRILIA RS 250V ex-Loris Reggiani

€ 15 000/ 19 000

“ C'est une opportunité rare d'acquérir une vraie machine de Grand Prix relativement récente, au palmarés élogieux et aux origines certifiées”

Il n'a jamais été facile pour un constructeur de se faire un nom et une
place dans les Championnats du Monde de vitesse, surtout quand une
catégorie est totalement dominée par une marque ou deux comme c'était
le cas en 250 cc entre 85 et 95.

Ainsi, lorsque Loris REGGIANI gagne le Grand-Prix 250 cc de San Marin en
1987, la premiere victoire d'APRILIA ne sort pas d'un chapeau de magicien
mais d'une étroite collaboration avec le fabricant de moteur ROTAX qui,
lui, suit ses moteurs en Grand-Prix depuis la 16eéme place du sympathique
coureur belge Jean-Marc TOFFOLO, en 198I.

Sept ans de développement commencent seulement a payer.

Trois ans plus tard, en 1990, APRILIA revendique 12 machines sur 47 au
classement final de la catégorie.

Encore deux ans de travail et, en 1992, APRILIA prend la troisieme place
du championnat du monde avec Pietrancesco CHILI et la deuxieme place
avec Loris REGGIANI.

Au plus haut niveau de la compétition mondiale, chaque pilote d'usine
dispose d'un pool de plusieurs machines (cing en I'occurrence) pour pou-
voir tester différentes combinaisons de parameétres et “régler” sa moto
pour le circuit.

L'APRILIA mise en vente aujourd’hui est I'une de ces cing machines qui
ont permis a REGGIANI d'étre sacré vice-champion du monde des 250 cc
en 1992.

Son propriétaire actuel I'a acquise directement auprés de ROTAX en 1993,
c'est a dire dés la fin du championnat. Difficile en matiére de moto de
course de pouvoir obtenir plus de garanties sur I'authenticité d'une ma-
chine d'usine.
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Cette moto d’environ 90 CV a la roue arriére, avec son cadre poutre en
aluminium et I'utilisation systématique de fibre de carbone, doit bien sur
beaucoup a son moteur deux temps dérivé du ROTAX en V, mais aussi a
la constance de I'ingénieur Jan WITTEVEEN qui supervisa le département
course d’APRILA pendant plus de douze ans et fut I'un des précurseurs de
|électronique embarquée en compétition moto.

C’est donc une moto aboutie, homogeéne, compétitive et dotée d'un pal-
mareés élogieux.

L'APRILIA ex-REGGIANI est vendue sous ses couleurs d’origine, avec la bé-
quille numérotée qui I'a accompagnée sur tous les circuits de GP de 1992.

C’est une opportunité rare d'acquérir une vraie machine de Grand Prix, re-
lativement récente, qui peut intéresser autant un collectionneur de motos
de course qu'un pilote soucieux de posséder un matériel de haut niveau.

Osenat 23 juin 2013
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1931 SANSOUPAP 350 EMSV7

€ 6 500/8 500

“ Elle ne risque pas de passer inapergue car c’est trés certainement une des rares survivantes des vingt SanSouPap-Vélocette jamais construites”

Photo d’époque de Marcel BOUBY avec la Sansoupap

Osenat 23 juin 2013

SANSOUPAP est une des nombreuses marques francaises de |I'entre-deux-guerres qui auront eu une
vie éphémeére tout en produisant des modéles intéressants. Créée en 1923, elle allait, dés 1929, s'as-
socier avec I'ingénieur Raoul de ROVIN pour devenir MOTOTINCTEUR. Cette nouvelle société allait
finalement disparaitre, comme tant d’autres, en 1936.

Les petits moteurs deux-temps des premiéres années firent rapidement place a des moteurs d'excel-
lente qualité comme des MAG suisses ou des JAP et des VELOCETTE anglais, comme c’est le cas pour
cette 350 EMSV7.

Les archives de la famille DE ROVIN ont permis d'établir que 20 moteurs VELOCETTE avaient été li-
vrés a SANSOUPAP en 1931. Cette moto fait donc partie d'une toute petite série de 20 unités fabri-
quées en 1931 en utilisant une série spéciale de moteur dérivés des KTP : carters KN et culasse de
KTP (sans doute pour sacrifier a la mode des twin-port lancée par la 500 cc Slopper de BSA).

Cette SANSOUPAP-VELOCETTE a appartenu a Marcel BOUBY. Véritable “Titi” parisien, coureur ama-
teur mais doué, BOUBY courrait en régularité et a gagné avec cette monture les six heures de Mont-
morency en 1951.

L'actuel propriétaire a fait I'acquisition de cette moto il y a environ six ans. Conscient de sa rareté, il
a fait refaire le moteur, de I'embiellage a la culasse, en passant par un arbre a cames neuf de KSS. La
boite a également été révisée et les pneus changés.

Il n'y pas de dynamo sur cette moto de régularité des années 30 mais, si besoin était, le carter mo-
teur est prévu pour accueillir sans probléme la traditionnelle dynamo LUCAS. Le carburateur est un
AMAL et la magnéto une MEA. La boite de vitesses est une VELOCETTE 3 vitesses.

La partie cycle a bénéficié d'une restauration suffisamment ancienne pour laisser apparaitre une belle
patine et, d'une maniere générale, la moto est en tres bon état de marche.

Cette moto bénéficie d'un excellent moteur VELOCETTE a arbre a cames en téte, dans une configu-
ration sportive mais “civilisée”. Elle ne risque pas de passer inapercue car c'est tres certainement une
des rares survivantes des vingt SANSOUPAP-VELOCETTE jamais construites. A ce titre elle mérite
toutes les attentions d'un collectionneur averti.

Une photo de Marcel BOUBY avec sa monture ainsi que son roadbook déroulant de I'époque seront
joints a la moto.
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2002 HARLEY-DAVIDSON Road King

€ 12000/ 15 000

Cylindrée :
N° de cadre :

1450 cm3
S5HD1FRW423Y700214

” Premiére main ! 11 400 km ”.

On ne présente pas une HARLEY-DAVIDSON, on la découvre !

Et ceci est particulierement vrai pour la majestueuse ROAD KING de la vente. Car, avant méme
que le moteur ne sorte de |'usine historique de Milwaukee, une HARLEY est déja différente
d’une autre. Chaque futur propriétaire a en effet le choix de personnaliser sa moto dés le bon
de commande et, entre les différentes options, la panoplie d'accessoires et le nuancier de cou-
leur, la probabilité d’en trouver deux identiques est mince.

Ainsi cette Road-King est-elle vétue d’une élégante livrée bi-couleur argent et noir qui s'ac-
corde parfaitement avec ses nombreux chromes et ses pneus a flanc blanc. C'est une routiére
confortable et classique a la fois. Son pare brise plat, encadré de deux petits phares, envoie
immédiatement un appel subliminal a nos mémoires : un film américain avec des policiers sur
une autoroute quelque part en Californie.

De fait, une fois sorti du trafic urbain, elle communique a son conducteur et son passager
|'assurance tranquille que rien ne peut vous arriver : vous irez a I'allure que vous avez choisi,
la ou vous I'avez décidé. En confort, en sécurité et en style.

Que le monde s’agite autour de vous, que I'on vous dépasse ou que |'on vous suive, nul nest
totalement indifférent au charme d'une Road-King, cela fait aussi partie du plaisir du voyage
mais cela n'altére pas votre plaisir de conduire. Au contraire.

'actuel propriétaire de cette HARLEY-DAVIDSON n‘avait pas manqué de lui offrir toute une
batterie d'accessoires comme, par exemple, I'arceau protége sacoches, les marchepieds pas-
sagers chromés, I'éclairage halogeéne ou le sissy-bar avec dosseret de passager. Des problémes
de santé ne lui ont malheureusement pas permis de profiter pleinement de sa nouvelle HAR-
LEY puisqu'il n"a pas pu I'utiliser plus de 3 700 km au cours des derniéres huit années et en a
parcouru a peine 11 400 au total.

Les factures démontrent que cette moto a injection a été parfaitement entretenue chez des
spécialistes reconnus et que jusqu’au bout elle a fait I'objet de soins attentifs.

C'est donc une HARLEY-DAVIDSON de tourisme, en parfait état de fonctionnement, dotée de
nombreux accessoires d’origine et au kilométrage ridiculement faible qui est ici proposée.
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1971 SUZUKI T 350 Rebel

€3000/3 500
| N° de série 23800 |

Dans I'histoire moderne de la moto, SUZUKI fut sans conteste la
marque japonaise qui redonna ses lettres de noblesse au moteur
deux temps. Certes I'histoire nous enseigne que c’est la défection a
I'ouest de I'ingénieur Walter KAADEN, le patron de |'écurie est-alle-
mande MZ, qui apportat chez SUZUKI son savoir faire. Il reste que la
marque sut transposer sur ses motos de route une technique acquise
dans la compétition et elle le fit de maniére remarquable.

Cette T350, par exemple, date du milieu de la production de la série
T(1969-1972). Cette lignée de twin 2 temps trouve ses racines chez
laT10 de 1962 et, plus précisément, chez la T20 qui, en 1966, fut la
premiére moto 6 vitesses commercialisée au monde.

La T20 fut aussi dotée du systeme Posi-force qui permettait une in-
jection d’huile contrélée par la commande de gaz et dont le débit
était proportionnel au régime du moteur. De plus les injecteurs agis-
saient directement sur les points vitaux du moteur : roulements de vi-
lebrequin et jupe du piston, ce qui explique la belle longévité des
moteurs.

Ces deux grandes percées technologiques, alliées a une trés belle
qualité de finition, allaient faire de la T20 un succés immédiat et une
référence pour la concurrence.

Cette T350, est en trés bon état de présentation et toutes les piéces
importantes de la partie cycle sont correctes : cadre, fourche, réser-
voir, carters, roues, gardes-boue. ..

Un bon point aussi pour les pots d'échappements comme les com-

modos du guidon qui sont le point faible de ces motos et sont de- i T 0 o R Pl by
venus difficiles a trouver, or ils sont ici en bon état. De plus, le moteur . s L b -3:"13 A@g&
a été révisé, la peinture est récente et les pneus sont neufs. il oy L et b --_ ;—,ﬂh ‘v'r;;f'"

En résumé, cette T350 présente I'occasion d'acquérir une moto
typée, intéressante a conduire et dans un trés bon état de présentation.

221
1975 SUZUKI 125 TS
€600/ 1000

Les TS furent les premiéres tout terrain de SUZUKI. Les pre-
miers exemplaires de cette Trail furent ainsi commercialisés en
1970 et les derniers en 2007. Autant dire que ce modéle fut
trés populaire. Durant ces décades, sa technique a évolué
vers plus de fiabilité et de confort, sa puissance est passée
de 13 a 22 CV et son allure a évolué au fil des modes.

La version présentée est tres connue aux USA sous le nom de
HUSTER. Elle est toujours en service dans de nombreux pays
du Sud-est asiatique et, si besoin était, les pieces détachées
se trouvent facilement.

Sur la moto présentée, la partie cycle est en bon état géné-
ral. Toutes les pieces importantes - cadre, fourche, réservoir,
carters, roues et garde boues - sont correctes. C'est donc une
moto qui n'a pas subis les outrages du temps et des pro-
priétaires successifs. Preuve des soins apportés, elle a gardé
ses clignotants ce qui est rare pour une Trail de cette époque,

Cette moto n'a pas été démarrée depuis longtemps et les
soins d’usage apres une longue immobilisation seront né-
cessaires avant le premier coup de kick. A noter que les deux
pneus sont neufs ce qui est toujours de bonne augure.

Cette petite moto a beaucoup d'atouts : Iégére avec ses 90
kg a sec, elle présente bien et est en bon état général. De
plus I'entretien courant est minime et les piéces sont bon
marché.

Cette petite Trail de ville, bien plus intéressante qu’une utili-
taire pour son coté rétro et passe partout, peut aussi étre une
excellente seconde moto a la campagne.
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1972 SUZUKI T 350 Rebel

€ 2500/3500
| N° de série 39620 |

Dans I'histoire moderne de la moto, SUZUKI fut sans conteste la marque ja-
ponaise qui redonna ses lettres de noblesse au moteur deux temps. Certes
I'histoire nous enseigne que c’est la défection a I'Ouest de I'ingénieur Wal-
ter KAADEN, le patron de |'écurie est-allemande MZ, qui apportat chez SU-
ZUKI son savoir-faire. Il reste que la marque sut transposer sur ses motos de
route une technique acquise dans la compétition et elle le fit de maniére re-
marquable.

Cette T350, par exemple, est de la derniere année de la production de la
série T (1969-1972). Cette lignée de twin deux temps trouve ses racines
chez la T10 de 1962 et, plus précisément, chez la T20 qui, en 1966, fut la
premiére moto 6 vitesses commercialisée au monde.

La T20 fut aussi dotée du systéme Posi-force qui permettait une injection
d’'huile controlée par la commande de gaz et dont le débit était propor-
tionnel au régime du moteur. De plus les injecteurs agissaient directement
sur les points vitaux du moteur : roulements de vilebrequin et jupe du pis-
ton, ce qui explique la belle longévité des moteurs.

Ces deux grandes percées technologiques, alliées a une tres belle qualité de
finition, allaient faire de la T20 un succés immédiat et une référence pour la
concurrence.

Cette T350, est en trés bon état de présentation et toutes les piéces impor-
tantes de la partie cycle sont correctes : cadre, fourche, réservoir, carters,
roues, garde-boues...

Un bon point aussi pour les pots d'échappements comme les commodos
du guidon qui sont le point faible de ces motos et sont devenus difficiles a
trouver, or ils sont ici en bon état. De plus, le moteur a été révisé, la pein-
ture est récente et les pneus sont neufs.

223
1972 SUZUKI T 350 Rebel

€ 1000/1500
| N° de série 36786 |

Dans I'histoire moderne de la moto, SUZUKI fut sans conteste la marque japonaise
qui redonna ses lettres de noblesse au moteur deux temps. Certes I'histoire nous
enseigne que c'est la défection a I'ouest de I'ingénieur Walter KAADEN, le patron
de I'écurie est-allemande MZ, qui apportat chez SUZUKI son savoir-faire. Il reste que
la marque sut transposer sur ses motos de route une technique acquise dans la
compétition et elle le fit de maniére remarquable.

Cette T350, par exemple, est de la derniére année de la production de la série T
(1969-1972). Cette lignée de twin 2 temps trouve ses racines chez la T10 de 1962
et, plus précisément, chez la T20 qui, en 1966, fut la premiére moto six vitesses
commercialisée au monde.

La T20 fut aussi dotée du systeme Posi-force qui permettait une injection d'huile
controlée par la commande de gaz et dont le débit était proportionnel au régime
du moteur. De plus les injecteurs agissaient directement sur les points vitaux du mo-
teur : roulements de vilebrequin et jupe du piston, ce qui explique la belle longé-
vité des moteurs.

Ces deux grandes percées technologiques, alliées a une trés belle qualité de finition,
allaient faire de la T20 un succés immédiat et une référence pour la concurrence.
Cette T350, est en tres bon état de présentation et toutes les pieces importantes
de la partie cycle sont correctes : cadre, fourche, réservoir, carters, roues, garde
boues...

Un bon point aussi pour les pots d'échappements comme les commodos du gui-
don qui sont le point faible de ces motos et sont devenus difficiles a trouver, or ils
sont ici en bon état. De plus, le moteur a été révisé, la peinture est récente et les
pneus sont neufs.

Par rapport au modéle 1971, la T 350 de 1972 est moins sportive (plus 7 kg et
moins 4CV) mais, d'un point de vue de collectionneur, elle présente I'avantage
d'étre de la derniére année de production avant I'apparition du modele RAM ARR.
Elle est, en outre, conforme a I'original et bien présentée.
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T R L T . S A W
Par rapport au modele 1971, la T 350 de 1972 est moins sportive (
7 kg et moins 4CV) mais, d'un point de vue de collectionneur, elle pré-
sente I'avantage d'étre de la derniére année de production avant I'appa-
rition du modele RAM AIR.

De plus, I'historique de cette moto est connu depuis son importation en
France. A I'époque sa couleur était aussi plus recherchée que le bleu et elle
est en tres bon état.
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224 Tres rare vélo FERRARI, non
vendu dans le commerce
(d'une série de 150 ex) exclu-
sivement fabriqué pour les
employés de I'Usine Ferrari.
Ceux-ci étaient a la disposition
des employés pour leurs dé-
placements dans la citadelle.
Pliant et état neuf.

500/800 €
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224r Vélo de dame des années 1910-15 de marque Peugeot.
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100/ 150 €

SOLEX 2200 de 1962. Le Solex S2200 est le premier Solex avec un
antiparasitage. Cette amélioration exigée par la popularisation des ra-
dios se traduit par le capotage de la bougie par le filtre a air. La culasse
est donc différente des modeles précédents.
Le moteur du S2200 a été retravaillé pour offrir plus de puissance,
0,7 cv au lieu des 0,5 cv Le S2200 été commercialisé de 1961 a 1964
et battra quelques records de ventes annuelles.

Le modele présenté est complet avec son fameux bidon de “Solexine®”
d'époque fixé sur la fourche avant ! 100/ 150 €

1970 YAMAHA 360 RT1

Avec son mono de 351cc a 5 lumieres d’admission c’est le plus gros
des 5 modéles de la marque disponible a I'époque. Avec ses 30 CV,
son cadre tres rigide et sa solide boite 5, la RT1 a marqué son
époque.

La 360 RT1 présentée se trouve dans un trés bel état d’origine. Ven-
due neuve en Californie, seuls trois amateurs se sont partagés la pro-
priété de cet exemplaire depuis sa sortie d'usine. Ce modéle n'a pas
été importé en France a I'époque. C'est donc une machine tres rare.
Elle a fait I'objet d'une révision récente. 2 000/3 000 €



AUTONMOBILE

et Motos de Collection

Musée Breton A. PIROIS

lots 227 a 257




227 Paire de phares. 100/ 150 €

228 Paire de phares. 100/ 150 €
229 Paire de phares. 100/ 150 €
230 Paire de phares. 100/ 150 €
231 Paire de phares. 100/ 150 €
232 Lanterne a main fonctionnant au pétrole. 80/120 €
233 Phare. 50/80 €
234 lanterne 50/80 €
235 Radiateur Lion-Peugeot 200/300 €
236 Radiateur Rochet-Schneider 200/300 €
237 Poussette d’enfant 300/400 €
238 Landau ancien 100/150 €
239 Caddy 100/150 €
240 Rare piano mécanique de marque Croubois Parame (I & V)

(en état de marche). 3 000/4 000 €
241 Piano ancien 150/250 €
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242 Vélo pour homme de marque « Cycle Deauville-Paris », selle TB
Ideale. 100/150 €

243 Vélo pour dame de marque « Labor », selle Brown Saddles-Paris.
100/ 150 €

244 Vélo de course de marque « Cycles Ludovis Morin-Rennes ».
100/ 150 €
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245
¢1950 MOTOBECANE Type AV3

€ 150/250

N° de série 470306
Moteur 50 cm3
A immatriculer en collection

A mi chemin entre moto et vélo !

La construction du prototype en 1949
consista surtout a un assemblage d'élé-
ments existants sur d'autres machines.
C'est une bicyclette datant de 1938, dont
., N : ) le cadre fut renforcé, qui servit de base a la
— 3 L . 5 partie cycle. Le moteur, a peine modifié,

s était celui du "Poney" dont la cylindrée
- ih ;
{///
ol LN
‘,“': i "i?

o1

avait déja été ramenée de 63 cm? a 50 cm3.
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246 1919 INDIAN 1000 Powerplus Sidecar

€ 16 000/ 20 000

Dans les premiéres années de I'ere industrielle, INDIAN était le plus important fabricant
américain de motocyclettes. Basée a Springfield, dans le Massachussetts, I'usine sut se
construire une bonne réputation de solidité et de vitesse en participant activement a tous
les championnats typiquement américains : dirt-track, board-track, sand-track. ..

En Europe, INDIAN réussit un coup de maitre en remportant les trois premieres places du
Tourist Trophy en 1911.

En 1916, elle dévoile un nouveau modele : la Power Plus qui, comme son nom l'indique,
se veut le modele le plus puissant de la marque. Le moteur est toujours un V-Twin 2 42° mais
la distribution est entierement redessinée avec des soupapes latérales au lieu du tradition-
nel systeme “Inlet Over Exhaust* - “F-Head" pour les américains-.

Avec ses 18 CV, la Power Plus se révele étre un modele puissant et fiable, mais la montée
en puissance des voitures bon marché de M. FORD va casser la courbe des ventes des IN-
DIAN qui étaient tres souvent attelées et utilisées comme transport familial.

Heureusement, tout comme HARLEY-DAVIDSON, INDIAN va bénéficier d’un gros coup de
pouce avec I'entrée en guerre de I'armée US a qui elle livrera pas moins de 41 000 ma-
chines sur 4 ans.

Cette INDIAN a débarqué sur nos rivages dans un navire de guerre et n’est jamais retourné
chez elle. Elle a visiblement eu une vie tourmentée car la partie cycle, bien que globalement
correcte, n'a pas conservé ses roues et garde-boues d’origine pas plus que le carter de
chaine de dynamo et quelques autres pieces mineures. Cependant le propriétaire nous a
informé que la plupart de ces pieces seront livrées avec la moto.

Mais, si elle a bien vécu, cette moto a aussi fait I'objet d’une restauration ancienne et son

état de conservation I'apparente a une “moto dans son jus“. C'est probablement aussi a cette
époque qu’elle a été dotée de son systeme d’éclairage “civil.

37

Collection A. Pirois

Cette Power Plus et son imposant side-car de type landau forment un ensemble haut en cou-
leur et en parfait état de marche. Cet attelage représente une tres belle opportunité pour
qui voudrait lui redonner tout son lustre d’antan ou, tout simplement, en profiter pour
des balades d’ancétres en famille.

Photo d'époque d’une Indian “outfit”
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2471921 SAROLEA 22D 500

€8000/10500

B £/ NOVERUTE 88 0 F
R i B4 15 B T

SAROLEA est née en 1836 2 HERSTAL, en Belgique, ot au milieu du 19éme siecle la vallée
comptait plus de 400 forges, toutes dédiées, de pres ou de loin, a la fabrication d’armes.

Tout comme GILLET et FN, SAROLEA se diversifie avec des cycles puis, en 1901, des mo-
tocycles. Des cette époque, les moteurs SAROLEA ont bonne réputation et I'usine en ex-
porte en Grande-Bretagne (d’ou elle importe, en revanche, ses boites de vitesses).

Osenat 23 juin 2013
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du 28 #embre au 17décembre

La production des motos s'interrompt pendant la guerre mais reprend de plus belle en
1919. La marque utilise alors essentiellement deux moteurs, de 346 cc et 496 cc, qui res-
semblent comme deux gouttes d’eau aux standards anglais de I'époque : méme architec-
ture générale avec la magnéto en avant entrainée par une chaine sous carter de fonderie
aluminium, soupapes latérales 2 commandes a I'air libre, culasse borgne, carburateur AMAC
et boite STURMEY-ARCHER.

Cest précisément une de ces motos, une 500 cc de 1921, que le musée avait en exposition.
Tres bien conservée et en bon état de marche, cette moto est conforme au modele y com-
pris dans des détails tels que les leviers de commande inversés ou le tres bel éclairage a acé-
tylene. De méme, les picces de fonderie comme les repose-pieds wagon sont en trés bon
état et 'ensemble est mis en valeur par une peinture et un nickelage mat du plus bel effet.
La moto est attelée a un sidecar Enfield. Le panier en osier (sans jeu de mots) a manifes-
tement été refait et doté d’une sellerie a la hauteur de I'ensemble.

Lattelage est donc parfaitement homogene et d’une belle qualité.

Sans avoir la notoriété des grandes anglaises, SAROLEA est connue pour sa qualité de fa-
brication - tant il est vrai que les machines-outils de 'armement font généralement du tra-
vail fin - La marque est suffisamment recherchée pour que certains artisans belges se soient
spécialisés dans la refabrication de pieces pour SAROLEA.

Cet attelage présente toutes les caractéristique de la catégorie Pioneer mais pas ses incon-
vénients. De plus le moteur est suffisamment puissant pour emmener un sidecar tres léger.
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248 1919 HARLEY-DAVIDSON 1000 J Sidecar

€ 15000/ 19 000

En Janvier 1917, I'Allemagne déclare la “Guerre sous-marine a outrance. Arguant de la
menace sur son commerce extérieur, le Congres américain donne le feu vert a WILSON le
6 avril et 'Amérique entre en guerre.

Or, §'il est une firme qui allait profiter a plein de l'effort de guerre américain c’est bien
HARLEY-DAVIDSON.

A l'automne 1914, H-D avait présenté un nouveau modele baptisé “J“. Equipé du V-Twin
de 999 cc de la X-8-E de 1912 la “J“ visait le marché des forces armées. Mais le résultat est
décevant : seulement 16 motos vendues a la fin 1916.

= = =

Lentrée en guerre va tout changer puisque, dans les trois années qui suivirent, ce sont
pres de 20 000 machines dont 15 000 Model J qui vont étre livrées aux forces de I'Oncle
Sam.

Ala fin des hostilités, HARLEY-DAVIDSON est sans conteste le plus grand fabricant mon-
dial de moto. Lorsque leur production cessera en 1929, c’est plus de 85 500 Model J et JS
quiauront vu le jour. Autant dire qu'a cette époque les survivantes des champs de batailles
se retrouvaient un peu partout en Europe.

Cette Model ] du Musée fait, sans aucun doute partie de ces surplus laissés par les troupes
US au moment de leur départ. La numérotation du moteur correspond a une sortie d’usine
de 1918 ce qui est cohérent avec I'immatriculation en 1919.

Sur ce bel attelage, toutes les pieces importantes de la partie cycle sont correctes : cadre,

fourche, réservoir, carters, roues, garde boues et autres. Les accessoires rehaussent encore

le niveau de la machine. Ils sont d’époque méme si le phare, lui, n’est pas un équipement

H-D d’origine.

Le moteur est le 999 cc, 2 soupapes latérales, avec un carburateur commun aux deux cy- Cet attelage a I'allure majestueuse est en parfait état de marche. Il a bénéficié d’une res-

lindres via une pipe double et une magnéto placée au dessus de la boite a vitesses 3 3 rap-  tauration plutot ancienne qui présente déja une belle patine. La sellerie du sidecar, de cou-
ports. leur assortie a la machine, a probablement été refaite 2 la méme époque.
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2491919 DFR 250 " 3CV "

€5000/7500

Au lendemain de la premiére guerre mondiale le besoin en moyens de locomotion peu couteux était une évi-
dence qui poussa bon nombre de petits industriels a s'intéresser au marché de la moto. C’est dans ce contexte
que Frangois DESERT et Pierre DE FONT- REAULX s’associent pour lancer, en 1919, la marque acronyme DFR.
Les premieres DFR sont présentées au salon de Paris de 1920 avec des moteurs TRAIN 250 cc et 350 cc, deux
temps. La firme progresse rapidement jusqu’a fabriquer ses propres moteurs en 1924. Elle importera égale-
ment de couteux moteurs anglais BRADSHAW au cylindre refroidi par huile.

Ce moteur lourd et complexe sera notamment utilisé sur les DFR de compétition, parfois méme avec un com-
presseur. Car DFR se taille tres rapidement une belle réputation en course avec 4 titres de Champion de France
et une victoire au Bol d’Or 1923 en 350 cc.

Mais les titres ne font pas tout et 'argent reste le nerf de la guerre. En 1926 les deux associés entament un rap-
prochement avec DRESCH, un puissant fabricant de motos. En 1929, I'absorption par DRESCH est totale. La marque perdure encore, puis disparait avec la faillite de DRESCH en 1932.

§'il faut en croire la carte grise, ce sympathique attelage serait de 1919.

1l s’agirait donc d’un des tout premiers exemplaires de la marque, monté avec les fameux moteurs TRAIN. La boite de vitesses est une ALBION a trois rapports et la magnéto, entrainée
par chaine et protégée des intempéries derriere le cylindre, est une MOREL. Comme on le voit, DFR choisissait avec soin ses équipementiers.

Cette petite moto - seulement 250 cc - est attelée a un sidecar qui a fort probablement été un ajout postérieur car, I'absence de freins sur la roue avant comme sur celle du sidecar laisse
perplexe. Certes, au vu des routes d’entre deux-guerres et de la faible puissance du petit moteur deux temps, le conducteur de I'époque ne risquait pas de s’envoler mais, avec deux pas-
sagers et dans une descente ? Autres temps, autres plaisirs.

Ceci étant, cette ancétre a le mérite d’avoir été tres bien conservée et d’étre en bon état de marche. Toutes les pieces de la partie cycle semblent correctes et une restauration complete,
si elle était envisagée par le nouveau propriétaire, ne poserait pas de probleme majeur. Mais ce serait presque dommage au vu du charme que dégage 'ensemble. . .
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250 19 19 FORD T Torpédo Eziisi;sri:;?:asnagi?s% de collection

€ 12000/ 16 000

Produite a plus de quinze millions d'exemplaires, la Ford T était forcément bien née ! S'appuyant sur une
conception simple et robuste, avec un chissis-cadre en tole emboutie et une suspension par ressorts a
lames transversaux, elle se différenciait du reste de la production par sa transmission particuliere mais
se révélait tout a fait adaptée aux conditions de circulation de I'époque. Haute sur pattes, dotée d'une
voie large, elle se jouait des chemins creux et, malgré la réputation de conservatisme d'Henri Ford, a tout
de méme connu une certaine évolution : le radiateur a angles vifs a été abandonné au profit d'un élé-
ment plus classique, un éclairage électrique proposé en option en 1915, suivi d'un démarreur en 1919
et de jantes démontables en 1920.

