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Préface
C’est mon plus beau cadeau de Noël, celui qui a changé ma vie, celui qui m’a décidé à faire carrière dans l’automobile. Je n’avais que 7 ans, mais plus rien ne m’a fait changer d’avis ensuite. Nous sommes à la fin du mois de décembre 1973 à Abidjan, en Côte d’Ivoire, où ma famille est installée. Je suis un petit garçon déjà attiré par les belles voitures. Pour me faire plaisir, mon père me propose de faire un tour dans une Lancia Fulvia, pilotée par un grand pilote italien, Arnaldo Cavallari. Celui-ci s’apprête à participer au Rallye du Bandama, qui réunit, tous les ans à cette époque, un plateau de stars de l’automobile. Cavallari et ses coéquipiers séjournent dans notre maison, car mon père entretient des relations poussées avec le groupe Fiat auquel appartient la marque Lancia. Pendant et juste après cette balade, j’ai le souffle coupé par l’émotion. Je vis un rêve qui trouve son paroxysme lorsque le pilote me donne une photo dédicacée de la voiture avec laquelle il court. Je l’ai gardée jusqu’à aujourd’hui. Je me mets alors à dessiner des voitures tout le temps, une habitude qui ne m’a jamais quitté. J’imagine que je vais devenir designer, car je pense, à tort, que ce sont eux qui fabriquent les voitures. Une chose est sûre, mon vœu d’enfant s’est exaucé : je n’ai travaillé que dans un seul secteur d’activité… l’automobile. Au sortir de mes études dans l’école de management Bocconi de Milan, j’ai enchaîné les jobs dans les plus grands groupes européens et dans plusieurs pays. J’ai fait mes classes chez Renault avant d’aller chez Toyota Europe. Des galops d’essai avant de devenir manager. En 2002, âgé de 35 ans, j’entre dans la galaxie Fiat. Leurs recruteurs m’ont repéré. Je suis heureux de rejoindre le fleuron de mon pays, même s’il traverse une crise sévère. Mon premier poste est celui de directeur général de Lancia. Je suis à peine arrivé qu’un événement peu banal survient. En traitant une pile de courriers et de documents qui me sont destinés, mon assistante attire mon attention sur le garage dans lequel la collection de voitures de course de la marque prend la poussière. Curieux, je bouscule mon emploi du temps pour aller découvrir ces voitures qui ont fait l’histoire de Lancia. J’imagine déjà que l’on pourra les mettre en valeur dans un musée. Une fois sur place, je me régale. Certains des modèles sont de pures merveilles, comme la Stratos, un de mes bolides préférés. Soudain, au fond du hangar, j’aperçois un modèle Fulvia. J’ai un pressentiment, je m’approche. Mon cœur se met à battre très vite. Incroyable ! C’est bien elle, la voiture d’Arnaldo Cavallari dans laquelle je suis monté enfant. Comme on se retrouve ! C’est au minimum un signe du destin.
D’une certaine façon, cela me confirme qu’une bonne étoile veille sur moi. À ce moment, mon moteur, c’est la passion davantage que l’ambition. Mais cette passion va déplacer des montagnes et m’aider à chaque instant de ma carrière : elle m’a notamment permis de rencontrer des personnages extraordinaires du monde de l’automobile. Auprès d’eux, j’ai appris et progressé.
Le premier, c’est Sergio Marchionne, une véritable gloire dans mon pays, parce qu’il a réussi à redresser à la fois Fiat en Italie et Chrysler aux États-Unis. Il a osé me confier les commandes de Fiat, le navire amiral du groupe de la famille Agnelli. À ses côtés, j’ai piloté le relancement couronné de succès de la mythique Cinquecento.
Le deuxième, c’est l’ingénieur Ferdinand Piëch en Allemagne. Ce membre de la famille Porsche a créé la marque Audi. Chez Volkswagen, dont il était président, j’ai mesuré notamment à quel point il est important de s’intéresser à tous les détails techniques d’une nouvelle voiture. Je l’ai vu passer des heures à observer, sous un soleil de plomb, dans le désert du Kalahari, en Afrique du Sud, la dilatation des caoutchoucs des voitures. Il était aussi capable d’arriver en Tesla à une réunion de managers pour les sensibiliser aux innovations de la concurrence !
Le troisième, c’est Jean-Dominique Senard. L’ancien patron de Michelin, le leader mondial du pneu, qu’il a laissé en excellente forme, a eu l’audace de prendre la présidence de Renault à un moment où le groupe français était plongé dans une crise profonde. Sa finesse, sa courtoisie, sa générosité, sa vision du leadership et du management m’ont convaincu de relever le défi du redressement de cette institution. S’il n’avait pas été là, je n’aurais pas accepté cette mission périlleuse.
À chacune des étapes de ma vie professionnelle, qui m’ont conduit à m’immerger dans plusieurs pays différents, je me suis construit une solide connaissance de l’automobile. Une culture que je nourris en permanence : ma curiosité me pousse à en savoir toujours plus. Sur les modèles les plus célèbres comme sur les ingénieurs, les mécaniciens et les entrepreneurs qui ont pris tous les risques pour aller au bout de leurs idées. L’intention de ce « Dictionnaire amoureux » est de montrer à quel point cette histoire est riche de moments forts, d’anecdotes étonnantes et d’initiatives parfois méconnues qui ont changé le cours des choses. Un voyage dans le temps qui raconte l’essor du monde moderne.
La voiture est parfois l’objet de critiques. Mais elle reste au cœur de nos vies, indéboulonnable ! Elle incarne la liberté de partir en vacances ou d’aller faire ses courses, quand, et où, on le souhaite. Signe de son importance, elle est l’objet de débats sans fin aussi bien dans les allées du pouvoir que sur les plateaux de télévision ou aux comptoirs des bistrots qui font le charme de la France. À tous les échelons, on s’empoigne volontiers sur les limitations de vitesse, l’état des routes et des ponts, les chantiers qui causent des embouteillages, les tarifs des péages, les ronds-points… J’y vois surtout des preuves d’amour.
Cette industrie est née à la fin du XIXe siècle par la volonté de personnalités très fortes, dont les noms sont encore souvent présents aujourd’hui. Elle a su rebondir après les crises les plus aiguës, comme les guerres, la dépression des années 1930 ou les chocs pétroliers. Elle mobilise une foule de métiers et de compétences qui convergent vers elle ! Plus que jamais, elle est le moteur de notre destinée industrielle. Pour qu’une voiture soit produite en série, les technologies les plus sophistiquées doivent prouver leur robustesse et leur compétitivité. La bascule vers la propulsion électrique, qui s’accompagne d’une montée en puissance du software et de l’intelligence artificielle dans la conception des nouveaux véhicules, en apporte une nouvelle preuve. L’industrie automobile reste un secteur d’avenir qui incite au progrès et qui, surtout, partage toujours la valeur qu’il crée avec d’autres acteurs de l’économie.
Partager : c’est ce qui a motivé ma volonté de ne pas écrire ce livre seul. D’abord, un journaliste expérimenté, Rémy Dessarts, m’a accompagné dans cet exercice nouveau pour moi. Son travail d’enquête pour débusquer des informations méconnues, mettre en lumière des documents historiques oubliés ou restituer des témoignages captivants a été déterminant pour mener à bien ce projet. Ensuite, j’ai souhaité qu’une communauté de personnalités unies par la passion de l’automobile y soit associée. Une communauté qui s’étend de la tech (Google, BlaBlaCar) au sport automobile, à la musique et, bien sûr, à mes collègues de l’industrie automobile (Michelin, Porsche, Volkswagen…). Chefs d’entreprise, dirigeants du sport automobile, anciens pilotes, publicitaires, créateurs ou designers ont ainsi apporté leur contribution. Quel bonheur, par exemple, de revivre les 24 Heures du Mans dans le cockpit de Jacky Ickx, de se remémorer les spots de publicité qui ont marqué leur époque avec Maurice Lévy, d’apprendre que Jim Farley, le patron de Ford, s’est acheté sa première Mustang à l’âge de 14 ans ou de comprendre ce qui unit la musique et l’automobile avec Jean-Michel Jarre. Qu’elles racontent leur histoire ou livrent leur vision du métier, ces grandes signatures démontrent que cette aventure est avant tout collective. Une grande famille, très internationale, s’est donc réunie à cette occasion pour célébrer l’automobile. Je suis fier d’être l’un des siens.


