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remédier aux éventuelles erreurs 
et abroger les dispositions 
devenues sans objet ». Les textes 
régissant la copropriété sont 
aujourd’hui éparpillés entre la loi 
du 10 juillet 1965, le code 
de la construction et de 
l’habitation, le code de l’énergie, 
etc. Les unifier au sein d’un seul 
opus, clarifié et renuméroté, 
n’aurait pas été superflu. 
Il y a un précédent notable, et 
récent : le code de la construction 
et de l’habitation a ainsi été 
refondu par ordonnance, 
avec effet au 1er juillet 2021, 
pour « faciliter la réalisation 
des projets de construction ».
Mais la Covid 19 a, semble-t-il, 
eu raison de cet ambitieux projet,

que l’on dit abandonné, 
à la Chancellerie. On peut 
le déplorer. Les copropriétaires, 
comme les syndics, gagneraient 
à travailler ensemble autour 
d’un corps de règles plus lisibles. 
Les réalistes se réjouiront 
cependant de l’abandon 
– définitif ? – de cette 
codification. Car la loi de 1965 
et ses articles fondamentaux, 
connus de tous, sont autant 
de repères, bienvenus dans 
un contexte anxiogène. 
C’est partie remise ?

CATHERINE SCHMIDIGER
RÉDACTRICE EN CHEF

cschmidiger@leparticulier.fr
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La loi Elan l’avait promis : 
une ordonnance devait, avant 
le 24 novembre 2020, « créer 
la partie législative d’un code 
relatif à la copropriété » afin 
de « regrouper et organiser » 
l’ensemble des textes régissant 
ce droit somme toute assez 
récent. Le gouvernement 
était habilité à apporter les 
modifications nécessaires 
pour assurer le « respect de la 
hiérarchie des normes et la 
cohérence rédactionnelle des 
textes, harmoniser l’état du droit, 
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Rejoignez la communauté en vous inscrivant sur gensdecon�ance.com

Poster son annonce de location

sur Internet permet de trou-

ver rapidement des candidats.

Pour vous assurer du sérieux

de ces derniers, privilégiez des

plateformes présentant les meil-

leures garanties. Grâce à un

système sélectif, reposant sur

le parrainage et la responsabi-

lisation sociale des membres, le

site GensDeCon�ance.com pré-

munit les bailleurs contre des

mauvaises expériences. Plus de

50 000 biens ont déjà été loués

dans le réseau, sans aucun défaut

de paiement de loyer.

Louer un bien sans intermédiaire

peut parfois s’avérer compliqué et

chronophage. Les propriétaires-bail-

leurs ont donc intérêt à s’appuyer

sur un solide partenaire pour facili-

ter leurs démarches et être mis en

relation avec des candidats sérieux

qui payeront leur loyer et qui respec-

teront le voisinage. Ainsi, le site de

petites annonces GensDeCon�ance,

créé en 2014, joue la carte de l’exclu-

sivité (1000 nouvelles annonces sont

postées chaque jour), de la sécurité

et de l’exigence à l’entrée (au moins

3 parrainages sont nécessaires pour

accéder aux annonces) pour assurer

à ses membres une offre de qualité.

Un site de référence pour

diffuser vos annonces

Internet est le meilleur moyen de

rendre visible une annonce pour

la location d’un logement. Toute-

fois, tous les sites d’annonces ne se

valent pas et, en immobilier, les plate-

formes généralistes ont bien souvent

baissé les bras face aux arnaques

ou malveillances. Pour accompa-

gner les propriétaires-bailleurs le

site GensDeCon�ance rassemble

aujourd’hui une communauté de

750 000 membres actifs qui ont tous

été parrainés (famille, amis, collè-

gues...). Pour devenir membre du site,

chaque inscrit a dû trouver au moins

trois parrains parmi les membres actifs.

Par ailleurs le site refuse l’anonymat.

Lorsque les membres enfreignent les

règles établies sur le site, ils peuvent

en être exclus, ainsi que leurs parrains

a�n d’éviter toute récidive.

GensDeCon�ance pour trouver

le bon locataire

Une fois membres du « Club », les

par ticuliers peuvent alors poster leur

annonce de location et les candidats

intéressés peuvent les contacter

directement pour organiser une

visite du bien. La sécurité et la fia-

bilité de chacun étant garantie, les

membres apprécient la bienveillance,

l’entraide et l’esprit de famille qui en

découlent naturellement.

Lorsque, le dossier de loca-

tion est validé les deux par ties

peuvent procéder à la signature du

bail. L’accompagnement avisé de

GensDeConfiance, réalisé par les

membres et les administrateurs de

la plateforme, rassure les proprié-

taires en leur permettant de louer

leur bien immobilier sereinement et

à long terme.

PUBLI-RÉDACTIONNEL

GensDeCon�ance,

un véritable partenaire pour louer

en toute sécurité votre bien immobilier

en partenariat avec



RÉNOVATION ÉNERGÉTIQUE

MaPrimeRénov’ sur les rails

Q ualifier un dispositif
public d’usine à gaz
relève du cliché. Dif-
ficile, pourtant, de

résister, à la lecture des nouveaux
contours de MaPrimeRénov’.
Dans les grandes lignes, la com-
munication du gouvernement
confirme ce que nous vous indi-
quions à la fin de l’été (1) : l’aide à la
rénovation énergétique peut
désormais être sollicitée par les
bailleurs et les copropriétés. Avec
des spécificités. Les syndicats de
copropriété ont dorénavant la
possibilité de voter des travaux en
assemblée générale, mais doivent
attendre le 1er janvier 2021 pour
les mettre en route et faire leur
demande de subvention (2). Les
bailleurs de maisons individuel-
les peuvent, eux, lancer dès à pré-
sent des travaux, mais ne dépose-
ront leur dossier qu’après le
1er juillet. À terme, toute demande

de prime devra systématique-
ment être déposée avant le
démarrage des chantiers. Sauf en
cas de travaux urgents ou rendus
nécessaires par une catastrophe
naturelle. Côté montant, la prime
varie selon les ressources des
bénéficiaires (de très modestes à
supérieures) et le type de travaux
réalisés (systèmes de chauffage,

isolation ou ventilation). Bonus
et « coup de pouce » sont en outre
prévus pour les rénovations les
plus ambitieuses. Un gros mor-
ceau, donc, auquel nous avons
décidé de consacrer notre pro-
chain dossier. ■

EMMANUEL SALBAYRE
(1) Voir « Rénovation énergétique : 
des contraintes et des aides », LPI n° 377, 
p. 7. (2) Sur www.maprimerenov.gouv.fr.

L’aide 
à la rénovation

énergétique 
peut désormais être 

sollicitée par 
les copropriétés et 

les bailleurs.

pIMMOBILIER

ACTUS

CHIFFRES

15 €
C’est, par jour de retard, 
la pénalité encourue par 
le syndic qui n’a pas transmis 
la fiche synthétique à un 
copropriétaire ou des pièces 
au conseil syndical dans 
le mois suivant leur demande.

Décret n° 2020-1229 du 7.10.20.

60 000
contrats d’assurance 
construction conclus avec 
Elite Insurance sont résiliés 
depuis le 15 septembre 2020. 
Les sinistres en cours ont peu 
de chance d’être indemnisés 
(voir LPI n° 361, p. 48).

Communiqué ACPR du 16.9.20.

2,52 %
C’est le taux d’intérêt maximal 
d’un prêt immobilier (ou 
taux d’usure), sur 10 à 20 ans, 
pour le 4e trimestre 2020 
(2,68 % au-delà de 20 ans). 
En légère hausse par rapport 
au 3e trimestre (+ 0,12 %).