Le propriétaire a fait I'acquisition de cette Ford T a I'occasion d'une vente aux enchéres "de campagne”,
en 1991. Il nous a précisé que la voiture provenait d'un musée ou elle était exposée, et qu'il s'agissait
d'une premiere main. L'état d'origine de la voiture parle en sa faveur : la carrosserie était tres bien conser-
vée et, a part la capote qui a été remplacée, seule la mécanique demandait des travaux. Le moteur a
donc été completement refait, avec des pistons en aluminium, a la suite de quoi le propriétaire a effec-
tué de nombreuses sorties avec cette sympathique automobile, en France et en Grande-Bretagne. Elle
devrait apporter a son futur utilisateur le plaisir de sa conduite particuliere et ludique.

41 Osenat 23 juin 2013



2511924 AMILCAR CC (CGL) Roadster

€ 25000/ 35 000+ !

e 0 S e T
- Amilcar s'est fait connaitre dans les années 1920 par ses voitu-
rettes et cyclecars, petites voitures légeres, sportives et aussi per-
- formantes que des automobiles de plus grosse cylindrée. Il est
rare qu'une Amilcar soit proposée a la vente, si bien que nous
sommes particulierement heureux de pouvoir présenter ce mo-
dele.
Un petit film d'amateur, étonnant et qui est inclus au dossier ac-
compagnant cette Amilcar, montre le moment ou l'actuel pro-
priétaire a découvert la voiture, en 1992 chez un agriculteur de
la région de Nogent-le-Rotrou. On y voit un fermier ouvrant plu-
sieurs portes de granges dans lesquelles repose la voiture dé-
montée : d'un coté le chassis, plus loin ce sont les jantes, alors
que la carrosserie est accrochée au mur. Le film montre le mo-
ment ou elle est soigneusement décrochée et apparait dans
toute son originalité, certes défraichie, mais complete. Et 'on
entend le fermier, alors 4gé d'environ 60 ans et roulant les R, af-
firmer : "J'avais 17 ans lorsque j'ai acheté cette voiture (a Mon-
sieur Gustave Debray, document livré dans le dossier), et jai
roulé avec dans la région de Nogent-le-Rotrou." 11 I'a ensuite
démontée pour la préserver, et elle n'a plus bougé de sa grange
protectrice.
La mécanique de la voiture ne fonctionnait pas correctement, si
bien que le propriétaire a procédé a une remise en état du mo-
teur, la réfection de la distribution étant confiée aux ateliers Ver-
dier, au Mans. Par ailleurs, le pont arricre a également bénéficié
d'une rénovation. Mais le moteur d'époque ne développant
qu'une puissance modeste, le propriétaire a choisi d'installer un
quatre-cylindres plus moderne, un Rush 6 CV provenant d'une
Simca Aronde. Le moteur d'époque est bien entendu livré avec
la voiture, mais les performances sont ainsi plus grisantes et pet-
mettent de gotiter au vrai plaisir du cyclecar. Un plaisir accentué
par la jolie carrosserie biplace, typique de I'époque cyclecariste
et qui présente une séduisante automobile.

Chassis n° 7078
Carte grise francaise de collection
5 J







252 1930 FORD AF Coach

€ 13000/ 18 000

Osenat 23 juin 2013

Chassis n° 487T
Moteur 19 HP
Carte grise francaise de collection

On dit parfois que les Ford A sont des voitures idéales pour les rallyes de
voitures anciennes et, partant, pour se balader sur les petites routes de cam-
pagne. Elles sont robustes, endurantes et d'un entretien simple, tenant cet
héritage de leur illustre devanciere, la célebre Ford T et ses quinze millions
d'exemplaires. La Ford A est plus conventionnelle, notamment au niveau de
la transmission, constituée d'une boite 3 rapports classiques. Dotée de freins
sur les quatre roues et d'une carrosserie tout acier, elle n'est pas fabriquée
qu'aux Etats-Unis, mais aussi dans d'autres pays d'Europe, dont la France et
son usine d'Asniéres. A coté du moteur 33 litres, Ford France propose pour
ses modeles AF une mécanique plus modeste et plus économique, un qua-
tre-cylindres 2 043 cm? (12 CV) dont le régime modéré assure la longévité.
Al'époque, Ford France s'attache tout particulierement a soigner ses clients,
qui bénéficient de trois inspections gratuites !

Clest en 1990 que le vendeur a fait 'acquisition de cette Ford A, qui était en
tres bon état d'origine. Désireux d'en faire une voiture impeccable et fiable
autiliser, il s'est lancé dans une restauration complete. La voiture a connu un
démontage complet, suivi d'un sablage intérieur et extérieur pour ce qui
concerne la carrosserie. La sellerie a été remise en état a l'atelier de Michel
Horain, spécialiste a Bréal-sous-Monfort, pres de Rennes, et les freins ont
été remis a neuf. Depuis, le propriétaire a pu utiliser cette voiture en toute
confiance a l'occasion de sorties de voitures anciennes. L'acheteur connaitra
sans doute le méme plaisir.




Chassis n° 362901
Carte grise francaise de collection

Ce roadster deux places est équipé d'un moteur quatre-cylindres a soupapes latérales d'une
cylindrée supérieure a 3 litres, ce qui lui procure un couple important et en rend la conduite
particulicrement agréable et souple pour une voiture de cet age. Avec son joli radiateur en
coupe-vent, d'un fonctionnement tres silencieux, c'est une voiture peu courante et dont
['utilisation reste simple et plaisante.

Pour la petite histoire, Oakland Motor Car était basée a Pontiac, au nord de Detroit, et don-
nera naissance dans les années 1930 a la fameuse marque  la téte d'indien. Mais avant cela,
elle se lance en 1907 dans l'automobile a l'initiative d'Edward Murphy. La réussite du
constructeur favorise une intégration en 1909 au sein de General Motors, alors dirigée par
William Durant. Grice a son Model K, équipé d'un excellent quatre-cylindres de 40 CV, la
marque se développe rapidement et atteint une cadence de production de 5 000 voitures
par an. Malgré les difficultés que connait ensuite General Motors, Oakland élargit sa gamme
en proposant plusieurs modeles : comme les productions américaines de cette époque, ils
se caractérisent par une puissance supérieure a leurs équivalents européens, et une ro-
bustesse adaptée a la rusticité du réseau routier.

Le propriétaire de cette rare Oakland en a fait 'acquisition en Angleterre, puis a décidé de
lui offrir quelques soins. Coté cosmétique, la peinture a été refaite, ainsi que la sellerie. La
mécanique ayant tendance a chauffer, il en a assuré la remise en état en I'équipant de pis-
tons en bronze. Une fois sa voiture fiable, le propriétaire s'est lancé sur la route en partici-
pant 2 de nombreux rallyes d'ancétres, dans la région de Toulouse, de Sochaux ou de Rouen.
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254 1907 DE DION-BOUTON AV Phaéton  weeirw irsss

Carte grise francaise de collection

€ 35000/55 000

De Dion-Bouton est indiscutablement une des plus grandes marques des
débuts de I'automobile. Elle est pourtant née d'une association inattendue :
un ouvrier talentueux, Georges Bouton, et un riche aristocrate, le marquis
Albert de Dion. Apres leurs premiers pas consacrés aux moteurs a vapeur, ils
se rendent célebres par leur premier moteur a essence, un monocylindre
mis au point en 1894 et qui va équiper des voitures de nombreuses marques
différentes. Le tricycle De Dion qui suit, léger, simple et efficace, participe a
développer la notoriété de la marque qui, avec la Populaire, va prendre son
véritable essor. Voitures bien dessinées, les De Dion-Bouton de cette époque
ont une réputation de robustesse et de facilité d'utilisation, par rapport a
des voitures de marques plus sophistiquées.

Cette De Dion-Bouton 1907 appartient depuis 1995 au vendeur, qui en a
fait 'acquisition dans un manoir de l'ile de Jersey aupres d’un Lord, au large
du Cotentin. Elle est équipée d'une élégante carrosserie Westfield Autocar,
d'Edinbourg, qui n'aurait été produite qu'a sept exemplaires. Evoquant en-
core la forme des voitures a chevaux, elle se présente dans un étonnant état
d'origine. Dotée d'un pare-brise repliable en deux parties, elle comporte une
capote délicieusement craquelée. Les cuirs fixés aux ailes avant pour éviter
les projections vers la carrosserie sont encore d'époque, ce qui n'est guere
fréquent. D'un point de vue mécanique, cette De Dion est dotée d'un bicy-
lindre vertical latéral classique, qui a permis au propriétaire de participer a
de nombreux rallyes d'ancétres. Il est rare de cotoyer une voiture de cet 4ge
dans un tel état de préservation, et cette particularité ne saurait échapper a
la sagacité des amateurs. De plus tout collectionneur d’ancétres se doit de
posséder dans sa collection une De Dion d’avant 14 !
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255 1914 ROCHET-SCHNEIDER Chdssis 12 CV Al
€ 8000/ 12 000 ,{ﬁ |

Chassis n° 15000AW19
Carte grise francaise de collection

Rochet-Schneider est une marque qui présente une double
particularité : celle d'étre née a Lyon d'une part, et d'étre
connue autant par ses camions que par ses automobiles, d'au-
tre part. Mais c'est avec les voitures que le constructeur a com-
mencé ses activités, en misant sur la qualité de fabrication pour
caractériser ses produits. Apres une expérience malheureuse
de capitalisation en Angleterre, Rochet-Schneider repartait en
1909 sur des bases saines avec une gamme de plusieurs mo-
deles. Leur réputation a méme amené Raymond Poincaré, élu
en 1913 président de la République, a choisir une grosse 25 HP
quatre-cylindres pour les services de I'Elysée.

Ce chissis Rochet-Schneider a été acheté il y a une vingtaine
d'années a Pont-Aven, a la mére du celui a qui il appartenait, lui-
méme décédé. Le propriétaire a fait faire un sablage du chas-
sis et s'est attaqué a la remise en état du moteur
quatre-cylindres 12 CV, dont la distribution a été refaite dans
les ateliers Verdier, au Mans. La mécanique présentant toutefois
un jeu important, le propriétaire est parti a la recherche d'un
autre moteur, qu'il a trouvé a Tours avec une boite de vitesses
et qu'il a restauré également. Les trains roulants ont été com-
pletement revus, avec notamment des bagues et des lames de
ressorts neufs. Aujourd'hui, cet ensemble chassis-moteur com-
pletement restauré est de présentation impeccable, permet-
tant de détailler toutes les subtilités de sa conception. D'une
marque rare et de qualité, il est prét a accueillir une nouvelle
carrossetie, telle que la souhaitera le nouveau propriétaire.

Osenat 23 juin 2013




1 22 FORD T Chassis n° 6834675
256 Carte grise francaise de collection

€8000/12000

” Entre Terre et Mer ”

Une des particularités de la Ford T est sa transmission. Composée d'un systeme de trains
épicycloidaux, elle nécessite une conduite tres particuliere qui fait le bonheur de ses pro-
priétaires et intrigue le profane. Les rapports (au nombre de deux) se passent en actionnant
les pédales, et I'accélérateur est exclusivement a main. Mais comme le moteur 2,8 litres dé-
veloppe un couple important, une fois installé en seconde, on y reste ! L'avantage de ce sys-
teme, c'est qu'il évite tout craquement, les pignons étant toujours en prise : ¢'était important,
a une époque ou I'absence de synchronisation efficace exigeait double pédalage et double
débrayage. En tout cas, ce systeme n'a pas géné le développement de cette Ford fameuse,
qui a battu des records de production en atteignant quinze millions d'exemplaires.

Cette voiture appartenait a un garagiste de Guichain, en Ille-et-Vilaine, et c'est a ses enfants,
alors 4gés de 70 ans, que le propriétaire I'a achetée en 2001. Le moteur a été refait mais la
carrosserie n'a pas été reprise : elle était en effet en bon état d'origine. D'ailleurs, elle se dis-
tingue par son originalité : la Ford T a été habillée de toutes sortes de carrosseries diffé-
rentes, d'usage touristique ou utilitaire, mais celle-ci sort de l'ordinaire. Dépourvue de
banquette arriere mais équipée de vitres latérales arriere, d'une porte coté droit et d'un
hayon arriere, il peut s'agir d'une camionnette modifiée a 1'époque, peut-étre aménagée
pour le voyage.

L'authenticité qu'elle dégage lui a d'ailleurs valu d'étre utilisée dans une série télévisée in-
titulée "Entre Terre et Mer", dont l'action se déroule en Bretagne et diffusée sur le petit
écran a partir de 1997. Voiture attachante, sa carrosserie et son état peu ordinaires devraient
séduire les amateurs.

La Ford T lors du tournage du film “Entre terre et mer
49 Osenat 23 juin 2013



257 1939 CITROEN U23 Autocar

€ 30 000 /40 000

André Citroén, imaginatif et dynamique, n'a guere tardé a s'intéresser aux véhicules utilitaires et, dans les années 1930, la marque -
en propose une gamme complete. A coté des Type 29 et 45 de grosse capacité, Citroén lance en 1935 un utilitaire plus léger, le U23,

qui recoit le moteur de la Traction 11 CV. Montée a l'envers pour entrainer les roues arrire, c'est une mécanique moderne et en-
durante, qui convient parfaitement a cet usage. Disponible avec un grand nombre de carrosseries, le U23 fera le bonheur des arti-

sans et des petits transporteurs privés. Il ne disparaitra du catalogue qu'en 1948.

Ce charmant petit autocar U23 est sorti d'usine en 1939 et il était a I'origine utilisé pour effectuer un service de transport dans la
région de Saint-Jean-de-Maurienne, au cceur des vallées savoyardes. On peut supposer que les routes montagneuses de la région
sont a l'origine de sa carrosserie de taille plutot réduite, avec trois rangées de banquettes.

L'actuel propriétaire s'est lancé il y a dix ans dans une restauration complete de cet autocar : les bois ont été refaits, et notamment

1'élégante charpente du toit plaqué de bois, la tolerie a été remise en état et la sellerie a été confiée a Michel Horain, spécialiste de

cette activité a Bréal-sous-Monfort, non loin de Rennes. La portiere arbore la fiere appellation "Le Rapide", typique des lignes de Chassis n° 232249

transport des années 1930. La mécanique a bénéficié elle aussi des soins attentifs du propriétaire et, aujourd'hui, cet autocar fonc- Permis VL

tionne bien et a pu venir par la route de Bretagne ou il est aujourd'hui basé. Capable d'accueillir neuf personnes, il est une pro- Carte grise francaise de collection
messe de jolies balades a plusieurs au rythme tranquille du robuste 4 cylindres.
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€8000/12000

Du temps ou I'automobile faisait encore ses premiers pas, presque chaque
bricoleur de génie n’avait bien entendu que le progres technique en téte. Le
comte de Dion appartenait lui aussi a ce cercle restreint d’individus qui ont
contribué de maniere décisive a I'évolution de la voiture motorisée. Outre le
moteur V8 et le fameux pont De Dion, on lui doit également la 1 boite dont
les vitesses se passaient sans grincement de dents. De Dion déposera au total
quelques 394 brevets. Celui-ci était également le fondateur du 1¢ Automo-
bile Club Francais (1895), mais aussi I'éditeur de la 1% carte routiere au
monde ! Et méme le fameux Guide Michelin est une idée qui a jailli de son
bureau.

Premier constructeur a fabriquer entierement ses voitures, De Dion-Bouton
est aussi un fournisseur de moteurs pour plus de cinquante marques dont
Delage, Latil, Peugeot et Renault. ..

En 1900, De Dion-Bouton est le plus grand fabricant d'automobiles du
monde.

A partir des années 1920, De Dion-Bouton ne saura pas élargir sa clientele
et se replie sur la vente d'utilitaires. Apres la crise de 1929, le marché dimi-
nue fortement et la branche des voitures de tourisme est totalement arrétée
en 1932.

Le modele présenté est un utilitaire « Boulangere », il est a restaurer mais pa-
rait complet. Son arriére en bois est en bon état et tres sain, et I'avant de la
carrossetie est en tole.

1l appartient au méme propriétaire depuis 30 ans.

Premier constructeur a fabriquer entierement ses voitures

Osenat 23 juin 2013
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250 1908 RENAULT AG 1o

€ 27 000/ 37 000

” Avant 14 ”

En 1904, la Société francaise d’études et d’entreprises va s'intéresser au marché des fiacres
automobiles. Des essais comparatifs ont lieu dans Paris pendant pres d’un an, donnant fi-
nalement « la palme » au modele Renault type AG.

A Tépoque, la démocratisation de I'automobile releve encore de 'utopie tant les cotits de
production sont élevés. Les véhicules Renault sont ainsi montés de facon artisanale par
800 ouvriers dans I'usine de 22 000 m? basée a Boulogne-Billancourt.

Le type AG est surtout devenu célebre lors de la premiere guerre mondiale, en devenant
le "Taxi de la Marne". 1l est également le 1 véhicule Renault dont le concept est couvert
par un brevet. Celui-ci protége, notamment, son architecture inédite. Elle bénéficie par ail-
leurs d’un véritable cahier des charges, qui mentionne explicitement les idées de simplicité
et de robustesse. Le souci de fonctionnalité nourrit le projet des ses origines.

Le modele présenté a été acheté par son actuel propriétaire en 1957 lorsqu'il était étudiant
a Paris. I11'a acquise aupres du petit fils du propriétaire de 1919 qui était Monsieur Lemaire
de Chéteau-Thierry (Aisne). Cet élégant torpédo a été carrossé par A.Lacroix au 42 rue Poc-
card a Levallois-Paris (Seine). Cette automobile possede toujours ses 2 lanternes a pétrole,
ses 2 phares a acétylene avec les bouteilles Magondeaux, sa trompe et sa sirene. La sellerie
est en cuir noir a capitons, assortie a la couleur es ailes. Les roues sont en bois a rayons,
peintes dans la couleur de la carrosserie. Quant a la mécanique, il s’agit d’'un moteur bicy-
lindre borgne en ligne de 1200 cm?. Lallumage se fait par une magnéto Bosch type ZF4. Le
carburateur est un Renault a air additionnel. Elle possede une boite de vitesses a 3 rap-
ports et marche arriere.

Cette élégante automobile saura parfaitement s’intégrer dans une collection puisque toute
collection se doit d’avoir une « Avant 14 ».

Chassis n° 12 810
Carte grise francaise de collection
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Deux canons croisés surmontés d'une grenade en feu, le tout entouré par un ceinturon
fermé en boucle. Bien en évidence sur les radiateurs des véhicules Hotchkiss, cet embléme,
copie presque conforme de l'insigne militaire américain de "I'Ordonance Department”,
rappelle sans ambiguité les origines de la firme automobile Hotchkiss. C'est en effet outre-
Atlantique, dans le Connecticut, que s'installent vers 1640 les ancétres anglais de Benjamin
Berkeley Hotchkiss, le fondateur des Etablissements Hotchkiss. Cette marque automobile
frangaise a toujours représenté le prestige automobile. Celle-ci tout comme Facel Vega a une

Osenat 23 juin 2013

0 HOTCAKISS Artofs

époque, n'est pas encore reconnue 2 sa juste valeur. Seuls quelques initiés avant-gardistes
les ont adoptées. Apres la deuxieme Guerre Mondiale, les ventes de la 864 ou Cabourg re-
prennent alors que la production en avait été interrompue pour participer a l'effort de
guerre en produisant des véhicules utilitaires.

Hotchkiss est alors une société en péril et les ventes de la Cabourg ne I'aident pas a s'en sor-
tir, la voiture faisant un peu démodée. Dans I'urgence, la gamme est alors revue. Au salon
de l'automobile de Paris en octobre 1948, Hotchkiss présente de nouveaux modeles (type
S 49), 13 et 20 CV, destinés a remplacer ceux d'avant-guerre toujours en production. Es-
thétiquement, les berlines 13 CV, Artois, et 20 CV, Gascogne, different peu de leurs de-
vancieres. Les surfaces vitrées sont un peu plus importantes, de petits feux sont ajoutés
autour de la calandre, les phares sont semi-encastrés et le capot est dépourvu d'aération la-
térale. Mais ces deux dernieres modifications ne passeront pas le stade de la production en
série au début de 1949. Les phares et le capot reprendront leur configuration antérieure.
Clest sur le plan mécanique que les modifications sont les plus notables: les roues avant sont
désormais indépendantes (au lieu des essieux rigides) et le freinage est hydraulique.

Rapidement, le nom Gascogne disparait au profit de Artois, désignant a la fois les 13 et 20
CV. Cette Artois voit également son arriere modifié de facon a disposer d'une malle bien plus
accessible. De l'avant, on trouve peu de différences si ce n'est un museau plus fin coupé en
deux par une aréte centrale. Le passage d'aile est plat alors que I'échancrure est plus pro-
fonde sur la Cabourg. Quant au moteur, il jouit d'un surcroit de puissance par une éléva-
tion du taux de compression. Le 4 dres fournit 70 CV. La version 6 cylindres est appelée
Gascogne. C'est ainsi que la version a 4 cylindres peut tranquillement filer 2 110 km/h tan-
dis que la 6 cylindres file 2 140 ! Au salon de 1949, la gamme recoit de légeres modi-
fications esthétiques. Un projecteur anti-brouillard et un phare longue portée sont ajoutés
autour de la calandre. Le capot recoit de son coté des petites trappes latérales pour une meil-
leure aération du moteur. Apres un peu plus de 2 000 exemplaires construits en moins de
deux ans, les Artois laisseront la place a I'Hotchkiss Anjou en 1950.
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261 1921 CADILLAC Torpédo

€ 40 000/ 50 000

Pour le grand public, les Cadillac représentent I'archétype de la limousine américaine. Or
il faut savoir que cette firme, qui a pour slogan « Standard of the world », a été fondée en
1902, et doit son nom au fondateur de la ville de Détroit, Antoine de La Mothe Cadillac, un
noble francais.

La premiere Cadillac d’une certaine taille, le modele K, sortie en 1906 fut construite a
quelques 75 000 exemplaires jusqu’en 1914. Ce modele ouvrira la voie du succes a la
compagnie.

Historiquement, Cadillac marquait également son époque car en 1915, il fut le ler a connai-
tre un succes en production de série avec le moteur V8. Lexceptionnelle mécanique des
Cadillac fut considérée comme inégalée a la fin des années 1920, grice a 'utilisation de chas-
sis légers et réduits, les moteurs V8 puissants permettaient aux lourdes berlines d’attein-
dre une vitesse de 115 km/h tandis que les versions ouvertes pouvaient rouler a 120 km/h.

Le modele présenté appartient au méme propriétaire depuis 22 ans. Il s’agit d’un type 61
avec son terrible moteur V8 de 5,7 L. Suite a son achat, son propriétaire s’est attelé a sa res-
tauration.

Le chassis a été désolidarisé de la carrosserie, puis sablé et repeint. La carrosserie a subi le

méme sort avec des greffes de tole lorsque c’était nécessaire. Le moteur a également été re-
fait. Un dossier de photographies attestant ces travaux sera remis a I'acquéreur.

Son propriétaire a participé a de nombreux rallyes en famille avec son automobile, no-
tamment en montagne en grimpant le col de I'Iseran. Son épouse nous a raconté qu’a
I'époque, ils doublaient facilement toutes les automobiles sur leur chemin. En effet, le cou-
ple du moteur est énorme pour I'époque. Avec son élégante carrosserie « ouverte » et son
important moteur, cette Cadillac est 'une des automobiles les plus puissantes de ces
contemporaines européennes et tres rare dans notre continent.

Chassis n° 61C615
Carte grise francaise
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262 1973 AUSTIN FX4 "Taxi” Caree grse rancase

€ 1000/ 1500

La Seconde Guerre Mondiale a dévasté le secteur des taxis en
Angleterre. En 1947, Mann & Overton, Carbodies, et Austin s'as-
socient pour produire un nouveau taxi : le « FX3 ». D'abord livré
avec un moteur a essence, il regoit en 1952 un moteur diesel
Ferguson. En 1954, Austin développe son propre moteur die-
sel de 2,2 litres. Comme ses prédécesseurs, il est caractérisé par
un espace confortable réservé aux passagers et isolé du conduc-
teur. Les bagages prennent place a la gauche du poste de
conduite. Le <FX4» fait ses débuts en 1958. Il prend la succes-
sion du FX3, mais garde en grande partie les particularités du
FX3 (et des taxis d'avant-guerre): un chassis séparé, un « com-
partiment a bagages » a gauche du chauffeur, un important vo-
lume accueillant les clients, des portes arrieres « suicides »
s'ouvrant a 90°, le fameux rayon de braquage de 25 pieds. ..
Parmi les nouveautés, citons des freins hydrauliques, des stra-
pontins pour deux passagers additionnels, et des commandes
séparées (avant/arriere) de chauffage et d'éclairage. Ce sont tou-
jours Mann & Overton, Carbodies, et Austin qui sont a ['origine
du projet. Sa longévité en a fait « LE » taxi anglais. Construit
pendant 39 ans sans changement esthétique, le FX4 bénéficie
toutefois au fur et 2 mesure de «petites» transformations. A l'ori-
gine livré avec un moteur diesel 2.2, il est proposé avec une op-
tion d'essence en 1961. Cependant, presque tous les FX4 taxis
ont été équipés d'un moteur diesel et, jusqu'au milieu des an-
nées 1970 la plupart avaient une transmission manuelle.

Le taxi londonien présenté, véritable symbole britannique est a
réviser.

Chassis n° 68593

2 CITROEN 5 HP_,. ' . ::: Carte grise francaise de collection

00 /2 000

Avec la 5 CV, Citroén mit en pratique au début des années 1920
l'idée d’automobile populaire accessible a toutes les bourses.
C’est Edmont Moyet, et non Jules Salomon comme sur les pre-
miers modeles, qui concut la Citroén Trefle. De toutes les Ci-
troén, la 5 CV est celle qui aura le plus contribué a la popularité
de la marque. Produit en chaine de montage, ce véhicule peu
couteux, facile a conduire et tres apprécié de la gent féminine
motorisée pour cette méme raison, fut la 1 voiture populaire
européenne.

Le modele présenté est a restaurer.
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264 1925 MATHIS MR « 1100 Course » ngtsesi_:jsriz;szaoni;se de collection

€ 20000/ 30000
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Emile Mathis, strasbourgeois de naissance, était tres attiré par 'automobile (non ce n’est pas
* un pléonasme) et possédait un sens inné des affaires (Ia non plus !). En 1901, il entretient
des relations avec De Dietrich. A cette époque Ettore Bugatti qui travaillait pour De Dietrich
rencontre Emile Mathis. En 1904, ils s’associent pour fabriquer pendant 2 ans une petite
voiture. En 1906, ils mettent fin a leur association. Emile développe tres rapidement son
garage et détient ensuite le monopole des ventes pour I'Allemagne (en 1918 Strasbourg fait
partie de I'Allemagne). Jusqu'en 1914, des voitures Mathis participent a de nombreuses
courses. Il s'agit principalement de voitures de série équipées d’une carrosserie allégée.
Elles démontrent leur fiabilité et sont remarquées entre autres au Grand Prix de 'A.C.F. a
" Dieppe en 1912 et au Grand Prix de France au Mans en 1913. Apres 1919, Mathis, qui s'était

| lancé depuis 1910 dans la construction de ses propres véhicules, comptera parmi les

| constructeurs automobiles frangais les plus prosperes. La publicité a joué un grand role dans
! ce développement avec ce célebre slogan : « Le poids, voila 'ennemi ». En 1922, la Mathis
«P» battait le record de la consommation avec 2,38 litres d’essence pour couvrir 100 km.
Les Mathis se vendent bien. Quelques 20 000 Mathis étaient produites chaque année. Il de-
vient le 4¢ constructeur frangais ! Seuls Renault, Peugeot et Citroén faisaient mieux.

la publicité. En 1923,

au Grand Prix orga- |

-

nisé par '’Automobile Club de France, les Mathis terminerent aux 2 premieres places. =

En 1924, toujours au Grand Prix de 'ACE, les 3 Mathis terminerent aux 3 premieres places ! ‘f: 5

(Société de Construction Automobile Parisienne) de 1 099 cm?®. Les moteurs SCAP étaient & =i

tres prisés et remporterent de nombreuses victoires en course. Ce moteur est un 4 cylin-
dres culbuté a culasse détachable. Avec un alésage de 61 mm et une course de 94 mm, il |
permettait de développer 24 cv réels, et franchissait le cap des 100 km/h. A part les ailes,
son élégante carrosserie est dans le style du Grand Prix de I'ACF 1924. Un important dos-
sier comprenant des lettres d’échange entre le propriétaire et le Club Mathis, expliquant la
rareté de ce moteur, sera remis a l'acquéreur. En effet le club ne dénombre qu'une seule
autre automobile avec cet assemblage. Apres 14 ans de bons et loyaux services, cette auto-
mobile avec ses 2 places décalées, sa pointe Bordino, son pare-brise en coupe-vent est tres
légere a conduire et saura ravir tout conducteur a la recherche de sensations a bord d’un |
cyclecar. ]
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€ 35 000/45 000

Chassis n° 5757
Carte grise francaise de collection

=

265 1927 AMILCAR CGS « Chdssis Grand Sport dr R

"Quand Salmson passe, Amilcar depasse ! -

Amilcar est née de la rencontre de 4 hommes: André Morel et Edmond Moyet pour la
partie technique et Emile Akar et Joseph Lamy pour la partie finance. André Morel tra-
vaillait pour la société Le Zebre et Edmond Moyet était un collaborateur de Jules Salo-
mon chez Citroén sur le projet de la 5 CV. Il travaillait le soir 2 son domicile sur son
projet personnel : la construction d’un cyclecar. Il rencontre ensuite A Morel mais les fi-
nances manquent a 'appel.