2 CV
« Deuche », « deudeuche », « doche », « deux-pattes », « chaise longue sous un parapluie », « escargot de fer » en Angleterre, « 2 poils » en Belgique, « Due Cavalli » en Italie… aucune voiture dans l’histoire n’a eu droit à autant de surnoms que la 2 CV. Signe que la « boîte à sardines » (encore un autre petit nom) faisait vraiment partie de la famille. Des familles, plus exactement, car la petite Citroën ratissait large : de l’agriculteur au médecin de campagne, de l’employé à la bonne sœur en cornette, du jeune marié à l’artisan. Il fallait être né avec une cuillère d’or dans la bouche pour ne jamais être monté dans une 2 CV ; et encore, les hippies fils de famille s’en étaient aussi entichés.
Les chiffres ne mentent pas : 5,1 millions d’exemplaires vendus et une carrière longue de quarante-deux ans. Une histoire un peu folle, mais très éclairante sur les défis et les prouesses de l’industrie automobile. Elle commence en 1936. Citroën, au bord de la faillite, venait de se faire racheter par Michelin. Le patron, Pierre Boulanger, placé à la direction par la firme clermontoise, avait l’esprit clair : il voulait une petite voiture populaire, simplissime et rustique, au prix le plus bas possible. Nom de code : TPV, pour « très petite voiture ». Il commanda une vaste étude de marché auprès de 10 000 automobilistes, une première à l’époque. Son cahier des charges tomba, bref mais directif : « Une voiture pouvant transporter deux cultivateurs en sabots, 50 kg de pommes de terre ou un tonnelet à une vitesse maximale de 60 km/h, […] pouvant être maniée sans problème par une conductrice débutante. Son confort doit être irréprochable : les paniers d’œufs transportés à l’arrière doivent arriver intacts. Enfin, je vous précise que son esthétique importe peu. » Le tout à un prix trois fois moins élevé que celui de la Traction. Il fallait être visionnaire pour imaginer une telle démocratisation, alors que la voiture restait un objet de luxe. Preuve, une fois encore, que les grands succès se forgent souvent dans les grandes ruptures. Et avec de grandes gueules, si vous me permettez l’expression. Comme l’était André Lefebvre (le futur père de la DS), placé à la tête du projet TPV. Avec lui, les idées les plus iconoclastes furent mises sur la table dans le but de faire le plus efficace possible au moindre prix. Un air de voiture low cost avant l’heure.
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Beaucoup de tôle nervurée, donc, pour rigidifier la carrosserie et compenser l’extrême minceur du métal – 6 dixièmes de mm –, gage de légèreté et d’économies. Un seul type de vis utilisé quasiment partout. Pas de tableau de bord, mais un compteur de vélo qui entraînait aussi les essuie-glaces mécaniques. En dessous, une molette pour actionner les balais à l’arrêt. Petit moteur de 375 cm3 et 9 ch SAE. Un seul phare (le second sera royalement accordé quelques mois avant le lancement). Toit en toile qui descendait jusqu’au pare-chocs arrière. Pas pour prendre le soleil, mais pour alléger. Des banquettes façon lit de camp. Parfois, l’originalité allait trop loin. Pour la suspension, par exemple, le bureau d’études monta une usine à gaz avec barres de torsion, blocs de caoutchouc, ressorts verticaux ou horizontaux et hydropneumatique. Il fut abandonné. Mais qu’importe, les idées fusaient et, dans le lot, il y en avait toujours de lumineuses. En 1939, des prototypes commencèrent à rouler, suivis d’une présérie de 250 exemplaires. Mais tout s’arrêta à la déclaration de la guerre. Les TPV furent détruites, sauf une poignée d’entre elles, cachées au centre d’essais de La Ferté-Vidame (Eure-et-Loir) ou dans les sous-sols du bureau d’études de Citroën, rue du Théâtre, dans le 15e arrondissement de Paris. Pendant l’Occupation, les Allemands eurent vent du projet et exigèrent d’y avoir accès. Ils proposèrent même en échange de montrer les plans de leur « toute petite voiture » à eux, celle qui allait devenir la Coccinelle. Refus de Pierre Boulanger. Courageux, il pilota en secret la poursuite des études de la future 2 CV. De sorte qu’à la Libération le projet put redémarrer tout de suite, à vive allure.
En 1948, elle était prête pour le Salon de l’automobile. Dans un secret absolu, jusqu’au dernier moment. Au point que le projet TPV fut détourné par l’opinion publique en « toujours pas vu ». Mais cela valait la peine d’avoir attendu. Au premier jour du Salon, le patron enleva théâtralement la bâche qui recouvrait la vedette du jour. Et là, stupeur devant cet improbable engin ! Une sorte de « parapluie sur quatre roues », un minimalisme poussé à l’extrême. Beaucoup d’observateurs crièrent même à la plaisanterie. Un journaliste néerlandais se moqua de ce « vilain petit canard ». Un de ses confrères américains demanda : « L’ouvre-boîte est-il fourni ? »
Et le public ? Emballé ! Pour la première fois, les familles avaient sous les yeux une voiture d’encombrement normal, avec quatre vraies places, assumant sans honte son aspect utilitaire. Au prix incroyable de 185 000 francs, soit 96 000 francs de moins que le modèle le moins cher du marché, la Renault 4 CV. Certes, la marque aux chevrons ne tiendra pas sa promesse et vendra ses premiers modèles à 228 000 francs ; 19 % de moins quand même que sa rivale. Le succès fut phénoménal. Excessif, même, car la fabrication ne suivait pas. Fin 1949, 876 exemplaires seulement avaient été construits. Il y avait six ans d’attente. Et, pour espérer la réduire un peu, il fallait prouver le besoin impératif de rouler en 2 CV. Les meilleurs dossiers venaient des agriculteurs, des infirmières, des curés de campagne… Malgré cela, la France était en train de tomber amoureuse de la deux-pattes. On aimait passionnément son excellente tenue de route. Son levier de vitesses facile à manier. Ses suspensions dodelinantes, mais très confortables sur les routes en piètre état de l’après-guerre. Sa robustesse. Sa simplicité d’entretien. Ses aspects pratiques : « Elle porte, elle emporte, elle transporte n’importe quoi », dira la pub. Sa bonne bouille, enfin, son côté sympa, accessible à tous et ludique, comme un pied de nez aux voitures bourgeoises. Ce petit côté « revanche sociale » sera immortalisé dans le film culte de Gérard Oury Le Corniaud. Bourvil, au volant de sa 2 CV, se fait rentrer dedans par Louis de Funès et sa Rolls-Royce Silver Cloud. Choc des carrosseries, choc des cultures. Et bien sûr, à la fin, le brave Bourvil prend sa revanche.
Quant à ses défauts, on lui en pardonnait beaucoup. Son moteur anémique de 9 ch SAE, poussé à 12 ch en 1954, puis à 26 ch de nombreuses années plus tard. La deuche est la seule voiture au monde dont la puissance aura triplé au cours de sa carrière… Sa façon de hoqueter à chaque démarrage, faute de joints homocinétiques sur les cardans. Ses portes avant « suicide », s’ouvrant dans le mauvais sens, de l’avant vers l’arrière. Ses demi-vitres avant relevables, qui tombaient sans cesse sur le bras. Sa jauge à essence qui n’était pas électrique : il fallait sortir du réservoir une tige graduée pour connaître le niveau. Sa malle arrière fermée par une simple toile. Son unique couleur, le gris. Face aux critiques, la marque aux chevrons a eu une attitude assez déconcertante, un brin insolente, diront certains : elle n’améliora sa voiture qu’au compte-gouttes, à partir du début des années 1960. À quoi bon dépenser de l’argent, devait se dire la direction du constructeur, puisque les ventes sont aussi bonnes ? Bien sûr, elle s’est un peu embourgeoisée au fil des ans. Mais pas tant que cela. La montée en gamme devait être assurée par la Dyane, lancée en 1967. Or, celle-ci ne perça jamais et disparut du catalogue en 1983. Avant la 2 CV qui, décidément, tenait la forme et multipliait les séries spéciales : Charleston, Spot, 007 (James Bond)…
Jusqu’à ce 27 novembre 1990, où le dernier exemplaire sortit de l’usine portugaise de Mangualde à 16 h 30. Depuis, beaucoup de dirigeants de l’industrie automobile ne rêvent que d’une chose : trouver la formule magique de la voiture capable, comme la 2 CV, de traverser plus de quatre décennies sans presque rien changer.