Banque de France
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LOCATION SAISONNIÈRE

Sale temps pour le meublé

« On voit un afflux 
d’appartements suréquipés, 
pensés pour du saisonnier, 

et que leurs propriétaires 
proposent aujourd’hui

à titre de résidence
principale »

C ela se confirme : selon le
site d’annonces immobi-
lières PAP (1), un tiers des

bailleurs louant « en court séjour
touristique via une plateforme
spécialisée » (comprenez Airbnb)
y ont renoncé depuis la crise sani-
taire (9 %) ou se disent « certains »
d’arrêter « dans un avenir proche »
(24 %). En cause, le manque de
réservations (pour 64 % des son-
dés), la complexité logistique de la
location saisonnière (42 %) et ses
contraintes réglementaires (39 %).
Deux motifs qui font dire à
Corinne Jolly, présidente de
pap.fr, que « la crise exacerbe un 
désamour de plus longue date, 
nombre de propriétaires se rendant
compte que la location saisonnière 
n’est pas l’eldorado entrevu. » Ceux
qui déchantent le plus sont sans

doute les 56 % de sondés qui se
sont endettés pour acheter. « Pour
l’instant, seuls 7 % des propriétai-
res ont mis leur bien en vente »,
poursuit Corinne Jolly. Ce son-
dage intervient dans un contexte
judiciaire incertain : la Cour de jus-
tice de l’Union européenne (CJUE)
a confirmé la conformité de la
législation française encadrant les
meublés touristiques de courte
durée, sous réserve de justifier qu’il
s’agit bien de défendre l’intérêt
général, au regard de la pénurie de
logements destinés à la location de
longue durée. Un point que la Cour
de cassation devrait trancher dans 
les prochains mois. ■

EMMANUEL SALBAYRE

(1) Sondage réalisé du 8 au 18 septembre 
2020 auprès de 2 348 investisseurs ayant 
pratiqué la location saisonnière les 6 mois 
précédant.

Quelques ajouts
Deux mesures techniques 
viennent compléter 
l’ordonnance de 2019 
réformant la copropriété. 
Il est ainsi précisé que seuls 
les procès-verbaux des 
trois dernières assemblées 
générales (AG) approuvant 
les comptes doivent être 
publiés sur l’intranet sécurisé 
du syndicat. Par ailleurs, les 
règles comptables sont mises 
à jour afin d’intégrer la ligne 
du budget prévisionnel 
attribuée au conseil syndical 
par l’AG lorsqu’elle lui accorde 
une délégation de pouvoirs 
élargie pour 2 ans. A. B.

Décret n° 2020-1229 du 7.10.20.

COPROPRIÉTÉ

Ces villes qui 
veulent un plafond
À l’instar de Paris et Lille, 
plusieurs municipalités se 
sont portées volontaires pour 
encadrer leurs loyers. Lyon 
et Villeurbanne, Bordeaux 
et Bègles, Montpellier et, 
en région parisienne, Plaine 
Commune et Est Ensemble, 
ont déposé une demande 
en préfecture avant la date 
butoir du 23 novembre. Les 
villes candidates ont en effet 
jusqu’à cette échéance pour 
effectuer la démarche et, 
en cas d’accueil favorable, 
l’autorisation de plafonner 
les loyers leur sera donnée 
à titre expérimental pour 
une durée de 5 ans. A. B. ■

LOCATION

Alexis Alban, directeur général 
adjoint de Lodgis, spécialiste 
de la location meublée

ACTUS
pIMMOBILIER
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I l aura fallu l’affaire médiatisée
de retraités victimes d’un squat
dans leur maison secondaire à

Théoule-sur-Mer pour faire évoluer
la réglementation. Ce sera du moins
le cas si le contenu de l’amende-
ment concernant le squat, soutenu 
par la ministre du Logement et dis-
cuté au Parlement dans le cadre du 
projet de loi Asap (1), est adopté. La 
plus grande avancée réside dans 
l’égalité de traitement entre rési-
dences principales et secondaires, 
ces dernières étant désormais 
mieux protégées. Autre mesure, la 
mise en place d’une procédure 
administrative accélérée : pour 
obtenir une évacuation forcée, le 
propriétaire doit saisir le préfet afin 
qu’il mette en demeure le squatteur
de quitter les lieux. Ce dernier aurait
désormais 48 heures pour instruire 
sa demande. Le propriétaire risque 

cependant de se heurter à un refus 
motivé d’un préfet débordé et donc 
de devoir en découdre au tribunal… 
Quant aux sanctions frappant les 
squatteurs, elles sont durcies : pei-
nes triplées jusqu’à 45 000 € 
d’amende et 3 ans d’emprisonne-
ment. Un rééquilibrage légitime, 
comparé à ce qu’encourt un pro-
priétaire tenté de se faire justice lui-
même. À suivre… ■

MARIANNE BERTRAND
(1) « Accélération et simplification 
de l’action publique », projet de loi n° 484 
art. 30 ter et quater.
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Par rapport aux logements de classe D :

Plus-value des logements les plus économes (classe A-B)

Maisons Appartements
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Moins-value des logements les plus énergivores (classe F-G)

LOGEMENT

ACHAT-VENTE

Étude géotechnique
Un arrêté précise la date d’entrée 
en vigueur au 1er octobre 2020 
de l’arrêté du 22 juillet 2020 
définissant le contenu des 
études géotechniques à réaliser 
dans les zones exposées 
au phénomène de mouvement 
de terrain différentiel 
consécutif à la sécheresse 
et à la réhydratation des sols, 
dont la notice mentionnait 
la date du 1er janvier 2020.

Arrêté du 24.9.2020, JO du 30.

IFI-SUCCESSION

Valeur des terres 
agricoles
Le barème indicatif de la valeur 
des terres agricoles non bâties 
(terres labourables, prairies 
et vignes) en 2019 vient d’être 
publié. Il est utilisé comme outil 
d’évaluation dans le cadre 
d’une succession ou de l’impôt 
sur la fortune immobilière (IFI).

Décision du 28.9.20, JO du 3.10.

MONUMENTS HISTORIQUES

Affichage des travaux
Les règles d’affichage de 
l’autorisation de travaux réalisés 
sur un immeuble situé en abords 
d’un monument historique 
ou dans le périmètre d’un site 
patrimonial remarquable sont 
précisées. Le panneau, de 80 cm 
de côté, doit être lisible depuis 
la voie publique et comporter 
certaines mentions obligatoires, 
comme la nature des travaux, ainsi
que les voies et délais de recours.

Arrêté du 28.9.20, JO du 3.10.

pIMMOBILIER

JOURNAL
 OFFICIEL

La valeur verte
Une mauvaise étiquette énergie 
a plus d’impact sur le prix des 
petites surfaces. Elles sont en 
effet plus énergivores : 1/4 sont 
classées F-G, contre 4 % des 
appartements de 5 pièces et plus 
et 8 % des maisons de 6 pièces 
et plus. Quelle que soit la taille 
du logement, la moins-value est 
toujours plus forte en maison.
« La valeur verte des logements 
en 2019 », Notaires de France.

SQUAT

Les propriétaires seront-ils enfin 
mieux protégés ?
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LOGEMENT DÉCENT

Coup de projecteur 
sur les punaises de lit

C ibler les bailleurs pour
lutter contre le fléau des
punaises de lit, c’est ce

que préconise, entre autres, le
rapport parlementaire transmis
le 6 octobre à la ministre du Loge-
ment. Rappelons que la loi Elan a
ajouté aux critères de décence du
logement loué, l’absence de nuisi-
bles (art. 6 al. 1 de la loi du 10.7.89).
Selon les rapporteurs, il est néces-
saire de clarifier, dans la notice
d’information annexée au bail, le
partage des responsabilités entre
bailleur (désinsectiser le loge-
ment en cas de présence de nuisi-
bles, dont les punaises de lit) et
locataire (permettre l’accès aux
lieux loués en vue de leur désin-
sectisation). Ils recommandent,
par ailleurs, d’étendre l’obligation
de délivrer un logement exempt

de toute infestation aux locations
meublées saisonnières (art. 1719
du code civil) et d’informer leurs
locataires qu’ils peuvent déclarer
en mairie la présence de punaises
de lit. Ce qui suspendrait l’enre-
gistrement du meublé et bloque-
rait l’annonce sur son site de
publication tant que le proprié-
taire n’aurait pas fourni une attes-
tation de désinsectisation par une
entreprise agréée. ■

MARIANNE BERTRAND

AGENDA novembre 2020

£1er novembre
Début de la trêve 
hivernale, période 
pendant laquelle toute 
mesure d’expulsion 
d’un locataire 
est suspendue. 
Elle prendra fin le 
31 mars 2020.

£Annulation
En raison de la crise 
sanitaire, le Salon 
de la copropriété 

qui devait se tenir 
du 4 au 5 novembre 
à Paris, Porte 
de Versailles, est 
reporté au 3 et 
4 novembre 2021.

£16 novembre
Date limite de 
paiement de la taxe 
d’habitation et 
de la contribution à 
l’audiovisuel public : le 
16 en cas de paiement 

par chèque, tip 
ou virement ; le 21 pour 
un paiement en ligne 
sur impots.gouv.fr.

£24 novembre
Sauf indication 
contraire de la part 
du syndicat des 
copropriétaires, la 
propriété des colonnes 
électriques montantes 
est transférée à Enedis 
(voir LPI n° 363, p. 7).