André Morel met alors le jeune ingénieur en relation avec Emile Akar qui détient des ca-
pitaux importants chez Le Zebre et Joseph Lamy qui en est le directeur commercial. La
mayonnaise allait prendre puisque les deux hommes sont conquis par le projet d’Ed-
mond Movyet qui est tres avancé et ils acceptent de construire le cyclecar. Amilcar était
née (anagramme des noms des deux dirigeants Lamy et Akar). Et ceci en 1921.

Osenat 23 juin 2013
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Cette méme année, André Morel remporta dans sa catégorie le kilometre lancé a Lyon.
Le « cyclecar » Amilcar était lancé !

1l faut se rappeler qu’a cette époque la France sort péniblement de la guerre. L'état
cherche a relancer I'économie par I'industrie et bien sur I'automobile. Il créa une ré-
glementation sur les « cyclecars » qui réduit la taxe annuelle de cette nouvelle catégorie
de petites voitures, moins taxées que les véritables automobiles. C’est ainsi que de nom-
breux constructeurs vont se lancer dans la fabrication de cyclecars. Ces créations origi-
nales et simplistes, seront la résultante d'un compromis entre le motocycle et la
voiturette.

De nombreux cyclecars se feront également remarqués dans différentes compétions.
Tout d’abord le CS (Cycle Sport) destiné a la clientele sportive en raison de ses perfor-




mances, avec une carrosserie sport pointue en aluminium, la premiere "pointe Bor-
dino" de la marque, tout ceci en 1922. Les carrosseries "course" DUVAL sont a deux
places décalées, avec pointe en tole d'aluminium. Au salon de l'automobile de 1923 Amil-
car présente le nouveau modele : le CGS ! Ce dernier contient toutes les améliorations
techniques apportées par la course. Le moteur du CS a été réalésé et est porté a
1074 cm?, la culasse changée, 'arbre a cames est spécialement renforcé, les soupapes
sont plus grosses,. .. Le chissis épouse parfaitement la carrosserie et recoit a I'avant des
lames de ressorts semi-elliptiques avec un essieu freiné. Ce freinage sur les quatre roues
était breveté Amilcar. Plus cher que ses concurrents, il s'adresse a une clientele plus aisée
ala recherche d'une voiturette performante en avance sur les marques rivales. De toutes
les voiturettes de sport qui naquirent en France apres la premiéere guerre mondiale,
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I'Amilcar restera la plus renommée et la plus célebre du grand public restera la CGS ! Une
autre célébrité renforca le mythe Amilcar, Isadora Duncan qui eut une vie trop courte
pour une écharpe trop longue sur la Promenade des Anglais !

Le modele présenté a été acheté il y a 14 ans par son actuel propriétaire. Il est bien sur
éligible a de nombreuses épreuves dont Le Mans Classic, course a laquelle participa plu-
sieurs fois son actuel propriétaire. Ce CGS est en parfait état de fonctionnement et est
de nouveau prét a courir. Dailleurs nous avons pu effectuer une vidéo démontrant son
parfait fonctionnement sur les routes bellifontaines. Et si votre choix est hésitant avec une
Salmson, n’oubliez pas :

"Quand Salmson passe, Amilcar dépasse" !
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266 1929 BNC Type 53

€80000/120 000

En 1923, Lucien Bollack et son ami banquier René Netter créent une nouvelle société de fa-
brication de cyclecars. Ils la nommeront BNC pour Bollack, Netter et Compagnie.

De 1920 a 1936, "Bollack & Netter Compagnie" créera plusieurs modeles sportifs forts
convoités en classe 1 100 cm?, et principalement entre 1925 et 1930. Les premiéres BNC sont
d'abord construites a Rueil-Malmaison avant de rejoindre Levallois. Les premiéres voitures
sont équipées de moteurs Ruby 1095 et 1 097cm?. En 1926, BNC termine 3¢ au "Grand Prix
des Voiturettes de 'ACF", a Miramas. A partir de 1927, BNC sort des voitures de sport et de
course équipées du moteur SCAP (Société de Construction Automobile Parisienne) de 1
098cm? et fait le doublé au Bol d'Or en remportant les deux premiéres places. Une BNC ter-
mine également troisieme au Grand Prix de Comminges. Des 1927 BNC subira le méme sort
que nombre de petits constructeurs francais, la firme est face a des difficultés financiéres.
Charles de Ricou en reprend les commandes un an plus tard et lance un programme de

course.
en équipant les modeles d’une 4 cylindres Ruby, auxquels sont adjoints des compresseurs
Cozette. En 1928, I'année de leur premiere participation a I'épreuve mythique des 24H du
Mans, BNC remportera son plus beau titre de gloire : I'équipage Dore-Treunet termine a la

. 7¢ place au général, et premier en classe 1100. Il faudra attendre 1933 pour voir Alin-Alin ter-
. LA

Chassis n° 3022
Carte grise francaise de collection

miné 11¢au général, 21e en 1934, place ré-édité par Duval-Treunet en 1935. Suite a la reprise
de Lombard par BNC en 1929, André Lombard dessine pour la marque un fabuleux 4 cy-
lindres a compresseur La crise économique de 29 stoppera ce développement et l'usine fer-
mera peu de temps apres. Pilote émérite de BNC, André Sirejols (Collection vendue aux
encheres a fontainebleau par Maitre Osenat dans les années 80) continuera néanmoins a
représenter la marque dans son atelier de Levallois apres 1936.

Le modele présenté possede un moteur Ruby de 4 cylindres avec un alésage de 60 mm et
une course de 97 mm, développant 1095 cm3. Lalimentation se fait par tres joli carburateur
Solex. Les suspensions avant sont a ressorts droits semi-elliptiques et ressorts cantilevers
obliques a I'arriere. Les freins sont 2 tambours a commande mécanique. Son charmant pro-
priétaire a participé activement avec son bolide au Mans Classic en 2002, 2004, 2000, et
2008. Tous les conseils d'utilisation seront prodigués au prochain pilote pour la course de
2014 ! Les BNC sont aujourd’hui, et a juste titre parmi les meilleures voitures de sport et de
course construites en France dans la catégorie des 1 100 cm3. Avec sa calandre inclinée,
«il faut bien avouer que la voiture ne manquait pas d'allure » disait Jacques Potherat.

Le slogan du salon 29 indiquait : « En vitesse, et en toute sécurité, la voiture du gagnant » |
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267 1966 FOURNIER-MARCADIER (Renault) Barquette

€ 25000/ 35000

C'est un nom de I'histoire du sport-automobile francais qui s'est éteint dans le plus grand
anonymat. Le Lyonnais André Marcadier nous a ainsi quitté le 7 avril dernier. Il était consi-
déré comme le Colin Chapman frangais... Retracons son histoire : André Marcadier s'inté-
resse tres vite 4 la mécanique et fait ses 1eres armes dans les ateliers de ses grands-parents
qui étaient fabricants de limes. Apres de bonnes études secondaires (CEM a Lyon, Compa-
gnie Electro Mécanique), il se passionne pour la création de constructions mécaniques et
intégrera ensuite |' arsenal de I'aéronautique de Villeurbanne. Indépendant, il se découvre
une passion pour le vélo et s'installe en 1947 comme fabriquant, atteignant rapidement
1'élite des constructeurs de "l'école lyonnaise du cycle" ou il est reconnu pour sa créativité,
la qualité et la 1égereté de ses fabrications.

En 1956, le karting importé des Etats-Unis fait son apparition et il est sollicité pour conce-
voir et réaliser ces nouvelles machines ot son savoir faire dans l'art de la métallurgie et de
lalégereté, sera apprécié. Le succes arrive des 1961 avec un titre de champion d'Europe en
endurance avec ['équipe Verd-Dumont-Janoray.

Chassis n° 200111
Carte grise francaise

Inspiré par le célebre Colin Chapman et ses fameuses Lotus, il se lance dans I'automobile
et présente début 1963 en association avec Marcel Fournier la premiére voiture de sport
francaise en kit: la barquette Fournier-Marcadier. Le succes est immédiat : élégante, légere,
innovante et performante en compétition, elle va faire le bonheur de pilotes qui accedent
a4 une vraie voiture de course a budget réduit. En 1970, André Marcadier continue seul la
production d'automobiles dont le modele mythique de la marque, le coupé Barzoi avec ses
portes "papillon”. Seize modeles seront créés dans l'atelier de Mions : barquettes, coupés,
monoplaces, formule 2 et ce jusqu'a la fin des années 1980. Durant cette période, la marque
obtiendra des résultats parfois spectaculaires notamment en course de cote grice a des pi-
lotes amateurs talentueux face a des concurrents « professionnels ».

Le modele présenté est une barquette FM.01. Il s’agit en fait du premier modele com-
mercialisé qui sera vendu a 50 exemplaires. La carrosserie en polyester est élégante et rap-
pelle un peu la Lotus 23. Le moteur (un Renault 8 Gordini) est installé en position centrale
dans un magnifique chassis tubulaire sans aucune concession au cahier des charges qui
imposait un prix de vente le plus bas possible. Cette automobile est tres peu kilométrée et
I'essai réalisé a été parfaitement concluant.

Nous conseillons au futur propriétaire de prendre contact avec le dynamique et passionné
Club des Automobiles Marcadier (créé avec le parrainage du constructeur et du Président
de la Fédération francaise des véhicules d'époque (FFVE). Ce dernier a pour objectif la
conservation et la promotion au titre du patrimoine automobile national des véhicules
FOURNIER-MARCADIER et MARCADIER, ainsi que le rassemblement des propriétaires, pi-
lotes et amateurs des véhicules de ces marques.
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268 1977 FOURNIER-MARCADIER “u.“;‘?t??r.’le'ii?éfﬁﬁéﬁ%%ém

Cest un nom de I'histoire du sport-automobile francais qui s'est éteint dans le plus grand ar
nymat. Le Lyonnais André Marcadier nous a ainsi quitté le 7 avril dernier. Il était considéré
comme le Colin Chapman frangais... Retracons son histoire : André Marcadier s'intéresse tres vite
a la mécanique et fait ses 1eres armes dans les ateliers de ses grands-parents qui étaient fabri-
cants de limes. Apres de bonnes études secondaires (CEM a Lyon, Compagnie Electro Méca-
nique), il se passionne pour la création de constructions mécaniques et intégrera ensuite | arsenal
de I'aéronautique de Villeurbanne. Indépendant, il se découvre une passion pour le vélo et s'ins-
talle en 1947 comme fabriquant, atteignant rapidement I'élite des constructeurs de "l'école lyon-
naise du cycle" ou il est reconnu pour sa créativité, la qualité et la 1égereté de ses fabrications.
En 1956, le karting importé des Etats-Unis fait son apparition et il est sollicité pour concevoir et
réaliser ces nouvelles machines ou son savoir faire dans l'art de la métallurgie et de la légereté,
sera apprécié. Le succes arrive des 1961 avec un titre de champion d'Europe en endurance avec
l'équipe Verd-Dumont-Janoray.

Inspiré par le célebre Colin Chapman et ses fameuses Lotus, il se lance dans l'automobile et
présente début 1963 en association avec Marcel Fournier la premiére voiture de sport frangaise
en kit: la barquette Fournier-Marcadier. Le succes est immédiat : élégante, légere, innovante et
performante en compétition, elle va faire le bonheur de pilotes qui accedent a une vraie voiture
de course a budget réduit. En 1970, André Marcadier continue seul la production d'automobiles
dont le modele mythique de la marque, le coupé Barzoi avec ses portes "papillon”. Seize mo-
deles seront créés dans 'atelier de Mions : barquettes, coupés, monoplaces, formule 2 et ce
jusqu'a la fin des années 1980. Durant cette période, la marque obtiendra des résultats parfois
spectaculaires notamment en course de cote grace a des pilotes amateurs talentueux face a des
concurrents « professionnels ».

Le modele présenté est un coupé Barzoi série 2. Seuls 50 exemplaires ont été construits. Les sus-
pensions sont celles de la Simca 1000 Rallye. La carrosserie est en fibre de verre. Le poids n’est
que de 690 kg ! Elle possede un toit ouvrant. Une rampe devant le capot avant se baisse pour
laisser apparaitre la rangée de phares.

Sa tenue de route est exceptionnelle et son look a la « James Bond Car » est trés enviable !
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269, 1989 JAGUAR XJS HE Gubriolet.
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Chassis n° SAJJNADW4DM163663

" V12 ” cheveux au vent !

Williams Lyons, fondateur de Jaguar présenta sa derniere «Grand Tourisme», le 10 sep-
tembre 1975. Ce coupé devait succéder a la tres mythique Type E. La voiture, baptisée XJ-
S, est tres réussie sur le plan du style. Le dessin, si controversé a sa présentation est I'ceuvre
initiale de Malcolm Sayer (également auteur des Type D et E) et terminé par Doug Thorpe,
le premier nommé étant décédé prématurément. A la fois basse et élancée, moderne et
élégante, elle apportait quelque chose de nouveau et de personnel dans la gamme des
sportives de luxe en 2+2. De sa devanciére, elle hérita de la trés noble mécanique V12. Sa
longue carriere a été une totale réussite. De 1975 a 1996 la Jaguar XJ-S a continuellement
évolué au fil du temps. Une carriere aussi longue est exceptionnelle et ne se rencontre pra-
tiquement jamais sur une Grand Tourisme. Ce n'est pas anodin. En 1980, le V12 recoit une
nouvelle injection électronique qui sera reprise sur les moteurs HE et le V12 développe dés-
ormais 292 CV contre 285 auparavant. En 1983, 1a XJ-S est proposée dans une nouvelle ver-
sion cabriolet mais avec arceau de sécurité qui vient se positionner a coté du coupé. Cette
Targa est remplacée par un vrai cabriolet en 1988.

Le modele proposé est un cabriolet 2 moteur V12 de 1989. Il totalise 127 000 km et a tou-
jours été entretenu. Le dossier sera remis a 'acquéreur. La distribution vient d’étre faite chez
le concessionnaire Jaguar (garage Nudant Automobiles) a Chendve (Cote d’Or) (Facture de
4575 €). Par la méme occasion, des travaux supplémentaires a 'entretien des 120 000 km
ont été réalisés. Comme la remise en état de la gestion moteur, le remplacement du fais-
ceau bougies/capteur position vilebrequin/régulateur pression essence. Les freins ont subi
le méme sort (disques et plaquettes). Les roulements de roues sont neufs. Toutes les vi-
danges ont également été effectuées. Ce modele est une véritable GT. Imaginez, un V12 sous
le capot, un félin en figure de proue et une carrosserie sur mesure digne des plus grands
de ce monde, et tout cela les cheveux au vent !
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270 1981 FERRARI Mondial Carte gise francaise

€18 000/ 23 000

” Premiere main ! 30 000 km !! ”

Héritiere de la 308 GT4, la Mondial 8 peut étre considérée comme étant I'in-
terprétation la plus réussie du theme « Coupé sport » a quatre places des an-
nées 80. Munie d’une carrosserie dessinée par Pininfarina, la Mondial 8 aun
moteur, placé en position centrale, de 2926 cc, c’est en définitive le méme
moteur que la 308 GT4 et 308 GTB muni celui-ci de I'allumage électronique
et d’injection indirecte.

Présentée au début de 'année 1980, la Mondial peut vanter des prestations
dignes de la tradition Ferrari : vitesse maximale 230 km/h, accélération sur
400 metres, avec départ arrété en 15 secondes. Elle est également disponi-
ble avec l'installation d’air conditionné, les revétements en cuir, les vitres
électriques, la fermeture centralisée des portes, 'ouverture électromagné-
tique des coffres et du portillon de I'essence, tout cela en 1980 !

Le coupé Mondial présenté est classiquement rouge. Il appartient a un col-
lectionneur de Ferrari qui doit s’en séparer pour des raisons de place et pré-
fere voir rouler sa voiture que de la stocker dans un garage. Il s’agit de la
plus belle des Mondiaux coupés que nous n'ayons jamais présentés. Pour
les passionnés de Ferrari, le sorcier Gilbert Tissier de Supersport a Paley est
un peu comme « Le Grand spécialiste » des marques italiennes des années
60. 11 suffit de pousser la porte de son garage (sans enseigne) pour consta-
ter les joyaux de I'automobile. Il est difficile de trouver une personne aussi
méticuleuse, et en plus il faut que ca fonctionne !

C’est dans ces conditions que le propriétaire fait entretenir ses Ferrari. Au-
tant dire que cette Mondial est plus que parfaite ! Et cerise sur le giteau, il
s"agit d’'une premiere main qui ne totalise que 30 000 km.




271 1983 TVR Iasmin

€2000/3 000

TVR a été fondée en 1947 par Trevor Wilkinson, qui a tout simplement utilisé trois
consonnes de son prénom pour créer le nom de sa société. La premiere voiture est fabri-
quée en 1949.

En 1953, la marque inaugure le concept d'une carrosserie en plastique a renfort de verre
sur un chassis en acier tubulaire et cette conception perdure jusqu'a présent.

La TVR Tasmin 280i est la 8¢ gamme de modeles construite par TVR, de 1980 a 1988.

Elle dispose d'un chssis tubulaire en acier. Sur celui-ci, le constructeur a monté des sus-
pensions de Ford Cortina améliorées, ainsi que la direction de ce méme modele. Le diffé-

Chassis n° FH5315-2L
Titre de circulation européen

rentiel est celui de la Jaguar XJ-S et le groupe motopropulseur est issu de Ford, tout comme
les freins, avec des disques a I'avant utilisés sur les Ford Granada. Le reste est entierement
construit par TVR, 2 commencer par la carrosserie en fibre de verre.

Le moteur n'est plus d’origine et a été installé un moteur de la TVR 1600 M avec un carbu-
rateur Weber.

La voiture est a remettre en route mais pour un petit prix, et avec sa ligne «années 70 » elle
permettra de faire plaisir a son propriétaire avec une automobile différente des autres !
Elle a été construite 2 moins de 1200 exemplaires.

2721977 MERCEDES BENZ 280 SLC Coupé

€ 2500/ 3 000

L.y £ 5 -,""
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Chassis n° 10003965
Carte grise francaise

Introduite en 1971 afin de succéder aux su-
blimes Pagodes type W113, la gamme de SL et
SLC type R107 et C107 prend admirablement
la releve de son ainée. Dessinée par Joseph
Gallitzendorfer et Friedrich Geiger en 1968, la
SL sera produite pendant pres de 20 ans
puisqu’elle prendra sa retraite en 1989. La
SLC, 36 centimetres plus longue, sera pro-
duite quant a elle jusqu'a 1981, s’écoulant a
pres de 63 000 exemplaires en 9 ans.

La R107 reprend le chassis et bon nombre de
composants de la berline W114 en y associant
les moteurs de la classe S W116. La SLC était
la remplacante du coupé 280/300 SE. A partir
de 1974, les SL et SLC peuvent étre comman-
dées avec le robuste 6 cylindres en ligne de
2.8 1 double arbre a injection mécanique K-Je-
tronic.

Notre exemplaire est une 280 SLC a boite mé-
canique de 1977. Elle appartient au méme
propriétaire depuis 10 ans. Sa peinture bleue
et son intérieur beige sont une belle combi-
naison mais elle a besoin d’une nouvelle pein-
ture. Bénéficiant d’un contrdle technique valide,
cette voiture a besoin d’un propriétaire qui saura
la remettre dans 'état qu’elle mérite pour pou-
voir en profiter pleinement a son volant.



273 1955 RILEY RME 1,5 Liter

€6000/10000

” La petite Bentley ”

Riley, fondée en 1898, s’est biti une solide réputation de constructeur de voiture sportive
dans les années 30 avec notamment I’emblématique Riley IMP. En 1938 elle entre dans le
giron de William Morris fabriquant des MG.

Les Riley RM représentent les dernieres voitures de cette grande marque fabriquées entre
1945 et 1957. La gamme comprenait des modeles se déclinant entre les lettres A et H en
fonction des années, du moteur et de la carrosserie.

Présentée en 1945, la RM était une voiture réussie alliant une tenue de route de voiture de
sport et le confort nécessaire a une routiere. En fait, notre Riley RME était le dernier mo-
dele de la berline quatre portes équipée du moteur 1500 cc. Elle fut donc fabriquée entre
la fin 1952 et 1955 et avait remplacé le type RMA.

La production totale des modeles RM A a F a été d’approximativement 23 000 exemplaires
parmi lesquels on trouve environ 500 Roadsters type RMC et quelques 500 Cabriolets type
RMD, ce qui laisse environ 22 000 Berlines. La derniere série, la RMH, a compté quelques
5 000 voitures.

Dans les années 60, beaucoup de voitures Riley RM roulaient encore et les pieces déta-
chées commencaient a s'épuiser. Les propriétaires avaient des difficultés a maintenir un
entretien normal. C'est alors que deux amateurs eurent I'idée en 1969 de fonder un club.
Aujourd’hui, il compte 1 700 membres a travers le monde. Ce chiffre énorme montre bien
que ces voitures roulent toujours. D'ailleurs, il est fréquent d’en voir encore rouler en An-
gleterre comme une voiture « normale ». La fiabilité n’est donc plus a démontrer. Sans étre
un foudre de guerre, ¢’est une voiture qui roule tres correctement.

69

Chassis n° 23889
Titre de circulation européen

Le modele présenté est un RME. Sa carrosserie est typique des années ’50. Sa finition de
qualité est évidemment tres British. Berline classieuse, intéressante et amusante, elle est rare
sur notre continent. La voiture fonctionne tres bien et les freins viennent d’étre refaits au
silicone. Cette « petite » Bentley est pleine de charme avec ses cuirs et ses boiseries et saura
ravir son prochain propriétaire.
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274 1977 SUZUKI 125 TS e eaas

€ 200/300

Avec sa boite 5 et son monocylindre deux temps de 123cc, la Su-
zuki TS 125 est née fin 1970 au Japon mais n’apparait en France
que fin 1972. Cette enduro remportera un succes commercial
tres important. A partir de janvier 1976, avec le modele « TS-A »,
le moteur devient noir mat et passe de 13 2 14 cva 7,000 tr/mn.
En juin de la méme année le modele « TS-B » apporte quelques
légers changements comme les moyeux tambours de freins
noir. Deux modeles étaient disponibles, la version avec garde-
boue chromé au ras de la roue ou en plastique type Enduro.
Son style « seventies » et son aura font de la Suzuki 125 TS une
valeur strre.

Cet exemplaire a été importé neuf en France par les établisse-
ments Bonnet de Boulogne pres de Paris. Immatriculé la pre-
micre fois en mai 1977, notre machine porte une
immatriculation de la fin 1988. Il s’agit peut-étre d'une seconde
main. Son compteur affiche moins de 5 000 km.

Remisée il y a des années, il faudra bien sir prévoir des travaux
pour la rendre de nouveau opérationnelle.

275 1973 CITROEN DS 23 P&lll&ls N° de série OOFE5318

€2000/3000

Révolutionnaire a son lancement fin 1955, la Citroén DS est une voi-
ture extraordinaire de confort et merveilleuse de technologie. Elle a
réellement marqué de son empreinte toute une époque. D’ailleurs,
certains érudits parlent méme de deux époques : celle d’avant la DS et
celle d’apres. Rien d'autre ne lui ressemble. Fabriquée durant pres de
vingt ans, plus qu'une voiture a succes, la DS est une voiture révolu-
tionnaire, historique et mythique.

Son confort royal, son freinage impérial et sa ligne majestueuse étaient
autant d'atouts qui faisaient de I'ombre a toutes ses concurrentes. Au
salon 1971, les poignées des portes s’encastrent et le siége conducteur
devient réglable en hauteur sur les « Pallas ». Fin 1972, la DS 23 avec
son moteur a 5 paliers de 2347cc remplace avantageusement la DS 21.
Cette version aboutie est disponible en version a carburateur de 124
CV ou a injection électronique de 141 CV. Sur la 23, 1a boite de vitesses
était au choix et sans supplément a 4 rapports avec commande hy-
draulique ou a 5 rapports 2 commande mécanique, la boite automa-
tique était disponible en option.

L'exemplaire de la vente est équipé de la boite a 5 rapports et de la fi-
nition Pallas avec l'intérieur en cuir marron avec les grands appuis-téte.
Notre DS 23 «carbu » a été immatriculée la premiere fois le 09/02/1973,
qui est aussi la période de ses plaques de police. C’est tres probable-
ment une premiére main avec seulement 90 950 km. Le poste Philips
est d’époque et son intérieur d’origine est bien conservé. La voiture se
présente mais en peinture d’origine. Elle est saine en carrosserie, ce qui
est rare. La mécanique est complete. En accessoires, notre DS a été
équipée de déflecteurs, d’enjoliveurs spéciaux et d'une fleche de capot.
Stockée depuis une trentaine d’année, cette DS a été légerement van-
dalisée par le bris de ses phares. Il faudra donc prévoir des travaux de
remise en route et un peu de « cosmétique ».

Pour les amateurs des DS « derniere génération », c’est sans aucun
doute un exemplaire qui « vaut le coup ».
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276 1972 RENAULT'ALPINE A]. ].O 1300 Bei"linette Chassis n° 12863

€8000/12 000

” Sortie de grange ”

Emblématique voiture de sport francaise, I” Alpine A110 est née grice a Jean Rédélé. Avec
sa longue carriere, de 1962 a 1977, celle qui fut surnommé la « Berlinette » s’est construite
un superbe palmares en compétition. Avec notamment des victoires dans la plupart des
rallyes internationaux et une couronne mondiale en 1973. Beaucoup de grands pilotes se
sont faits un nom a son volant. En course, elle dominait fréquemment les Porsche 9118, c’est
donc bien une référence sportive !

Toujours motorisée par un Renault, 'A110 a existé dans de nombreuses versions et eu droit
a beaucoup de moteurs plus ou moins puissants. C’est en 1970 que la version V85 est pré-
sentée avec le moteur de la R12. Au total, c’est pres de 7 000 exemplaires qui ont été fa-
briqués. De I'avis de tous, la berlinette A110 est I'Alpine la plus mythique.

La fiche d’identification de notre voiture indique la marque RENAULT et le modele ALPINE
A110 mais il n’y a pas mention de sa date de premiére mise en circulation.

D’apres le recensement des « berlinettes », cet exemplaire, un type 1300VC, doit dater de
1972. Le numéro d’'immatriculation est lui de 1974. Il s’agit sans doute d’une seconde main.
Bien que les rivets soient encore présents, il manque la plaque ovale par contre la plaque
losange indique bien Alpine type 1300VC avec le numéro 12863 et celle rectangulaire A 336.
La sellerie d’origine rouge est bien conservée mais il faudra prévoir de réparer le sicge
conducteur. Il faut noter que tous les instruments du tableau de bord sont manquants. Le
moteur n'est plus dans la voiture mais la boite de vitesses est toujours en place. Un moteur,
état inconnu, accompagne ce lot. Les roues sont d’origine en alliage léger, une option
d’époque. Il n’y a pas de roue de secours. Lensemble n’est pas du tout « bidouillé» ce qui
est plutdt rare. Il semble sain et bien d’origine. Voiture de route, cet exemplaire apparait
comme n'ayant jamais couru.

Méme si des travaux sont a envisager, c’est toujours un grand moment de découvrir une my-
thique « Berlinette » abandonnée depuis plus de trente ans. Emouvante, cette A110 blanche
trouvera bientot une nouvelle famille et poursuivra sa vie par une tres prochaine renais-
sance. ..
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Riva n’est pas seulement un nom. C’est I'histoire d’une famille, d'un mythe qui a écrit les pages du nautisme.
En un seul mot, I'excellence. Ce nom de famille italien symbolise a lui seul le luxe, la vitesse et la beauté sur
l'eau.

Le chantier Riva, fondé au milieu du XIX siecle, n'a joui que d'une réputation locale jusqu'en 1950, année ou
un jeune homme volontaire et ambitieux prénommé Carlo prend le pouvoir.

Cest surtout dans les années 60 que les runabouts Riva deviennent de véritables symboles de statut social dans
toutes les stations balnéaires a la mode. Le nom Riva se lie a celui des tres belles femmes et des puissants,
comme Ingrid Bergman, Sophia Loren, la princesse Soraya, et encore Jean Paul Belmondo, Roger Vadim, la
princesse Marina Doria et le roi Hussein de Jordanie, le prince Rainier de Monaco, Kirk Douglas, Sean Connery,
le roi Hassan II, tous épris de Riva. Ce sont les années de la Dolce Vita, dont Anita Ekberg est I'icone par ex-
cellence, laquelle ne résiste pas non plus au charge de Riva. Ce sont les années pendant lesquelles, dans les chan-
sonnettes comme dans I'habillement, on respire I'envie de légereté et d’amour. Ce sont les années des mythes hollywoodiens et du vedettariat, du cinéma et du boom
économique, d’'une confiance renouvelée dans la vie.

Carlo Riva

Aujourd’hui la passion pour les Riva en bois n’est pas préte de s’éteindre. Au contraire, les collectionneurs sont de plus en plus attirés par I'esthétique sensuelle de
ces sculptures en acajou vernis, témoins vénérés d'un amour du travail bien fait et de la transmission de valeurs durables, de générations en générations.