Lettre A
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Abarth, Karl
C’est un Autrichien qui a donné aux Italiens le goût des bombinettes qui accélèrent très fort. Un peu comme Amédée Gordini en France. Karl Abarth, disparu en 1979, a marqué de son empreinte l’histoire de l’industrie automobile italienne. Préparateur de génie, passionné de sport automobile, toujours prêt à prendre lui-même le volant de prototypes pour battre des records, il est l’inventeur du tuning premium, cette technique qui permet de booster soi-même les performances de sa voiture et, surtout, d’augmenter fortement le bruit de son pot d’échappement. Il a collaboré avec de nombreux constructeurs pour développer des versions boostées de certains de leurs modèles. Il a aussi assemblé ses propres petits bolides aux formes étonnantes qui font aujourd’hui le bonheur des collectionneurs. Il a conçu 115 modèles. Des dérivatifs ou des pièces uniques.
Sa vie est un roman, qui traverse une grande partie du XXe siècle entre l’Autriche, son pays natal, et l’Italie, où il est devenu une légende. Karl Abarth naît en 1908 à Vienne sous le signe du Scorpion, qui deviendra le logo de sa marque, et d’un père d’origine italienne. Dès l’âge de 8 ans, le jeune Karl se passionne pour tout ce qui roule. Il adore visiter les garages. À 11 ans, sa vocation transparaît déjà : avant d’affronter des concurrents plus âgés que lui dans une course de trottinettes, il a l’idée de recouvrir ses roues avec des lanières de cuir. Cela augmente sa vitesse, il gagne. Un peu plus tard, à 15 ans, il s’inscrit dans un club de moto et participe à ses premières courses. Il part ensuite une première fois en Italie pour travailler dans l’entreprise milanaise Carrozzeria Castagna, qui fabrique notamment des composants de deux-roues. Avant de revenir en Autriche pour être embauché chez Motor Thun, un constructeur de motos local. Il s’engage à fond dans les compétitions de deux-roues. Il prend des risques. Un peu trop, même : en 1933, il se blesse gravement sur le circuit de Linz. Il profite de sa longue convalescence pour développer un side-car innovant avec lequel il a l’idée de défier, en 1934, le train de l’Orient-Express sur une distance de 1 375 km entre Vienne et Ostende. Il gagne cette course insolite et commence à devenir célèbre. Retour en Italie, où il se rapproche d’un certain Anton Piëch, le beau-fils de Ferdinand Porsche, créateur de la marque éponyme. Au passage, il épouse la secrétaire de son nouvel ami. Abarth travaille alors dans une structure italienne sur des projets de nouvelles voitures bénéficiant du savoir-faire de la marque allemande. Il a conçu 22 Porsche de compétition… mais revenir sur les circuits de moto le hante. En 1938, le gouvernement Mussolini lui demande de courir sous les couleurs de l’Italie, ce qu’il accepte. Hélas, il se crashe de nouveau, à Ljubljana, en 1939. Gravement blessé, il est hospitalisé en Slovénie lorsque la guerre éclate. Il reste dans ce pays pendant le conflit mondial, travaillant tout au long de cette période dans l’usine Ignaz Vok.
Au fil de ces expériences, il s’est forgé une compétence d’ingénieur technique de haut niveau. Un atout maître quand, la paix revenue, l’industrie automobile entre dans une phase de forte expansion. Karl Abarth veut sa part du gâteau. Il fourmille d’idées. En 1949, il prend plusieurs décisions qui signent le début de sa deuxième vie : il adopte la nationalité italienne, se rebaptise Carlo pour enfoncer le clou et crée son entreprise à Merano, une ville du Sud-Tyrol très proche de la frontière avec l’Autriche. À cette occasion, il s’associe à Armando Scagliarini, le père d’un jeune pilote de course. L’objectif des deux compères est d’abord de fabriquer des voitures destinées à la compétition en série limitée. En 1950, une Abarth 204A pilotée par Tazio Nuvolari remporte ainsi sa première victoire dans une course de côte en Sicile. Mais ils lancent également une activité de production d’équipements permettant de gonfler les performances des voitures : soupapes, leviers de vitesses au volant et, surtout, pots d’échappement.
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Il ne faut pas attendre longtemps pour que la jeune entreprise se rapproche de Fiat, le champion transalpin du secteur. En 1951, Abarth déménage à Turin, fief du constructeur et centre névralgique de l’industrie automobile du pays. La société commence par fabriquer des prototypes pour le compte du géant du Piémont, dont par exemple l’Abarth 1500 Biposto, une voiture expérimentale au look incroyable présentée au Salon de Turin en 1952. Abarth a le vent en poupe : la jeune entreprise collabore avec la nouvelle vague des designers italiens, Pinin Farina, Zagato, Bertone, Ghia… et peaufine sa réputation en musclant des moteurs existants, comme le quatre cylindres 1900 d’Alfa Romeo. Il est installé dans un modèle coupé Abarth Alfa 2000 dessiné par Ghia et lancé en 1954. Une bombe.
Mais c’est bien sûr avec Fiat et le lancement de la 600 que « le Scorpion » change de dimension. Les versions dérivées qu’il développe multiplient les victoires. Idem ensuite avec la 500 et ses variantes, les Abarth 595 et 695. À cette époque, Carlo Abarth veut aussi laisser sa marque en battant des records. Ses bolides battent plusieurs fois le record de kilomètres parcourus en vingt-quatre heures, et ceux des 500 et 1 000 km effectués le plus rapidement.
Dans les années 1960, il voit toujours plus grand. L’Abarth 850 TC collectionne les victoires sur les circuits du monde entier. En 1966, il conçoit même un gros moteur V12 de 610 ch capable de gagner les 24 Heures du Mans. Tous les projecteurs sont braqués sur le grand duel entre Ford et Ferrari. Émoustillé, Carlo Abarth veut en être. Hélas, un changement de réglementation imposé par la Fédération internationale de l’automobile (FIA) qui limite la cylindrée des moteurs le contraint à abandonner le projet. Tout cela coûte de plus en plus cher. Confronté à des problèmes d’argent, il finit par vendre l’entreprise à Fiat en 1971. Il reste quelques années aux commandes de l’entreprise, contribuant notamment au joli succès de la petite Autobianchi A112 Abarth, présentée la même année au Salon de Turin.
Un ressort s’est toutefois brisé. Moins libre, l’entrepreneur abandonne ses fonctions et quitte l’Italie pour s’installer à Vienne, où il décède le 24 octobre 1979. Très peu de temps après, les modèles Abarth disparaissent des gammes de Fiat. Les dirigeants turinois ne veulent pas investir dans la compétition automobile. Et ils ne sont pas favorables au développement des marques au sein du groupe. Abarth devient un simple badge que l’on ajoute sur quelques modèles, comme des Fiat Tipo. Une erreur, selon moi. D’ailleurs, quand j’arrive dans l’entreprise en 2002, tout change. Je suis nommé directeur des marques Lancia, Fiat et Alfa Romeo. Je veux relancer Abarth et je dis à Sergio Marchionne, le directeur général du groupe, que je veux racheter l’écurie de course. Je l’ai installée dans un bâtiment de l’usine de Mirafiori. Comme la décision a été prise de participer au championnat d’Italie des rallyes, nous construisons un siège social pour Abarth autour du garage où l’on fabrique les voitures destinées à cette compétition. J’avais même négocié avec la troisième épouse de Karl Abarth de racheter son bureau avec son téléphone et tous ses équipements. Pour l’anecdote, on avait fixé une règle : on pouvait utiliser cette pièce pour y tenir des réunions, mais il était interdit de s’asseoir dans le fauteuil de l’ancien patron !
La vraie relance intervient en 2008 sur le segment des citadines sportives. Ainsi naissent l’Abarth 695, puis, plus récemment, une version vitaminée 100 % électrique de la Fiat 500. Des initiatives qui prouvent que les marques qui ont un caractère spécial ne meurent jamais.
Que reste-t-il d’Abarth ? Un logo très puissant, un scorpion qui exprime le danger. Mais je garde surtout en mémoire les faits d’armes sportifs et industriels de ce génie qu’était Carlo Abarth. Un homme aussi célèbre que taiseux. Ses interviews dans les médias étaient rares. « Il y a une certaine satisfaction à humilier des voitures plus grosses et plus chères avec un modeste modèle à hayon », s’amusait-il en vantant les performances des petites voitures qu’il avait boostées. Quand il s’exprimait, le Scorpion n’hésitait pas à piquer !