Un crédit d’impôt
L’achat et la pose d’un 
système de charge pour un 
véhicule électrique devraient 
bientôt ouvrir droit à un 
crédit d’impôt. Propriétaires 
et locataires pourront en 
bénéficier entre le 1er janvier 
2021 et le 31 décembre 2023. 
Le taux du crédit d’impôt 
devrait être de 75 % des 
dépenses éligibles, dans la 
limite de 300 € par système 
de charge (limité à deux 
pour un couple soumis 
à imposition commune). 
Le système de charge ouvrant
droit à l’avantage fiscal 
sera précisé par arrêté. M. B.
Art. 12 du PLF 2021 du 28.9.20, 
n° 3360.

VÉHICULE ÉLECTRIQUE

Comment rénover 
sa copropriété ?
Une formation en ligne 
gratuite, destinée à « doter 
syndics et copropriétaires 
d’un socle de connaissances 
essentiel », afin « d’envisager 
sereinement la rénovation de 
leur bâtiment et de s’inscrire 
dans une démarche durable 
de transition énergétique ». 
C’est l’objet de Réno-Copro, 
proposée par l’Agence locale 
de l’énergie et du climat (Alec) 
de Lyon, l’Association 
savoyarde pour le 
développement des énergies 
renouvelables (Asder) 
et Île-de-France Énergies. 
Les inscriptions sont ouvertes 
jusqu’au 8 décembre. E. S. ■
www.mooc-batiment-durable.fr/

FORMATION

ACTUS
pIMMOBILIER
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DOSSIER

Transactions, prix, loyers

Le marché 
immobilier
peut-il caler ?

PAR MARIE PELLEFIGUE ET COLETTE SABARLYSABARLY

Après 5 ans de forte croissance, 
dont 2 d’euphorie complète, 
le marché immobilier 
semble marquer le pas. 
Les acheteurs sont 
nettement moins 
frénétiques dans les 
grandes métropoles, Paris 
en tête. Est-ce le signe d’un 
début de retournement ?
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UNE CONJONCTURE 
PLOMBÉE PAR LA COVID-19

A
près 5 années ininterrompues
de croissance, le marché immo-
bilier semble aujourd’hui tan-

guer. Encore euphoriques en janvier, les
acquéreurs ont été stoppés net dans
leur élan par l’épidémie de Covid-19.
Cependant, dès la fin du confinement,
ils se sont précipités pour faire aboutir
leur projet et les ventes sont reparties en
flèche. Mais ce rebond n’a pas duré et,
depuis juillet, un certain attentisme
s’installe. Pourtant, aucun effondre-
ment de l’activité ou des prix ne s’est
– encore – produit. Seule certitude, tou-
tefois : le cru immobilier 2020 n’égalera
pas celui de 2019.

LES VENTES 
RALENTISSENT 
Selon le site Meilleursagents, la crise
sanitaire a provoqué une perte sèche de
180 000 ventes. « Compte tenu des délais
d’achat, de 3 mois au minimum, le man-
que à gagner ne pourra pas être rattrapé
d’ici à la fin de l’année », précise son
directeur scientifique, Thomas Lefebvre.
Pour les notaires, « ce constat ne doit pas
inquiéter outre mesure, le nombre de
ventes ayant connu plusieurs années de
hausse ininterrompue », précisent-ils
dans leur dernière note de conjoncture.
D’autant plus que la pierre conserve
tout son intérêt pour les acquéreurs,
qu’ils soient utilisateurs ou investis-
seurs, car c’est un bien tangible et donc
une valeur refuge en temps de crise.

920 000
C’est le nombre 
de ventes attendues 
en 2020, contre 
1,65 millions en 2019.

2 753 €/m2

C’est le prix moyen 
des appartements 
anciens au 1er octobre 
2020, contre 2 614 €/m2

au 1er octobre 2019.

4 599 €/m2

C’est le prix moyen des
appartements neufs 
au 2e trimestre 2020, 
contre 4 455 €/m2 
en 2019 à la même 
période.

Néanmoins, les volumes marquant le
pas, une sourde inquiétude se fait jour :
les prix ne risquent-ils pas, à leur tour,
de refluer ?

UNE NETTE PERTE 
DE CONFIANCE
Pour répondre à cette question, il faut
considérer deux paramètres. D’abord, la
confiance des ménages. Elle est restée au
beau fixe ces 3 dernières années, mais ce
n’est plus le cas aujourd’hui. La crise sani-
taire a provoqué une explosion du chô-
mage : 830 000 demandeurs d’emploi
supplémentaires ont été comptabilisés
au 2e trimestre 2020 et le taux de chô-
mage, qui était descendu à 8,1 % l’an der-
nier, pourrait remonter à 9,5 % en
décembre, et jusqu’à 11,5 % à la mi-2021.
Ensuite, les conditions d’octroi des cré-
dits immobiliers. Depuis janvier, les
banques durcissent leurs exigences, sui-
vant en cela les recommandations du
Haut conseil de stabilité financière
(HCSF). Elles ne distribuent plus de prêt
d’une durée supérieure à 25 ans et ne
financent pas les emprunteurs au-delà
des 33 % de taux d’endettement. Désor-
mais, travailler dans un secteur consi-
déré comme à risque (automobile, tou-
risme/hôtellerie/restauration, culture/
événementiel) devient un sérieux
handicap. « Les banques redoutent la
hausse du chômage, mais aussi une baisse
des prix, ce qui les rend extrêmement pru-
dentes », note Sandrine Allonier, porte-
parole de Vousfinancer. Il faut désor-
mais disposer de 10 à 20 % d’apport pour
ne pas s’exposer à un refus de crédit.
Cette nouvelle réalité touche tout le
monde. « J’ai en tête un couple d’architec-
tes aux revenus confortables dont laIL
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DOSSIER / LE MARCHÉ IMMOBILIER PEUT-IL CALER ?

ment diminué. La disparition d’une par-
tie de la concurrence permet à ceux qui
continuent à prospecter de prendre leur
temps et de négocier. Il n’en faut pas plus
pour le marché s’enraye et que les prix
comment à baisser.

UN ATTERRISSAGE 
EN DOUCEUR ?
Pour l’heure, les principaux réseaux
immobiliers constatent une bonne
tenue des prix. « À la mi-septembre, ils
étaient encore en hausse de 1 % sur
un an à l’échelon national », indique
Christine Fumagalli. Le constat est simi-
laire chez Century 21 : « Dans un contexte
global où l’offre est toujours inférieure à
la demande, les prix ont continué d’aug-
menter, mais très modérément. En sep-
tembre, la progression était de 2,6 % sur
12 mois glissants pour les appartements
et de 1,5 % pour les maisons », précise
Laurent Vimont, son président. Des chif-
fres qu’affine un peu Brice Cardi, prési-
dent du réseau l’Adresse : « En moyenne,
nous avons mesuré une hausse des prix
entre le deuxième et le troisième trimes-
tre 2020 de 1,5 %, mais elle a été de 0,9 %
en province, de 0,4 % en Ile-de-France et
de 0,2 % à Paris. »

Cet atterrissage en douceur est
confirmé par MeilleursAgents dans son
analyse des prix rendue publique le
1er octobre. Pour le seul mois de septem-
bre, « six des principales métropoles fran-
çaises basculent dans le rouge », note
Thomas Lefebvre. Il s’agit de Lyon
(- 0,2 %), Toulouse (- 0,3 %), Lille (- 0,4 %),
Nice (- 0,5 %), Bordeaux et Montpellier
(- 0,6 %). Si Nantes, Strasbourg et Rennes
(+ 0,5 %) tirent encore leur épingle du
jeu, « elles ne devraient pas échapper au
mouvement baissier des prix, estimé en
moyenne à 1 % d’ici à septembre 2021 »,
poursuit-il toutefois. ■

demande de prêt a été refusée tout
récemment parce qu’ils exerçaient une
profession libérale », note Christine 
Fumagalli, présidente du réseau Orpi.
Entre les acquéreurs qui reportent déli-
bérément leur projet en attendant des
jours meilleurs et ceux qui, pouvant
encore emprunter l’an dernier, sont
aujourd’hui exclus du crédit,  la
demande de logements a mécanique-

QUESTIONS À...C
Les projets ont-ils été 
affectés par l’épidémie ?
M. S. : La crise sanitaire a certaine-
ment servi de déclencheur, confir-
mant les dernières tendances en 
matière d’urbanisme et, depuis le 
confinement, les pouvoirs publics 
ont revu leurs exigences. 
L’un des plus grands changements 
concerne la présence d’espaces 
extérieurs dans les constructions. 
Des balcons et des terrasses, 
mais aussi une plus large surface 
dévolue aux jardins. Nous avons 
dû adapter des programmes en 
projet pour y proposer davantage 
d’espaces verts. L’autre point 
important concerne les modes 
de transport. En milieu urbain, 
la volonté d’intégrer des surfaces 
dédiées aux vélos s’est confirmée. 
Elle est nettement moins forte 
pour les projets situés à l’extérieur
des cœurs d’agglomération.