277 1966 RIVA Aquarama wolel charine

Acte de francisation
€ 200 000/ 250 000

_cains, est le symbole de 'excellence Riva; undyatty
qui, toutefois, n'est pas qu'une ceuvre } V
connaisseurs, mais il est également w'bate
fois incroyablement commode. A g6ntiib

- Super Aquqmna « Zoom'» Qi€ g
conquit la deuxiéme place abséfug
haute me’.}a plgglon e et la

)

gsmilles en 14 étapes su
yeurs de compéii

Publicité d'époque du Riva Aquarama
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g Coque n° 401 (Construction : Bois)
278 1963 RIVA]Z/H’ZZOT Longueur : 5,70 m - Largeur : 2,04 m
Poids : 1 100 kg
Tirant d'air : 0,90 m Tirant d'eau : 0,60 m
€38000/42000 Mécanique : Chris Craft Type : V8 185 CV
Acte de Francisation " Carnet Orange "
Livré sur ber roulant métallique

Chantier d'exception, une référence dans le monde du
motonautisme, depuis la création par Seraphino Riva
le pere de Carlo, charpentier sur le lac d'Tseo concep-
teur de barques et de voiliers. Aidé par sa femme te-
nant une trattoria sur un bateau aux abords du
chantier, Carlo Riva décida de prendre un vol pour les
Etats Unis pour lui permettre de découvrir la marque
de référence Chris Craft. Apres plusieurs jours sur
place il pu revernir en Europe avec de nouvelles idées
et des moteurs fiables.

Du fait de son génie de la communication il permit a
la marque un développement unique en son genre
avec des supports médiatiques de renoms, s'appuyant
sur une clientele de stars du spectacle, de la chanson
et du monde de la finance.

Rapidement la marque devint incontournable dans le
monde du Runabout a propulsion mécanique, tant un
mono moteur qu'un bi-moteur avec la référence du
dernier né, le Riva Aquarama Spécial, propulsé par
deux V8 de 350 CV pourvu d'une finition hors du com-
mun.

Le modele présenté est un Riva Junior N° 401, équipé
d'un moteur 8 cylindres, restauré avec passion (Fonds,
flancs, pont, électricité, peinture, vernis, chrome, mé-
canique, sellerie ...), rien ne manque a ce modele per-
mettant une navigation immédiate en toute sérénité.

279 1963 RIVA Super Florida Coaue " 743

€ 10000/ 15 000

|I H ' = g n p—— = Sma " Auméme design que Sebino, en allongeant les ordonnées, nait le
'r P .|l"' .- b = Florida, qui ajoute une traverse de rigidité entre le siege du conduc-
i = teur et le compartiment bain de soleil.

En 1953 il évoluera et donnera naissance au Super Florida. 1l est
plus puissant, plus long et plus stable, et est concu pour le ski nau-
tique et les mini-croisieres familiales. Ce fut rien de moins que la sé-
duisante Brigitte Bardot a exalter le charme de I'acajou du Super
Florida et de plusieurs autres canots 2 moteur Riva, sur lesquels elle
fut immortalisée dans des centaines de photos et de couvertures de
magazines.

Le modele présenté est a restaurer en mécanique et les vernis a re-
voir. Le moteur d’origine est démonté et un autre moteur complet
aredémarrer est donné en plus. Cette année la seuls 54 exemplaires
furent produits.
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280 1960 RIO Parana

€ 24 000/ 28 000

Longueur : 5,79 m - Largeur : 2,10 m
Mécanique : Mercruiser V8 200 CV
Acte de Francisation " Carnet Orange "
Livré avec son ber

Bateau en superbe état

Suite a la création d'une entreprise dans I'aéronautisme " Avionautica Rio "
etle développement du bois moulé situé en Lombardie et plus précisément
a Sarnico, les trois freres décidérent de se lancer dans le montonautisme
d'exception en fournissant dans un premier temps leur technologie en la
fourniture de leur savoir-faire aupres de la marque Riva .

Apres quelques mois de réflexions et du développement du bateau d'ex-
ception, ils décidérent de créer leurs propres unités.

Construisants des bateaux de grandes qualités avec de tres belles fintions le
chantier permettait une livraison d'environs cinquante bateaux par an avec
des modéles de références tel que Parana, Bonito, espera Colorado .

Le succés aidant, durant ces années merveilleuses, qu'ils purent négocier
avec le motoriste Rolls et ainsi d'équiper I'un de leur bateau avec cette cé-
lebre mécanique et ainsi remplacer le motuer V8 crusader ou GM.

L'apogée de la marque fut la sortie du Rio Colorado équipé de deux moteurs
V8, rivalisant de paire avec le célebre Aquarama de chez Riva.

En 1981 abandon du bois pour la fibre et consécration avec le type Rio 450
dés 1982, avec la récompense du meilleur bateau de l'année .

Le bateau présenté " Rio Parana ", est en excellent état de navigation, apres
une belle restauration. Equipé d'un remorque doube essieux neuve, per-
mettra a son prochain acquéreur un déplacement en toute quiétude ainsi
qu'une navigation d'une rare élégance .

e i,

281 1962 BOESCH 500

€ 12 000/ 16 000 6 cylindres

Document de navigation Suisse

Célebre chantier Suisse-Allemand basé aux abords de la ville de Ziirich, la marque Boesch
est I'une des rares a perpétuer la construction de bateaux en bois vernis. Petits fils du fon-
dateur, Carl et Urs Boesch continuent cette lignée.

La marque Boesch permit a de nombreux sportifs de haut niveau dans le domaine du ski
nautique, d'atteindre des sommets grice une vague particuliere due a la coque de ces ba-
teaux. Ils pouvaient ainsi rivaliser avec la marque Riva, et son modele super Florida, lors des
nombreuses compétitions internationales.

Le modele présenté a été récemment restauré (vernis et mécanique).
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Longueur : 5,15 m
282 1958 DERBY Ao C&”’lOt Largeur: 1, 60 m
Poids : 250 kg
€ 4000/4500 Tirant d'air : 0,80
Tirant d'eau : 0;20
Moteur Mariner 40 CV
Documents allemands
Remorque simple-essieu
|
Y ]
-l:.lin_ | ] o el

Le chantier naval DeBerti du lac de Luzerne est 'un
des plus anciens chantiers navals de la Suisse qui mal-
heureusement a cessé son activité depuis quelques
années.

La construction est en acajou, les bordées ainsi que les
fonds sont en double bordées, ce qui est signe d'une
excellente fiabilité. Ces fonds ont été renforcés en po-
lyester lui permettant une meilleure rigidité sur des
eaux mouvementés.

L'ancien propriétaire était un personnage extréme-
ment soigneux et passionné par son bateau, et I'a
donc parfaitement entretenu durant ces nombreuses
années, a ce titre le vendeur nous indique un fonc-
tionnement mécanique d'une trentaine d'heures au
plus.

Une bache de protection totalement recouvrante per-
mettra une totale protection lors de son stationne-
ment tant sur l'eau que sur sa remorque. La remorque
a passé récemment son controle technique sans
aucun probleme. Le bateau a été dédouané (docu-
ments allemands).
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233 1974 DRAGON Yoilier

€ 25000/ 35 000

Quillard d'une rare élégance, présent dans les plus grands ports d'Europe est 'un des voi-
liers les plus mythiques du XX¢ siccle.

Le créateur du Dragon est le fameux architecte Norvégien John Anker qui dessina ce fabu-
leux quillard en 1928. Il fit son apparition dés 1948 en France, année ou il fut sélectionné
par les jeux Olympiques de Londres.

Chantier : Borresen-Danemark

Longueur : 8 m 90. Largeur : 1 m 95

Poids : 1 670 kg

Flottaison : 6 m Tirant d'eau : 1 m 20

Grand voile : 18,50 M? Genois : 10,70 M?
Document de navigation :

Acte de francisation " Carnet Orange "
Remorque double-essieux avec CG francaise

il
Bateau extréemement fin a barrer et a régler il permettra une joie sans limite de navigation.
En résumé un bateau d'exception pour navigateur et régatier exigent.
Le bateau présenté a été enticrement restauré (Dossier a disposition), Pont, roof; vernis,
membrures, boulons de quille, etc....
Equipé d'un jeu de voile (Grand voile et génois), ainsi que de son taud

D'autres canots inscrits tardivement seront proposés a la vente
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Un modéle similaire au Pebble Beach Concours

286 1951 DELAHAYE 148 L « Letourneur & Marchand »

€ 25000/ 35 000

La marque Delahaye a été fondée par Emile Delahaye en 1895. Bientot située a Paris, rue
du Banquier, dans le XIII¢ arrondissement, la firme se spécialisa dans la production de voi-
tures de gamme supérieure et de camions de moyen tonnage, et en particulier d'engins de
pompiers. Ce dernier secteur fut tres vite monopolisé par la firme Delahaye. La firme de la
rue du Banquier dut attendre le milieu des années 30 pour connaitre ses plus belles heures.
En effet, les automobiles Delahaye étaient déja connues et reconnues, mais elles n'avaient
pas encore acquis le prestige de certaines rivales. La égende rapporte qu'Ettore Bugatti lui-
méme conseilla a Charles Weiffenbach, propriétaire de la marque depuis le retrait des affaires
du fondateur Emile Delahaye, de revigorer ses modeles : " Vos voitures sont excellentes
mais trop lourdes et lentes. Donnez-leur de la puissance ! aurait lancé Bugatti.

Le constructeur de la rue du Banquier recruta alors l'ingénieur Jean Francois qui allait tra-
vailler sur une nouvelle voiture, la 135, qui allait porter haut les couleurs de la marque dans
les compétitions, les salons, mais également sur les routes de France. La 135 était une 6 cy-
lindres de 3,5 litres, située dans la gamme Delahaye entre les 132/134 4 cylindres de 2 li-
tres et les 138/148 6 cylindres de 3,5 litres a grand empattement. La 135 s'illustra notamment
a la Course du Million a Monthléry (1" en 1937), au Rallye de Monte-Carlo (1 en 1937 et
1939), et aux 24 Heures du Mans (1" en 1938). Mais la 135 fut également vedette des
concours d'élégance et des salons de 1935 a 1938, puis de 1946 a 1950, apres le conflit
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mondial. Les Delahaye étaient habillées par les plus grands carrossiers de I'époque tels que
Letourneur & Marchand, Figoni & Falaschi, Guilloré, Saoutchik, Antem, Autobineau, Pour-
tout, et surtout Chapron qui en réalisa le plus grand nombre.

Elles remporterent de nombreux concours d'élégance et Delahaye ayant acquis un rayon-
nement mondial devint fournisseur de nombreuses tétes couronnées et de personnages
en vue dans le monde du spectacle.

LETOURNEUR & MARCHAND étaient carrossiers a Neuilly-sur-Seine. Apres avoir travaillé en-
semble pour Henri Binder, Jean-Marie LETOURNEUR et Jean-Arthur MARCHAND créent
leur entreprise de carrosserie en 1905. Grice au travail de sous-traitance pour d'autres car-
rossiers, leur production devient rapidement importante; la qualité et le raffinement de
leurs créations leur permirent de se cantonner a des chassis prestigieux. Ils surent innover
des les années trente vers des carrosseries plus aérodynamiques et devinrent les carrossiers
privilégiés de la firme DELAGE avec laquelle ils créerent leur filiale AUTOBINEAU. Ils car-
rosserent également BUGATTI, TALBOT, HISPANO SUIZA et bien sur DELAHAYE.

Le modele présenté appartient a cette marque prestigieuse et possede une tres grande si-
gnature de la carrosserie frangaise. La 1 carrosserie Letourneur & Marchand sur le modele
148 date de 1947, avec les ailes détachées du bas de la carrosserie. Ensuite I'année d’apres
la ligne de caisse devient plus rectiligne. En 1949, on constate une légere modification de
courbe au bas de l'aile et en 1950 apparaissent les outes latérales et les sabots d’ailes arriere.

Le modele présenté est a finir de restauré et appartient a la derniere série de carrosserie.
§'il était besoin de justifier ce magnifique et moderne coup de crayon, en 2008, un modele
similaire a remporté un prix dans sa catégorie au Peeble Beach Concours.




: ‘5“‘ ‘!’r?s
L‘HJ: }E.n.-_-'.l‘ : rﬂ

Photo d'un mode/e similaire

287 1957 MERCEDES-BENZ 2208 Cabriolet & ™
€ 65 000/85 000

Au sortir de la guerre, 'image de Mercedes est lourdement entachée par son omniprésence
dans I'histoire du III* Reich. Le renouveau de la gamme aura lieu en 1951.

En juillet 1953, apparaissent les premieres Mercedes Benz de I'apres-guerre : le type pon-
ton. Cette Mercedes integre intégrant tout a la fois I'aile et le garde-boue. Les ailes et le
capot sont alignés dans une forme quasi continue, avec les portes et les ailes. Le succes ne
se démentira pas jusqu'a son remplacement. Disponible dans un premier temps en quatre
cylindres dont découlera la célebre 190 SL, la gamme s'enrichit d'un six cylindres de 2,2 li-
tres des 1954. Mais c'est avril 1956 que sortent les versions en 2 portes, le coupé et la dé-
capotable. La 220 S, pour « Super », fit son apparition en méme temps que les nouvelles
190 et 219. C’¢était la plus chere des trois. Elle concrétisait le pas en avant franchi par Mer-
cedes Benz vers une esthétique contemporaine. Elle marquait la rupture avec la conception
traditionnelle du chassis séparé de la carrosserie. Désormais la construction est mono-
coque. Quant au moteur, les doubles carburateurs Solex du 2208 succedent au 220A avec
100 CV a 4 800 tr/min. Laptitude a grimper jusqu’a 6 000 tr/min lui permet d’atteindre
160 km/h dans des conditions de nervosités et de reprises dignes des autos de sport de
I'époque. Les freins sont servo-assistés et leur efficacité est comparable a celui d’une ber-
line des années 70’s. La 2208 sera fabriquée jusqu'en septembre 1959. Distinguée et é1é-
gante, fiable et robuste, confortable et puissante, la Mercedes 220 S cabriolet est sans doute
I'une des plus séduisante de toutes les voitures a I'étoile. Elle propose un cocktail de sen-
sations qui ne peut laisser indifférent aucun amateur de grands classiques.

Le modele présenté appartient au méme propriétaire depuis 26 ans. Les boiseries ont été
restaurées et sont splendides. La sellerie rouge est en cuir Conolly. Elle est équipée d’une
triple capote neuve également. Et comme nous l'indique son propriétaire « Mécanique-
ment, elle est parfaite ! ».
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PROVENANT de la COLLECTION de Alain MIKLI

(célébre designer francais de lunettes haut-de-gamme et d accessoires)

288 1961 PANHARD PL17 Grand Luxe Relmax N e sere 2081589
« Coupleur Jaeger »

€5000/7000

5 CV fiscaux + 6 1/100 km + 6 places = 17

LaPL17 est lancée en juin 1959. C’est une Dyna Z avec un tout nouveau capot avant, ce qui
représente le tiers de la voiture. L'arriere est aussi redessiné avec de nouvelles ailes. Le cou-
vercle du coffre, les feux et les pare-chocs sont aussi inédits. En fait seule la cellule centrale
est conservée. La mécanique de 850 cc n’évolue pas vraiment mais la voiture est présentée
comme un tout nouveau modele.

Le nom de baptéme est assez amusant, le PL rappelle bien stir la marque mais le chiffre 17
est une étonnante addition qui montre que le nouveau modele est une Economique et
Grande Voiture : 5 CV fiscaux + 6 litres aux 100 + 6 places = 17!

Cest vers la mi 1960 que le sens d’ouverture des portes avant passe de « suicide » comme
sur les Dyna Z a « normal ».

En compétition, on retrouve en 1961 trois PL17 aux trois premieres places du tres difficile
rallye de Monte Carlo. Les DB a mécanique Panhard continue de glaner de nombreuses vic-
toires un peu partout.

Notre exemplaire n'a connu que deux propriétaires sur les vingt derniéres années. Entre-
tenue, cette berline familiale se présente en bon état général de fonctionnement avec une
belle sellerie. Le compteur affiche un peu plus de 72 000 km.

Mais 'embrayage qui équipe notre PL 17 mérite une petite explication. Il s’agit de I'Em-
brayage électromagnétique JAEGER. C’est un coupleur a poudre métallique associé a des
électro-aimants. Quand le courant arrive dans les aimants ils « solidifient » la poudre et le
systeme s’embraye. La progressivité est donnée par la dynamo qui produit le courant en
fonction du régime moteur. Pour changer de vitesse, il n'y a pas de pédale il suffit de ma-
nceuvrer le levier, un contacteur coupe le courant des aimants, ce qui donne le débrayage
et permet d’enclencher le rapport. 1l s’agissait d’'une option onéreuse disponible sur les Pan-
hard Dyna et PL 17. On le trouvait aussi sur les Peugeot 403 et 404, Renault Dauphine et R8.
Rare et donc difficile a trouver, notre PL 17 Grand Luxe est une opportunité tres intéres-
sante avec son embrayage automatique et I'option « Relmax » qui incluait la montre au ta-
bleau de bord, les cendriers arriére et les sicges séparés a dossiers réglables jusqu’a la
position couchette. On peut dire qu’elle est « toutes options » !

Osenat 23 juin 2013 80



289 1950 PANHARD Dyna X86 Cabriolet Carte aree rangaie

€8000/10 000

” 2 propriétaires en 56 ans”

La Dyna X est présentée en 1946 au ler Salon de Paris de I'apres guerre. |
C’est la premiere voiture de grande série avec une carrosserie entierement

en aluminium. Le moteur est un intéressant bicylindre a plat a refroidisse-
ment par air avec un rappel de soupapes par barres de torsion. La boite com-
porte quatre rapports avant. La suspension est a quatre roues indépendantes

avec un ressort transversal a 'avant et barres de torsion a l'arriere. La pro-
duction démarre seulement a la fin de 1947, la fabrication des carrosseries

est confiée a Facel Metallon a Colombes.

Panhard marque de son empreinte le Salon 1948 avec 'exposition de I'ex-
traordinaire prototype Dynavia, une étude aérodynamique exceptionnelle
avec des solutions techniques tres avancées. Sur la Dyna de série, les phares
sont profilés et mieux intégrés a la carrosserie. Les modeles 1950 sont enjo-
livés avec I'adoption de plusieurs baguettes de décoration en aluminium poli
sur la carrosserie et d'une nouvelle calandre a motif rond central. En avril,
le moteur 4 CV de 745 cm? développant 33 CV fait son apparition sous le type
mines X80, la voiture atteint maintenant les 120 km/h. Pour les modeles
1951, présentés au salon d’octobre 1950, le tableau de bord évolue et devient
a cadran unique de plus le capot regoit cing belles coquilles d’aération.

La Dyna X86 de la vente est un cabriolet Dyna 120 qui doit dater de la fin
1950. La sellerie rouge et c’est un bon point se trouve dans un état d’origine
a conserver. La mécanique est tournante. La capote serait a changer. Ce rare
cabriolet nécessite quelques soins mais ¢’est un modele tres intéressant. His-
toriquement auvergnat, ce cabriolet n'a connu que 2 propriétaires sur les 56
dernieres années d’abord dans le Puy-de-Dome puis en Haute-Loire.

Doté d’un style tres particulier avec des formes rebondies et sensuelles, les
Dyna X ne peuvent étre confondues avec aucune autre voiture. Elles sont
tres attachantes et représentent la vraie renaissance de la « Doyenne » dans
I'immédiat apres-guerre.
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200 1965,PANHARD 24 CT Cabriolet

v €9000/11000 r
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N° de série 2315061
” 42 000 km » Carte grise francaise

==y  Ledernier modele d’une grande marque est toujours quelque chose d’émouvant, surtout
quand il s"agit de la doyenne des francaises. Quand on regarde une « 24 », on ne peut s'em-
pécher de se demander pourquoi il n'y a pas eu de suite.
La Panhard 24 est présentée a la presse le 24 juin 1963. Le type 24 provient du nombre de
victoire de la marque aux 24 Heures du Mans du moins en ce qui concerne le moteur. Ce
nouveau modele est bas, anguleux et se présente sous la forme d’un coupé deux portes qua-
tre glaces. Avec sa facade si caractéristique et son toit plat, elle a réellement de I'allure. La
surface vitrée est énorme avec les fins montants qui soutiennent le pavillon. Le moteur est
le prestigieux bicylindre a plat refroidit par air.
Les premiers exemplaires sortiront des chaines a la fin 1963. Pour le millésime 1965, la
plus importante modification est I'adoption de nouveaux freins a disques a 'avant. Le frei-
nage est d’un seul coup amélioré. La 24 CT est la version « sport » avec le moteur Tigre de
60 CV. Un compte-tours complete I'instrumentation. Méme si ce dernier modele est tech-
niquement réussi, la firme d’Ivry sortira la derniére Panhard 24 en septembre 1967. Ce qui
cloturera la vie civile de la marque.
Si la version cabriolet a été envisagée a I'époque, elle n'a jamais été produite. Plusieurs
amateurs ont réussi a créer des cabriolets 24 en utilisant la base d’un coupé. Il faut bien sir
renforcer le chassis pour ne pas voir la voiture se plier. Certains de ces cabriolets possedent
des arceaux et une capote et d’autres n'ont rien.
Lexemplaire présenté a été restauré en cabriolet avec arceaux et capote. D'un point de vue
historique, I'authenticité n’est pas présente. Mais pour s'amuser et se promener avec une
« 24 CT » les cheveux au vent, cet exemplaire est parfait avec seulement 42 000 km au
compteur.
Létat général et le tres bon fonctionnement font de cette 24 un exemplaire intéressant et
pas courant du tout...
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201 1954 DKW Sonderklasse 3=0

€10000/12 000

” Eligible au Monte Carlo Historique,
aux 1000 Miglia, ...”

C’est en mars 1953, que la firme allemande Auto Union présente son nouveau modele, la N° de série 66539304

DKW Sonderklasse 3=6 au salon de Frankfort. Le trés publicitaire « 3=0 » signifiait que le Titre Helvétique, a dédouaner.
moteur 3 cylindres 2 temps était équivalent a un 6 cylindres a 4 temps.

Avec son tout nouveau moteur 3 cylindres a 2 temps de 896 cc, la 3=06 deviendra tres po-
pulaire en Allemagne, la production atteindra les 72 600 exemplaires. La publicité annon-
cait que la forme profilée provenait d’études aérodynamiques effectuées en tunnel.

Avec la traction avant et les 34 CV de son moteur, la Sonderklasse est une monture agile et
vive qui se permit des prouesses en compétition. Le modele remportera notamment la vic-
toire de catégorie au Rallye de Monte-Carlo. En 1954, DKW remportera les trois premieres
places du Championnat Européen des voitures de tourisme.

Toujours en 1954, c’est Heinz Meier de Diisseldorf qui pilote une DKW Sonderklasse de
896cc durant les 1000 Miglia. Il termine 8¢ dans la catégorie « 1300 cc Tourisme » et pre-
miére des voitures de tourisme de moins de 1000 cc. Sa vitesse moyenne s’est établie a
104,95 km/h. Pour une voiture atteignant les 120 km/h, il a réussi a obtenir une moyenne
équivalente 2 88% de sa vitesse de pointe. C’est extraordinaire, sachant que cette course
se courrait a travers les villages, les montagnes, ... sur 1 600 km ! Si I'on devait montrer la
fiabilité du modele, c’est difficile de faire mieux !

On retrouve aussi la Sonderklasse au Tourist Trophy et dans bien d’autres courses.

Avec un centre de gravité tres bas, une suspension avant indépendante et une répartition
des masses optimales avec la traction avant, il n'y a aucun doute sur les capacités routicres
et sportives de cette merveilleuse DKW qui sont largement au dessus de ses concurrentes.
AT'époque, elle devait méme étre la voiture la plus rapide de sa catégorie.

Notre exemplaire est I'un des rares présents en France. Il se présente dans un bel état d’ori-
gine. Lhabitacle est spacieux et bien fini. C’est une version particulicrement agréable avec
son coté découvrable. La forme aérodynamique de I'ensemble est trés moderne pour 1953.
Avec un palmares sportif éloquent et sa bouille inimitable, la Sonderklasse est une voiture
amusante et techniquement intéressante. . .a ne pas laisser passer !

Mais faites attention : « en accélérant, le nouveau moteur de la DKW 3 cylindres est telle-
ment nerveux que la voiture bondit littéralement quand on presse sur I'accélérateur trop
brutalement. »
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202 1964 NSU Sport Prinz

€5000/7000

A nge
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Chassis n° 4116121
Carte grise francaise

La presse spécialisée a di étre particulierement surprise
lorsque la 2¢ fabrique de deux-roues allemandes, NSU an-
nonga en septembre 1957 dans un communiqué de presse :
«Le Prince est arrivé ! ». Le constructeur faisait référence a
une automobile qui devait enrichir l'offre de petites voi-
tures.

En mars 1959, un petit coupé, le Sport-Prinz, vint enrichir
la gamme NSU. En comparaison avec les berlines, le Sport-
Prinz restait un cas particulier : alors que les prix des autres
automobiles augmentaient constamment d’année en année,
le prix du coupé passa de 6 500 Marks a son lancement 2
5 000 marks par la suite. Il y eut en principe deux groupes
d’acheteurs intéressés par le coupé Sport-Prinz : les jeunes
conducteurs qui accordaient de I'importance a la représen-
tativité de leur véhicule et les ménages qui envisageaient
I'achat d’un 2¢ véhicule. En conséquence, les publicités de
la marque représenterent surtout des femmes au volant
d’une Sport-Prinz qui |'utilisaient soit pour transporter leurs
achats soit pour se rendre a leur club de tennis.

Le modele présenté appartient au méme propriétaire de-
puis 30 ans. Il s"agit d’'une seconde main. La voiture est tour-
nante mais a I'heure ou nous écrivons ces lignes, I'essai
routier n'a pu étre effectué. Un controle technique sera fait
avant la vente et sera disponible durant son exposition.

293 1975 MERCEDES-BENZ 280 SL Cabriolet &3

€8000/10000
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Les Mercedes-Benz SL Pagode, présentées dans les années 60'pos-
sédaient encore un zest de sportivité.

Avec son six en ligne de 2,8 litres, le 280 SL affichait des perfor-
mances et comportement presque sportif et affichait surtout un re-
marquable compromis entre le confort et le sport.

En 1971, Mercedes-Benz dévoile la remplagante de sa béte d'image:
le SL type R107. Fini le toit Pagode, mais le SL possede toujours son
hard-top, véritable marque de fabrique des SL. Mais plus encore que
la voiture en elle-méme, le SL type R107 symbolise pour toute une
génération une image de la réussite a 'américaine. Tous les plus cé-
lebres personnages, véritables clichés de la réussite américaine, s'af-
fichent dans les films ou les séries TV au volant d'un SL type R107:
Bobby Ewing dans Dallas, Richard Gere dans American Gigolo, Jo-
nathan Hart dans 'Amour du Risque, et méme Eddy Murphy, dans
le premier opus du Flic de Beverly Hills. Une véritable star sur qua-
tre roues, que revendique pleinement Mercedes-Benz.

La ligne du SL de profil est d'une pureté sans faille.

L'intérieur offre une rigueur toute germanique et bien dans le ton
de I'époque. Pas de bruits parasites, des assemblages précis, et une
tenue dans le temps qui semble inaltérable.

Le grand volant se rappelle a votre bon souvenir, pour signifier que
les Mercedes-Benz des années 70-80 se conduisaient en cruising.

Les feux avant et arriere sont dotés des striures anti-salissures, tres
en vogue chez Mercedes-Benz a I'époque.

Lhistoire du SL type R107 est réellement celle d'une montée en puis-
sance. Tres fiable, les roadsters SL R107 sont un peu a part dans la
généalogie SL. Tres typés confort et luxe, ils avaient alors réussi
toucher une autre clientele plus vaste que les Pagode.



294 1956 VELAM Isetta ggiseSSrir;;lf?aontiisse de collection

€8000/12 000

L'setta est 'une des micro citadines les plus populaires produites apres la Se-
conde Guerre mondiale, 2 un moment o les trajets a courte distance sont
privilégiés. Nombre de personnes n'ont pas les moyens de s'offrir de
grosses automobiles et se tournent vers les scooters ou les motos. Le des-
ign original soit italien et le nom de ce véhicule urbain compact a été
congu par la firme italienne ISO Rivolta. En France, elle s’appellera
VELAM Isetta, en Italie Iso Isetta, au Brésil ROMI Isetta et bien sur en
Allemagne BMW Isetta. Tandis que dans les pays anglo-saxons son
surnom est « Bubble Car ».

En 1957, Velam lance une Isetta carénée sur ['Autodrome de Linas-
Montlhéry" autodrome de Linas-Montlhéry et s'adjuge ainsi sept re- |I
cords mondiaux pour la catégorie inférieure a 250 cm’. Elle est |
construite sous licence de I'Isetta SO, mais de nombreux détails sont
modifiés. Le cadre est changé, la suspension devient plus élastique, H
le levier de vitesses est amélioré, ainsi que la direction. Les formes de

la queue, des feux, du pare-chocs et des ailes avant sont également |
revues. Le design intérieur est un des éléments les plus retouchés sur

la version francaise, améliorant la qualité. Malgré ces atouts, elle parait

en France en 1955 4 un prix de 300 000 francs, ce qui est moins élevé
que celui de la 2CV, 400 000 francs, cette derniere nécessitant un délai
de livraison supérieur. Alors que la version BMW continue a étre produite
pour 'Allemagne, la production Velam cesse en 1958, pour des raisons fi-
nancicres. "

Le modele présenté a été acheté par I'actuel propriétaire il y a 10 ans. Débute alors une im-
portante restauration, peinture complete, sellerie, joints et pneus pour ce qui est cosmé-
tique. Ensuite vient le tour du moteur ou tout a été refait. Les freins sont également neufs.
dre la route. Elle possede méme son petit porte bagages tres pratique avec un jerricane d’es-
sence, un bidon d’huile au cas ou et son panier a picnic !