Agnelli, Famille
Si l’on devait citer dix familles qui ont contribué à façonner l’économie mondiale, les Agnelli en feraient partie à coup sûr. En cinq quarts de siècle, ils ont fait de Fiat et, au-delà de cette grande entreprise de l’automobile, de l’Italie des puissances respectées sur la planète. Dominante sur son marché intérieur et agressive loin de ses frontières, l’entreprise turinoise est allée, par exemple, jusqu’à installer des usines au Brésil, en Chine, en Pologne ou en Russie. John Philip Jacob Elkann, 47 ans, l’actuel dirigeant du groupe familial turinois, représentant de la quatrième génération Agnelli, pilote un empire puissant et diversifié à travers la holding familiale Exor. Dans l’automobile, il est le premier actionnaire du groupe Stellantis, constitué lors de la fusion avec le groupe français PSA. Les marques Chrysler, Jeep, Fiat, Alfa Romeo ou Lancia sont désormais logées dans cet ensemble dont le siège juridique est installé aux Pays-Bas. Mais il pilote aussi en direct le joyau Ferrari, sorti de l’orbite de Fiat. Dans les médias, il contrôle les quotidiens La Repubblica et La Stampa, et est devenu un actionnaire de référence de l’hebdomadaire de prestige The Economist. Dans le luxe, il détient 24 % du chausseur français Christian Louboutin et 82 % du designer chinois Shang Xia. Il est aussi le propriétaire et le gérant du club de football la Juventus de Turin. Enfin, il a investi dans plusieurs grandes entreprises internationales, comme Philips, l’institut Mérieux ou CNH Industrial (biens d’équipement pour l’agriculture et la construction). Le montant total de ses actifs approche les 40 milliards d’euros ! De quoi générer chaque année de jolis dividendes pour les nombreux descendants de Giovanni Agnelli, le fondateur de l’entreprise en 1899, qui sont actionnaires d’Exor. Rares sont les dynasties qui ont traversé ainsi les siècles !
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La saga Agnelli débute à Villar Perosa, une petite ville du Piémont, située à 80 km de Turin. C’est là que Giovanni naît le 13 août 1866. Il songe d’abord à faire une carrière militaire, mais sa passion pour la mécanique l’oriente vers ses premières aventures industrielles. Il s’installe à Turin en 1896. Il commence par commercialiser des tricycles à moteur De Dion-Bouton avant de cofonder avec sept associés la Société italienne pour la construction et la commercialisation de voitures en train. Elle devient rapidement Fabbrica Italiana Automobili Torino, puis Fiat. C’est l’époque où les premières automobiles font leur apparition dans toute l’Europe. Carl Benz a ouvert la voie en Allemagne en 1886. Les frères Renault et Ettore Bugatti l’ont imité en France en 1898 et 1899. Fiat sort la sienne, la Fiat 3,5 HP, en 1899. Épaulé par une équipe d’ingénieurs de bon niveau, Giovanni Agnelli met rapidement en œuvre les recettes qui feront la force de son entreprise tout au long du XXe siècle ! Il multiplie les modèles de voiture et investit dans des usines à la pointe de leur temps, s’inspirant de ce qui se fait de mieux aux États-Unis, notamment chez Ford. À Turin, le complexe industriel du Lingotto (un bâtiment en forme de lingot), construit entre 1916 et 1923 sur plusieurs étages avec une piste d’essai de 1 km sur son toit, est l’un des plus grands du monde. Mais il tisse aussi très tôt de bonnes relations avec le pouvoir politique italien. Ce qui permet à son entreprise de toucher les dividendes de la Première Guerre mondiale : elle fournit un matériel important pour l’armée italienne. Sous le règne de Benito Mussolini, qui arrive au pouvoir en 1922, Giovanni Agnelli est nommé sénateur en 1923. Fiat décroche de nombreux marchés publics et militaires. Agnelli bâtit également un conglomérat. Il ne veut pas dépendre uniquement de l’automobile. Avec ses premiers profits, il s’est diversifié très tôt. Il a, par exemple, fondé une banque pour proposer des financements aux acheteurs de voiture. Il s’engage dans de nombreux secteurs tels que le commerce de détail (La Rinascente), les assurances, le transport routier et ferroviaire, le textile, les ciments, la défense ou l’aéronautique. Insatiable, il rachète le club de football de sa ville, la Juventus de Turin, en 1923, et le quotidien La Stampa en 1924. Il va jusqu’à créer la station de ski de Sestrières au début des années 1930. L’économie italienne, c’est lui ! Le décès de ses deux enfants, Aniceta, en 1928, et Edoardo, en 1935, est la seule ombre au tableau. Il n’a pas de successeur immédiat lorsqu’il disparaît, en 1945, fauché par une pneumonie. Il venait de récupérer son groupe qu’on lui avait momentanément confisqué. Âgé de 24 ans, son petit-fils, Giovanni, fils d’Edoardo, est jugé trop jeune pour piloter Fiat. C’est donc un proche du défunt, Vittorio Valletta, directeur général de l’entreprise depuis 1928, qui prend le relais. Il va rester président jusqu’en 1966. Cet homme discret joue un rôle majeur en rebâtissant l’outil industriel endommagé par la guerre, puis en démocratisant l’automobile en Italie. À son actif, par exemple, le lancement de l’emblématique Fiat 500 en 1957. Le nombre de voitures fabriquées chaque année par l’entreprise de Turin bondit de 425 000 à 1,7 million d’unités. Il est le manager des temps heureux, des Trente Glorieuses. D’un Giovanni à l’autre : lorsque Valletta prend une retraite bien méritée (à 83 ans !), Giovanni Agnelli, désormais âgé de 45 ans, entre enfin en scène. Surnommé « Gianni », il fait partie de la jet-set. On le voit souvent dans la presse people. Aux États-Unis, il est devenu proche de Jackie et John Kennedy. Cela ne l’empêche pas de s’engager à fond aux commandes du groupe. Sous son impulsion, Fiat se mondialise : des usines sont ouvertes sur tous les continents. Pour piloter le business opérationnel, il nomme des managers forts, à l’image de Cesare Romiti, surnommé « il Duro » (« le Dur »). Ce qui lui donne du temps pour s’engager dans la vie de son pays. Il est élu président de la Confindustria (le patronat italien) en 1974. « L’Avvocato » est l’une des incarnations du capitalisme mondial de la fin du XXe siècle. Ses réseaux sont planétaires : s’étendant de Kadhafi à Kissinger, un ami intime. Grâce à ce rayonnement, il devient une sorte de ministre des Affaires étrangères bis. Sa vie est trépidante. Il se lève tôt, se déplace en hélicoptère ou en jet, conduit toujours lui-même sa Ferrari pour faire le trajet de Turin à Milan. Ne voulant pas sacrifier ses plaisirs, il se passionne plus que jamais pour la culture et l’art, s’offre les plus belles œuvres, investit dans les vignobles et l’immobilier de luxe. Sa seule concession au repos, une sieste de vingt minutes après le repas du midi.
Mais, pendant ce temps, l’industrie automobile souffre. Les chocs pétroliers sont passés par là. Fiat plonge dans une crise sérieuse, aggravée par des choix de modèles discutables et des problèmes de qualité récurrents. Le nombre de salariés plonge de 200 000 à 120 000 en quelques années. Les mouvements sociaux se multiplient et pèsent sur la vie de l’entreprise. Les syndicats sont puissants et actifs. Un tournant se produit toutefois le 12 octobre 1980 à Turin, lorsque les cols blancs de Fiat descendent dans la rue pour demander la fin d’une grève qui dure depuis trente-cinq jours. C’est la « marche des quarante mille ». Dix ans plus tard, en 1990, Fiat est encore le premier producteur de voitures en Europe, mais cette position est fragile. Le déclin de la marque sur son marché intérieur commence. Les dernières années de Gianni Agnelli à la tête du groupe sont donc difficiles. Quelques mois avant son décès, le 24 janvier 2003, le groupe est contraint de faire appel aux banques pour soulager sa trésorerie. C’est son frère cadet Umberto qui lui succède. Son règne est éphémère, puisqu’il disparaît à son tour en 2004. Luca Cordero di Montezemolo, le président de Ferrari, assure l’intérim avant que John Elkann, petit-fils de « l’Avvocato », ne prenne les rênes en 2010. Gianni Agnelli l’avait désigné comme héritier (au détriment de sa fille) et l’avait fait entrer au conseil d’administration de Fiat, alors qu’il n’avait que 21 ans. Ingénieur diplômé de l’École polytechnique de Turin, il est né à New York et possède la double nationalité italienne et américaine. Surtout, il s’entend à merveille avec Sergio Marchionne, nommé CEO de Fiat en 2004, qui redresse les comptes du constructeur et excelle dans le management de Chrysler outre-Atlantique. C’est désormais au tour de John Elkann d’écrire une nouvelle page de la légende Agnelli.