Quid de la progression 
du télétravail ?
M. S. : De plus en plus de 
constructions incluent un espace 
dédié au travail. Sous la forme 
d’un coin bureau dans le 
logement, une tendance qui 

existait avant la pandémie et qui 
s’est accélérée, ou avec un espace 
de coworking dans l’immeuble. 
L’essor du télétravail permettant 
à certains ménages de vivre 
à l’extérieur des centres urbains 
et de se rendre au bureau unique-
ment 2 ou 3 jours par semaine, 
on note, par ailleurs, une très 
forte demande de constructions 
dans les villes situées à moins 
de 2 heures de métropoles 
comme Paris, Lille, Nantes ou 
Rennes, ou de villes plus petites 
comme Évreux, Orléans ou Rouen.

MAXIME SAISSE, urbaniste 
et paysagiste chez Espace Libre 
et Urban & Sens

D
R
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moment, ils restent stables car les vendeurs
refusent de baisser, mais ils vont devoir s’y
résoudre », confie un agent immobilier
parisien. Certes, la clientèle étrangère est
moins présente dans les arrondissements
chics de la capitale, mais elle ne repré-
sente que 5 à 6 % des ventes. La moindre
appétence des acheteurs s’explique
essentiellement par le niveau des prix
– 10 500 €/m2 en moyenne –, devenus
inaccessibles pour une large part d’entre
eux. Ce léger retournement est en train de
gagner la première couronne. « Même les
beaux appartements bien placés et com-
portant une terrasse ne se vendent plus en
une visite, comme c’était encore le cas au
mois de juin », souligne Julien Karakoc,
directeur de l’agence Rive Ouest à 
Boulogne-Billancourt. En banlieue sud,

LES MÉTROPOLES 
SONT À LA PEINE

U
ne certaine modération, voire
une diminution des tarifs semble
désormais acquise. Mais elle

affectera certains territoires plus que
d’autres, au premier rang desquels la capi-
tale. À Paris, le marché cale et les prix pati-
nent, pour la première fois en près de
10 ans. Selon MeilleursAgents, après une
hausse de 5,1 % entre le 1er septembre
2019 et le 1er mars 2020, ils ont baissé de
0,4 % entre le 1er mars et le 1er septembre
2020. « Il est probable que les tarifs s’ajus-
teront dans les mois à venir. Pour le

DANS LE NEUF, L’OFFRE SE RARÉFIE

L e marché du neuf, qui battait
déjà de l’aile en 2019, a été
durement frappé par la crise.

Dévoilés en septembre, les chiffres 
de l’Observatoire de la FPI (Fédération 
des promoteurs immobiliers) 
montrent que le nombre de loge-
ments mis en vente a chuté de 46,7 % 
au premier semestre 2020 et de 
53,8 % au second. Cela représente 
20 000 logements de moins qu’en 
2019 à la même époque. Pour la Fédé-
ration, ce plongeon est imputable au 
décalage des élections municipales, 
qui a gelé nombre de projets urbains, 
et à la crise sanitaire, qui a bloqué ceux
en cours. La raréfaction du nombre de 
programmes ne se reflète cependant 
pas dans les prix de vente, qui ont 
augmenté de 3,2 % sur un an au 
2e trimestre 2020. Ce léger rebond est 
d’autant plus compliqué à compren-
dre que la demande des particuliers a 

chuté de 37,6 % au 1er semestre, avec 
un net recul des investisseurs. Le 
soutien du marché a donc essentiel-
lement été le fait des pouvoirs publics 
car les achats en bloc opérés 
par certains opérateurs ont explosé 
(+ 39,1 % au 2e trimestre), permettant 
de tempérer cet effondrement. 
Malgré tout, « l’avenir de la construc-
tion est très sombre et, si rien n’est 
rapidement entrepris pour que 
de nouveaux projets voient le jour, 
les résultats de 2021 seront très 

mauvais », plaide Alexandra 
François-Cuxac, présidente de la FPI 
France. Pour sortir de l’impasse, 
l’ensemble des professionnels 
réclame des mesures rapides. Parmi 
elles : la prorogation et l’améliora-
tion du dispositif Pinel (augmenta-
tion de la réduction d’impôt, 
réouverture de la zone B2…), l’élargis-
sement du prêt à taux zéro (PTZ), ou 
encore l’assouplissement des condi-
tions d’accès au crédit et la simplifi-
cation des normes de constructions.
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10,7 %
des emprunteurs 
ayant demandé 
un prêt immobilier 
sur les 9 premiers mois 
de 2020 ont essuyé 
un refus, contre 5,5 % 
en 2019.

Vousfinancer

un tassement a été constaté dès le
mois d’août, mais la chute du nombre
de candidats à l’acquisition s’accélère.
« Depuis la mi-septembre, nous notons
un très net ralentissement : il y a beau-
coup plus de biens à vendre, peu de visi-
tes et aucune offre », constate Franck
Béasse, directeur de Century 21 Issy-
les-Moulineaux. La tendance est iden-
tique dans la banlieue est. « Nous avons
des propositions à la baisse, plutôt réa-
listes car les acheteurs refusent de
dépasser certains plafonds », constate
Capucine Brun, directrice de Nestenn
au Pré-Saint-Gervais.

DE PESANTS FACTEURS 
ÉCONOMIQUES
En Province, les villes fortement dépen-
dante d’un secteur en crise risquent
aussi de souffrir. On le constate déjà sur
la Côte d’Azur, à Antibes, à Cannes ou à

À Cannes, la clientèle étrangère 
a disparu et les banques accordent

moins de prêt aux acheteurs locaux.

Nice, où une large part de l’activité est
orientée vers le tourisme. Mis au chô-
mage partiel, les acheteurs locaux sont
moins nombreux à pouvoir obtenir un
financement bancaire. Quant à la clien-
tèle étrangère, d’ordinaire très présente
dans cette région et active sur le marché
haut de gamme, elle n’est plus là. Ce
modèle peut, hélas, être répliqué dans la
métropole toulousaine, où ce sont les
difficultés du secteur aérien, fort pour-
voyeur d’emplois à l’échelon local, qui
vont peser à terme sur le secteur du
logement. Ou encore à Strasbourg, où
l’industrie automobile est très repré-
sentée, la crise sanitaire pouvant avoir
des conséquences redoutables sur
l’emploi. Mais aussi à Montpellier, où le
taux de chômage est supérieur à la
moyenne nationale. Si la récession éco-
nomique perdure, le retournement du
marché immobilier y sera sans doute
plus important que dans d’autres
métropoles. 

UN RETOUR 
AUX FONDAMENTAUX
Outre ces facteurs économiques,
d’autres, plus subjectifs, pèsent sur le
marché. Dans les villes où les prix ont
grimpé très vite et très fort, la pandémie a
agi comme un déclencheur. Les acqué-
reurs refusent désormais de payer un
prix astronomique pour un bien immo-
bilier somme toute quelconque. Ainsi, à
Bordeaux, « les logements sans extérieur,
avec des travaux ou dans les quartiers
moins prisés vont subir des baisses de
prix d’au moins 5 % d’ici à l’été pro-
chain », affirme Nicolas Prado, directeur
de l’agence Twist dans la ville. À Nantes,
le blocage du marché pourrait venir des
propriétaires, qui affichent des préten-
tions toujours plus élevées, ce qui
décourage les acquéreurs. De la même IS
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VERS UNE REVANCHE 
DES VILLES MOYENNES