L'Isetta est devenue une figure emblématique des années 1950, notamment pour ses
formes, mais également en raison de certaines personnalités qui l'ont achetée, comme Elvis
Presley ou Cary Grant.
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295 1987 FERRARI 3.2 Moridial 2+ 2+ -f_,f-._,.-ig_,; ,__{f e

€ 15000/ 20 000

Chassis n° ZFFWD 21B 0000 74895

” V8 ? iniCCtiOIl élCCtl’ Ollique Carte grise francaise

Produites entre 1980 et 1993, les « Mondial » ont comme caractéristiques
une configuration 2+2 des sieges, et l'utilisation d'un moteur V8 en position
centrale arriere. Dessinée par Pininfarina, ses lignes sont tendues et carrées,
proches de celles de la 308 GT4. Deux grandes grilles latérales sur les flancs
allegent la silhouette. Un profilé noir souligne la partie du toit au-dessus de
la lunette pour ajouter équilibre et finesse au design.

La Mondial 3.2 — 8 succede a la Mondial QuattroValvole en 1985 et sera pro-
duite jusqu’en 1989 a un peu moins de 1 000 exemplaires. Lévolution est es-
thétique et mécanique, afin de suivre de pres I'évolution de la lignée de la
berlinette V8 2 places, la 328.

Le modele présenté a été mis en circulation le 23 novembre 1987, le Type est
F108ALR, Modele Mondial 3.2 1. Gris anthracite métallisé, elle bénéficie des
modifications de carrosserie concernant principalement I'avant avec des pare-
chocs parfaitement intégrés et de la méme couleur que la carrosserie. Du
coté mécanique, le moteur est un 3 185 cm3 et 270 CV, ce qui donne a la voi-
ture des prestations plus sportives que celles des millésimes précédents.
L'empattement de 2,65 m offre un habitacle assez spacieux. Le volant  trois
branches frappé du Cavallino et la grille du levier de vitesse en métal parti-
cipent de la signature d’un intérieur sobre et esthétique aux couleurs "rouge
Ferrari”. Avec quatre sieges individuels, en cuir Connolly, cette Mondial est
une réelle 2+2, confortable et adaptée aux utilisations fréquentes auxquelles
une GT 4 places peut prétendre, méme en famille. Le large accoudoir cen-
tral complete le confort des passagers installés a 'arriere. Le coffre a bagages, ;
placé a l'arriere du moteur, est volumineux. Pour respecter les normes anti- Cette automobile devait étre présentée lors de notre dernieére vente du 17 mars. Le propriétaire a voulu nous livrer

pollution en vigueur aux Etats-Unis, le V8 a ét¢ équipé d'une injection une auto parfaite et les dernieres révisions chez Ferrari ont mis plus de temps que prévu.
électronique. Cette fois-ci elle est bien présente dans notre show room de Moret-sur-Loing, alors ne la manquez pas !
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296 1985 PORSCHE 944

€5000/7000
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Chassis n°® WPOAA0948FN450692
Carte grise frangaise

” Carnet 86 000 km d’origine ”

Véritable succes commercial dans le prolongement de celui de la 924, la Porsche 944 n'en
demeure pas moins une vraie Porsche a part entiere dont les qualités avaient alors séduit
de nombreux clients. Sa gamme vaste et compléte, ainsi que sa grande diffusion, permet au-
jourd'hui aux passionnés de GT d'accéder au mythe Porsche pour un prix d'achat aborda-
ble et profiter pleinement de ses qualités.

Reprenant l'aspect général de la 924 Carrera GT, la 944 possede des ailes arriere toujours
élargies, mais mieux intégrées a la ligne générale.

L'intérieur est identique a celui de la 924, la structure de caisse étant la méme, seules les
garnitures changent.

Véritable moteur Porsche (un demi-V8 de 928, excusez du peu !), il présente en outre l'at-
trait d'avoir des arbres d'équilibrages tournant a contre-sens offrant a l'usage, une souplesse
remarquable pour un 4 cylindres valant celle de certains 6 cylindres concurrents. Avec une
puissance de 163 ch a 5 800 tr/mn et 205 Nm de couple a 3 000 tr/mn, la 944 s'autorisait
tout de méme 220 km/h en pointe et 29 secondes au kilometre D.A. En juin 1981, la voi-
ture est présentée au public, la production démarre en novembre et sa commercialisation
a lieu fin 81. Des le mois d'avril et mai 1982, les marchés américains et anglais recoivent a
leur tour la 944.

L'année suivante, la 50 000¢ 944 sort des usines, démontrant ainsi l'attrait de ce véhicule
aupres du public.

En 1991, apres 10 ans de production et 176 126 exemplaires vendus a travers le monde,
les 944 voient leur production s'arréter et laisser la place aux nouvelles 968, basées sur
les 944

A n'en pas douter il sagit d’une vraie Porsche, facile a vivre.

Le modele présenté totalise 86 000 km d’origine. Il s’agit d’une 3¢ main. Elle possede son
carnet, sa notice, sa trousse a outils, la climatisation. .. Les sieges sont en cuir, le toit ou-
vrant fonctionne parfaitement. Les pneus sont neufs (1 000 €). Le contrdle technique est
vierge. La derniére révision importante a eu lieu chez Porsche en janvier pour 4 500 € (e
brayage, distribution, pompe a eau, supports moteurs,...). Il est rare de trouver des 944
dans un si bel état
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207 1954 CHEVROLET Corvette i

€ 65 000/90 000

A
)
i

La Chevrolet Corvette a été lancée le 30 juin 1953 a Flint, dans le Michigan.
Un prototype aux lignes strictement identiques avait été présenté au début
de I'année 1953 au Motorama de General Motors, dans I'hotel Waldorf-Asto-
riade New York. Cette premiere Corvette (concue par Bill Mitchell, Ed Cole
et Harley Earl de General Motors) comportait déja de nombreuses innova-
tions: ¢'était la premiere voiture de série dont les lignes étaient directement
issues d'un concept car, et surtout, ¢'était la premiere voiture de série a pos-
séder une carrosserie en fibre de verre. Dénommée « solid-axle » par les ini-
tiés, elle reste indissociable de l'image de 'Amérique des années 1950. Le
premier exemplaire est construit est de couleur « Polo White » avec une ca-
pote noire un intérieur rouge. Il s'agit d'un petit roadster deux places doté
d'un moteur a six cylindres en ligne Chevrolet de 3,9 L développant 160 CV
baptisé « Blue Flame » et d'une boite automatique a 2 rapports. L'année mo-
dele 1953 verra naitre exactement 300 Corvette, toutes identiques (a I'ex-
ception des premiers modeles, qui avaient des enjoliveurs de roues issus de
la Bel Air). Les deux premiéres seront détruites dans les crash-tests.

Le modele présenté appartient a cette toute premiere catégorie. Il en reste
tres peu dans le monde aujourd'hui, et il y en a encore moins dans I'état ou
cet exemplaire. Cette voiture incarne toutes les qualités des automobiles
américaines. Elle possede sa radio d’origine. Et comme m’a indiqué un de
mes amis collectionneur étranger : « Cette voiture serait fiere allure dans
n'importe quelle collection de belles voitures ».

Elle est devenue une voiture de collection emblématique, surtout en Europe,
ou elle est relativement rare.
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208 1984 PORSCHE 911 Carrera

€ 20000/ 25 000

Carte grise francaise

” Turbolook ”

Ala fin des années 70, la Porsche 924 se vend comme des petits pains et les 928 sont de
vrais véhicules images ou Porsche engrange les succes en compétition. Et [a 911 dans tout
ca ? Elle est jugée en fin de carriere et son développement doit 'amener progressivement
vers la retraite. Ainsi la Porsche 911 SC lancée en 78 est curieusement moins puissante que
la Carrera 3.0, sa devancicre, et méme que les 2.7 Carrera RS !! Avec seulement 180 ch,
contre 200 et 210 CV, la SC fait crier au scandale. Heureusement, la 911 n’est pas morte et
est remise sur les bons rails et la génération SC termine avec 204 CV et un flat de 3 litres.
Le renouveau arrive enfin fin 1983 avec a la Carrera 3.2.

En effet, 1a prochaine 911 doit porter dans sa dénomination I'appellation "Carrera", car ce
nom fait réver les foules depuis les années 50 et fait évidemment vendre. Et si esthétique-
ment I'évolution n'est pas flagrante, I'évolution mécanique mérite bien 2 elle seule cette
nouvelle appellation de Carrera. Le flat passe donc a 3 164 cm? de cylindrée et le nouveau
systeme d'injection électronique arrive a conjuguer une optimisation de l'allumage et une
maitrise des consommations. Plus puissante que la SC et avec un moteur plus gros, elle
consomme pourtant moins ! Pas moins de 27 CV ont été gagnés par rapport aux dernieres
SC de 204 CV.

Porsche propose également sur le coupé uniquement, l'option Turbolook. Avec un chassis
type Turbo agrémenté d'un aileron sur le capot moteur arriere, la Carrera 3.2 affiche un
sacré look bien dans le ton des années 80.

Osenat 23 juin 2013

Le modele présenté est une 911 Carrera avec cette option et a été livrée neuve le 3 février
1984 en Allemagne au Dr Wolfgang Schiefer. Son carnet d’entretien nous indique que les
1re révisions ont été faites a Rosenheim. Puis toujours entretenue en Allemagne jusqu’en
1999. Ensuite elle vient en France ou la derniére révision (sur le carnet) a été faite chez un
spécialiste Porsche a Chelles (77). Elle totalise 2 ce moment 156 287 km. Lembrayage a été
remplacé a 148 678 km et autant dire qu'il pourra en faire autant si 'entretien est suivi. A
cette méme époque les courroies ont été changées. Son dernier controle technique est
vierge et indique 165 002 km le 15 avril 2013. Tous les controles techniques depuis 2001
sont également présents dans le dossier.

Aujourd'hui, la Porsche 911 Carrera 3.2 représente certainement l'investissement en 911
"classique" le plus raisonnable et le plus sympa. La partie entretien reste raisonnable. La 1é-
gendaire fiabilité des 911 Carrera 3.2 est donc bien réelle. Nous connaissons plusieurs 911
Carrera 3.2 ayant parcouru bien plus de 250 000 km avec moteur et boite d'origine !

Vous étes conquis ? Assurément cette Carrera 3.2 distille des sensations que peu de voitures
actuelles peuvent procurer, réglementation environnementale et technologie embarquée
obligent. L'image, bien stir avec cette ligne intemporelle qui est la derniere presque
conforme 2 ['originale, le son ensuite avec le flat 6 par encore étouffé qui sonne fort dans
le dos, puis la virilité et la sueur avec un comportement joueur mais vif, une direction non
assistée et des performances de tout premier ordre. Bref, autant de plaisirs concentrés en
une seule voiture !
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PROVENANT d’'une COLLECTION BELLIFONTAINE
(Porsche 911 Carrera - Ferrari 238 GIB)

299 1986 FERRARI 328 GTB

€ 40 000 /45 000

Les nouvelles Ferrari 328 GTB et GTS ont été présentées au salon de Frankfurt. Les évolu-
tions techniques et stylistiques sont tres intéressantes et convaincantes. A nouvelle appel-
lation, nouveau look. Les 328 bénéficient de pare-chocs plus enveloppants que ceux de la
Ferrari 308. Les pare-chocs avant sont inspirés de la Ferrari Testarossa apparue en 1984. L'ai-
leron de toit s'est généralisé, les jantes sont toujours des 5 branches dont le dessin s'est al-
légé. Le capot moteur est plus aéré. L'habitacle est également réaménagé. La sellerie est
entierement redessinée, et la console centrale découpée en 2 parties. L'une est intégrée au
centre de la planche de bord (comme sur la Ferrari 288 GTO), et l'autre entre les deux
sieges.

Le moteur V8 est réalésé a 3,2 litres. (D'ou 'appellation 328). Les culasses, conservent évi-
demment quatre soupapes par cylindres, mais sont entierement nouvelles. Elles recoivent
des bougies de plus petit diametre (12 mm comme sur les GTO) afin de réorganiser les
chambres de combustion dont le diametre est passé a 83 mm. Enfin les radiateurs d'huile
sont plus grands pour accroitre le refroidissement. Résultat de ces modifications : 270 CV
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Chassis n° ZFFWA19B00001503
Carte grise francaise

a7 000 tr/mn. A grande vitesse, la 328 démontre plus d'adhérence et de stabilité que la
précédente berlinette. Le freinage possede de grands disques avec des étriers a deux pis-
tons.

Le modele présenté a été liveé neuf par Charles POZZI a Monsieur BINI 4 Reims le 1 février
1986. Elle possede son carnet d’entretien (et ses factures) et son manuel d'utilisation. Elle
ne totalise que 37 134 km d’origine. Les courroies ont été changées a 32 320 km. Lem-
brayage a été remplacé a 35 109 km. Létat de cette automobile est exceptionnel. Lorsque
vous ouvrez la porte, le petit défaut est I'usure prématurée du cuir du siege conducteur.

Tl est tres rare de voir un cuir dans cet état sans avoir été remplacé. Son propri€taire est tres
méticuleux et ne sort jamais sa voiture lorsqu’il pleut et fait toute une gymnastique pour
s'asseoir sans toucher le dossier. Cette automobile est intéressante a collectionner de part
son état et son faible kilométrage d’origine et sa rareté
328 produits, 6 000 étaient en version GTS !
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300 1983 MERCEDES-BENZ 280 SL Cabriolet . s weeioronrzorrse:

€ 10000/ 12 000

SL pour Sport Leicht ou Sport Léger (ou allégé). Cette dénomination appartient a Mer-
cedes-Benz depuis 1954 et le lancement de la 300 SL papillon. Trés vite et avec I'arrét de la
fabrication de ce coupé « supersport », ce sigle est devenu synonyme de cabriolet sport 2
ou 3 places avec les 300 et 190 SL. Vinrent ensuite les célébrissimes « Pagode » de 1963 a
1971. Au salon de Geneve 1971, cest la présentation de la nouvelle R107 sous la forme de
1a 350 SL avec le V8. La ligne est d’'une grande pureté, le dessin tres simple témoigne d’'un
style tres bien maitrisé.

Mais c’est seulement a partir de juillet 1974 que la 280 SL comme celle présentée est de nou-
veau proposé. Le moteur est le 6 cylindres 2 double arbre a cames en téte et distribution
par chaine.

La R107 est aussi une véritable star du petit ou grand écran. Série télévisée ou longs mé-
trages, on la verra partout et son succes commercial est aussi di a cette « starisation » et
au symbole de réussite qu’elle peut représenter.

Notre Mercedes 208 SL nous vient du pays du soleil et de 'accent chantant. Il est difficile
d’'imaginer qu’elle va bient6t féter ses trente ans. Elle fut livrée neuve dans le Var et jusqu’a
ses 162 500 km, elle a été entretenue par International Garage, spécialiste de la marque a
I'étoile a Puget sur Argens. Cela est confirmé par le carnet d’entretien parfaitement rempli.
La premiére année, notre 280 SL a parcouru 40 000 km. Ce carnet montre une utilisation
moyenne de 130 km par jour sur les trois premieres années, ce qui correspond a une uti-
lisation tres réguliere avec un entretien tous les 10 000 km. Elle fut par la suite tres peu uti-
lisée pour n'afficher que 195 923 km en 2006. Son compteur indique maintenant
203 562 km, elle a derniérement parcouru les plus de 500 km entre Orange et Moret-sur-
Loing. La derniere vidange date du 12 avril dernier. Lactuel et second propriétaire, un ama-
teur de vins, nous confirme avoir parcouru en 7 ans environ 8 000 km sans aucun probleme,
c’est une utilisation « collection » plus que raisonnable.

La sellerie en cuir bleu est du plus bel effet et se présente dans un tres bon état. A l'inté-
rieur, les matériaux n'arrivent pas a vieillir, la qualité est omniprésente. La peinture blanche
ne présente pas de défauts majeurs et c’est une couleur qui sied parfaitement aux ca-
briolets. La boite de vitesses est automatique et son huile est trés propre. Le moteur 6 cy-
lindres de la 280 est réputé pour sa tres grande fiabilité et sa robustesse a toute épreuve,
. certains pensent méme que c’est I'un des meilleurs moteurs de la marque. Qualité et confort

Photo d'époque lors de la sortie de la 280 SL o sont les qualificatifs qui vont le mieux a la 280 SL.
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301 1956 MERCEDES

€ 60 000 /80 000
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Présentée en 1954 a New York, la Mercedes 190 SL est congue pour étre une
petite 300 SL. Dérivée du mythique modele a I'étoile, ce petit Roadster est
congu en collaboration avec Max Hoffman, l'importateur Mercedes aux Etats-
Unis. Cette Mercedes-Benz 190 SL Roadster est équipée d'un moteur 4 cylin-
dres en ligne, de 1897 cm? développant 105 CV grace a deux carburateurs. Le
moteur est couplé a une boite manuelle a 4 vitesses. Le chassis repose sur une
suspension avant indépendante et des demi-axes oscillants arriere avec res-
sorts hélicoidaux et 4 freins a tambours a commande hydraulique. Elle est
l'ceuvre des designers "maison” Karl Wilfert et Walter Hackert, qui recoivent le
mandat de créer une automobile ressemblant a la 300 SL mais plus petite de
30 cm. Dérivée du chassis plate-forme de la modeste berline 180, qui est rac-
courci de 25 cm. La carrosserie est en acier mais les quatre ouvrants (porticres,
coffre arriere et capot moteur) sont en aluminium. La 190 SL terminera sa car-
riere avec une production totale de 25 881 unités. Pour remplacer la 300 SL
«papillon », le salon de Geneve 1957 sera la rampe de lancement de la grande
sceur de la 190 SL : le roadster 300 SL. Ce dernier ressemble beaucoup au ca-
briolet 190 mais les dimensions ne sont pas les mémes. Ces deux cabriolets se-
ront remplacés en 1963 par une nouveauté qui se positionnera dans une
gamme intermédiaire, la 230 SL « pagode ».

Le modele présenté a été importé des Etats-Unis en 1989 puis son proprié-
taire I'a ensuite passé aux Mines a titre isolé et I'a fait restaurer a cette époque.
Sa teinte d’origine était le gris métal réf DB 180. Son propriétaire I'a donc re-

Chassis n° 1210426500215
Carte grise francaise

Dépliant d’époque de la 190 SL

peinte dans sa teinte d’origine. Les moquettes ont aussi été changées dans leur teinte d’origine. La sellerie a été refaite chez le spécialiste « Dinan Sellerie Automobile ». Les chromes d’ori-
gine ont également été décapés, puis renickeler et rechromer. La mécanique a aussi été refaite en 1993, réglage de I'allumage, controle de la carburation, I'échappement, la boite de vitesses. . .
N’ayant presque pas roulé depuis, elle nécessite un réglage de la carburation. Cette automobile possede son rare hard top « grand modele » (a réadapter) et son 3¢ sicge.

Les formes sensuelles de la 190 SL, sa qualité de construction et sa solidité sont ses points forts. C'est une voiture extrémement robuste, destinée a une clientele plus intéressée par une
voiture élégante que performante. Dans la tradition de chez Mercedes-Benz, cette voiture est trés bien construite.
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La premiere berline a carrosserie monocoque de Jaguar est née en 1955 avec le beau 3
moteur XK ramené a 2,4 |, il s'agissait de la Saloon 2,4 1. La voiture est belle et réussie, le* .o = =
+ succes est immédiat. Cette nouveauté envottante rompt définitivement avec le passé,
elle est féline, basse et racée. Tout début 1957, une nouvelle version est proposée avec
le moteur 3,4 1 qui transfigure le modele tant au niveau des performances que de I'agré-
ment de conduite. Le 2 octobre 1959, sur le stand Jaguar d'Earl’s Court, William Lyons
est heureux. Il présente sa nouvelle monture: la Jaguar Mk II. Le niveau de finition est
identique avec des boiseries précieuses et du cuir de haute qualité, la vraie nouveauté
vient de la lumiere. En affinant tous les montants des vitres, la luminosité a pu faire une
éclatante entrée dans I'habitacle. La ligne générale s'allege. Sous le‘capot, trois possibili-
Y tésle 2,41, 3,4 1 ou le moteur de 3,8 1, tous avec les 6 cylindres 2 double ACT. C'est en-
r core une réussite totale et la ligne de Mk II restera, de l'avis de tous, comme une des
plus belles voiture de la marque, la vraie berline de sport ! i

e L

- La Jaguar Mk II présentée est une 3.4 L. Elle a été achetée par son propriétaire il y a 8 ans. > .
. Tlvoulait que tout fonctionne et I'a entierement fait réviser. Le contacteur d’ignition a été = :
’f_r',_l remplacé, le frein 2 main revu, le jeu aux pastilles réglé, les carburateurs synchronisés, 4+ % -
= le compte tour réparé, les chromes abimés ont ét€ changés, le klaxon et I'éclairage inté-
. rieur rétablis etle jeu dans la direction a été supprimé. Les lames de ressorts ont égale-
'f ment été changées. Nous avons effectué le trajet depuis le département de I'Oise jusqu’a
.. Fontainebleau et cette automobile se conduit comme une voiture moderne ! Aucun jeu - =
= dans la direction, une souplesse de conduite, les vitesses s’enclenchent sans forcer, l'over- £
drive fonctionne, bref tout fonctionne et 'on a I'impression de sortir de la concessionen = =
1961. Tout ceci bien sur en ayant le caractere sportif dés que vous appuyez sur I'accélé- =
rateur. Une automobile parfaite ! ] 3
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303 1990 PORSCHE 911 Type 964

€ 25000/ 30 000

Le type 964 de la 911 fut introduit en 1989 et est a plus d’un titre considéré comme une
génération charniére pour la 911. C’est en effet la premiére fois que 'on pourra opter
pour la fameuse transmission Tiptronic ou encore pour les quatre roues motrices en ver-
sion Carrera 4.

Dessinée par Benjamin Dimson en 1986, la 964 est aujourd’hui de plus en plus recher-
chée par les nostalgiques de la marque et est méme utilisée Outre-Atlantique comme
base pour des répliques modernes des fameuses 2.7 RS et 3.0 RS et RSR des années 70.

Notre 911 fut mise en circulation en juin 1990 et est francaise d’origine. Sa robe “Gris
Ardoise Metal” (code Q9) a fait I'objet d’une peinture compléte en 2009 avec démontage
complet des équipements. Ce superbe exemplaire est connu de Porsche France et d'un
forum frangais rassemblant de nombreux passionnés. En 2004, Porsche France adressa
méme un courrier au propriétaire actuel l'invitant a se présenter dans le réseau pour
une prise en charge gratuite d’éléments de rappel en garantie qui n’avaient pas été ef-
fectués.

Chassis n° WP0ZZZ96ZLS405174
Moteur flat 6, 3,61 250 CV

Boite Getrag G50 n° G5003-2L02360
Carte grise francaise

Entre les mains d’un passionné depuis 2003, cette 964 affiche une liste d’options enviable.

Nous nous trouvons en effet en présence d’une voiture dotée de sieges en cuirs noirs
électriques en excellent état, d’un toit ouvrant lui aussi électrique bien str, d’une cli-
matisation dont les raccords ont été modifiés afin d’étre aux normes actuelles ou encore
d’un essuie-glace arricre. La liste ne s’arréte pas 1a, bien au contraire, puisqu’elle est
équipée d’un différentiel autobloquant (taré a 45 %, on ne fait pas les choses a moitié
chez Porsche !) et de jantes (17”) et rétroviseurs Cup.

Un dossier complet de factures et de photos de son passage en cabine sera fourni a
I'acheteur.
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304 1951 RENAULT 4CV « Pie » Prototype « 4795 AT 75 »

Carte grise francaise
€15000/20 000 N° de série 1 637 509

Premiere Renault moderne de I'apres guerre, la 4CV est présente a la PP des le tout début des années 50. Sous les initiales PP, il faut com-
prendre la Préfecture de Police. Cette grande institution est chargée de la sécurité des biens et des personnes avec tous les pouvoirs de po-
lice étendus sur le département de la Seine (75). Avant la 4 CV la police ne disposait que de quelques Citroén 11 CV essentiellement pour
la «judiciaire », de moyens collectifs comme des cars et de vélos.

C’est monsieur Gobin, Directeur de la Police Municipale Parisienne, qui eut I'idée de I'équipement par des 4CV. Mais il fallait la modifier
selon un cahier des charges bien pensé. Au niveau de la carrosserie, il était prévu une grande lunette arricre, des portes spéciales pour pou-
voir faire facilement des signes d’indication ou d’interpellation ou encore pour utiliser des armes. Le moteur « spécial Police » devait étre
plus puissant pour la poursuite des malfrats ou des chauffards. Avec une culasse spéciale, un échappement spécial, un gros carburateur, la
puissance était assez facile a trouver. Courte, maniable, rapide et puissante, la 4CV police était prévue pour étre efficace. Modernité abso-
lue, la 4 CV devait recevoir un appareil émetteur récepteur a ondes courtes pour la communication ainsi qu’un phare fouilleur, des appa-
reils lumineux, . ..

Vers 1952, il confia aux établissements CURRUS, connu par leur aménagement des « paniers a salades », un exemplaire de la Renault 4 CV
pour fabriquer un prototype. Apres des essais, la premiere Renault 4 CV « Police » fut liveée en mai 1953 pour étre présentée au Préfet de
Police.

« Pour I'anecdote, la voiture une fois préte fut stationnée en baut de la rampe du garage en attente de présentation au Préfet. Une voi-
ture a l'embrayage fatigué dont le chauffeur avait pour habitude de prendre de I'élan pour monter la rampe d'acces aux ateliers ne pu
éviter la 4 CV et la percuta par l'arriére. Elle devait étre présentée en fin de semaine...

Plusieurs carrossiers et mécaniciens se relayeérent jusqu'a la nuit précedent la présentation, pour réparer la voiture en allant jusqu'a
chercher des piéces a la casse pour ne pas avoir a les refacturer et attendre les autorisations de paiements.

Fraichement repeinte, la 4 CV fut préte pour la présentation au Préfet sur I'ile de la Cité. Le préfet s’assit au volant et appuya son bras sur
Péchancrure de la portiére... mais pas encore tout a fait séche !

Le Préfet de Police ne releva jamais cet incident dont il ne sut jamais officiellement la cause. »

Néanmoins, 1a voiture avait réussi son examen de passage et en mars 1955 une premiere série de 15 4 CV fut lancée pour étre transformée.
C’est sans doute pour plus de visibilité que la police parisienne adopte le bicolore Noir et Blanc. Le surnom « Pie » arriva tres vite.

Durant le journal télévisé du 29 avril 1955, des millions de francais apprennent la naissance d’une nouvelle arme policiere afin de mieux
persécuter les automobilistes. Mais laissons le journaliste nous expliquer cela :

«Dans le but de renforcer la sécurité de la voie publique, la police parisienne vient de lancer une nouvelle offensive, celle des patrouilles
urbaines.

A bord de 4 CV spécialement équipées et en liaison constante par téléphone-radio avec les services centraux, les agents vont rappeler aux
conducteurs les régles de la circulation.

o W Nevous fiez pas a l'allure débonnaire de la voiture de police, elle peut monter a 130 et arréter l'automobiliste qui se permet une vitesse
Une 4CV“Pie” aux USA  dangereuse. Les chauffards sont prévenus, I'ceil du gendarme qui est le commencement de la sagesse, les suit maintenant partout. »
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En compétition, les
«4 CV Pie » se rendent
célebres en juillet 1955.
Elles remportent les
2 premieres places de la ca-
tégorie 750 cm? et les 41 et 51
places du classement général
du rallye de la Foire Internationale de la
Police de Hambourg (Allemagne). Iy avait 576
voitures de police engagées pour courir sur 5 204
kilometres.

En 1956, la régie RENAULT notifie au Préfet de Police la fin de la
garantie si la PP continuait ces modifications de structure puisque la
suppression du pied milieu rendait le véhicule non conforme au PV des
Mines.

Ainsi, apres les 16 premiers exemplaires, les 60 suivants ont conservés la carrosserie
d'origine mais étaient peints en noir et blanc.

La Renault 4 CV présentée porte le numéro de série 1 637 509. Son historique est totale-
ment limpide. En tout premier lieu, il faut bien noter que cette voiture n'a recu qu'une
seule et unique immatriculation au cours de toute sa vie : 4795 AT 75.

Le type de notre 4 cv est le R2071, a quoi correspond-il ?

En fait il s’agit tout simplement de la berline commerciale. C’est donc la version utilitaire
de la 4 CV qui était livrée en noir uniquement. Sa charge utile est de 200 kg et grice a la
suppression de la banquette arriere et du siege avant droit, le volume de chargement sur
un plancher bois est assez important. Les portes arriére sont enticrement tolées. Ce modele
est abandonné en 1952 apres seulement 4390 exemplaires. La base de cette 4 CV est donc
rare et a été, de plus, homologuée en 4 places.

Le premier propriétaire a été la Préfecture de Police. Sa premiere immatriculation date du
23 novembre 1951 au nom des Services Techniques de la PP au 4 rue Jules Breton a Paris
dans le 13¢ arrondissement. Ils sont toujours situés a la méme adresse.

C’est la premiere a étre modifiée en « PIE » et devient donc le PROTOTYPE des 4CV « spé-
ciale police » et du nouveau bicolore noir et blanc. C’est elle qui est présentée au Préfet en
1953 et qui passe a la télévision le 29 avril 1955. Elle est donc a 'origine des 15 exemplaires
qui ont suivi. Combien de bons conducteurs ont ils été arrétés et persécutés par notre 4CV,
on ne le saura jamais !