Alfa Romeo
Les Alfa Romeo ont écrit certaines des plus belles pages de l’histoire de l’industrie automobile. Les collectionneurs ne s’y trompent pas. Des dizaines de modèles sont l’objet de toutes leurs spéculations. Illustration avec la très belle collection du musée Alfa Romeo situé à Arese, près de Milan : elle a été estimée à des centaines de millions d’euros quand j’étais aux commandes de la marque lors de mon passage dans le groupe Fiat entre 2002 et 2009.
Avant de s’enfoncer dans la crise, la marque a donc connu un long âge d’or. Tout a commencé en 1906. Connaissez-vous Alexandre Darracq ? Ce Français méconnu a donné, sans le vouloir, naissance à Alfa Romeo. Producteur de bicyclettes (sous la marque Gladiator), il s’associe à Raoul Perpère en 1897 pour se lancer dans la construction automobile. L’entreprise Perpère-Darracq SA commence rapidement à rivaliser avec Peugeot et Renault. Elle cherche de nouveaux débouchés en Europe. En 1906, Darracq décide de créer une usine d’assemblage à Naples pour prendre pied sur le marché italien rendu inaccessible par les droits de douane qui le protégeaient. Son idée est de fabriquer des voitures avec des composants expédiés depuis la France. Mais il comprend vite son erreur : Naples est trop éloigné. Dès 1907, il décide de déplacer cette usine à Portello, dans le nord de Milan. Sans grand succès. Les ventes restent poussives. En 1909, la Société italienne des automobiles Darracq est mise en liquidation. Elle est reprise en 1910 par un industriel lombard qui la rebaptise Anonima Lombarda de Fabbrica di Automobili (ALFA). L’entreprise embauche Giuseppe Merosi, un ingénieur qui a déjà travaillé dans plusieurs sociétés du secteur. Son premier bébé est l’Alfa 24 HP, une voiture dotée d’un moteur de 42 ch qui lui permet déjà de rouler à 100 km/h. Sur cette base, Merosi développe un petit camion. Le jeune constructeur se lance également dans la compétition, remportant sa première victoire en 1913 dans la course Parma-Poggio. Mais le marché de l’automobile plonge à cause de la Première Guerre mondiale. Les difficultés financières reviennent. C’est un autre ingénieur, Nicola Romeo, qui renfloue l’entreprise. Il en devient le patron et la rebaptise Alfa Romeo en 1918. Pendant les années 1920, la marque met sur le marché plusieurs voitures particulières, comme la 6C. Mais elle se distingue surtout dans les courses automobiles. En 1923, elle fait un doublé dans la course la plus importante de cette époque, la Targa Florio, avec un modèle devenu culte, l’Alfa Romeo RL, conçu par Giuseppe Merosi. Sur les routes siciliennes accidentées, Ugo Sivocci devance de trois minutes un certain Antonio Ascari, future star de la Formule 1 au début des années 1950, pénalisé in extremis par des ennuis mécaniques. Avant le départ, le vainqueur avait peint un trèfle à quatre feuilles sur sa carrosserie rouge. Sivocci décède, hélas, quelques mois plus tard dans un accident survenu lors du Grand Prix automobile de Monza. Cette fois, le trèfle n’était pas présent sur sa carrosserie. Pour lui rendre hommage, l’entreprise de Milan en fait l’emblème permanent de ses voitures sur les circuits comme sur les routes.
Mais cette époque est marquée par une histoire encore plus étonnante. Alfa Romeo sert de tremplin à Enzo Ferrari. Recruté comme pilote en 1920, le natif de Modène gagne de nombreuses courses jusqu’en 1924. En 1929, il décide de créer sa propre structure dans sa ville natale, la société anonyme Scuderia Ferrari, dont la vocation est de faire rouler des Alfa Romeo en compétition. C’est un scénario idéal, en apparence : Ferrari a déjà le don d’attirer les meilleurs techniciens et pilotes. Il est nommé directeur sportif d’Alfa Romeo, qui est aussi la maison mère de son entreprise. Le cheval cabré qu’il appose sur les voitures à partir de 1931 cohabite donc avec le trèfle ! Cette lune de miel ne dure pas très longtemps. La crise de 1929 a fragilisé la société. D’autant que son principal dirigeant, Nicola Romeo, a quitté ses fonctions pour se lancer en politique aux côtés de Mussolini en 1928. En 1933, l’État italien prend le contrôle d’Alfa Romeo. Le couperet tombe : l’entreprise abandonne la compétition automobile et décide de ne plus fournir de voitures à Enzo Ferrari. Dans un premier temps, celui-ci s’en sort en retapant et en améliorant des modèles des années précédentes. Jusqu’en 1940, année où il décide de prendre sa liberté. On connaît la suite.
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Pendant les années de guerre, les usines Alfa Romeo sont réquisitionnées pour fabriquer des équipements militaires. Il faut attendre 1950 pour assister au grand retour de la marque, toujours nationalisée, avec le lancement de la berline 1900. Suivent le 1900 TI, en 1952, et surtout la Giulietta en 1954. Cette dernière est vendue à 100 000 exemplaires. Parallèlement, Alfa Romeo revient sur les circuits et gagne les deux premiers Championnats du monde de Formule 1, en 1950 et 1951, avec Giuseppe Farina et Juan Manuel Fangio. Les années fastes commencent. Plusieurs modèles cultes, comme le spider Duetto, la Giulia Sprint GT ou la Montreal, dessinés par Pininfarina ou Bertone, arrivent successivement sur le marché. Mais, juste avant le premier choc pétrolier, l’entreprise change brutalement de cap. Elle se lance dans la production de masse en inaugurant une usine à Naples. L’Alfasud, qui sort de ces chaînes en 1972, rencontre certes un grand succès commercial, puisqu’elle est vendue à 1 million d’exemplaires. Mais, en réalité, cette voiture de qualité moyenne brouille l’image de la marque. La course au volume signe le renoncement à des options techniques, comme la propulsion, qui faisaient sa force. Le pire est atteint dix ans plus tard avec l’Arna, une voiture peu attractive, fruit d’une collaboration avec le japonais Nissan. Censée être une riposte au succès de la Golf de Volkswagen, elle associe une carrosserie japonaise à une mécanique italienne. Mais c’est l’inverse qu’il aurait fallu faire ! L’échec commercial est cuisant. D’autant que la clientèle préfère l’Alfa 33, lancée presque simultanément sur le même segment à partir d’éléments de l’Alfasud. C’en est trop pour l’État italien. Prenant acte des difficultés d’Alfa Romeo, il place le singe sur l’épaule de Fiat. Le groupe turinois récupère la marque en 1986. Dans un premier temps, il opère des choix forts. Dès 1987, il met sur le marché la très belle Alfa 164, qui utilise la même plateforme que la Fiat Croma, la Lancia Thema et la Saab 9000. Deux ans plus tard, nouveau coup d’éclat avec l’entrée en scène du coupé SZ et du cabriolet RZ. Des voitures aux formes agressives et aux performances remarquables : elles peuvent atteindre les 245 km/h. Les journalistes qui les essaient les qualifient de monstres. Les années Fiat se traduisent également par le lancement de plusieurs berlines qui peinent à se faire une place sur le marché. Les modèles 147 et la 156, les deux voitures de l’année dessinées par Walter De Silva, sont d’une beauté extraordinaire mais pas de vraies Alfa Romeo, car elles manquent, selon moi, de substance technique. Pour dire la vérité, je ne pense pas que l’on puisse faire une vraie Alfa Romeo avec le châssis d’une autre marque. De plus, l’ADN de la marque est très lié à la combustion thermique, aux moteurs six cylindres par exemple. L’électrique risque donc d’accentuer le décalage avec son histoire glorieuse. Le combat pour le redressement du trèfle ne sera pas facile à gagner. Mais tout est encore possible. Une lueur d’espoir : la marque sait encore faire de très belles voitures. Exemple avec la superbe 33 Stradale présentée pendant l’été 2023. Seulement trente-trois exemplaires de cette supercar ont été produits. Quelle bombe !