L
e recul de l’activité immobilière dans
les métropoles semble profiter à
beaucoup de villes moyennes,

essentiellement celles qui sont le mieux 
connectées aux bassins d’emplois. « La 
crise du coronavirus va accélérer les muta-
tions. Avec le confinement, beaucoup de 
citadins ont découvert qu’il était possible de
vivre hors des grandes villes grâce au télé-
travail, ce dernier ayant touché 33 % des 
salariés », affirme Guénaelle Gault, direc-
trice de l’Obsoco. Même si la tendance 
n’est pas encore très forte et ne sera sans 
doute pas un raz-de-marée, des 

manière, après avoir affiché des prix très
doux pendant des années, Rennes souf-
fre d’une flambée tarifaire générale
depuis 2 ans, qui éloigne de plus en plus
d’acheteurs locaux, faute d’un pouvoir
d’achat suffisant. À Lyon, enfin, les
appartements familiaux dans le très
bourgeois 6e arrondissement, qui s’arra-
chaient à prix d’or l’an dernier à la
même époque, du fait de leur rareté,
envahissent les vitrines des agences.
« Après le confinement, de nombreuses
familles ont acheté de belles maisons
avec jardin en première couronne, et l’on
a vu affluer des appartements à vendre.
Mais, comme ils intéressent nettement
moins d’acheteurs, leurs prix stagnent »,
constate Patrick Arnaud, directeur de
Guy Hoquet Lyon Croix-Rousse. À terme,
ils devraient logiquement baisser. ■

DES LOCATIONS PRISES D’ASSAUT

L ’épidémie de Covid-19 
n’a pas épargné le marché 
de la location. Avec le 

durcissement des conditions d’octroi 
des crédits immobiliers, nombre 
d’aspirants à l’acquisition se sont 
tournés vers la location. Quant à 
ceux qui peuvent encore acheter, ils 
hésitent à se positionner et viennent 
aussi grossir les rangs des locataires. 
Bonne nouvelle pour ces nouveaux 
arrivants sur le marché locatif, 
celui-ci se détend un peu dans 
la plupart des villes. Car, avec la crise 
sanitaire, de nombreux bailleurs 
qui avaient opté pour la location 
meublée de courte durée 
commencent à remettre leurs biens 
sur le marché pour les proposer avec 
un bail classique. Selon SeLoger, ce 
phénomène se constate nettement 
à Bordeaux, à Nantes, à Nice ou 

à Paris et à Rennes. Ainsi, à Nantes et 
à Rennes, en mai, juin et juillet, le site 
de petites annonces a enregistré 
une augmentation de 30 % des offres 
de location, quand les demandes ne 
progressaient que de 10 %. Un petit 
bémol dans la métropole lilloise, 

toutefois, qui a vu la tension sur son 
marché locatif augmenter. « C’est la 
première fois, en près de 30 ans, que 
je n’avais quasiment plus rien à louer 
au début de l’été », constate Philippe 
Descampiaux, directeur des agences 
Citya-Descampiaux. Pour autant 
et dans l’ensemble, l’afflux de biens 
sur le marché n’a pas eu pour effet de 
calmer les loyers. Au contraire, selon 
la dernière étude de Meilleursagents, 
ils auraient poursuivi leur hausse 
entre septembre 2019 et septembre 
2020. Avec, cependant, des disparités 
importantes selon les métropoles : 
+ 5,9 % à Rennes, + 4,4 % à Nantes, 
+ 3,2 % à Strasbourg, + 2 % à Toulouse 
et + 1,8 % à Lyon. La progression 
a été plus faible à Nice (+ 1,1 %), 
à Paris (+ 1 %), à Lille (+ 0,5 %), 
à Marseille et à Montpellier (+ 0,4 %), 
ou encore à Bordeaux (+ 0,2 %).
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DES MARCHÉS FRAGILISÉS PAR LE CHÔMAGE
La santé du marché est liée au nombre d’actifs pouvant obtenir un prêt. Nous avons donc croisé 
l’évolution du chômage et de l’activité partielle pour attribuer à chaque ville un niveau de risque.

b
REPÈRES

SOURCES : DARES - INSEE - MEILLEURSAGENTS

On distingue 3 types de villes : celles où
le risque reste contenu, avec une faible
augmentation du chômage (en jaune) ;

celles où la situation se dégrade, avec un nombre 
de chômeurs en plus forte hausse (en orange); 
et celles où le nombre de chômeurs 
et la part des actifs 
en chômage partiel sont 
en hausse significative 
(en rouge).

LÉGENDE

CANNES
+ 5 %  (14 %)

AUGMENTATION DU 
NOMBRE DE CHÔMEURS

PART DE LA 
POPULATION 
ACTIVE AU 
CHOMAGE 
PARTIEL

VILLE À RISQUE IMPORTANT

VILLES OÙ LE MARCHÉ SOUFFRE DÉJÀ

VILLES À RISQUE

CANNES
+ 5 %  (14 %)

BÉZIERS
+ 4 %  (9 %)

AVIGNON
+ 4 %  (8 %)

LILLE
+ 2 %  (12 %) STRASBOURG

+ 2 %  (17 %)

NICE
+ 5 %  (14 %)

MARSEILLE
+ 2 %  (12 %)

TOULON
+ 3 %  (8 %)PERPIGNAN

+ 3 %  (6 %)

TOULOUSE
+ 3 %  (18 %)

MONTPELLIER
+ 3 %  (9 %)

PAU
+ 3 %  (11 %)

BORDEAUX
+ 3 %  (12 %)

NANTES
+ 3 %  (16 %)

RENNES
+ 3 %  (11 %)

COLMAR
+ 2 %  (11 %)

METZ
+ 2 %  (12 %)

ROUBAIX
+ 3 %  (12 %)

PARIS
+ 1 %  (17 %)

CALAIS
+ 2 %  (12 %)

MULHOUSE
+ 3 %  (11 %)
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+ 1,92 %
C’est la hausse des prix 
sur un an enregistrée 
en 2019 dans les villes 
moyennes. Limitée 
aux centres-villes, elle 
reste très inférieure 
à la moyenne nationale, 
qui s’affiche à + 5,2 % 
sur la même période. 
Notaires de France, 
Action cœur de ville

Orléans, mais aussi des zones plus rurales 
comme Nogent-le-Rotrou (Perche) ou 
Saint-Amand-Montrond (Cher), voient 
leur marché exploser », rapporte Christine 
Fumagalli, présidente d’Orpi. Au Nord de 
Paris, Compiègne connaît aussi une 
affluence de Franciliens : une maison pro-
che de la gare avec de beaux volumes s’y 
trouve pour 250 000 à 300 000 €. « Depuis 
peu, nous ressentons à Vendôme une 
demande plus forte dans les quartiers situés 
autour de la gare TGV », note aussi 
Christophe Blond, négociateur chez ACBI. 
Ici, une belle longère de 235 m2, sur 6 900 m2

de terrain, s’est vendue cet été à moins de 
360 000 €. Au Mans, « depuis mi-mai, de 
nouveaux acheteurs, surtout des familles, 
cherchent une jolie mancelle, la maison tra-
ditionnelle de la ville, dans le centre proche 
de la ligne de tramway conduisant à la 
gare », expose Stéphane Vachot, directeur 
de Carré Mans. En bon état et avec un jar-
din, elles valent entre 1 700 et 2 300 €/m2. 

Et la vague commence à déferler sur des
villes plus éloignées de la capitale. À Brest, 
au Havre, à La Rochelle, à Poitiers ou à Saint-
Étienne, le nombre de transactions ne flé-
chit pas. « Nous avons toujours une 
demande importante, avec des acheteurs 
prêts à concrétiser leur projet si les tarifs res-
tent cohérents », précise Xavier Tanneau, 
directeur de l’Agence brestoise. Après avoir 
été tiré par les métropoles nationales, le 
marché bénéficiera-t-il de la croissance des 
petites agglomérations ? Là réside peut-
être le grand changement : 2021 pourrait 
sonner la revanche des villes moyennes. ■

professionnels à Amiens, à Dijon,
au Mans ou à Orléans voient arriver depuis
cet été une nouvelle clientèle d’acheteurs. 
Ce sont, logiquement, surtout des Pari-
siens ou Franciliens. « De nombreux candi-
dats à l’achat, lassés des prix élevés dans 
leur ville, se sont dit qu’aller plus loin leur 
permettrait d’acheter moins cher et plus 
grand », note Eric Allouche, directeur géné-
ral d’Era. À titre d’exemple, à Chartres, une 
maison cossue en cœur de ville coûte 
autour de 500 000 €, soit le tarif d’un petit 
trois pièces dans la capitale. La tendance 
pourrait s’accentuer, puisque, d’après le 
Baromètre des territoires 2020 de Villes de 
France, près d’un quart des actifs des villes 
de plus de 100 000 habitants envisagent de
déménager, ce taux atteignant 36 % chez 
les jeunes de moins de 35 ans.