Fin 1957, elle est cédée a Marcel Migeon un mécanicien de Romainville qui I'immatricula
a son nom. La voiture changea de propriétaire trois autre fois, dont un professionnel qui
ne garda la voiture qu'une semaine avant que I'actuel détenteur monsieur Claude S. s’en
porte acquéreur en 1960.

i

Avant 1960,
diverses modi-
fications on été appor-

tées avec notamment des
modernisations comme le
changement du tableau de bord,
I'installation des trois moustaches en
remplacement des six précédentes. Le rebou-
chage des ouies de l'avertisseur sonore, etc... les
portes ont été aussi modifiées avec des échancrures symétriques

avant/arriere et disparition des déflecteurs.

Des capotages latéraux qui se montent sur les portes sont présents. Dans le coffre avant, on
trouve un contrepoids, certainement installé par la police, pour améliorer la tenue de route
comme sur les premieres Porsche 911.

Le moteur possede les modifications « Police » avec la pipe d’échappement spéciale, le gros
carbu, ... et il fonctionne. Apres des travaux de remise en route en 2012, notre prototype
est roulant, bien que la derniere vignette indique 1972/1973 !

La lunette arriere est restée intacte. Unique et faite a la main, elle est tres différente des au-
tres « PIE » a portes échancrées. Il faut noter que si les 15 « Pie » de série avaient une vitre
sur les portes arrieres, dans le reportage télévisé il apparait clairement que la notre n’en avait
pas.

Al'issue de leur vie administrative, les 16 premiers exemplaires auraient dd étre ferraillés,
mais I'histoire en a décidé autrement. En décembre 2008, nous vendions I'une des deux
vraies Renault 4 CV « PIE » a portes échancrées alors connues comme ayant survécu au
pilon. Aujourd’hui nous amenons officiellement le chiffre des survivantes a trois avec ce
Prototype. Des répliques existent, comme celle présentée au Musée de la Police.

Ex-vedette de la télévision et de la vie parisienne, c’est un grand honneur de présenter a la

vente pour la premiere fois depuis 53 ans le prototype d’une icone policiere qui a marqué
tout une génération d’automobilistes. . . et qui était considéré comme disparu.

HISTORIQUE DE 4795 AT 75”

23/11/51
1952

mai 1953
29/04/55

PREFECTURE DE POLICE / SERVICES TECHNIQUES / PARIS
Transformation en « PIE »

Présentation officielle au Préfet de Police

Présentation de la Renault « 4CV PIE » au journal télévisé
MARCEL MIGEON / Mécanicien / ROMAINVILLE
RAYMOND CALVI / SAINT-MAURICE

IVRY AUTO MOTO / Garage / IVRY

EDOUARD WACOGNE / VRP / PARIS

Claude S. / Industriel / NEUILLY-sur-SEINE

05/12/57
29/07/58
26/11/59
04/12/59
28/09/60

Létude Osenat-Fontainebleau tient a remercier les passionnés de I'Amicale Patrimoine
Police, I'APP, pour l'aide précieuse qu'ils ont apporté dans I'bistorique de cette icone pa-
risienne, ainsi que Martine Clément.
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COLLECTION D’UN AMATEUR |

305 1989 JAGUAR X]JS Cabrio_'let

€ 12000/ 15 000

Des 1969, le projet codé XJ 27 est lancé pour créer une remplacante a la Jaguar Type E. La
diva Type E commence a accuser le poids des ans et avec les replatrages successifs et le
gros V12 sous son capot, l'esprit de départ s'est éloigné et les puristes de la marque atten-
dent avec impatience la releve. Dans le cahier des charges de la future Jaguar XJ-S, le grand
tourisme est a 'honneur. Ainsi, le moteur est exclusivement le V12 de 5,3 litres de prés de
300 CV, et la carrosserie est fermée. La plate-forme utilisée est celle de la berline XJ mais
raccourcie de quelques dizaines de centimetres. Le dessin, si controversé a sa présentation
est I'ceuvre initiale de Malcolm Sayer (également auteur des Type D et E).

Deux chocs pétroliers apres, la nouvelle Jaguar XJ-S est dévoilée le 10 septembre 1975 ala
presse.

En 1980, le V12 recoit une nouvelle injection électronique qui sera reprise sur les moteurs
HE et le V12 développe désormais 292 CV contre 285 auparavant.

Osenat 23 juin 2013

Chéssis n° SAJJNADW4DB161023
Moteur a 12 cylindres
Carte grise francaise

Un semi-cabriolet produit en petite série apparait, accueillant le 3,6 L de la XJ-S en 1983.
1l est remplacé en mars 1988 par un vrai cabriolet entierement décapotable, sans arceau,
doté d’une capote électrique. Quelques uns avaient déja été réalisés avec la bénédiction de
I'usine aux Etats-Unis chez Hess & Eisenhart. Le modele V12 trouve son marché en Amé-
rique, particulicrement en Californie.

Le modele présenté est un cabriolet de 5.3 de 1989. Les derniéres factures d'entretien sont
présentes au dossier (en 2010 Royal Automobile La Baule), ensuite la voiture a été entre-
tenue par le mécanicien personnel du propriétaire. De 1989 a 1993 elle a eu un 1¢ pro-
priétaire en Ille-et-Villaine, ensuite de 1993 a 2005 un 2™ : M. BUFFAN en Gironde avant
de rejoindre la collection de Jaguar de I'actuel propriétaire, il sagit donc d’une 3¢ main.




306 1969 JAGUAR Type E Cabriolet

€ 40 000 /50 000

Lancée au salon de l'auto de Geneve de 1961, la Jaguar Type E succéda a I'XK150, derniere
de la série des XK; elle était alors la voiture de série la plus rapide du monde (240 km/h).

La production s'étendit de 1961 a 1973 et se déclina en 3 modeles (cabriolet, coupé et
2+2) et 3 séries (série 1, série 2, série 3).

Les évolutions et les modifications ont été nombreuses tout au long de la vie de ce mo-
dele, souvent pour des questions de réglementation aux USA, parfois pour améliorer les per-
formances ou la praticité.

A partir de 1964, avec le passage a la 4.2, les sieges baquets ont fait place a des sieges incli-
nables plus confortables et le tableau de bord et la console centrale ont été recouverts de
vinyle noir au lieu de I'alu bouchonné, la boite Moss a été remplacée par une boite Jaguar
synchronisée plus facile et plus rapide a manier.

On ne peut qu'apprécier ses lignes fluides, son museau agressif et son arriere fuyant créant
un profil félin et viril.

'LJ'--_

Les photos de la restauration

Chassis n° 1R7957
Carte grise francaise

Le modele présenté a été livrée neuf au Guatemala et elle y est restée jusqu'en 1997. En effet
de 1969 a 1983 son premier propriétaire est M.CHERIZLI, industriel guatémalteque. De
1983 2 1990 son second propriétaire est M. MATHEU, industriel guatémalteque puis de
1990 a 2002 son troisieme propriétaire est M. SANCEY, ingénieur agronome francais, ex-
patrié au Guatemala qui la restaure entierement (voir photos de la restauration ci-des-
sous). En 1997, Monsieur SANCEY rentre en France et importe la voiture qui reste en WW
et passe aux Mines le 21/01/1999, elle est alors immatriculée en France en avril 2000 tou-
jours au nom de M. SANCEY.

En octobre 2002, I'actuel propriétaire achete la voiture a M. SANCEY. Au dossier il y a
quelques factures francaises d'entretien de 1997.

A partir de 2002 elle a été entretenue par le mécanicien personnel de I'actuel propriétaire.
Une type E a I'historique complet !
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€7000/10 000

207 1976 JAGUAR XJ6 4.2 Coupé

Chassis n° 2J51573DN
Carte grise frangaise

” Best looking car ever made by Jaguar ”

Osenat 23 juin 2013

Le 26 septembre 1968, la veille de I'inauguration du Motor
Show de Londres, Jaguar présentait la 1ére génération de la
série XJ. Avec le recul, on peut aujourd’hui affirmer que le
constructeur entrait, ce jour-la, dans une nouvelle ere. Le des-
ign de cette belle et intemporelle limousine était encore I'ccu-
vre de Sir William Lyons, le fondateur et ancien directeur de
la maison Jaguar. Lappellation du projet XJ signifiait « eXpe-
rimental Jaguar ». La presse anglaise fut immédiatement sous
le charme de cette nouvelle voiture. La XJ réunissait tous les
attributs traditionnels de Jaguar : le style, la sportivité, la puis-
sance et le confort, et les allait a la technologie moderne et
I'esprit de course.

En 1973 Jaguar présente parallelement a la traditionnelle XJ
une version a deux portieres baptisée XJC. Esthétiquement le
résultat est un sans faute, la nouvelle berline deux portes de
chez Jaguar est une merveille, Lofty England la qualifiera
méme de "best looking car ever made by Jaguar".
Techniquement c'est une berline chassis court a la carrosse-
rie tres modifiée: les ailes arrieres et les portieres sont ral-
longées, le pavillon et son ancrage sur la coque sont
renforcés, le systeme de vitres est tout a fait exclusif. La vitre
arriére s'escamote entierement malgré le passage de roue tres

100

proche en effectuant un curieux et complexe mouvement.

Le toit recouvert de vinyle noir permet d'affiner visuellement
le pavillon.

L'XJC sera produite 2 un peu plus de 10 000 exemplaires, de
1975 21977, ce qui en fait un modele rare et recherché.

Le modele présenté appartient au méme propriétaire depuis
35 ans. Le coupé Jaguar XJ6 présenté ici est une version 4,2
litres a rare boite manuelle, de belle présentation. De teinte
marron d’époque avec un toit en vinyle noir, elle conserve
son intérieur beige d’origine superbement patiné. Le pro-
priétaire nous a indiqué : « Je l'ai achetée le 22 septembre
1978 a Monsieur DELAPLACE, frangais résident a ABIDJAN,
la voiture restait en France, immatriculée dans le Pas-de-
Calais, il ne venait que pour les vacances, elle avait alors
dans les 5 000 km. (Voir au dossier une facture de frais du
26 octobre 1978 qui porte "5 708 km").

Clest donc a 5 000 km prés, pratiquement une 1" main. Dans
le dossier il'y a une trentaine de factures d'entretien de 1979
a 1987. Apres 1987 elle a été entretenue par mon mécani-
cien personnel ».

Ce modele rare saura ravir son prochain propriétaire.



308 195 1 BENTLEY MK VI g:ftsessrir;;i;alrfg?;_iggde collection

€14 000/ 18 000
" So british ! ”

La Bentley Mk VI est le premier nouveau modele de la marque lancé apres la guerre et
fabriqué dans I'usine de Crewe. Elle est une descendante directe de la 4 V4 litre mais avec
de belles améliorations comme la suspension avant a roues indépendante ou la puis-
sance du moteur augmentée. Méme si elle st tres proche de la Rolls Royce Silver Dawn,
la Mk VI est plus basse, plus légere et son encombrement est moindre. Le moteur est le
7 paliers de 4,25 | qui développe 137 cv avec ses deux carburateurs. La boite de vitesses
est a 4 rapports dont 3 synchronisés. Dans la version berline « usine », 1a Mk VI est la pre-
miére avec une carrosserie en acier embouti alors que les versions hors série sont de
construction traditionnelle. Construite de 1946 a 1952, la Bentley Mark VI a remporté
un tres grand succes commercial avec une production totale supérieure a celle d’avant-
guerre. En 1952, elle cedera la place a la Type R.

Notre Bentley Mk VI porte le numéro de série B-183-LH. De couleur noire a I'origine,
elle a été liveée en juin 1951 équipé du moteur n°B-291-L et de la carrosserie n°4276.
Le premier propriétaire, EH. Brown qui avait pris soin de commander le toit ouvrant,
regoit I'immatriculation XMC440. C'était sa seconde Mk VI, la premiére livrée deux ans
auparavant portait le n° B-426-EY. On peut valablement supposer que le premier pro-
priétaire de notre Bentley se soit séparé de sa voiture deux ou trois ans apres. Lhisto-
rique n'est pas encore complet mais B-183-LH se retrouve en France dés 1993. Cet amateur se séparera de sa monture en 2002 lors d’une vacation publique.

Lactuel propriétaire, qui détient cette Bentley depuis huit ans, a procédé a quelques travaux incluant notamment la peinture des ailes, le changement des pneus et le remplacement des
collecteurs d’admission et d’échappement. Avec un moteur puissant et coupleux a souhait, les Bentley Mk VI étaient de grandes routieres. Le confort et le silence, le cuir et les boiseries
précieuses sont les meilleurs qualificatifs pour définir ce modele qui fut aussi un tres grand succes pour la marque.

Comme sur la photo d’époque, on peut toujours équiper cette Mk VI d’un crochet d’attelage pour prendre 'avion en tirant son Riva !
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309 1979 MG B Cabriolet Carte orise francaise ¢

€12000/ 15 000

C'est au salon de Londres en septembre 1962 que MG lance la
remplacante de la MGA qui s'appelle tout logiquement la MGB.
Plus moderne de ligne, le dessin de la voiture est plus tendu et
plus anguleux. Avec des vitres dans les portes, ce n'est plus un
roadster mais un cabriolet. La MGB est finalement beaucoup moins
spartiate que la MGA. L'habitacle est aussi plus grand. Stricte deux
places, son caractere reste guidé par un esprit sportif.

Elégante a la ville comme a la campagne, la MGB est a 'aise
quelque soit le milieu ou elle évolue. Le moteur est aussi d'une cy-
lindrée plus importante puisqu'elle passe de 1600 2 1800 cm?. En
octobre 1964 le moteur évolue et passe de 3 a 5 paliers pour main-
tenir le vilebrequin. C'est en mars 1965, que les poignées exté-
rieures des portes deviennent fixes avec un bouton poussoir.

Le modele présenté est vert British Racing Green. Il possede éga-
lement son hard top. La disponibilité des pieces et la simplicité
des interventions mécaniques permettent d'envisager sereinement
une utilisation intensive. La robustesse de la MGB a fait de ce mo-
dele une des sportives décapotables les plus appréciées au monde.
Le succes commercial est 1a pour le confirmer, la production a été
stoppée en 1980 apres un demi million d'exemplaires.

Le modele présenté possede des pare-chocs chromés, une calan-
dre a barres verticales et représente encore la plus jolie des caté-
gories de MG B.
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310 1978 CHEVROLET Corvette C3

Chassis n° 1287485902806
Carte grise francgaise

Pace Car 25" Anniversary Edition

€ 15000/ 20 000

” Matching numbers ”

La C3 eu une longue carriére puisqu’elle resta au catalogue Chevrolet de 1968 a 1982.

Le modele célébrant les 25 ans d’existence de la Corvette introduisit la longue vitre arriere
plongeante type « fastback » qui est depuis I'apanage de la sportive américaine. Plus rare
que les modeles 25th Anniversary sortis des chaines a environ 15 000 exemplaires, la ver-
sion 25" Anniversary Indianapolis Pace Car n’enregistra une production totale qui ne dé-
passa pas les 6002 unités.

Equipée du V8 350ci (5,71) L82 de 205 CV alimenté par un carburateur quadruple corps
Rochester qui accepte déja le sans-plomb, notre C3 est entre les mains du méme proprié-
taire depuis 1991. Layant importée lui-méme depuis I'Ohio cette année-1a, elle fut ensuite
francisée par le spécialiste de '’Américaine Part Plus qui I'entretient depuis.

Affichant 36 000 miles au compteur, elle a bénéficié de tres gros frais récents documentés
par de nombreuses factures. Le moteur a en effet été entierement refait et compte au-
jourd’hui 5 000 km. Le systeme de freinage a été entierement revu, 'échappement est en
partie neuf, la direction et les suspensions ont également subi tous les soins. Le différen-
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tiel arriere est le deuxieme plus court parmi les 3 choix de I'époque et la boite de vitesses
automatique 3 rapports a été révisée et sa crépine changée. Les jantes (15”) spécifiques sont
chaussées de pneumatiques Goodyear a I'avant et Cobra a I'arriére qui offrent encore une
belle réserve de gomme.

En bonne américaine, notre Corvette saura choyer son utilisateur avec son volant réglable,
sa climatisation, son régulateur de vitesse, ses sieges en cuir et bien str ses T-tops, qu'il
conviendra de retirer en quelques secondes des les premiers rayons de soleil.

La structure méme, appelée « Birdcage » est en parfait état, gage d’une voiture ayant dormi
sous couvert bien que la peinture demande a étre enti¢rement rafraichie. Dans un état mé-
canique irréprochable, cette rare C3 mérite tous les soins esthétiques qu’on pourra lui ap-
porter afin d’en faire une belle piece du patrimoine roulant américain d’autant plus qu’il
s'agit d’un exemplaire « matching numbers ». (Numéros de boite, chdssis et moteur cor-
respondants).
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€450 000/600 000
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ait partie d’une série de dix assemblés en décembre 1927. -
e, seulement cing autres moteurs de type 37 sans compresseur seront fa-
ugatti. Il s’agit des moteurs 286 a 290, assemblés en juin 1929. i
Type 37 s'interrompt de février 1928 a février 1929.

ures est distillée jusqu’en 1931.

2 est sans doute déja monté dans le chéssis en janvier 1928 comme nous l'in-
= _+ dique Ie numéro de cadre qui est dans une série de voitures mises sur la route a cette pé-
o . sl ¥ ode™s "
& i - = : - Il semble que le chassis de type 37 a moteur 252 soit roulant des le Printemps 1928.11 peut
FRAL - - 5 avoir été utilisé comme voiture d’entrainement pendant un an.
1 Cy « . ou  Ilrecoit le numéro de chassis 37363 seulement en mai 1929 lors de sa vente au client.
"y X ol

. s, - < LA VENTE.
. Le registre de vente de I'usine Bugatti indique en regard du numéro de chassis 37363 :
- e . © W . «LBoucher 37363-252. 24/5/1929. »
o il s o = . . i) % &  Leregistre de facturation indique « 37363 L.Boucher Limoges, prix net 43.200ff »
A 1 ] - " Lacheteur du véhicule est le concessionnaire Bugatti de Limoges, Léon Boucher.
o o o -y & X " o 4 & Celui<i est propriétaire du Grand Garage Moderne et du Grand Garage de la Paix situés
T - ' - A s 21 rue Bernard Palissy et 5 boulevard de Fleurus dans cette ville.
- ; o . =), = . = LBoucher n’hésite pas a s’engager dans les épreuves locales au volant de ses Bugatti.
=y N ol \ B [ “«y, . Il détient un record au volant de son type 43 Grand Sport lancé en septembre 1929 4 180
1 L " - km/h sur la route Paris-Limoges.
£ 1 . ] Léon Boucher confie alors ses souvenirs de pilote confirmé : « Je conduis depuis mon plus
i 5 - % jeune dge. C’est moi qui ai demandé a mon pere de tenir un volant. Personne ne m’a ap-
" . 1 4 '} LA S "y pris €t j’ai su, parce que j'avais regardé les autres. Lémotion ? Connais pas ! Il me souvient
1 s F e T v PR ‘des duels dartillerie pendant la guerre. Mon commandant, homme brave certes, ne pou-
“<h 1 ; LR vait retenir un mouvement nerveux chaque fois qu'un obus arrivait et je m’amusais folle-
. . 2 i # . e ment parce que je ne sourcillais jamais .Etant jeune je fus demandé par une société .
automobile pour procéder a des essais a Belfort. La personne qui me recut me dit, en me
montrant une piste de quatre ¢otés inégaux, 2 angles droits : Vous allez tourner 2 120 2
I’heure .Si vous vous tuez vous étes un mauvils conducteur. .. 4 =
La Bugatti 37363 est achemméﬁcpalpla route de Molsheim 2 Inmoges
Elle recoit les plaques.d" 'quliﬁonﬁcmporalres 1651 WW 5 pour la perlode du 25
au 29 mai 1929. ’~

Un employé du. garage de Li lhes ;'sans doute fait le trajet en train jusqu’ z{U
Et, livraison prise s en ést.rg ¢é par la route. " W
A e - T "F -
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UNE HISTOIRE DE LIMOUSINE.

Apres avoir effectué des recherches dans les archives de Police de la Haute-Vienne., il ap-
parait que la Bugatti n’est pas immatriculée par L. BOUCHER, ni par un autre amateur dans
ce département.

1l est fort possible que BOUCHER, s'il utilise la voiture en course occasionnellement, cit-
cule avec sa plaque garage numéro 1511 W 3 comme il le fait avec son Type 43 lors du re-
cord de septembre 1929.

Une information complémentaire vient étayer cette hypothese

La voiture chassis 37363, est livrée une seconde fois a Limoges en mars 1930.

Elle fut sans doute révisée a I'Usine a cette période.

Entre le 25 et le 31 mars 1930, lui sont affectées les plaques temporaires Usine numéro
1657 WW 5.

La voiture est livrée 2 un certain De COURRIERES 2 Limoges.

1l peut s’agir d'un associé¢ de L. BOUCHER ou du second propriétaire limougeaud du vé-
hicule. Mais il n’enregistre pas la voiture en Préfecture.

Un sieur Des COURRIERES était domicili¢ au chiteau de Malaplane 4 Saint Léonard de No-
blat. Il était amateur de belles autos, et s’occupait d’'une concession Peugeot en Espagne.
1l peut s’agir de notre homme. Cet excentrique était aussi écrivain. Il se maria avec une ar-
tiste de Music-hall américaine.

Sa qualité de professionnel de I'automobile a pu le dispenser d’'immatriculer la Bugatti en
préfecture.

La plus ancienne immatriculation connue de ce type 37, qui peut s’avérer étre la premiere
officielle, est a Paris en mai 1934.

La voiture est enregistrée le 16 mai 1934 sous le numéro 3195 RJ au nom de André
FAYETTE, domicilié 58 avenue Wagram.

1l conserve I'auto pendant une année et la revend dans son département d’origine.

Le 10 aotit 1935, la Bugatti est enregistrée a la Préfecture de Limoges sous le numéro
1472 ZL 2 au nom de Jean-Pierre LABUZE, 27 rue Louis Codet a Saint-Junien.

Ce jeune homme de 21 ans, s’offre sans doute sa premiére voiture juste apres 'obtention
de son permis de conduire.

11 fait ses armes a son volant pendant plusieurs mois avant de s’en séparer au Printemps sui-
vant.

Le 18 avril 1936, la Bugatti est acquise par Maurice Jean GAUME domicilié 10 rue des Ar-
gentiers a Limoges.
La famille GAUME est dans le commerce de biéres et charbon.

Peu de temps apres, le 19 aott 1936, le véhicule passe entre les mains de Jean BENOIT, en-
trepreneur, domicilié 37 avenue des Ruchoux a Limoges.

Ce propriétaire semble utiliser la voiture pendant trois ans.

Un certificat de non gage est demandé le 19 juillet 1939.Une vente a pu étre conclue peu
de temps apres.

Mais la guerre vient brouiller les cartes et la voiture ne sera officiellement vendue qu'en
1946.

Le 17 juin 1946, la Bugatti est enregistrée a la Préfecture de la Seine sous le numéro
3855 RP 1.

Le nom du propriétaire parisien du véhicule restera inconnu, les documents de Police étant
détruits.

11 faut attendre 1951 pour voir réapparaitre la Bugatti dans le nouveau systeme d’immatri-
culation en 75.

Le 6 avril 1951, la voiture est enregistrée sous le numéro 3202 Y 75 au nom de Jean
RENARD, industriel, 43 rue Montesquieu a Asnieres.

11 tient un commerce de réparations autos et motos.

Trois mois plus tard, le 4 juillet 1951, la voiture trouve preneur en la personne de Jacques
LEVY, journaliste domicilié 189 rue de Courcelles a Paris. Celui-ci conserve la Bugatti en-
viron quatre ans.

LES COPAINS DE SAINT-CLOUD.

Début décembre 1955, le véhicule est muté dans le département des Yvelines sous le nu-
méro 5362 BN 78.

Son nouveau propriétaire, Yves LERICHE est un jeune amateur de voitures domicilié au 16
rue de Montretout, sur la colline de Saint-Cloud a I'adresse de son beau-pére dentiste.
LERICHE semble avoir possédé I'auto avec un ami du nom de Pierre HAYER.



La voiture est alors assez fatiguée mécaniquement. LERICHE ['utilise peu.

11 écrit a I'usine Bugatti en décembre 1956 afin de connaitre la date de sortie de son
véhicule.

Le type 37 est donc encore entre ses mains a cette date.

I la cede bientot a un ami de Saint-Cloud, Frangis MUEL.

Ce dernier possede a la méme époque un type 37A chissis 37374.Un incendie du réservoir
va détruire en partie la 37A a la Paques 1957. Les deux Bugatti vont circuler aux mains de
Francis MUEL avec la carte grise 5242 BH 78 de 37374 au nom de l'ancien propriétaire
VITRAC depuis juin 1955 puis au nom de F. MUEL seulement en mars 1958.

1l est possible que 37363 soit vendue a MUEL par son ami LERICHE sans carte grise mais
il est possible que pour économiser une seconde taxe fiscale, les deux autos circulent avec
la méme carte grise en 1957.

1l est acquis que la demande de carte grise en mars 1958 par MUEL au numéro 37374
concerne déja 37363 et elle seule, car la voiture a compresseur est inutilisable.

Bernard GAYMARD, ami d’enfance de F. MUEL et ingénieur de formation, a travaillé a
I'époque a la rénovation du moteur de 37363.

Leriche prétendait avoir révisé la mécanique mais de mauvaises surprises attendent B.Gay-
mard. Les coussinets de bielles sont défectueux et le moteur n‘aurait pas tenu tres longtemps.
La voiture va pourtant participer a la rétrospective de la Course des 24 Heures du Mans en
1958.

A cette occasion, elle est pilotée par George DELAROCHE, un garagiste du Mans qui par-
ticipa a 'épreuve mancelle sur Type 37 en 1931 et 1932.

Pour la manifestation de 1958, la Bugatti de MUEL était équipée d’une sorte de dynastar en
bout de vilebrequin.

Le moteur du Type 37 est révisé a temps pour le mariage de Francis MUEL a Chambourcy
en 1960. Elle avait déja accompagné B. GAYMARD lors de son mariage en juin 1958. Le té-
moin du marié était venu en 575C Atalante.

Fin 1961, Claude MARTIN de Rueil Malmaison, le fils de C.A MARTIN, concessionnaire et
pilote Amilcar, apprend 'existence des deux Bugatti de Muel a Saint-Cloud.

11 se rend dans la propriété du boulevard Dailly et découvre la voiture a compresseur non
remontée depuis son incendie et la 37363 en état de marche.

Les deux autos sont acquises pour un peu moins de 10.000 NF.

La Type 37 est achetée pour le compte d'un client du Vésinet. ...

Le 28 décembre 1961, la Bugatti 37363, avec plaque chassis et papiers 37374 est immatri-
culée au nom de Jean-Michel CEREDE au Vésinet. La voiture 2 compresseur chassis 37374
conservera les papiers et la plaque chassis 37363 lorsqu'elle sera acquise par M. NEGRE de
Paris en 1969.

J-M CEREDE va utiliser I'auto pendant plus de 40 ans en lui conservant son état d’origine.
Seule la pointe arriere dut étre refaite et plus tard le soubassement.

Le tableau de bord ancien troué de multiples compteurs fut remplacé.

La voiture participe a I'inauguration du Circuit Bugatti au Mans en 1966.

Pendant les années quatre vingt, Hélene et Jean-Michel CEREDE seront les animateurs des
week-ends Bugatti de mars a Montlhéry. Leur type 37 sera de toutes les sorties.

Finalement la voiture est vendue par J-M CEREDE 2 un amateur de Bugatti résidant en Nor-
madie, M. COMPAGNON de Villequier en février 2004.
La Bugatti bénéficia d'une remise en état mécanique et cosmétique.

Lanalyse du véhicule révele que celui-ci a conservé son chassis d’origine.

La boite a cames porte le numéro du moteur. Le carter inférieur moteur est regravé mais
sans doute dans les premieres années de vie du véhicule.

La boite de vitesse, le pont arriére et sa jambe de force portent des numéros concordant par-
faitement avec la voiture 37363/moteur 252.

La plaque chassis 37363 sera remise avec la voiture.

Léchange des plaques fut accepté par les propriétaires de 37363 et 37374.

Le type 37 est la plus simple des Bugatti de course.
Le modele présenté aujourd’hui posséde un historique en France connu depuis sa
sortie d’Usine. Son identité est incontestable. Son plaisir de conduite n'a rien a envier aux
Type 35 plus puissants et plus délicats d’entretien.

P.-Y. LAUGIER, mai 2013

107

""if;.
w

% _"""-n. 5
fh_ - COpyI‘/g/7tFY'L§'L7§7;I"

Copyright RY. Laugier

Copyright RY. Laugier

Osenat 23 juin 2013






.'f.'""
3
Fi
.

L

i
1

4 A

. ; m..l.
A ...- W
M w.r.. T
r L] -..,.._l ¥
o T i
-
- v b\
o NS ST L
B Y
e

L

-
i

%
AT
(5 i ]

-

o

)
®
§
3
(G} -
xQ
-
<
2
S
Qo
O













312 1967 SAAB 96 V4

€3000/5000

Le constructeur aéronautique Saab partait du principe qu'a
la fin de la seconde guerre mondiale les besoins en automo-
biles allaient augmenter. Aussi la firme se fixa-t-elle comme
objectif de développer une voiture destinée dans un ler
temps au marché scandinave. Contrairement aux Volvo qui ar-
boraient une allure américaine, Saab souhaitait mettre en
ceuvre son expérience accumulée dans la construction aéro-
nautique et créer I'évenement par un design unique. Ce fut
chose faite en 1947 : la voiture présentée a la presse rompait
avec tous les reperes habituels définis par les véhicules
conventionnels. Et personne n’'imaginait alors que Saab avait
développé un concept qui servirait de modele pendant de
longues années. Il s’agissait du modele Saab 92, puis suivit
Saab 93 et Saab 96.