Allemagne
par Oliver Blume,
président de Volkswagen AG
Nous autres, les Allemands, et nos voitures… Notre enfant préféré, comme nous nous plaisons à le dire. Nous sommes un pays de voitures. Nous nous considérons comme le berceau de l’automobile. Nous sommes la patrie d’Audi, de BMW, de Mercedes, d’Opel, de Porsche, de Volkswagen, et nous en sommes fiers.
Les voitures allemandes sont très réputées dans le monde entier. Nos marques, fortes de leur tradition et de leur rayonnement, ont donné naissance à de nombreuses icônes, auxquelles on associe partout dans le monde rêves, histoires et souvenirs. Nos voitures, on ne les achète pas parce que l’on en a simplement besoin. Ce sont des voitures que l’on achète parce qu’elles répondent parfaitement à des attentes. C’est le cas de la Porsche 911 depuis soixante ans, de la Volkswagen Coccinelle qui a incarné le miracle économique allemand et de la Volkswagen Golf qui a donné son nom à la génération Golf, toute une époque.
La voiture fait partie de l’Allemagne au même titre que la porte de Brandebourg, la bière, le pain complet et la ligue allemande de football. C’est un sujet aux multiples facettes : économique, politique, écologique, sociale – et affective.
Ce n’est pourtant que relativement tard, après la Seconde Guerre mondiale, que la filière automobile a pris son essor pour devenir un secteur économique puissant en Allemagne. Plusieurs décennies s’étaient donc écoulées depuis les inventions révolutionnaires des pionniers de l’automobile Gottlieb Daimler, Carl Benz et Ferdinand Porsche, à la fin du XIXe siècle et au début du XXe siècle.
Si l’on observe ce qu’il s’est passé dans d’autres pays technophiles, comme les États-Unis et la France, le développement de l’automobile a été plus lent chez nous. Jusque dans les années 1930, les voitures étaient en Allemagne un produit de luxe élitiste, que seule une minorité pouvait s’offrir. L’aspiration à la mobilité de masse a été exploitée par la propagande nazie, et la démocratisation de l’automobile n’est intervenue qu’après la Seconde Guerre mondiale.
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Après les années de privation de l’après-guerre, la possession d’une automobile représentait un peu de liberté et d’indépendance. La filière automobile, qui offrait de nombreux emplois sûrs, permettait pour la première fois à de larges couches de la population de connaître une modeste prospérité. La traversée des Alpes avec toute la famille dans une Coccinelle pour passer des vacances d’été dans le Sud est une image profondément ancrée dans la mémoire allemande.
La voiture et l’industrie automobile orientée vers l’exportation sont ainsi devenues le moteur du miracle économique. Le made in Germany, de plus en plus reconnu et apprécié dans le monde entier, a redonné un peu de fierté à une nation qui s’était retrouvée moralement achevée après la guerre. Les sondages montrent qu’aujourd’hui encore de nombreux Allemands s’identifient avec fierté à la place de numéro 1 de la construction automobile allemande.
En Allemagne, la voiture n’est pas seulement synonyme de mobilité : elle symbolise la technologie, l’innovation, l’emploi et la prospérité. Le secteur automobile est incontestablement le secteur industriel le plus important en Allemagne. En 2022, la filière employait plus de 770 000 personnes chez les constructeurs et leurs équipementiers, qui est une branche très développée, et le chiffre d’affaires de l’ensemble du secteur dépassait les 500 milliards d’euros.
Notre réussite repose sur l’esprit pionnier de nos entreprises. Les groupes automobiles allemands ont un très grand savoir-faire, détiennent de nombreux brevets, ont construit des usines ultra-modernes et emploient des salariés hautement qualifiés dans nos entreprises. Il me semble utile de le rappeler de temps en temps, car nous avons tendance à dénigrer notre pays.
Au fil des années s’est constitué un réseau finement maillé de constructeurs, de fournisseurs, de start-up et d’instituts de recherche qui travaillent ensemble au développement et à la commercialisation de nouvelles technologies. Les statistiques montrent que près d’un salarié sur trois travaillant dans la recherche en Allemagne est employé par l’industrie automobile.
Depuis plusieurs décennies, les constructeurs allemands jouent un rôle essentiel dans le développement de moteurs, et notamment dans l’efficacité, la sécurité et le confort. Le succès triomphal de nombreux équipements de série présents aujourd’hui dans la plupart des voitures, dont l’airbag, le GPS et l’ABS, est né chez les constructeurs automobiles allemands.
Je serai franc : ce n’est pas uniquement tout cela qui a fait l’industrie automobile allemande, mais c’est quelque chose qu’elle se doit de préserver.
N’oublions d’ailleurs pas que la pérennité n’est pas une question de nationalité. L’enjeu est de savoir si l’industrie automobile dans son ensemble apportera les bonnes réponses aux grands défis de notre époque, tout en se livrant à une concurrence saine et surtout loyale.
Le projet européen, dont je suis un ardent défenseur, s’incarne dans les groupements d’entreprises transnationaux comme Volkswagen. Cette évolution a largement contribué à l’entente entre les peuples, tant sur le plan économique que social.
Notre secteur n’a jamais évolué aussi vite, et ce phénomène ne touche pas que l’Allemagne. La décarbonation, la numérisation et la transition vers l’électromobilité sont pour les entreprises bien plus que de nouvelles technologies. Elles nécessitent un changement radical de mentalité – de la conception et de la production des véhicules jusqu’à nos modèles d’affaires, en passant par les différents processus au sein de l’entreprise.
Nous nous sommes fixé des objectifs ambitieux en matière de durabilité, car il est évident que le défi majeur pour notre génération consiste à laisser à nos descendants un monde où il fera bon vivre. Nous constatons et ressentons déjà les effets du changement climatique. Nous ne pouvons donc pas faire l’économie d’un débat de fond sur l’avenir de la voiture et de la mobilité en général. Nous sommes ouverts à cette discussion.
Il est toutefois clair que la mobilité individuelle sous la forme d’une voiture a été et reste pour de nombreuses personnes dans le monde entier un élément essentiel, voire indispensable, de leur vie. Être mobile, aller d’un point A à un point B et en revenir, quand et comme on le souhaite, est synonyme de flexibilité, de partage, de liberté. Ceux qui ont grandi dans un village et qui ont attendu avec impatience l’âge de pouvoir passer leur permis de conduire sauront de quoi je parle.
Je reste fermement convaincu qu’il en sera de même à l’avenir et qu’on aura donc encore besoin de nous au XXIe siècle, de nos réponses convaincantes aux questions urgentes de notre époque.
La concurrence mondiale s’est exacerbée récemment, ce qui s’explique au premier plan par l’arrivée de nouveaux constructeurs chinois. L’industrie automobile chinoise a beaucoup appris et innove désormais à un rythme impressionnant dans le domaine de l’e-mobilité et de la transformation numérique. Nous respectons et apprécions toutes les formes de concurrence, car elles stimulent et font émerger l’innovation, ce qui est dans l’intérêt de nos clients. Dans les années 1980, ce sont les constructeurs japonais qui sont arrivés en Europe ; ils ont été suivis par leurs concurrents coréens. Pour finir, l’industrie automobile allemande et européenne est toujours sortie renforcée de ces évolutions.
Je suis convaincu qu’elle y parviendra cette fois encore à condition d’exploiter ses points forts. Nous comprenons la dynamique de conduite comme personne d’autre au monde, nous avons un niveau de qualité élevé, nos salariés expérimentés sont hautement qualifiés. Nous disposons de capacités de recherche considérables et nos marques sont fortes.
Nous sommes également prêts à apprendre des autres. Nous recherchons des partenaires fiables pour progresser ensemble et profiter ensemble des développements. Nous ne nous isolons pas, mais élargissons notre champ d’action pour minimiser les risques et les dépendances. Nous sommes encore plus à l’écoute de nos clients et répondons à leurs intérêts spécifiques sur certains marchés en augmentant, par exemple, les capacités de développement, notamment en Chine.
Pour ce faire, nous avons besoin du soutien des politiques, et ce non seulement en Allemagne, mais dans toute l’Europe. Ce qu’il nous faut, ce n’est pas une politique dirigée contre quelqu’un ou opposée à quelque chose, mais une politique qui renforce notre propre position et la position européenne face à la concurrence internationale. Cela commence par la politique énergétique et le développement des énergies renouvelables, se poursuit par l’approvisionnement et la transformation des matières premières, et se termine par la mise en place de chaînes de création de valeur européennes pour l’électromobilité et la conduite autonome.
L’industrie automobile ne pourra accompagner et réussir ces changements que si elle ne se précipite pas pour mettre au rebut tout ce qui a fait sa force et son succès pendant des décennies. Nous devons exploiter nos atouts et nous projeter dans l’avenir en développant de nouvelles idées et des concepts lisibles. Pour cela, nous avons besoin de sécurité, de planification et d’une vision à long terme. Nous pourrons alors organiser la transformation en partant du sommet.
Ce n’est qu’en nous transformant que nous conserverons notre importance, et je pense même que c’est justement parce que nous évoluons sans relâche que nous y réussirons.
Nous avons déjà prouvé à maintes reprises que nous l’avons fait et que nous en sommes capables. Je suis convaincu que nous y parviendrons encore à l’avenir.

Alpine
Très souvent, on trouve les meilleures idées quand on manque de moyens. C’est le grand enseignement de l’aventure Alpine. La marque qui appartient au groupe Renault depuis 1973 s’est construite loin de Paris avec une ambition : faire des voitures peu chères, légères et sportives, capables de s’imposer dans toutes les compétitions. Ce qu’elles ont fait. Leur rapport poids/puissance leur a permis de dominer des voitures beaucoup plus puissantes dans les rallyes ou aux 24 Heures du Mans. Cet atout prend toute sa force au moment où l’on doit économiser les matières et passer à l’énergie électrique. Selon moi, Alpine est d’une modernité incroyable. Pour paraphraser l’écrivain Milan Kundera, elle incarne la « soutenable légèreté de l’être ». À condition, bien sûr, de concevoir dès maintenant des modèles émotionnels qui ne soient pas des Frigidaire sur roues !
Faire des voitures sans personnalité, ce n’était pas le genre de Jean Rédélé, le créateur d’Alpine en 1955. Ce personnage visionnaire a marqué de son empreinte l’histoire des voitures de sport en France. Sans jamais quitter sa terre natale, la Normandie. Né en 1922, il plonge très tôt dans le monde de l’automobile. Et pour cause : son père est concessionnaire Renault à Dieppe. Il passe son bac pendant la Seconde Guerre mondiale et se destine dans un premier temps à devenir sous-préfet. Mais il entre finalement à HEC, dont il est diplômé en 1946. Dans la foulée, il succède à son père à la tête de l’entreprise familiale. Il devient du même coup, à 24 ans, le plus jeune concessionnaire du pays. Son truc, c’est la compétition automobile, « le meilleur banc d’essai pour les modèles de série » selon lui, car « la victoire est le meilleur argument de vente ». Au tout début des années 1950, la Renault qui domine le marché, c’est la 4 CV, présentée lors du Salon de l’automobile en octobre 1946. Rédélé décide de s’engager au Rallye de Monte-Carlo en janvier 1950 au volant de l’une d’entre elles, préparée spécialement. Le résultat n’est pas brillant. Freinés par la neige tombée en abondance, Rédélé et son coéquipier Delforge arrivent hors délai. Pas de quoi le décourager : quelques mois plus tard, il remporte le Rallye de Dieppe devant une armada de voitures plus puissantes.
Ce bon résultat incite la Régie Renault à lui confier une 4 CV version course, la 1063, au Rallye de Monte-Carlo 1951. Cela se passe beaucoup mieux cette fois, puisqu’il termine 4e de sa catégorie et 44e au classement remporté par une Delahaye 175S. Ensuite, il enchaîne les bonnes performances. Il monte ainsi sur le podium du Marathon de la route – le Liège-Rome-Liège – et du Tour de France automobile. Pour aller encore plus vite, il cherche à transformer ses autos. Il développe notamment, avec un ami également concessionnaire Renault, une nouvelle boîte de vitesses à cinq rapports. En 1952, sa 4 CV ainsi boostée est tout près de remporter les 24 Heures du Mans dans sa catégorie. Il a également commandé une « Renault spéciale » plus légère à un carrossier italien. Avec elle, il confirme ses talents de pilote, remportant plusieurs épreuves en Europe. Année après année, il se forge la conviction qu’il peut devenir lui-même un constructeur automobile. Un peu plus tard, il raconte ce cheminement : « Par les courses que j’ai faites, je me suis rendu compte que l’on pouvait faire quelque chose de bien avec les mécaniques françaises. Après avoir roulé ma bosse sur toutes les routes de France et de Navarre, après avoir couru sur les principaux circuits avec des voitures dérivées de la série, j’ai pensé que, si ces voitures étaient équipées d’une carrosserie sportive, si elles recevaient des aménagements au point de vue suspensions et mécaniques, on devait pouvoir faire en France des voitures de sport très valables. J’ai fait ma première voiture en 1952, nous avons réalisé quatre ou cinq prototypes. Et, en 1955, la société Alpine est née avec des moyens au départ très limités. » Pourquoi l’avoir appelée Alpine ? L’idée lui est venue en roulant, explique-t-il. « C’est en sillonnant les Alpes à bord de ma 4 CV Renault que je me suis le plus amusé. J’ai donc décidé d’appeler mes futures voitures “Alpine”. Il fallait que mes clients retrouvent ce plaisir de conduire au volant de la voiture que je voulais construire. »
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Les premiers modèles portent son nom, Jean Rédélé 22, Jean Rédélé 23, Jean Rédélé 24, etc. Ils sont fabriqués par une petite équipe de techniciens motivés. Jean Rédélé est un vrai capitaine qui sait fédérer les talents. L’affaire dieppoise se développe, bien sûr, avec la collaboration de Renault. La Régie lui fournit des pièces de série, lui vend des moteurs. Et distribue ses voitures dans ses concessions dès 1966. Pour les deux partenaires, c’est gagnant-gagnant : les performances sportives d’Alpine renvoient l’ascenseur à celle que Jean Rédélé surnomme « la grande dame ». De fait, à partir de la fin des années 1960, Alpine parvient au plus haut niveau mondial dans les disciplines auxquelles elle participe. Les fameuses berlinettes A110 font un malheur dans les rallyes. En 1971, elles réalisent un triplé dans le fameux Rallye de Monte-Carlo et remportent le titre de champion d’Europe des constructeurs. Alpine multiplie aussi les exploits aux 24 Heures du Mans avec des A110 et des A210, une version allongée de la première. Entre 1964 et 1970, elles décrochent de nombreux accessits dans la Mayenne. En 1969, elles se glissent même aux 9e et 10e places du classement général de l’épreuve, marquée par le grand affrontement entre Ford et Ferrari. Jean Rédélé atteint tous ses buts les uns après les autres. Il porte haut les couleurs de la France. En signe de reconnaissance, le général de Gaulle passe même plus de temps sur son stand du Salon de l’auto que sur celui de la Régie. Ce qui fait la fierté de son fondateur. Hélas, gagner en compétition ne préserve pas des difficultés économiques. Ni des tensions sociales. Après 1968 et les accords de Grenelle, qui ont abouti à une forte hausse des salaires, produire en France coûte plus cher. En 1972, une grande grève affaiblit l’entreprise. Renault vient à son secours en devenant son actionnaire majoritaire. C’est la fin d’une époque. Jean Rédélé reste quelques années. Il joue le jeu, mais regrette de n’être plus le seul maître à bord. Il tire sa révérence en 1978, obtenant la garantie que l’emploi sera garanti quinze ans dans l’usine de Dieppe, l’œuvre de sa vie.
Aux mains de Renault, Alpine entre en mode survie. Pendant de longues années, les nouveautés se font rares. L’A610 présentée en 2002 semble être la dernière. Pour sauver le site, l’entreprise se voit même confier la production des voitures de Renault Sport. Maigre consolation.
Dès 2006, Carlos Ghosn, le nouveau directeur général de Renault, envisage de développer des véhicules haut de gamme sous la marque Alpine. Mais il faut attendre 2012 pour que soit enfin présenté, lors du Grand Prix de Monaco, un prototype surnommé « A110-50 ». Une façon de célébrer les 50 ans de la fameuse berlinette des années 1960. Avec son look sportif très agressif, elle fait renaître l’espoir des « alpinistes ». Sa version grand public baptisée de nouveau A110 finit par être commercialisée en décembre 2016. Le succès est au rendez-vous, avec 2 000 unités vendues en 2018 et 4 000 en 2019. La gamme s’étoffe d’une version S. Un projet de SUV est dans les cartons.
Quand je suis arrivé à la tête de Renault, j’ai décidé de relancer cette belle marque. J’ai mis le drapeau tricolore sur les voitures de Formule 1 auxquelles j’ai donné le nom d’Alpine. J’en ai fait une entreprise à part entière. Elle a renoué avec le concept qui a fait son succès au cours des années 1960 et 1970, celui de faire des automobiles sportives légères et performantes. Le passage à l’électrique est l’occasion de lancer de nouveaux modèles audacieux. Et de prouver que l’esprit de Jean Rédélé est toujours là.