BIEN ÉQUIPÉES 
ET ABORDABLES
Alors que le gouvernement met tout son 
poids dans la balance pour faire de ces villes
moyennes un nouveau moteur de crois-
sance économique, certaines aggloméra-
tions pourraient voir leur cote grimper. 
Avec deux atouts de poids : des équipe-
ments à la hauteur, et des prix cohérents 
avec le pouvoir d’achat des ménages 
locaux. Deux exemples types : à Angers, où 
il est très agréable de vivre, les tarifs immo-
biliers sont quatre fois inférieurs à ceux de 
la capitale, située à seulement 1h45 de train.
À Reims, « dans des quartiers comme Jean-
Jaurès, Cernay ou Luton, des maisons d’une
centaine de mètres carrés avec des jardi-
nets se trouvent entre 350 000 et 400 000 € »,
souligne Lorène Gaillard, négociatrice de 
l’agence Martinot Immobilier. Et la ville 
n’est qu’à une heure de train de Paris.

Ces communes ne sont pas les seules à
bénéficier du mouvement qui se dessine. 
« Nous constatons que des villes moyennes 
proche de la capitale comme Évreux ou 

36 % des jeunes actifs des villes 
de plus de 100 000 habitants 
envisagent de déménager
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L’évolution des règles gouvernant la copropriété
La loi de 1965 et son décret d’application de 1967, ont été largement remaniés ces dernières
années. La loi Élan de 2018, en particulier, a apporté de nombreux changements. Elle a,
par exemple, modiié plusieurs règles du vote en assemblée générale (AG) et introduit
la possibilité pour les copropriétaires de voter par visio-conférence ou par correspondance.
Cette loi a aussi facilité le recouvrement des charges impayées. Un décret de juin 2019 a,
entre autres mesures, déini les conditions de participation aux AG par visioconférence,
apporté des précisions sur la consultation des pièces justiicatives des charges par
les copropriétaires, sur les conditions d’accès des copropriétaires et des membres du conseil
syndical à l’espace en ligne sécurisé mis à disposition par les syndics professionnels… Enin,
l’ordonnance du 30.10.2019 et le décret du 2.7.2020, apportent de nombreuses modiications
à la loi de 1965 et au décret de 1967 : fonctionnement des assemblées générales, règles de
majorités, contrat de syndic, pouvoirs du conseil syndical…

L’e�et de l’épidémie de coronavirus sur les copropriétés
En mars 2020, par exemple, une ordonnance a prévu le renouvellement automatique
des contrats de syndics ayant expiré entre le 12 mars et le 23 juillet 2020, sans qu’une AG ait
pu être réunie pour réélire le syndic ou désigner un successeur. Celle-ci devra toutefois avoir
lieu au plus tard le 31 janvier 2021. En mai, les syndics ont été provisoirement autorisés par
une nouvelle ordonnance à organiser des assemblées générales par visioconférence, sans
avoir à obtenir un vote préalable de l’assemblée générale ou à imposer aux absents le vote
par correspondance. Un régime dérogatoire prévu pour durer jusqu’au 31 janvier 2021.

Le vote par correspondance en assemblée générale
Jusqu’à récemment, le vote par correspondance n’était pas possible, car le modèle de
formulaire de vote, prévu par la loi Élan, n’avait pas été publié au Journal Oiciel. C’est chose
faite depuis l’arrêté du 2 juillet 2020. Seul un formulaire conforme au modèle oiciel peut
désormais être utilisé. Le document à compléter doit être joint par le syndic à la convocation.
Pour être pris en compte, il doit être réceptionné par ce dernier au plus tard trois jours francs
avant la date de réunion. Toutefois, le formulaire est présumé avoir été réceptionné à la date
d’envoi s’il a été expédié par courrier électronique. Mais si le copropriétaire décide, après
avoir renvoyé son formulaire au syndic, d’assister tout de même à l’assemblée générale,
son vote par correspondance ne sera pas pris en compte.

Copropriété : des règles revues
et corrigées
Plusieurs textes importants ont bouleversé le fonctionnement des

copropriétés. L’édition 2021 de notre Guide de vos droits Copropriété

aidera copropriétaires et conseillers syndicaux à s’y retrouver dans

ce maquis législatif.
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OCCUPER

Le vélo s’invite 
dans les
copropriétés
La petite reine, qui a conquis le bitume 
des métropoles, cherche sa place 
dans les immeubles. Comment vivre 
en harmonie avec ces nouveaux 
occupants, parfois envahissants ?

PAR MARIANNE BERTRAND
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R omain Lassalle ne décolère
pas en désignant la dizaine
de vélos enchevêtrés, dépo-
sés le long du couloir

menant à l’ascenseur de son immeu-
ble. « C’est de pire en pire. Mon père, qui se
déplace avec difficulté, a failli tomber, il y
a 2 mois, après avoir trébuché sur un vélo
cargo. Il faut faire quelque chose »,
s’alarme ce copropriétaire d’une petite
résidence de l’Est parisien. « Rien ne
bouge du côté du conseil syndical – son
président est lui-même un cycliste émé-
rite –, pas plus que du syndic, qui ne s’est
même pas déplacé », se désole le qua-
dragénaire. Estelle P. vit exactement
l’inverse. « Il est impensable, sans se faire
rappeler à l’ordre par la gardienne, de
laisser sa bicyclette, ne serait-ce qu’une
heure, dans les parties communes de
l’immeuble. Plutôt que de descendre à la
cave par un escalier impraticable, je mets
la mienne en sécurité sur le balcon, en
empruntant l’ascenseur qui dessert les
étages. Forcément, c’est mal vu, même si je
fais attention à ne pas érafler les murs »,
enrage la chargée en communication.

UNE NOUVELLE 
SOURCE DE FRICTION
Deux expériences opposées, pour une
problématique croissante en copro-
priété : comment gérer l’afflux et la cir-
culation anarchique des vélos dans les
parties communes ? Le phénomène est
propre aux grandes métropoles, ampli-
fié par les politiques municipales encou-
rageant les mobilités douces, les grèves
dans les transports publics et la crise
sanitaire. Au grand dam de certains
copropriétaires, farouchement opposés
à la déferlante de deux-roues dans leur
immeuble. « Difficile de lutter contre ce

400 000
vols de vélos sont 
déclarés chaque année, 
dont 1 sur 3 dans des 
immeubles. Seuls 2 % 
sont restitués, faute 
d’identification 
possible. Le marquage 
obligatoire des vélos 
neufs, dès 2021, devrait 
améliorer ces chiffres. 
Source : FUB

NOUVEAU !
Un copropriétaire 

peut demander 
l’autorisation 

d’effectuer à ses 
frais des travaux 
permettant de 

stationner les vélos 
dans les parties 

communes. 
Si l’immeuble 

inclut un parking 
fermé, le syndic 
doit proposer 

en AG une solution 
sécurisée pour 

les vélos.
Art. 24 j et 24-5 de la loi 

du 10.7.65.

d

qui constitue un fait de société. C’est
comparable au tri sélectif. Sa mise en
œuvre a souvent contraint les coproprié-
tés à trouver de la place pour entreposer
des conteneurs supplémentaires. C’est
peut-être, d’ailleurs, l’occasion de mener
une réflexion d’ensemble »,rétorque
Jean-François Eon, directeur de Syneval,
courtier en syndics.

L’INACTION EST LA PIRE 
DES SOLUTIONS
La plupart des copropriétés existantes ne 
sont soumises à aucune obligation concer-
nant le stationnement des vélos (contrai-
rement aux constructions récentes, voir 
p. 22), et ne disposent d’aucun espace ou 
local dédié. Pour autant, le syndicat ne 
peut pas tolérer le stationnement sauvage,
a fortiori dans une zone de circulation, 
comme le rappelle Ganaëlle Soussens, 
avocate spécialiste en immobilier. « Le 
syndic doit veiller, dans le respect de la 
loi (1) et du règlement de copropriété, à ce 
que les parties communes, typiquement un 
couloir ou une cour, ne soient pas encom-
brées. Il en va de sa responsabilité profes-
sionnelle car, si une personne se blesse, en 
tombant sur une bicyclette bouchant le pas-
sage par exemple, le syndicat, qu’il repré-
sente, sera incriminé », souligne-t-elle. 

« Le vélo, en tant que tel, est rarement
dans le collimateur des règlements de
copropriété », remarque, de son côté,
David Rodrigues, juriste à l’association
Consommation logement et cadre de vie
(CLCV). Tout encombrement des parties
communes, en revanche, y est claire-
ment interdit. Les balcons sont égale-
ment visés, le règlement les désignant
souvent comme parties communes et
limitant ce qu’il est toléré d’y entreposer :
bacs de fleurs, mobilier léger, etc.,IS
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Pour identifier les besoins, 
distribuez un questionnaire aux 
résidents et posez-le sur les vélos 
garés dans les parties communes

de l’immeuble n’étant pas un familier de
ce genre de réalisation, le conseil syndi-
cal – ou le copropriétaire le plus motivé –
a tout intérêt à se rapprocher d’une asso-
ciation locale membre de la FUB
(annuaire sur fub.fr), qui pourra l’adres-
ser à un spécialiste.