Le modele présenté est un Saab 96. Sans pour autant rompre
avec sa forme de base, la voiture était plus élégante que ses
devancieres. La partie arriere surtout avait gagné en distinc-
tion. La ligne de toit ne s’achevait plus de facon aussi oblique.
Ce petit artifice apporta un gain de place important au ni-
veau de la téte pour les passagers assis sur la banquette ar-
riere. La lunette arriere légerement panoramique associée
aux vitres latérales élargies donnait I'impression réussie d’une
voiture équilibrée. Son moteur est un 3 cylindres de 38 CV.

La voiture est actuellement équipée de flancs blancs ainsi que
d'enjoliveurs chromés en parfait état, d'origine Saab.

313 1983 BENTLEY Mulsane

€8000/12000

La Bentley Mulsanne Turbo s'offre une cavalerie de 50 % su-
périeure a la version atmosphérique. Ses 350 CV (environ,
puisque Crewe reste fidele a son habitude de ne pas dévoi-
ler la puissance de ses moteurs) en font le plus puissant mo-
dele jamais sorti des usines Rolls-Royce. Malgré son poids
(plus de 2,2 tonnes), la voiture passe de 0 a 100 km/h en
moins de 8 secondes et atteint de I'ordre de 220 km/h (selon
les essais). Pour supporter le turbocompresseur, le V8 de 6
750 cm3 en alliage léger a été modifié (culasses, pistons et
soupapes). De méme, I'échappement est nouveau. Le turbo
Garrett souffle gentiment a la pression de 0,5 bar dans un
carburateur quadruple corps Solex, le systeme étant doté
d'un clapet de décharge. La transmission automatique GM
Hydramatic a trois rapports a recu une démultiplication adap-
tée au couple tres important a bas régime.

Extérieurement, la Mulsanne Turbo est identifiable a sa ca-
landre peinte dans la couleur de la carrosserie et 2 son dou-
ble échappement.

Le modele présenté est donc la version Mulsanne Turbo. Il a
eu un propriétaire de 1983 a 1992, puis a été a un parisien
qui I'a conservé jusqu'en 1992. Ensuite la voiture est partie a
Nantes et était entretenue par Royal Automobiles (dossier de
factures, 45 000 km en 2000). Puis son propriétaire actuel
depuis 10 ans.

Chassis n° 416261642
Carte grise francaise

Chassis n° SCBZS0706DCX07057
Carte grise francaise
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314 1990 PORSCHE 944 S2 3.0 Cabriolet — cisictmane

€ 13000/ 18 000

C’est au salon de Frankfurt que Porsche dévoile sa version "S" dans sa gamme
944. La nouveauté technique est évidemment située au niveau du moteur.

Car extérieurement, elle reprenait le look de la version de base, mais reprenait
le chassis de la version Turbo avec les jantes de type "téléphone”. Si les amé-
liorations sur la version Turbo étaient mineures et peu visibles, il n'en était pas
de méme pour la S2. Cette fois-ci, la S2 reprenait intégralement les artifices aé-
rodynamiques et esthétiques de la 944 Turbo avec péle-méle le bouclier avant,
le déflecteur aérodynamique de la jupe arriere et les jantes alu au dessin nou-
veau.

Le quatre cylindres voit sa cylindrée augmenter pour étre portée a 3 litres ! Pour
un quatre cylindres c'est tout simplement énorme, mais cela a été rendu pos-
sible grice au talent des motoristes de Porsche. Il faut donc compter sur 211 CV
et 280 Nm de couple des 4 000 tr/mn. On peut réellement parler de nouvelle
voiture et non plus de simple évolution. Ce moteur est tellement onctueux et
performant, qu'il fait oublier nombre de concurrentes dotées d'un 6 cylindres.
Et pour que la réussite de cette auto soit complete, Porsche sort la version ca-
briolet qui avait été présentée depuis tres longtemps en salon. Dotée des mémes
caractéristiques techniques que sa version couverte, la 944 S2 cabriolet offre
une ligne a couper le souffle aussi bien capotée que découverte. Et comme tou-
jours chez Porsche, c'est un cabriolet qui a conservé toute la rigidité du coupé
préservant ainsi les qualités de tenue de route intactes.

Le modele présenté totalise 132 000 km, et possede son carnet. La derniere ré-
vision a été effectuée il y a un an. Les freins ont été refaits. Le moteur de capote
défectueux a été changé. Le dossier de factures d’entretien sera remis a I'ac-
quéreur. Le dernier contrdle technique en regle date de mai 2013. La capote est
en tres bon état ainsi que son couvre-capote.

Osenat 23 juin 2013




En 1975, Porsche se lance dans une nouvelle aventure, celle
d’'une GT a moteur avant avec la 928. Ce modele est d’'une
totale innovation pour la marque car si le moteur se re-
trouve, il est entierement nouveau et la boite de vitesses est
accouplée au pont arriere. Dans le style et le design de la
carrossetie, la aussi c’est entierement nouveau. Pour épau-
ler la 928, Porsche lance dés 'année suivante, en collabora-
tion avec Volkswagen, un modele inférieur baptisé 924 qui
ne connaitra pas un grand succes. Par contre la réussite sera
au rendez avec la version intermédiaire présentée en 1981,
la 944 et son vrai moteur Porsche. La remplacante de la 944
arrive en 1991. Il y a tellement de modifications importantes
que Porsche change le nom et présente sa nouveauté sous
le nom de 968. D’un style général qui rappelle sa devan-
ciere, la 968 possede un moteur de 2990 cc développant
240 CV avec une boite a six rapports. Ce moteur est tres cou-
pleux avec sa levée de soupapes variable, il était aussi le plus
gros du monde en quatre cylindres a essence. La vitesse de
pointe atteint les 252 km/h. Le freinage est excellent et 'ABS
de série ainsi que la direction assistée. Facile a conduire, la
968 est une voiture utilisable facilement au quotidien.

Le modele présenté est bleu acier métal et l'intérieur est en
cuir bleu. Elle totalise 106 000 km et possede son carnet
d’entretien suivi et a jour avec les factures. Le dernier
controle technique est également a jour. Une automobile
tres agréable a conduire.

Chassisn® wpozzz%zpsség
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316 1974 BMW 3.0 CS Carte grie rancais

€10000/17 000

” La bavaroise la plus latine ”

 La BMW type E9 est sans aucun doute une des plus belles créations de la marque bava-
roise.

Le dessin aux lignes superbement proportionnées a sans aucun doute contribué a facon-
ner 'ADN de la « plus latine » des marques teutonnes. Les fins montants de toit, larges sur-
faces vitrées et faible hauteur de passages de roue contribuent a la silhouette élégante de
ce coupé. Tirant ses origines du coupé 2000 CS dessiné par le légendaire Wilhem Hoff-
meister, il est construit chez Karmann de 1968 a 1975. Lempattement un peu plus long
que le 2000 CS permettra d’accommoder les six-cylindres dans leurs versions successives
(des 2.8 carburateurs aux 3 litres  injection).

Notre coupé est un 3.0 L CS sorti des chaines de la marque a I'hélice en Octobre 1973. Pro-
pulsé par le six-cylindres M30 de 180 CV alimenté par deux carburateurs Zenith, il se mon-
tre particulierement véloce et sa mélopée envoutante. La mécanique a été récemment
inspectée par un spécialiste de la marque qui a confirmé son bon état général ainsi que
celui du chissis. Cette E9 est entre les mains d’'un passionné de la marque qui s’en sépare
pour la simple et bonne raison qu'il en possede deux exemplaires.

Une peinture a été effectuée en 'an 2000 mais demandera néanmoins a étre rafraichie bien
que les points critiques que sont le bac de roue de secours ou les passages de roues sont
sains. Quelques points de rouille superficiels et un léger travail sur la face avant seront a
prévoir mais I'amateur éclairé saura voir le potentiel de cette belle auto. Avec sa méca-
nique, son intérieur en velours noir est son autre carte maitresse puisqu'il se trouve dans
un remarquable état de conservation. Les jantes et le volant cuir Alpina offrent également une petite touche de sportivité appréciable.

Utilisée régulierement d’Avril a Octobre, notre E9 est une valeur sire de I'auto ancienne. Quand on voit les prix qu’atteignent certains exemplaires de CSL a reprendre entierement, le
passionné de la marque a I'hélice ne pourra qu’étre séduit par ce coupé familial utilisable au quotidien.
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317 1969 FERRARI 365 GT 2+2

€70 000/90 000

Photo d’un modéle similaire

La Ferrari 365, dont le nom fait référence a la cylindrée unitaire, prit la succession de la 330, héritiere elle-
méme de la 250 GTE. Présentée au Mondial de I’Auto a Paris en octobre 1967, ce ne fut que 'année suivante
que les premiéres livraisons du coupé 4 places eurent lieu. Esthétiquement, Pininfarina resta dans un coup
de crayon typique des années 60, s'inspirant de la 500 Superfast ainsi que de son propre travail réalisé sur
la 330 GTC, spécialement construite pour la Princesse de Réthy. Sa taille est impressionnante, avec son im-
mense capot fuyant et sa gigantesque malle arriere, destinée a recevoir comme il se doit les affaires de ses
quatre occupants. La tradition des tres longs pots d’échappement est respectée et si ’avant est presque un
copier/coller de celui de la Superfast (feux, pare-chocs, grille), Iarriere est plus spécifique a la nouvelle 365,
malgré le rappel des trois feux ronds.

C’est en particulier de profil qu’elle se démarque le plus afin que les deux passagers du fond jouissent
d’une habilité acceptable et puissent endurer des voyages sur de longues distances. A I'intérieur, I'impres-
sion de luxe est indéniable grice notamment a I'omniprésence de cuir et de bois. Quant a la mécanique,
alimentée par trois carburateurs inversés a double corps Weber 40 DF/1, le V12 de la Ferrari 365 GT est un
dérivé du Colombo qui avait été réalésé a 4 litres sur les 330. Il a un avantage sur les moteurs plus récents,
c’est qu'il n'y a pas de remplacement de courroie a controler simplement un controle régulier de la bonne
tension de la chaine. Musicalement ce nouveau moteur ne décoit pas par la sonorité qu'il dégage. Chaque
accélération équivaut a un coup de canon que lancent simultanément les douze pistons qui ceuvrent sous
le capot avant.

Le modele présenté a été livré neuf en France par I'importateur Charles Pozzi. Lentretien a toujours été fait
et dernierement une ligne neuve en inox a été posée.

Uniquement 801 exemplaires du coupé Ferrari 365 GT 2+2 ont été produits. C'est dire si ce collector se
fait rare ! Il s’apparente a un bon placement et a un achat plaisir.
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318 1961 ALFA ROMEO Giulia Sprint Type 10112

€ 25000/32 000

Osenat 23 juin 2013

Chassis n © AR353212

Imaginez-vous sur le paddock du Grand Prix de Pau Historique. Les préparations finies, le plein fait, 'odeur de
I'octane qui petit a petit vous conditionne, vous grise, vous amene vers cet état second sans nul autre pareil que
la compétition automobile fait vivre le temps d’un chrono, d’une glissade, d’un freinage tardif. On serait tenté
de dire « Peu importe le flacon, tant qu’on a livresse » et nous serions bien fachés de contredire le vieil adage.
Mais quand le flacon a été dessiné par Felice Boano et qu'il porte le doux nom de Giulia Sprint, difficile de ne
pas avoir envie de le faire sien. ..

Immatriculée pour la premiére fois en septembre 1962, nous ne connaissons I'historique de ce petit coupé qu’a
partir de 1981. C’est dans le Midwest des Etats-Unis qu’elle enregistre ses premieres courses. Elle y passera la
majeure partie de sa vie pour rejoindre ensuite la région de Seattle, riche en Alfistes.

Coté moteur, il s’agit du double-arbre de 1600 cm? équipé d’au moins un arbre a cames Shankle.

A Iécouter au ralenti, tout laisse a croire que l'arbre a cames d’échappement a été modifié lui aussi. Pesant
800 kg environ a sec, les 130 CV estimés du moteur promettent de belles performances et un vrai plaisir au vo-
lant. La barre anti-rapprochement atypique a sans doute été dessinée pour contourner le simple carburateur, ceci
afin de pouvoir courir dans une catégorie spécifique Outre-Atlantique.

Le différentiel est bien entendu autobloquant et transmet la puissance a de jolies jantes en 15” chaussées de pneus
Toyo Proxes RA1 neufs. Un gros radiateur se charge du refroidissement d’eau tandis que I'huile est quant a elle
refroidie par un radiateur tout neuf.

Le freinage est assuré par des disques a I'avant et des tambours a I'arriere, les durites étant du type Aeroquip. Le
réservoir est un ATL Racell a cloisonnements en mousse et la pompe est une Holley. Léquipement comprend
également des sieges baquets et un systeme d’extincteur plombé de marque Halon.

Cette voiture ne demande qu'un passeport technique pour reprendre la course en VHC, en course de cdtes his-
toriques, régularité historique et bien d’autres épreuves. Elle est fournie avec un dossier de factures et ses log-
books SCCA (Sports Car Club of America).

Une Madeleine de Proust a dévorer a pleines dents !
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319 1971 MORGAN Jourer 2+2 e o ise

€ 12000/ 18 000

Peter Morgan a commencé sa production de voitures sport a 4 roues typiquement britan-
niques en 1936.Depuis cette date, les Morgan ne semblent pas avoir changées et sont de-
venues des voitures a la fois rétro et authentiquement d'époque. C'est un véritable tour de
force dans la production automobile.

Le modele présenté a été vendu neuf a Paris par le concessionnaire de la marque Jacques
Savoye le 15 janvier 1971.
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320 1955 SIMCA Versailles e e franemise

€4000/6000

Lancées pour prendre la suite de la Vedette génération 1949
(remodelée en 1952), la Versailles, et la gamme qui I'accom-
pagne, ont été concues par Ford Etats-Unis. C’est en juillet
1954, au moment du rachat de Poissy par Simca, qu’elles ont
été badgées et commercialisées par la marque d’Henri Pigozzi.
Lancée au salon de Paris 1954, la nouvelle Vedette constitue
un événement dans le monde de I'automobile. Avec la Ver-
sailles, Ford donne a la France une automobile d’inspiration
fortement américaine. Entierement congue et dessinée a Dear-
born en un temps record (un an et demi), la Versailles gagne
a étre comparée sur le plan esthétique a ses soeurs ou cou-
sines américano-européennes. Afin de mieux faire passer la
personnalité et le design tres yankee de ses voitures, qui dans
le milieu des années 50 en choque plus d’un dans I'hexagone,
Simca a choisi des appellations qui flattent le bon goit et évo-
quent, avec le Roi Soleil, une grande époque du classicisme
frangais : Versailles, le milieu de gamme, Trianon, la version
économique et déchromée, et Régence, le modele de luxe re-
connaissable a ses roues a rayons, ses baguettes chromées et
son traitement particulier de la peinture deux tons.

Pour motoriser la Versailles, on a donné un coup de fouet au
vieux V8 Ford a soupapes latérales. Ce bloc américain paresseux, qui dérive du célebre « Flat head » 3,6 litres de 1932, développait 66 CV SAE sur la Vedette 49 CV. On a réussi a en ex-
traire 80 CV pour la Versailles. La voiture est faite pour rouler en croisiere a 110 km/h. Elle offre alors un confort et un silence peu courants a I'époque sur un modele de cette catégorie.
Dans les années 50, la France manque de modeles de haut de gamme apres le retrait progressif des grandes marques de prestige, alors a I'agonie (Talbot, Delahaye, Hotchkiss, Salmson).
Quant aux voitures étrangeres, elles ne sont abordables qu’a des happy few vu leurs prix, en particulier les américaines tout a fait hors d’atteinte de la classe moyenne. A I'image de ces
dernieres, dont elle possede le look, la Versailles offre une habitabilité généreuse et un confort de qualité. Voiture des gens arrivés, sinon fortunés, elle s’avérera compétitive et rencon-
trera le succes. Il est vrai qu'elle avait peu a redouter des modeles frangais équivalents, qu'il s’agisse de la Frégate ou de la Traction 15 CV en fin de parcours.

Le modele présenté est en tres bel état d’origine et nous vient d’'un musée. Nous préconisons une révision comme toutes les voitures provenant de musées. La carrosserie, point sensible
sur ces automobiles, est treés saine, l'intérieur (avec son célebre parfum) est d’origine en tres bon état (manque juste tapis sol). Une publicité d'époque indiquait : « Versailles, I'aristo-
cratie frangaise », effectivement une automobile exceptionnelle et confortable !

321 1974 MORRIS 1300 GT L G
€ 5000/7 000 1 main

Le nouveau projet chez BMC qui avait réussit la naissance de
la Mini en 1959 était pour I'équipe d'Alec Issigonis de trans-
poser le concept de la Mini sur une voiture plus spacieuse,
plus volumineuse. Le résultat était a la hauteur des espé-
rances, et la nouvelle Morris 1100 présentée en octobre 1963
se singularisait par un rapport habitabilité / encombrement
exceptionnel. La berline quatre portes britannique devenait
disponible sous la marque soeur Austin dés 1964. Seule la
décoration de la calandre permettait de faire la différence
entre les Morris et les Austin. A l'issue de quelques retouches
cosmétiques, les Austin et Morris 1100 devenaient Mark Il en
octobre 1967. Parallelement, Austin et Morris proposaient
une variante dénommée 1300 équipée d'un moteur de 1275
em?. A partir de 1969, la British Motor Corporation vendait la
1300 GT, une version mieux présentée et plus puissante, sous
les deux écussons. En octobre 1971, les Austin 1100 et 1300
Mk IIT se présentaient avec une nouvelle calandre noire bar-
rée d'une seule baguette et un tableau de bord redessiné.

Le modele présenté est une 1 main bellifontaine. Elle est li-
vrée avec son manuel du conducteur. Il s’agit d’une version
1300 GT avec ses 2 carburateurs HS4. La suspension est tres
confortable puisqu’elle est hydropneumatique. Elle possede
également un tres agréable toit ouvrant. Et cette belle car-
rosserie est due a Pinifarina. Elle est aussi la 1 GT du monde
a moteur transversal !
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322 1971 LOTUS Elan. Plus 28

€ 12 000/18 000

Apres le brillant sucees technique de 1 Elite, Colin Chapman décida de construire une voiture plus conventionnelle. Présentée au salon de Londres en octobre 1962, 1a Lotus Elan pos-
sede tous les genes chers a Colin Chapman. Petite voiture de sport légere et agile. L'Elan, lui offrira son premier vrai succes commercial pendant plus d'une décennie, de 1962 a 1974.
En effet, Colin Chapman avait une vision absolument avant-gardiste de l'automobile qui, ayant sombré dans les exces de poids, de confort, de puissance et de consommation, revient
désormais a des orientations plus légeres.

La Lotus Elan S2, évolution de la S1 cabriolet, apparait en 1964. Elle ressemble beaucoup 2 la série 1 mais présente plusieurs différences dont un tableau de bord en pla-
cage bois, une boite a gants verrouilable et une meilleure isolation thermique du moteur. Les freins a disques sont légerement plus gros. Mais c’est surtout en 1967, qu’ap-
parait la Lotus Elan +2. Elle représente une alternative plus habitable, avec 2 petites places supplémentaires via un allongement de 30 cm du chassis. La garde au toit est
également rehaussée de 3 cm. Pour compenser son poids légerement plus élevé (870 kg), le coupé Elan +2 commence sa carriere avec le bloc Twin-cam SE de 118 CV.

1 gagne le bloc 126 CV-« big valve » des Elan Sprint en fin de carricre, sous I'appellation Elan +2 §. C'est également la méme année que la série TV "The Avengers", connue
chez nous sous le titre."Chapeau melon et bottes de cuir", propulsera sur le petit écran la notoriété de la sportive Lotus, conduite par la charmante et redoutable Emma Peel.

Le modele présenté a été acheté chez Paul Matty, spécialiste anglais Lotus. 1l s"agit d'un modele Plus 28 130/4 avec une boite a 4 vitesses. Un dossier retracant I'historique et une majo-
rité de l'entretien depuis quasiment le début (dont £4400 en 2002/2003) sera remis a I'acquéreur. Paul Matty, avant de la récupérer, avait changé une sychro de boite, posé des cein-
tures a l'arriere et changer la cloche d'embrayage. Depuis son-arrivée en France, elle est entretenue par un spécialiste Lotus reconnu et environ 5 000 € ont été dépensés pour effectuer
les travaux suivants : silencieux arriere ; pompe a huile ; Pedal Box ; maitre cylindre frein et embrayage ; disques avant et arriere, plaquettes ; durites de radiateur ; réglages moteur (jeu
de soupapes, chaine distribution, réglage carburateurs Weber) ; purge circuit de refroidissement ; nouveau cable d'accélérateur ; démarreur avec solénoide ; batterie neuve ; bobine
neuve ; joints de cache-culbuteurs ;...

Le propriétaire nous a indiqué: «la voiture ne chauffe pas du tout et supporte sans soucis les embouteillages, j'ai pu vérifier plusieurs fois ».

La voiture est donc entierement fiabilisée, et est parfaite pour parcourir beaucoup de kilometres en rallye de régularité ou ballades sans soucis. De plus elle est équipée d'un rétrotrip
tres utile.

Une voiture simple, éco Jue, performante et vivante, voila ce que représente ce jouet pour adultes !
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€16 000/ 18 0004,

La marque Talbot a le privilége de se trouver au nombre, tres réduit, de celles qu’on ne dis-
cute plus. Sacheter une Talbot, c’est non seulement s’assurer le charme d’une compagne
toujours préte a satisfaire les moindres caprices, mais c’est aussi investir de la facon la plus
rationnelle le capital d’achat d’une voiture.

Les modeles 1937 possedent I'immense avantage d’appartenir a des séries connues, éprou-
vées, en pleine fabrication, donc consacrés par 'usage et livrable rapidement.

Tant par ses performances sur route, aux mains des usagers, que par ses succes répétés dans
les Concours d’Elégance ou elle personnifie le bon gotit francais, la Talbot a conquis le titre
envié d’ « Aristocrate de I'’Automobile ».

Tous les chassis sont pourvus, a I'avant du systeme a « roues indépendantes Talbot » dont
I'éloge n’est plus a faire.

La fameuse boite Pré-sélective Talbot qui représente d’apres les techniciens les plus auto-
tisés « la plus grande avance réalisée dans l'industrie de I'automobile depuis 1892 », est
fournie d’office sur les modeles T120 Long - Baby Sport - Cadette Quinze - Major et Lago
Spécial.

Osenat 23 juin 2013
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1l convient de rappeler les immenses avantages de la boite Pré-sélective :

Pas de levier encombrant, manceuvres simplifiées par la préparation des vitesses a I'avance
en toute quiétude, impossibilité absolue de produire le moindre grincement, plus grande
sécurité en cote et dans les tournants, rendement de 99,25%, ...

Tout ce qui précede est tiré d’'une brochure publicitaire mais il explique bien et sans détour
ce qu’est une Talbot de 1937 !

La berline Talbot T15 de la vente avec sa carrosserie Conduite Intérieur « usine » refléte un
équilibre général bien équilibré dans son dessin. Spacieuse et confortable, elle a parcouru
depuis la réfection totale de son moteur en 2002, pres de 12 000 km sans AUCUN pro-
bleme et sans jamais monter sur une remorque. Le bloc moteur d’origine ayant subit de gros
dommages, un nouveau bloc est venu le remplacer. C’est a cette occasion que le moteur
avait été entierement refait. Pour I'occasion, la cylindrée est passée de 2 696cc a 2 996cc.
Le bloc d’origine est disponible. La boite de vitesses est bien la « pré-sélective Wilson-
Talbot ».

Son propriétaire, un vrai amateur de la marque, a participé pour son plus grand plaisir et
celui de sa femme a un joli nombre de rallyes comme ceux organisés par le Club Talbot ou
celui des Clubs des Marques. La sellerie d’origine en cuir vert nécessite quelques soins sur
les sieges avant mais est bien conservée a l'arriere.

Historiquement, le chassis n°88023 est la T15 la plus ancienne connue au monde. Elle est
sortie en novembre 1936, c’est donc un modele 1937 comme indiqué sur la carte grise.

Sur les trente dernieres années, seuls quatre amateurs se sont partagés le privilege de la
conduire dont I'actuel depuis douze ans. La peinture est en bon état et présente une jolie
patine de dix ans d’4ge. Lélectricité a été révisée en fil gainé en coton type ancien. En ce
qui concerne les roues, celles d’origine en 165*400 sont disponibles, la monte actuelle est
en pouces.

Notre Talbot est bien rodée et connue pour sa fiabilité. C’est un excellent modeéle pour dé-
buter avec la marque de Suresnes.

Comparativement aux moteurs a 4 cylindres, les 6 cylindres sont plus onctueus, plus cou-
pleux avec un bruit parfaitement équilibré. .. En un mot, c’est un vrai régal. En cadeau de
bienvenue, le prochain propriétaire se verra offrir son adhésion au club Talbot.



324 1986 CITROEN Prototype Triaxe 01

€ 10000/ 15 000

Chassis n° VF7ZAC0000ZC1845
Carte grise francaise

” Prototype
fonctionnel ”

Au début des années 1990, Olivier FREMONT (Aujourd’hui Olivier FREMONT
au travers du « Studio AERA » il est avec son équipe, responsable du style du
AIR Pod, un véhicule non polluant destiné a la mobilité urbaine fonction-
nant a l'air comprimé. Ce véhicule est en production depuis juin 2009) s’at-
taque a un chantier difficile : Remplacer la Méhari ! Le PROTOTYPE TRX 01
est lancé. Ce véhicule de loisirs, s'inspire de la Méhari, dont la construction
aurait du étre confiée 2 TRIAXE a la Rochelle.

Cet exemplaire unique dessiné a été construit sur base CITROEN AX. Les
parties visibles de la plate-forme et du chéssis sont en bon état, il n'y a pas
de trace de choc important ni de corrosion perforante visible. La carrosserie
extérieure est en tres bon état général de présentation. Techniquement tres
simple, TRX 01 devait représenter le véhicule ludique des années 90 chez CI-
TROEN, des problemes sociaux et une faillite de TRIAXE en 1996 a condamné
le projet, laissant cette voiture a l'état de prototype unique, mais entiere-
ment fonctionnelle.

Aujourd'hui I'intérét de cette voiture est important dans I"histoire automo-
bile et plus particulierement aux yeux des inconditionnels de la marque au
double chevons. Il est tres rare de vendre un prototype CITROEN, il ne faut
pas manquer cette opportunité. Un dessin original du designer et un im-
portant dossier de presse seront remis a 'acquéreur. Cette ceuvre d’art
unique ne laissera personne indifférent cet été sur la plage !
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Participation aux 24 Heures du Mans 1949, 1950 et Mille Miglia 1950
35 1945 DEUTSCH & BONNET Tjjpe DB Sport 2

€ Estimation sur demande

René Bonnet, mécanicien garagiste, et Charles Deutsch, aérodynamicien et ingénieur po-
Iytechnicien, se rencontrent fortuitement en 1932. Ils s’associent pour construire une voi-
ture de sport, nouvelle et innovante, qui sort effectivement en 1938 apres deux ans d’études.
La seconde sera construite un an plus tard. La marque DB deviendra trés célebre et portera
tres haut les couleurs du sport automobile francais en remportant un nombre important
de victoires aussi bien en Europe qu’aux USA.

La toute premiere compétition automobile organisée apres la fin de la guerre se tient a
Paris. C’est 'A.G.A.C.I, sous I'influence de son président M. Mestivier, qui organise La Coupe
de Paris le 9 septembre 1945 sur un circuit de 2.826 m situé dans le bois de Boulogne.

Toutes les voitures présentes datent d’avant la guerre sauf deux. Iy a seulement deux voi-
tures qui sont neuves. Elles sont aussi les seules avec la traction avant et 4 roues indépen-
dantes. I s’agit des voitures Deustch & Bonnet type DB Sport. Le chissis DB #4 est équipé
d’un moteur 1500cc et le chassis DB #5 d’un 2000 cc, ils sont respectivement pilotés par
Charles Deutsch dans la Coupe Robert Benoit et René Bonnet dans la Coupe de la Libéra-
tion. Ils portent les n° de course 7 et 8.

1945 COUPE DE PARIS, LA COUPE DE LA LIBERATION

La DB #5, apres le premier tour est pointée a la 7¢ place sur 18 partants. Du 10¢ au 15¢
tour, Bonnet se retrouve 5¢ juste derriere Auguste Veuillet sur une MG a compresseur. Mais
au 20° tour, Henri Louveau sur Maserati qui mene la danse depuis le départ a comme pour-

Chassis n° 5
Carte grise francaise.

e —

suivant immédiat Bonnet et DB #5 qui pointe maintenant en 2¢
position, lui-méme poursuivi par Veuillet. La MG compressée
parvient a dépasser DB #5 a 10 tours de l'arrivée. Bonnet a eu
un probleme mais il termine quand méme a une belle sixieme
place au général mais 1 de la catégorie SPORT qu'il remporte.
La course aura vu la victoire facile de Louveau sur sa Maserati
compresseur et 8 abandons. DB #35 est terminée depuis a peine
une semaine et n'a encore aucune expérience mais elle a quand
méme montré qu’elle était tres performante.

Lors de cette premiere course, le public est venu en masse et la
ferveur populaire était bien présente malgré les années de
guerre. La presse spécialisée a bien remarqué la tres belle carrosserie profilée et I'excel-
lente tenue de route des toutes nouvelles DB. La saison 1946 promet d’étre belle.