Audi
En Allemagne, ce sont des ingénieurs qui ont façonné l’industrie automobile. L’histoire d’Audi en apporte une preuve éclatante. Deux hommes, August Horch, au début du XXe siècle, et Ferdinand Piëch, entre 1972 et 1993, ont joué un rôle clé dans l’émergence de la marque. Le premier parce qu’il a créé l’entreprise en juillet 1909, le second parce qu’il en a fait un champion des voitures haut de gamme à la fin du XXe siècle. Ils ont opéré à deux époques différentes, mais leurs points communs sont frappants. À commencer par leur passion pour l’innovation et surtout un fort caractère qui les a aidés à faire passer leurs idées, parfois contre l’avis de leur propre entourage. Un cas de figure finalement assez fréquent dans l’histoire de cette industrie !
Tout commence à la fin du XIXe siècle. Son diplôme de l’école technique de Mittweida en poche, August Horch entre d’abord chez Carl Benz à Mannheim en 1896. Il fourmille déjà d’idées et d’initiatives. Comme il ne parvient pas à se faire entendre, il décide de créer sa propre entreprise, A. Horch & Co. Dès 1900, il fabrique sa première voiture propulsée par un moteur monocylindre placé à l’avant. Une révolution à l’époque. Il multiplie les innovations, comme la mise au point d’un système de transmission par cardan. Il allège aussi les moteurs en utilisant des alliages légers. En 1907, Horch produit 94 véhicules. Mais sa forte personnalité dérange. Lâché par son conseil d’administration, en conflit avec d’autres dirigeants de l’entreprise, il s’en va en 1909 avec une modeste indemnité de 20 000 Marks en poche. Il décide immédiatement de se relancer en créant une autre société, à Zwickau. Il essaie d’abord de l’appeler August Horch Automobil Werke. Mais impossible aux yeux de la justice, sollicitée par ses anciens collègues : il doit renoncer à utiliser son nom et trouver une autre marque. C’est à ce moment qu’il trouve l’idée d’Audi. Le verbe latin audire est la traduction de horchen, qui veut dire « écouter » en allemand. Pour la petite histoire, c’est le jeune fils de l’un de ses collaborateurs qui a eu cette idée après avoir assisté à une longue séance de brainstorming organisée dans l’appartement de ses parents. Le nouveau constructeur automobile s’appellera donc Audi Werke.
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De ses ateliers sortent, entre 1912 et 1914, des voitures qui se distinguent en remportant de nombreuses compétitions automobiles. À commencer par la célèbre Coupe des Alpes autrichiennes, une épreuve d’endurance de 2 400 km gagnée trois années de suite par une Audi Type C. August Horch prend une nouvelle fois ses distances, en 1920, sur fond de bataille commerciale acharnée entre Audi Werke et son ancienne entreprise. C’est la crise de 1929 qui siffle la fin des hostilités. L’industrie automobile allemande plonge dans la récession. Le régime nazi décide de la restructurer en imposant la fusion de quatre marques : Horch, Audi, DKW et Wanderer au sein d’Auto Union AG. Les quatre anneaux apparaissent à ce moment pour symboliser cette union forcée. À cette occasion, chacune des entreprises est positionnée sur un segment particulier. Après la Seconde Guerre mondiale, l’entreprise tombe dans les mains de Daimler-Benz. Au cours de cette période, elle se spécialise dans la production de petites voitures, notamment sous la marque NSU. Côté Allemagne de l’Est, où deux usines d’Auto Union sont situées, la Trabant est d’ailleurs produite dans celle d’Audi à Zwickau.
En 1965, Volkswagen rachète Auto Union. Objectif, disposer d’une marque haut de gamme dans son portefeuille. Une stratégie en rupture avec celle que poursuit Daimler-Benz. La première étape est de lui donner le nom, inutilisé, d’Audi en 1969. Et de concentrer l’effort industriel dans l’usine d’Ingolstadt, en Bavière. Mais pour réussir cette opération audacieuse, il faut un capitaine. C’est Ferdinand Piëch qui va le devenir. L’ingénieur autrichien, diplômé de la très réputée École polytechnique de Zurich, est le petit-fils de Ferdinand Porsche. Il est donc naturellement entré chez Porsche en 1963, à l’âge de 26 ans. Il y a fait des merveilles : il a notamment créé un modèle qui deviendra mythique, la 911. Responsable du programme compétition, il a également développé des voitures de course exceptionnelles, comme la 908 en 1968 et la 917 en 1969, qui se sont vite imposées sur les circuits. Mais il s’est retrouvé en porte-à-faux dans l’entreprise familiale. Son oncle Ferry Porsche, très impliqué jusque-là dans les activités sportives, a critiqué sa folie des grandeurs. Notamment lorsque son neveu lui a présenté 17 versions de la 917 fabriquées sans son feu vert. Un crime de lèse-majesté. Piëch n’a que 33 ans en 1969, mais il comprend que sa propre famille ne lui confiera jamais un poste élevé. On ne sait pas s’il est évincé ou s’il prend les devants en claquant la porte. Une chose est sûre : il quitte Porsche fâché. Mais il ne met pas longtemps à rebondir. Les talents de l’ingénieur Piëch ont été repérés chez les poids lourds de l’industrie automobile allemande. Volkswagen saute sur l’opportunité. L’entreprise de Wolfsburg lui propose de rejoindre les équipes techniques d’Audi à Ingolstadt en 1972. Il ne le sait pas encore, mais il commence ainsi son ascension spectaculaire vers le pouvoir dans le groupe allemand. Ingolstadt va devenir son premier royaume. En 1975, il est nommé directeur technique et entre au directoire de l’entreprise. Plus tard, en 1988, il en devient le président. Une juste récompense : ses innovations ont rapidement propulsé Audi sur le devant de la scène. Premier exemple, la technologie quatre roues motrices baptisée Quattro, qu’il a inventée en 1980, connaît un succès fou. D’abord dans les compétitions sportives : Audi remporte plusieurs titres de champion du monde des rallyes entre 1981 et 1987. Ensuite sur le marché : en quarante ans, 10,5 millions de voitures équipées de cette transmission intégrale vont être vendues. Piëch a tout simplement créé le 4 × 4 des particuliers !