AMÉNAGER L’EXISTANT 
SI C’EST POSSIBLE
Il existe plusieurs options. La première
est d’envisager le réaménagement d’un
espace existant (2), souvent un local tech-
nique (réserve à charbon ou chaufferie

mais sans doute pas une bicyclette.
L’occupant qui y dépose la sienne risque
donc un rappel à l’ordre, sans compter
qu’il engage sa responsabilité en cas de
chute causant des dégâts.

Plutôt que de laisser s’envenimer la
situation, il est de l’intérêt du syndicat de
réfléchir à une solution. C’est souvent un
copropriétaire, lui-même fervent utilisa-
teur, qui donne l’impulsion, relayé par le
conseil syndical. « Il faut commencer par
identifier les besoins. Le plus simple est de
réaliser un questionnaire, qui sera distri-
bué à tous les résidents de l’immeuble, et
disposé sur les vélos éventuellement
entreposés dans les parties communes »,
conseille Olivier Schneider, président de
la Fédération française des usagers de la
bicyclette (FUB).

La configuration des espaces com-
muns est une contrainte majeure. Elle
peut rendre impossible toute installa-
tion d’un local à vélo. C’est la première
chose dont il faut s’assurer. L’architecte

UN PARC À BICYCLETTES PARFOIS OBLIGATOIRE

L es copropriétés dont 
la demande de permis 
de construire a été 

déposée après le 1er janvier 2012 
et qui sont équipées d’un parc 
de stationnement privé doivent 
être pourvues d’un espace réservé 
aux vélos. Celui-ci doit avoir 
une surface minimale de 0,75 m2 
par logement comptant 
jusqu’à deux pièces principales 
et 1,5 m2 par logement 
dans les autres cas, avec une 
superficie minimale de 3 m2. 
Il doit être couvert et clos, 
disposer d’un éclairage 
et d’un système de fermeture 
sécurisé et être facilement 

accessible (au rez-de-chaussée 
à l’intérieur ou à l’extérieur du 
bâtiment ou au premier sous-sol). 
Des dispositifs fixes permettant 
de stabiliser et d’attacher les vélos 
par le cadre et au moins une roue 
(conditions cumulatives) doivent 
être prévus. Les promoteurs 

calculent en général au plus juste 
l’espace réservé aux vélos 
dans leurs programmes. 
Ce que déplore la Fédération 
française des usagers de la bicyclette 
(FUB), pour qui cette avancée 
réglementaire est encore 
insuffisante. La fédération estime 
que les besoins réels créés 
par l’évolution de la pratique 
du vélo avoisinent plutôt « une 
place de vélo par chambre, avec 
une surface de 1 à 2 m2 par cycle, 
hors surfaces de circulation ». 
On est loin du compte.

Art. L 111-5-2 et R 111-14-4 du code 
de la construction et de l’habitation, 
arrêté du 13.7.16.
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Un local qui 
valorise la 
copropriété
Aménager un local 
pour accueillir les vélos 
au sein d’un immeuble 
apporte une plus-value 
aux copropriétaires. 
Pouvoir garer en toute 
sécurité son deux-roues 
est même devenu 
un plus, décisif à l’achat 
pour les plus jeunes, 
friands d’écomobilité, et 
un atout pour les seniors 
appréciant les bienfaits 
de ce sport. Les plus 
difficiles à convaincre 
sont les bailleurs 
louant en zone tendue, 
qui rechignent d’autant 
plus à voter les travaux 
qu’ils sont sûrs de 
pouvoir  louer quoi 
qu’il arrive. Un choix 
à court terme qui peut 
s’avérer un mauvais calcul.

désaffectées, par exemple). La copro-
priété de Jules R. a ainsi pu mener à bien la
transformation d’une petite remise, qui
faisait office de débarras, en local pour
une dizaine de vélos (vote des travaux à la
majorité simple de l’article 24). L’aména-
gement, avec pose d’un système mixte
d’accrochage des deux-roues, au sol et
mural, a coûté 9 000 €, un budget qu’il a
cependant fallu doubler en raison de la
présence d’amiante dans le toit… Lors-
qu’une copropriété est décidée à voter la
suppression du poste de gardien (3), la
question de la réaffectation de sa loge
peut aussi être l’occasion, si le syndicat
n’opte pas d’emblée pour sa vente, de
réfléchir à la création d’un nouvel espace
commun. C’est le choix qu’a fait cet
immeuble de 30 lots, dans le 9e arrondis-
sement de Paris, en divisant l’ancienne
loge de 24 m2 en deux locaux, l’un destiné
aux vélos et aux poussettes, l’autre aux
poubelles (vote des travaux à la majorité
de l’article 25). Coût global de l’opéra-
tion : 30 000 €. Un budget lourd, du dou-
ble du montant habituel pour ce type de
travaux, qui s’expliquait ici par la néces-
sité d’intervenir sur un mur porteur.

ATTENTION AUX 
RÈGLES D’URBANISME
Il y a toutefois un hic, auquel les copro-
priétaires, et les syndics, ne pensent pas
toujours : en zone tendue, il est nécessaire
d’obtenir une autorisation administra-
tive de changement d’affectation lorsque
l’on veut transformer un logement en un
local technique (4). À Paris, par exemple,
cela doit donner lieu au versement d’une
compensation financière, sauf si la
copropriété peut créer, ce qui est rare,
une nouvelle surface d’habitation équi-
valente à celle perdue. « La copropriété
qui opère une transformation irrégulière
d’un local court le risque, outre des sanc-
tions pénales, de devoir à tout moment, en

l’absence de prescription, remettre les
lieux en état à la suite d’un contrôle de la
municipalité », met en garde Eric Audi-
neau, avocat spécialiste en immobilier.
Mieux vaut se renseigner au préalable
auprès du service d’urbanisme.

UN ABRI DE JARDIN 
DÉTOURNÉ
Et si aucun local existant ne se prête à
l’aménagement d’un local à vélo, pour-
quoi ne pas le créer ex nihilo ? C’est le
choix qu’a fait cette copropriété lyon-
naise, en optant pour une version esthé-
tique du traditionnel abri de jardin en
bois – un coût de 5 000 € – pour accueillir
une dizaine de vélos en quinconce (vote à
la double majorité de l’art. 26). « Attention
de bien vérifier, par l’entremise du syndic,
que l’emplacement choisi pour implanter
le local n’empiète pas sur une partie priva-
tive, ce qui peut arriver dans une cour
d’immeuble dans le prolongement d’un
appartement en rez-de-chaussée », met en
garde Capucine des Ligneris, avocate en
droit de l’urbanisme. Il faudra obtenir les
autorisations administratives nécessai-
res : une simple déclaration préalable est
requise au-delà de 5 m² de surface
construite et un permis de construire
s’impose à partir de 20 m². Une formalité
dont s’affranchissent néanmoins la plu-
part des syndics, qui se retranchent der-
rière le fait qu’il s’agit d’une partie com-
mune non visible de l’extérieur… Quel
risque pour la copropriété ? En cas de
sinistre concernant le local, l’assureur de
l’immeuble ne manquera pas d’invo-
quer l’absence d’autorisation pour refu-
ser de l’indemniser. 

Attention, l’installation d’un local à
vélo commun aura une incidence sur les
tantièmes de parties communes et la
répartition des charges. Même si c’est
souvent à la marge, il vaut mieux modi-
fier le règlement de copropriété en

JEAN-PHILIPPE 
ZEMBRA, syndic 
d’Immobilière 
du château

RÉPONSE
D’EXPERT

D
R
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Une porte qui ferme bien
� Le syndicat des copropriétaires peut choisir de 
laisser le local ouvert, s’il est situé dans une cour inté-
rieure, par exemple (en tablant sur la sécurité assurée 
par le système de fermeture de la porte de l’immeu-
ble), pour ne pas avoir à gérer de problèmes de clés. 
Mais c’est risqué en termes de vol. Mieux vaut donc 
le fermer avec un digicode mécanique. Pour les locaux 
à vélos installés dans de grosses résidences, il est aussi 
possible de coupler le système Vigik de l’entrée avec 
celui du local et de prévoir en sus une ventouse élec-
tromagnétique pour sécuriser la porte. Si l’immeuble 
est équipé d’un système de vidéosurveillance, vous 
pourrez l’étendre au local à vélo. Comptez 20 €, envi-
ron, par place pour relier le dispositif au courant déjà 
installé dans le local. Une décision qui doit être adop-
tée en assemblée générale à la majorité de l’article 25.