Le 22 avril 1946 a lieu le 5° Grand Prix de Nice. René Bonnet sur sa voiture DB #5, avec
le n° 21, est engagé dans la Coupe de la Méditerranée. Il y a 45 tours de 3,2 km a parcou-
rir. Mais au 22¢ tour, il doit abandonner apres une spectaculaire sortie de route suite a la
rupture d’une fusée arriere. C'est José Scaron qui remporte la victoire.

Moins d’un mois plus tard, le 13 mai 1946, c’est le 5° Grand Prix de Marseille. Bonnet
a réparé DB #5 et se présente pour la Coupe de I'entraide francaise qui se déroule en
deux manches et une finale.

Dans sa manche, Bonnet termine a une excellente 3¢ place derriere Gordini et Scaron. Mais
dans la Finale, apres une superbe course tres disputée, il termine 4¢ a seulement 32 se-
condes du podium et a2 moins d’'une minute du vainqueur !

Le 19 mai 1946, une semaine apres, c’est le 1% Grand Prix du Forez sur le circuit d’An-
drezieux. Dans la Coupe de la Ville de Saint Etienne, Bonnet et sa monture favorite DB #5
accrochent une superbe 2¢ place et termine enfin sur le podium. Arborant le numéro 15
pendant la course, il empoche le record du tour a 102,77 km/h de moyenne.

Le 9 juin 1946, C'est le retour sur Paris 2 I'occasion de l'inauguration de 'autoroute et du
fameux tunnel de Saint-Cloud. Sur 20 tours et 120 km, la Coupe du Conseil Municipal
tiendra toutes ses promesses avec 26 concurrents au départ. René Bonnet et DB #5 porte
pour l'occasion le numéro de course 34.
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1ls termineront a 8 secondes du vainqueur empochant ainsi un superbe podium dans une
course difficile qui verra 13 abandons.

Dans Actualités Automobile 7/1946, on peut lire : « c’est le pilote Scaron qui s'adjugea la
premiere place talonné par la voiture spéciale DB de Bonnet, qui accomplit le meilleur
tour. Si la course avait duré quelques tours de plus, Uissue aurait pu étre un peu diffé-
rente. »

\

Le 16 juin 1946, on retrouve avec le numéro 24, la DB #35 et Bonnet a Bruxelles pour le
Grand prix de Belgique, mais c’est 'abandon et aucun résultat ne sera rapatrié en France.

Par contre pour le 3° Grand prix de Bourgogne, le 7 juillet 1946, si René Bonnet et DB
#5 abandonnent apres 10 tours sur panne de pompe a essence, ils empochent quand
méme le record du tour et montrent une nouvelle fois les performances indiscutables de
la voiture !



CARACTERISTIQUES :

Chéssis-poutre en acier

Carrosserie « barquette » en aluminium 2 places, 2 portes
Moteur 4 cylindres de 1997 cc

Soupapes en téte

2 carburateurs Solex 32

Boite de vitesses a 4 rapports + MA

Roues avant motrices

Direction a crémaillere

Suspension par 4 roues indépendantes

Freins a tambours, commande hydraulique double circuit
Empattement 2 400 mm Voie avant 1 360 mm Voie arriere 1 240 mm
Roues 15” en aluminium

Construction du chassis DB Sport chez Deutsch & Bonnet

PTH (Passeport Technique Histor'laue)
T el Fiche FIA
TOMBE | l‘ - = Passeport technique FFSA
@ 9 l% AV ELDE GAULLE  Agestation de Charles DEUTSCH concenant DB 5

T o
plENY of |We|  lmportapt dossier historique

515 N 5

Osenat Zﬁui



LISTE DES PROPRIETAIRES DE DB #5
1945/1949 : Usine DB

1949/1954 : René ABBO

1954/1956 : Raymond DUCAMP
1956/1962 : Ets BERNER

1962/1974 : Jean KODJAGUEZIAN
1974/2013 : Philippe R.

LISTE DES 7 PREMIERES DB

DB # 1 ; roadster 2,0 L ; détruit

DB # 2 ; roadster ex-coupé ; en Suisse
DB # 3 ; projet abandonné

DB # 4 ; barquette 1,5 L ; détruite

DB # 5 ; barquette 2,0 L ; en France
DB # 6 ; monoplace 2,0 L; en Belgique
DB # 7 ; barquette 1,5 L ; en France

DB Sport 2 litres chéssisn® 5
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C’est au cours de la Coupe de Nantes, le 28 juillet 1946, que Robert Mazaud sera victime
d’un accident mortel sur sa Maserati, vraisemblablement apres que Louis Gérard n’ait pas
voulu le laisser passer et qui sera dailleurs disqualifié. Pour Bonnet et DB #5 la journée
avait bien commencé par une 2¢ place dans la manche qualificative. Mais dans la finale,
c’est I'abandon apres un seul tour.
11 faut souligner que les D.B ont les honneurs de la presse internationale des le 7 aout
1946 par un tres bel article de deux pages dans la revue « The Motor ».
Pour la Coupe Robert Mazaud qui se tient au Bois de Boulogne le 6 octobre 1946, DB
#5 n'est pas présente mais on y retrouve DB #4 qui termine 7.
La saison 1946 se termine, la voiture DB #5 a montré des qualités évidentes et des per-
formances de premier plan. Le palmares se solde par quatre abandons, une 4¢ place et deux
2¢ place, on peut ajouter deux records du tour et deux podiums en manches qualificatives.
Pour 1947, Deutsch et Bonnet ont terminé la construction de la voiture monoplace DB #6
qui sera essentiellement pilotée par René Bonnet durant la saison de courses. C'est le 1¢
avril 1947 qu’est officiellement créée la Société DEUTSCH et BONNET. Le 8 juin pour la
réouverture du Circuit de Montlhéry, 'AGACI organise la Journée Automobile. C’est avec
DB #4 que Deutsch remporte la victoire et le record du tour dans la classe Sport 1% caté-
gorie.
Dans la Coupe de Paris, le 28 juillet 1947, René Bonnet reprend le volant de DB #5.
Charles Deutsch est sur DB #4 et André Bossut roule sur la DB #1 de 1938. Durant les
essais, Bossut se tue et DB #1 est détruite. Si Bonnet abandonne au 5¢ tour, Deutsch ter-
mine 2 une belle 4¢ place dans la manche.
En 1948, une nouvelle voiture DB #7 est mise en chantier. Elle recevra une carrosserie
Barquette dans le style de DB #35, son chassis n’est pas en acier mais en alliage léger et le
moteur est un 1500 cc. A cette occasion, une nouvelle carrosserie est installée sur DB #5
et la voiture DB #4 est vendue a Auguste Lachaise qui I'a déja pilotée plusieurs fois.
Pour le Grand Prix de Paris le 30 mai 1948 sur le circuit de Montlhéry, René Bonnet et
DB #35 se présentent avec la toute nouvelle carrosserie dans la course réservée aux voitures
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de Sport et Course jusqu’a 1100 a compresseur et 2000 sans compresseur. Vingt et une voi-
tures sont au départ. C’est Trintignant sur sa monoplace qui remporte la course au géné-
ral. DB #5 termine 1™ de la catégorie Sport qu’elle a menée de bout en bout et 5¢ au général
2131,95 km/h de moyenne. Le second de la catégorie est Deutsch, les autres sont loin derriére.
Au mois de juin 48, on peut apercevoir DB #7 aux Concours d’élégance d’Enghien or-
ganisés par 'ACIF ou celui de Paris par Femina/France Soir ou encore a Ermenonville. Léqui-
page est composé des épouses Bonnet et Deutsch habillées en combinaison de pilote et
coiffées d’un serre-téte. Elles y glanent des récompenses bien méritées.

Les 12 Heures de Paris ont lieu le 12 septembre 1948 sur le circuit de Montlhéry. Trois
voitures DB sont présentes, #4 avec Auguste Lachaise/André Debille, #5 avec René Bon-
net/Pierre Flahaut et #7 Charles Deutsch/Harry Shell. Pour I'anecdote, René Bonnet a
perdu son copilote parce qu'il s’est fait une frayeur pendant les essais suite a une sortie de
route, il ne prendra pas le départ. Malgré tout DB #5 finira 2¢ de sa classe et 14° au géné-
ral. Mais c’est DB # 4 qui terminera a la meilleure place en prenant la 10¢ au général et la
lere de sa classe.

Pour le Salon de 'Automobile de Paris d’octobre 1948, clest la DB #7 qui est exposée
sur le stand de la société E.P.AF. Cette société, créée le 1¢ octobre 1946, appartient a
Deutsch et Bonnet. Elle est spécialisée dans les accessoires d’amélioration du rendement
automobile comme les collecteurs d’admission a deux carburateurs, culasses et roues en
alliage léger, ...Un dépliant est publié pour I'occasion. Il reproduit le palmares 1948,
quelques produits EPAF et la DB #7.

Le marseillais René Abbo avait va Bonnet courir en Mai 1946 avec DB #35. Au Salon, il ren-
contre Bonnet et lui achete la voiture DB #5. Il devient par la méme occasion le troisi¢me
client a acheter une voiture de course a2 DB. René Abbo est plus connu sous son nom de
pilote René Simone, il accole a son prénom celui de sa femme.

Dans une note manuscrite, René Abbo indique qu'’il termine 3¢ du Grand Prix d’Aix-les-
Bains le 19 juin 1949 pour sa premiére course avec DB #5. Les inscriptions en course de
René Simone se font sous le nom de Automobiles DB, lui n’étant que le pilote de sa voiture.




s 24 HEIIRES
DU kAARS

24 HEURES DU MANS 1949 — 25 juin 1949

Les premieres 24 Heures du Mans d’aprés-guerre ont lieu les
25 et 26 juin 1949. Pour la premiére fois c’est le président de
la République, Vincent Auriol, qui donne le départ. Deux voi-
tures DB sont au départ. René Bonnet et Charles Deutsch se
partagent le volant de DB #5 tandis que I'équipage La-
chaise/Debille s’occupe de DB #4. On remarquera 'installa-
tion d’'un gros phare supplémentaire sur chaque voiture. Les
deux voitures sont engagées en 1500cc. DB #4 terminera la
course  la 16¢ place au général et empoche la 2¢ de la classe
1500cc.

Avec DB #5, Bonnet visait la victoire a I'indice de perfor-
mance. Sa stratégie était bien étudiée et 'il était 3¢ a la 12¢
heure, il remontait a la 2¢ place apres 17 heures de course.
Mais apres 175 tours, c'est une panne mécanique qui empé-
chera DB #5 de rallier I'arrivée. Bonnet est dans les cing der-

niers 2 abandonner, le drapeau a damier n’était pas loin. Pour mémoire, c’est la Ferrari 2 li-
tres de Chinetti qui termine premiere, suivie par la Delage de Louveau. C’est la derniére
course de Bonnet avec DB #5. Juste apres les 24H du Mans notre voiture retrouve son
moteur 2 L.

Le 7 aout 1949, Simone et DB #5 sont au départ du Grand Prix de 'ACF du Comminges
mais c’est 'abandon : «J'ai ew un accident en me bagarrant avec Sommer, j'ai voulu le sui-
vre, il est passé, moi pas. »

Ala Course de Cote de Bellevue et le 21 aoiit, Simone accroche une belle 2¢ place.

Le Grand Prix du Salon a lieu le 9 octobre 1949 sur le circuit de Montlhéry. Dans la
course réservée aux voitures « sport », René Simone et DB #5 avec le numéro de course
11 termineront a la 7¢ place.

A Marseille, dans la Coupe René Larroque, Simone et DB #5 avec le numéro 9 empochent
la 2¢ place avec le record du tour.

Le 26 mars 1950, 2 Montlhéry pour la Coupe des USA, Simone sur DB #5 finit 1 de sa
catégorie.
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1000 MIGLIA 1950 — 23 AVRIL 1950

Cette course sur route est sans doute 'une des plus ex-
citantes belles aventures qu’un coureur automobile
puisse vivre. Jusqu'en 1957, la Mille Miglia faisait réver.
C’était cette merveilleuse aventure italienne que pou-
vaient vivre les pilotes sur 1600 km de route a travers la
campagne, les villages, la montagne en traversant 30 dé-
partements. La ferveur populaire pour cette grande féte
automobile était représentée par une foule extraordi-
naire massée tout le long du parcours en bord de route,
sur les arbres, aux fenétres, partout ou c’était possible.

' | Léquipage René Simone / Bruno de Marchio et DB #5
se sont engagés dans I’édition 1950 qui se déroule les
23 et 24 avril 1950. C'est la premiére fois qu'une voi-
ture DB participe a la plus belle course sur route du
monde. Avec le numéro 703, notre équipage prend le
départ de Brescia a 7h03 du matin pour une grande aventure. Avec son moteur deux litres,
DB #5 est engagée en «Sport 2 L». Dans cette prestigieuse catégorie on trouve les Ferrari
166 MM barchetta Touring de Bracco/Maglioli et Bertone/Casalegno ou encore la Maserati
AG6GCS de Palmieri/Meloni. En tout 11 Ferrari, 3 Maserati, 1 Aston Martn, 1 Frazer Nash et
notre DB #5 composent la catégorie.
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Parmi les 378 voitures présentes au départ, il y en a 228 dans les classes Tourisme ou Grand
tourisme et 150 en catégorie Sport et parmi celles ci seules 36 voitures sont équipées d’un
moteur de 2 litres ou plus. C’est dans ces 36 voitures que I'on retrouve tout le haut du clas-
sement général. Cette année 13, sont présents 'Alfa Romeo 2500 betlinette de Fangio, la Fer-
rari 195 S de Marzotto, Ascari et Villoresi sur Ferrari 195 S,... Mais c’est un jeune homme
de 22 ans en costume et cravate qui remporte une superbe victoire, son nom : Gianni Mar-
zotto. Juan Manuel Fangio termine sur la troisiéme marche du podium. Il y aura eu un total
de 204 classés avec pres de 12 heures d’écart entre le premier et le dernier, c'est bel et bien
une course tres difficile.

Hélas pour DB #5, la pluie, la méconnaissance du tracé, les pieges a Iitalienne et la mal-
chance écourteront assez rapidement les chances de terminer I'épreuve. Au bord du lac de
Garde, a Peschiera del Garda exactement, DB #5 fait une spectaculaire sortie de route. Les
dégats sont tels que Simone/De Marchio sont contraints a 'abandon, ils venaient de faire a
peine 50 kilometres.

René Simone nous raconte son expérience : « Aux Mille Miles, un étranger pouvait diffi-
cillement gagner 'année ot j'ai couru, Fangio était deux voitures apreés moi. Les organi-
sateurs m'avaient dit quand il y a un passage dangereu, il y a des commissaires avec un
drapeau jaune qui vous le signalent. Je suis arrivé au sommet d'une cote et dans la des-
cente, 30m apres, il y avait un virage a 90° qui débouchait sur un pont, il pleuvait je me
suis planté, j’ai pris un piquet ». Dommage. ..




24 HEURES LE MANS 1950 - 24 JUIN 1950

Les 25 et 26 juin, pour les 24 Heures du Mans 1950, DB #5 se
présente réparée avec I'équipage Simone/Chaussat arborant le nu-
méro 64 pour Automobiles DB,. Simone nous raconte une anec-
dote peu connue : « Deutsch s’est trompé pour le ravitaillement
et je suis resté en panne sur le circuit. J'ai poussé la voiture
Jusqu’au stand. Je I'avais attachée a ma ceinture et je l'ai tirée.
C'est la que Chaussat a pris le volant car j'étais épuisé. Et c’est lui
qui a cassé la voiture, c’était un grand coquet. Il a fait un surré-
gime. La mécanique ne le supportait pas surtout lorsqu’on rétro-
gradait, en accélérant ¢a pouvait passer mais pas en rétro. » Apres
44 tours, sur une erreur de manipulation, DB #5 est contrainte a
I'abandon.

Bien que notre DB court depuis 1945, pour les 24 Heures 1950
elle était considérée comme étant de 1949 ! En effet DB #5, était
désignée comme une « DB Sport Proto 1949 » dans le journal
I'équipe du 25/6/1950. Cela s’explique simplement car sa premiere
immatriculation normale 163 RS a été attribuée le 18/06/1949 auparavant elle courait avec un
«W» garage.

Cest louis Rosier qui remporte la victoire sur une Talbot 4,5 litres. La présidence de la Ré-
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publique commanda immédiatement apres une Talbot T26 « Présidentielle » qui sera car-
rossée par Saoutchik.

Aux 12 Heures de Paris qui se tiennent a Montlhéry le 23 juillet, DB#5 abandonne. Mais
la semaine suivante, au Grand Prix de Rouen, le 30 juillet, c’est une belle 2¢ place pour René
Simone dans sa catégorie.

Le 20 Aott 1950, Simone se retrouve avec DB #5 pour le Grand Prix d’Allemagne sur
le circuit du Nurbiirgring. Avec le n° de course 16, il terminera 8¢ de sa classe.

Au Grand Prix de Cadours, le 19 septembre 1950, I'écurie DB engage 4 voitures dont
DB #5 avec René Simone. Ily a deux manches et la finale. Pendant la finale c’est Sommer
sur une Cooper qui mene le bal suivi par Simone sur sa DB et Gordini. Dans le 8¢ tour,
Simone est témoin d’une scene effroyable : Raymond Sommer fait une sortie de route ta-
pant trois arbres dont le second avec sa téte, « Il s’est tué devant moi ». Sommer aura droit
a des obseques tres importantes, un grand champion du sport automobile venait de per-
dre la vie. Simone et DB #5 seront récompensés de leur régularité par la victoire et de-
vancent Gordini.

DB #5 courut encore en 1951 et méme jusqu’en 1958. Sa carrosserie se modifiera surtout
de I'avant en fonction des touchettes. Mais avec 8 courses, la plus grosse saison aura été
1950, avec notamment les 24 Heures du Mans, les 1000 Miglia, les 12 Heures de Paris, le
Grand Prix d’Allemagne, le Grand Prix de Rouen, le Grand Prix de Cadours. Les abandons
au Mans et en Italie sont dis a des erreurs de pilotage et non a une panne mécanique.
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Apreés une intense carriere sportive, DB #5 se retrouve sur la Cote d’Azur un peu modifiée
au niveau du capot et de son avant, on remarque aussi I'ajout d’un pare-brise. Philippe R,
I'actuel propriétaire, 'achete vers aott 1974 du coté de Nice. Il a bien conscience que c’est
une voiture spéciale mais sans savoir exactement ce qu’elle était. Apres des années de re
cherches, il put déterminer qu’il avait découvert la voiture de course pilotée par René Bon-
net puis par René Simone.

Le chassis est totalement d’origine tout comme 80 % de la carrosserie. Suspension, freins,
roues, direction sont d’origine ou d’époque. Lensemble moteur-boite ne peut pas étre ga-
ranti d’origine, on ne sait pas combien de fois Bonnet ou Simone I'ont changé ou réparé.
Les deux carburateurs et le collecteur sont conformes tout comme la boite a eau. Le radia-
teur d’origine en aluminium et la roue de secours sont livrés avec la voiture.

Apres restauration, Philippe R. utilisa tres régulierement cette barquette de course qui se
conduit aussi facilement qu’elle se pilote. Sa tenue de route, sa légereté et ses performances
sont les meilleurs atouts de DB #5. A son volant, il a notamment participé a la rétrospec-
tive des 24 heures le Mans en 1978, au 50e anniversaire des Automobiles DB en 1986,
Grand Prix de I'Age d’Or, Grand Prix des Remparts, Grand Prix de Vichy, Grand Prix d’An-
drezieux,... Avec ses fils comme partenaires, il prit part aux 5 premieres éditions des 24
Heures « le Mans Classic » de 2002 a 2010, se classant tres bien a l'indice de performances
sur 60 concurrents. Rapide, la voiture accroche les 200 km/h dans la ligne droite des Hu-
naudieres.

Parfaitement entretenue et régulierement utilisée, elle est « Super Fiable ». Philippe R. tient
a souligner « cette voiture ne m'a jamais laissé sur le bord de la route ».

C’est un immense honneur de présenter DB #5 aux encheres publiques. Elle n'est pas
seulement la premiére voiture de course neuve a étre apparu apres la guerre, c’est aussi
I'une des rares de 'époque a avoir 4 roues indépendantes. Quand elle fut congue en 1945,
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DB #5 est tres en avance par le dessin de sa carrosserie profilée et la modernité de son chas-
sis en Y. Lintérieur est spartiate et 'ambiance résolument « Course ». C'est un bel exemple
de barquette « Sport 2 litres » comme le sont les Maserati A6 ou les Ferrari 166 contempo-
raines.

DB #5 est bien sir éligible 2 un grand nombre d’événements mais aussi aux 1000 Miglia
historique. Elle y est obligatoirement inscrite car c’est elle qui y a participé en 1950. De
plus, il ne semble pas que la voiture soit retournée en Italie depuis, ce sera le privilege du
prochain propriétaire que de lui faire recourir cette fabuleuse course s'il le désire !

En 1983, René Abbo (dit René Simone) se rappelait :

« Je garde un excellent souvenir de cette époque. Les voitures étaient alors au maximum
de leurs possibilités, maintenant je pense que les pilotes ne peuvent pas utiliser toute la
puissance de leur voiture a tout moment. Nous n'avions ni les freins, ni les pneumatiques
d'aujourd’hui ».

Pour le spectateur avant c’était plus spectaculaire, on voyait la finesse de conduite de cer-
tains pilotes. Cela se lisait sur leur visage, maintenant ce sont presque des robots qui cou-
rent. On voit une masse qui fait corps avec la voiture avec les casques intégraux on ne voit
plus le visage. Ascari, on le voyait serrer les dents dans les virages, c’était un bagarreur par
rapport a Fangio qui passait presque en sifflotant. Les spectateurs suivaient la course avec
un chrono. Il y avait plus de participation.

Les femmes des pilotes participaient. On peut comparer I'équipe DB au cirque. Le clown
démonte aussi le chapiteau. Nous c’était pareil, on déchargeait le matériel. Le pilote n’ar-
rivait pas les mains dans les poches, tranquille pour s’asseoir dans sa voiture.

La DB n'était pas toujours dans le coup parce qu'il y avait ces « pétard » de Ferrari qui en
plus étaient fiables mais on arrivait a se battre et les écarts n'étaient pas importants ».
Que dire de plus ?.

-
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OSENAT se fait & votre propre risque. Des frais de dédommagements peuvent vous étre
réclamés.

ENCHERES .

Les enchéres suivent I'ordre des numéros du catalogue. La SOCIETE OSENAT est libre de
fixer l'ordre de progression des enchéres et les enchérisseurs sont tenus de s'y conformer.
Le plus offrant et dernier enchérisseur sera I'adjudicataire. En cas de double enchére
reconnue effective par la SOCIETE OSENAT, l'objet, I'automobile ou le bateau sera remis en
vente, tous les amateurs présents pouvant concourir a cette deuxieme mise en adjudication.
Atitre purement indicatif, un convertisseur de change fonctionnera lors de cette vente.

ENREGISTREMENT DES ENCHERISSEURS

Afin de se conformer aux prescriptions légales en la matiére et d'empécher, dans la mesure
du possible, toute erreur lors de I'adjudication des objets et des automobiles, les personnes
ayant l'intention d'enchérir lors des ventes sont priées de se présenter avant chaque vente
au bureau d'enregistrement sur place. Moyennant présentation d'une piece d'identité
s'agissant d'une personne physique ou d'un extrait du Registre du Commerce ou document
équivalent s'agissant d'une personne morale et de garanties financieres adéquates, les
acheteurs potentiels rempliront une carte d'enregistrement mentionnant leur nom et
adresse et se verront remettre un numéro qui leur permettra de participer a la vente.
L'acheteur est réputé agir pour son compte, & moins que la SOCIETE OSENAT n'ait accepté
par écrit, avant la date de la vente, qu'il agisse en qualité de représentant d'un tiers dont
lidentité aura été préalablement révélée. La SOCIETE OSENAT attire I'attention de l'acheteur
potentiel sur le fait qu'il est nécessaire de vérifier lidentité de ce dernier, sur la base soit d'une
piece d'identité (personne physique), soit d'un extrait du Registre de Commerce ou de tout
autre document équivalent (personne morale).

Si les informations et documents mentionnés ci-dessus relatifs a l'identité de I'acheteur
se révelent faux, I'adjudication sera annulée d'office par la SOCIETE OSENAT.

ORDRE D'ACHAT ET ENCHERES PAR TELEPHONE

Tout enchérisseur qui souhaite faire une offre d'achat par écrit ou enchérir par téléphone
peut utiliser le formulaire sur demande aupreés de I'Etude. Ce formulaire doit parvenir a la
SQOCIETE OSENAT, au plus tard deux jours avant la vente, accompagné d'une copie de pas-
seport et des coordonnées bancaires de 'enchérisseur. Les encheres par téléphonesont un
service gracieux rendu aux clients qui ne peuvent se déplacer. En aucun cas, la SOCIETE
OSENAT ne pourra étre tenue responsable d'un probleme de liaison téléphonique.

Si deux ordres d'achat identiques devaient s'avérer étre les plus élevés lors de la vente,
I'objet sera attribué a l'acheteur dont I'offre est parvenue en premier & la SOCIETE OSENAT.

PAIEMENT

La vente étant faite au comptant, le paiement des achats devra se faire sans délai.
Le réeglement des achats, ainsi que celui des éventuelles taxes s'y appliquant, pourra étre
effectuéen€a:

SOCIETE OSENAT

Coordonnées bancaires :

HSBC FRANCE

Titulaire du compte

JEAN-PIERRE OSENAT FONTAINEBLEAU

5, RUE ROYALE

77300 FONTAINEBLEAU

Domiciliation : HSBC FR PARIS AUBER

Code banque : 30056

Code guichet : 00811

No compte : 08110133135

Cle RIB:57

Identification internationale :

FR76 3005 6008 1108 1101 3313 557

SWIFT : CCFRFRPP

Siret : 44261438400018

APE : 741A0

No TVA intracommunautaire : FR 76442614384

N'oubliez pas d'indiquer votre nom et le numeéro de votre bordereau d'adjudication sur le
formulaire de virement.

Le réglement par chéque ne sera accepté qu'aprés accord préalable de la SOCIETE OSENAT.
Pour cela, il est demandé que les acheteurs obtiennent, avant la vente, une lettre accréditive
de leur banque pour une valeur avoisinant leur intention d'achat, qu'ils transmettront a la
SOCIETE OSENAT.

En cas de défaut de paiement de I'intégralité du prix par I'Acheteur dans un délai de 30 jours
a compter de la vente, la SOCIETE OSENAT se conformera aux instructions du Vendeur et
I'assistera dans la mesure du possible dans I'exécution de ses instructions, soit plus
particulierement le recouvrement du prix d'achat ou I'annulation de la vente.

A défaut de paiement du montant de |'adjudication et des frais, une mise en demeure sera
adresseée a l'acquéreur par lettre recommandée avec accusé de réception. A I'expiration du
délai d'un mois apres cette mise en demeure et a défaut de paiement de la somme due,
il sera percu sur I'acquéreur et pour prise en charge des frais de recouvrement, un honoraire
complémentaire de 10 % avec un minimum de 250 euros. L'application de cette clause ne
fait pas obstacle a I'allocation de dommages et intéréts et aux dépens de la procédure qui
serait nécessaire.

RETRAIT DES ACHATS

Aucun objet ou automabile ne sera remis a son Acheteur avant paiement total du prix de
vente, comprenant la prime a la charge de I'Acheteur et la TVA, et remise des informations
et documents nécessaires selon le paragraphe ci-dessus.

En cas de paiement par cheque ou par virement, la délivrance des objets ou des automobiles
pourra étre différée jusqu'a I'encaissement. L'objet, 'automobile ou le bateau sera sous
I'entiere responsabilité de 'acquéreur, dés I'adjudication. L'acquéreur sera lu-méme chargé
de faire assurer ses acquisitions et la SOCIETE OSENAT décline toute responsabilité quant
aux dommages que l'objet, I'automobile ou le bateau pourrait encourir. Toutes formalités et
transports restent a la charge exclusive de l'acquéreur.

Les lots doivent étre enlevés au plus tard 8 jours aprés la vente aux frais et risques de
l'acheteur. Au-dela de ce délai, des frais de gardiennage et d'assurance de 100 € par jour
Vous seront compteés.

Si un objet, une automobile ou un bateau n'est pas retiré par son Acheteur aprés complet
paiement du prix de vente, la SOCIETE OSENAT pourra, aprés avoir adressé une mise en
demeure a cet effet a I'Acheteur, consigner |'objet ou l'automaobile en question, aux frais,
risques et périls de I'Acheteur.

APRES LA VENTE

Résultats de la vente

Si vous voulez avoir des renseignements sur les résultats de vos ordres d'achat, veuillez s'il
vous plait téléphoner a partir du mardi suivant le jour de la vente :

SOCIETE OSENAT a FONTAINEBLEAU

Tél. 00 33 (0)1 64 22 27 62

Fax 00 33 [0)1 64 22 38 94

ou bien par:

VWww.osenat.com

PAYMENT

CONDITIONS AND INFORMATION PRINCIPALLY FOR BUYERS

All property is being offered under French Law and the conditions printed in this volume.

It is important that you read the following pages carefully.

The following pages give you as well useful information on how to buy at auction.
Our staff as listed at the front of this catalogue under Sales. Enquiries and information will
be happy to assist you.

BUYER'S PREMIUM

The buyer shall pay to OSENAT SAS shall retain for its own account, a buyer's premium on the
hammer price equal ta 16 % on the first tranche up to 100 OOO euros and equal to
11 % on the tranche exceeding 100 001 euros, plus any applicable VAT at the applicable rate.
VAT RULES

VAT registered buyers from other European Union [EU] countries may have the VAT on the
hammer price with their VAT registration number and evidence that the property has been
removed from France to the another country of the EU within a month of the date of sale.
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