OPS/cover/pagetitre.jpg
Luca de Meo

Di&ionnaire
amoureux

de 1’

automobile

Dessins d’Alain Bouldouyre












OPS/nav.xhtml



Sommaire


		Couverture


		Titre


		Collection


		Collection


		Copyright


		Dédicace


		Sommaire


		Préface


		2 CV


		Lettre A
		Abarth, Karl


		Agnelli, Famille


		Alfa Romeo


		Allemagne - par Oliver Blume, président de Volkswagen AG


		Alpine


		Audi


		Autonome






		Lettre B
		Batterie


		Benz, Carl


		Billancourt


		Bond, James


		Bugatti






		Lettre C
		Champignon


		Chine


		Cinéma


		Cinquecento


		Circuits - par Jean Alesi, ancien pilote de Formule 1


		Circulaire (économie)


		Citadine


		Citroën, André


		Clé de contact


		Clio


		Coccinelle


		Collectionneurs


		Concept car


		Concessionnaires


		Conduire - par Michèle Mouton, ancienne pilote de rallye et responsable de la sécurité du Championnat du monde des rallyes à la FIA


		Couleurs


		Coup de la panne


		Crime


		Cuir






		Lettre D
		Dacia


		Dakar


		Design - par Luc Donckerwolke, président de Hyundai Motor Group


		Détroit


		DS






		Lettre E
		Échecs


		E-fuels


		Électrique


		Estafette


		Europe






		Lettre F
		Ferrari


		Fiat


		Filière - par Luc Chatel, ancien ministre, président de la Plateforme automobile (PFA)


		Ford - par Jim Farley, directeur général de Ford


		Formule 1 - par Stefano Domenicali, directeur général de la Formule1


		Frime






		Lettre G
		Google - par Sundar Pichai, directeur général de Google






		Lettre H
		Honda, Soichiro


		Hybride - par Nicolas Fremau, Ahmed Ketfi-Cherif et Antoine Vignon, ingénieurs chez Renault Group


		Hydrogène






		Lettre I
		Iacocca, Lee


		Immatriculation


		Impact


		Intelligence artificielle - par Luc Julia, directeur scientifique de Renault






		Lettre J
		Japon - par Makoto Uchida, directeur général de Nissan


		Jargon


		Jeep






		Lettre K
		Kangoo


		Kei cars


		Klaxon






		Lettre L
		Lamborghini


		Le Mans - par Jacky Ickx, ancien pilote






		Lettre M
		Marchionne, Sergio


		Marque


		Matra


		Mini


		Mobilité - par Frédéric Mazzella, président-fondateur de BlaBlaCar


		Montres - par Richard Mille, fondateur de Richard Mille


		Musique - par Jean-Michel Jarre, compositeur






		Lettre N
		Nationale 7






		Lettre P
		Peugeot


		Pneu - par Florent Menegaux, président du groupe Michelin


		Poids


		Porsche - par Wolfgang Porsche, président du conseil de surveillance de Porsche


		Publicité - par Maurice Lévy, président de Publicis de 1987 à 2017


		PV






		Lettre Q
		Qualité






		Lettre R
		R5


		Renault


		Renault, Louis


		Robots


		Rolls-Royce


		Ronds-points


		Route 66






		Lettre S
		Sagan, Françoise


		Sans permis


		Sécurité - par Jean Todt, envoyé spécial du secrétaire général de l'ONU


		Semi-conducteurs


		Stationnement


		SUV (sport utility vehicle)






		Lettre T
		Taxis de la Marne


		Tesla


		Tintin


		Toyota


		Trabant


		Twingo






		Lettre U
		Uber






		Lettre V
		Volant


		Voyages






		Lettre W
		Waze


		Wolfsburg






		Lettre X
		XM






		Lettre Y
		Yeux (de Sophia Loren)






		Lettre Z
		Z, Génération


		Zagato, Ugo






		Remerciements


		Dans la même collection


		Actualité des Éditions Plon




Pagination de l'édition papier


		1


		2


		1


		6


		9


		10


		11


		12


		13


		15


		16


		17


		18


		19


		21


		23


		24


		25


		26


		27


		28


		29


		30


		31


		32


		33


		34


		35


		36


		37


		38


		39


		40


		41


		42


		43


		44


		45


		46


		47


		48


		49


		50


		51


		52


		53


		54


		55


		57


		59


		60


		61


		62


		63


		64


		65


		66


		67


		68


		69


		70


		71


		72


		73


		74


		75


		76


		77


		79


		81


		82


		83


		84


		85


		86


		87


		88


		89


		90


		91


		92


		93


		94


		95


		96


		97


		98


		99


		100


		101


		102


		103


		104


		105


		106


		107


		108


		109


		110


		111


		112


		113


		114


		115


		116


		117


		118


		119


		120


		121


		122


		123


		124


		125


		126


		127


		128


		129


		130


		131


		132


		133


		134


		135


		136


		137


		138


		139


		140


		141


		142


		143


		144


		145


		146


		147


		148


		149


		150


		151


		153


		155


		156


		157


		158


		159


		160


		161


		162


		163


		164


		165


		166


		167


		168


		169


		170


		171


		172


		173


		174


		175


		176


		177


		178


		179


		180


		181


		183


		184


		185


		186


		187


		188


		189


		190


		191


		192


		193


		194


		195


		196


		197


		198


		199


		200


		201


		203


		205


		206


		207


		208


		209


		210


		211


		212


		213


		214


		215


		216


		217


		218


		219


		220


		221


		222


		223


		224


		225


		226


		227


		228


		229


		231


		233


		234


		235


		236


		237


		238


		239


		241


		242


		243


		244


		245


		246


		247


		248


		249


		251


		252


		253


		254


		255


		256


		257


		258


		259


		260


		261


		262


		263


		265


		266


		267


		268


		269


		270


		271


		272


		273


		275


		277


		278


		279


		280


		281


		282


		283


		285


		287


		288


		289


		290


		291


		292


		293


		294


		295


		297


		298


		299


		300


		301


		302


		303


		304


		305


		306


		307


		308


		309


		310


		311


		312


		313


		314


		315


		316


		317


		318


		319


		320


		321


		322


		323


		325


		326


		327


		328


		329


		330


		331


		333


		334


		335


		336


		337


		338


		339


		340


		341


		342


		343


		344


		345


		346


		347


		348


		349


		350


		351


		352


		353


		354


		355


		356


		357


		358


		359


		361


		362


		363


		365


		367


		368


		369


		370


		371


		372


		373


		374


		375


		376


		377


		378


		379


		380


		381


		382


		383


		384


		385


		386


		387


		388


		389


		390


		391


		392


		393


		394


		395


		396


		397


		398


		399


		400


		401


		402


		403


		404


		405


		406


		407


		409


		410


		411


		412


		413


		414


		415


		416


		417


		418


		419


		420


		421


		422


		423


		424


		425


		426


		427


		428


		429


		431


		432


		433


		434


		435


		436


		437


		438


		439


		440


		441


		442


		443


		444


		445


		446


		447


		448


		449


		450


		451


		452


		453


		454


		455


		456


		457


		458


		459


		460


		461


		463


		465


		466


		467


		468


		469


		471


		473


		474


		475


		476


		477


		478


		479


		481


		482


		483


		484


		485


		486


		487


		488


		489


		491


		492


		493


		495


		497


		498


		499


		501


		502


		503


		504


		506


		508


		510


		511


		513


		514


		515


		516


		517


		518


		519


		520


		521



Guide

		Couverture

		Dictionnaire amoureux de l’automobile

		Bibliographie

		Sommaire





OPS/images/Mot_de_lauteur_page-2.jpg
de ¢ 'cwrowok @/ o \SOUN) W‘Q‘Mrmj
antaut e ’\‘Q“am, G Qe que o
PQC\LW\«— a Q QOU,"*L'

L

&po





OPS/images/AUteur.jpg
M13-Cavallari-Caviccht s Lancia
alla fartenzadol Rallie ‘dv Bandama






OPS/images/2cv.jpg





OPS/images/A.jpg





OPS/images/Abarth.jpg





OPS/images/Agnello.jpg





OPS/images/Alfa.jpg





OPS/images/Allemagne.jpg





OPS/images/Alpine.jpg
OBWT

ALPINEBE
Ed° TBAM

V3.

/\





OPS/images/Audi.jpg
Audli





OPS/cover/cover.jpg
Luca de Meo

Diétionnaire
amoureux

’automobile

Pron