Un système d’attaches solide
� Le bon dispositif ne figure 
pas forcément dans les catalogues 
fournis aux syndics. Évitez le râtelier,
peu sécurisé (attache par une seule 
roue, avant facilement démontable), 
surnommé pince-roues (risque de 
voile ou de dégonflement). L’arceau 
est aussi déconseillé car positionnant
mal le vélo (perte de place, retrait 
difficile) et de manière instable. 
Reste, pour un faible surcoût, 
la solution la plus satisfaisante : 
un système de range-vélo antichute 
sur un point fixe robuste 
avec verrouillage sur au moins 
deux points (cadre et roue).

LES 3 CLÉS D’UN BON LOCAL À VÉLOS
L’espace réservé aux bicyclettes doit être bien conçu, sinon il est vite délaissé par ses usagers. 

Un tiers d’entre eux n’y trouverait ainsi pas leur compte. Souvent en cause, une réalisation 
bâclée. Mais le projet le plus sophistiqué n’est pas forcément le meilleur ! PAR M. B.

f
REPÈRES

Des vélos bien rangés
� Inutile de créer un local ad hoc si c’est pour retrouver des 
vélos entassés de manière anarchique. Pour rentabiliser 
la surface et avoir de la visibilité, prévoyez un rangement 
côte à côte (en bataille ou en épis). L’aire de circulation 
doit être suffisante pour pouvoir manœuvrer, aussi faut-il 
intégrer dans vos calculs les dimensions des vélos (1,80 m 
à 2 m de long, sur 0,65 de large pour un cycle adulte stan-
dard) et l’entraxe (distance) entre deux vélos stationnés. 
Les positionner sur deux niveaux suppose une hauteur 
de plafond suffisante et sera peu maniable, sauf pour 
des vélos d’enfants. Surélever un vélo sur deux est plus 
efficace, en éliminant tout contact entre les guidons.

FU
B

OCCUPER/ LE VÉLO S’INVITE DANS LES COPROPRIÉTÉS
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conséquence (vote à la double majo-
rité de l’article 26), ce qui coûtera au
syndicat entre 2 500 et 3 000 €, honorai-
res du syndic en sus. C’est le seul moyen
de rendre le projet opposable à tous, en
cas de vente, par exemple. Ce qu’une
simple résolution prise en assemblée
générale ne peut accomplir.« C’est
l’occasion de penser ce projet dans sa glo-
balité, en anticipant tout litige futur. Les
copropriétaires peuvent prévoir les
modalités d’attribution des emplace-
ments réservés aux vélos, en fonction des
lots. Si les occupants d’un lot utilisent plus
de places que le contingent attaché à ce
dernier, il reviendra au syndic de faire
respecter le règlement de copropriété »,
estime Ganaëlle Soussens. Un règlement
intérieur permettra d’organiser la vie du
local à vélos dans l’immeuble. Ce docu-
ment est souvent rédigé par le conseil
syndical. Son contenu doit être synthéti-
que, de la taille d’une feuille A4 : rappel
des dispositions du règlement de copro-
priété, répartition des places, distribu-
tion de la clé d’entrée s’il en existe une,
entretien des lieux… Il devra, a minima,
être affiché devant le local lui-même et
sur le panneau dédié dans le hall.

GÉRER L’ÉVACUATION 
DES ÉPAVES
Et les vieux vélos abandonnés ? C’est loin
d’être un cas d’école dans les immeubles,
où ils s’accumulent au fil des déména-
gements. Le conseil syndical peut, pour
commencer, étiqueter chaque vélo avec
une affichette indiquant qu’il sera consi-
déré comme abandonné si cette éti-
quette n’est pas retirée avant telle date. Ce
pour permettre d’isoler ceux qui ne sont
pas revendiqués par un occupant. Pour
autant, le syndicat peut-il, de son propre
chef (aux frais de la copropriété ou en fai-
sant intervenir une association), faire
procéder à l’enlèvement des vélos appa-

remment abandonnés ? « La meilleure
solution pour se couvrir est d’inscrire cette
question à l’ordre du jour de l’assemblée
générale, avec photos à l’appui des vélos
concernés, en laissant à leurs propriétaires
un délai de 2 mois, correspondant à la
période de contestation des décisions  de
l’AG, pour se manifester. Cette résolution
sera soumise à un vote à la majorité de
l’article 24. Il est important d’y mentionner
que l’information sera relayée auprès de
tous les résidents par un affichage dans le
hall de l’immeuble, même si les coproprié-
taires bailleurs sont censés avertir leur
locataire », détaille Edouard-Jean Clouet,
fondateur de MeilleureCopro. On n’est
jamais trop prudent… Un constat d’huis-
sier faisant état de l’abandon serait, en
revanche, coûteux et superflu. ■

 (1) Art. 3 de la loi 
n° 65-557 du 10.7.65. 
(2) L’Anah accorde une 
aide financière (délibé-
ration n° 2020-25 du 
17.6.20. (3) Double 
majorité de l’art. 26 ou 
unanimité si atteinte au 
standing de l’immeuble.
(4) Art. L. 631-7 du 
code de la construction 
et de l’habitation.

RÉFÉRENCES

UN DROIT À LA PRISE 
DANS LE PARKING

L a multiplication des
véhicules électriques
s’accompagne d’un droit

à la prise pour leurs propriétaires 
si la copropriété est pourvue 
d’un parking sécurisé. Dans les 
immeubles concernés, le syndic 
a jusqu’au 1er janvier 2023 pour 
inscrire à l’ordre du jour de l’AG 
la décision d’équiper les empla-
cements de stationnement à 
usage privatif avec des bornes de
recharge pour véhicules électri-
ques et hybrides rechargeables, 
et de réaliser une étude sur 
l’adéquation des installations 
électriques existantes à ces 
équipements (de 1 000 à 1 500 € 
pour une étude complète). 
L’AG devra aussi examiner, le cas 
échéant, les travaux à réaliser 
et les conditions de gestion 

ultérieure du nouveau réseau 
électrique. De son côté, tout 
copropriétaire peut demander 
au syndic d’inscrire à l’ordre 
du jour de l’AG la question 
de ces travaux, pour qu’ils soient 
réalisés sous la responsabilité 
du syndicat et aux frais des seuls 
copropriétaires demandeurs. 
Une décision qui devra être prise 
à la majorité de l’article 24.
Art. 24 II i, 24-5 de la loi du 10.7.65
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TRAVAUX EN VUEOCCUPER

Une ventilation 
sous contrôle 
L’isolation toujours plus performante des appartements doit être 
couplée avec un bon renouvellement de l’air. La pose d’une VMC est 
nécessaire quand la ventilation fait défaut. État des lieux et solutions.

PAR ANNE MICHEL 

Des traces d’humidité ou des
moisissures apparaissent sur
vos murs peu après la réalisa-

tion de travaux d’isolation dans votre 
appartement ou dans votre immeuble ? 
C’est, la plupart du temps, le signe d’un 
défaut de ventilation. « L’époque où l’air 
circulait par les fenêtres en bois peu étan-
ches et refoulait par les conduits de chemi-
née est révolue », constate Jean-François 
Eon, directeur du courtier en syndics 
Syneval. Une bonne nouvelle concernant 
les économies d’énergie, une mauvaise 
pour la qualité de l’air intérieur. La solu-
tion ? Installer une ventilation mécanique

contrôlée (VMC). Prévue d’emblée dans 
les bâtiments neufs depuis un arrêté du 
24 mars 1982, requise lorsque l’immeuble
fait l’objet d’une importante rénovation 
thermique, elle est généralement négligée
dans les autres cas de figure. Les construc-
tions des années 1960 sont certes dotées 
d’une ventilation naturelle, passant par 
des conduits d’aération (système 
« shunt ») qui montent jusqu’en toiture. 
Mais elle est rarement suffisante. Dans les 
immeubles les plus anciens, « il arrive 
qu’aucun conduit d’aération n’existe au 
niveau collectif. Or, certains immeubles 
datant d’avant 1945 sont construits à base 

À SAVOIR
Pour ne pas gêner 
les occupants, la 
bouche rejetant 

l’air vicié doit être 
placée à au moins 

40 cm de toute 
ouverture et 60 cm 

de toute entrée 
d’air de ventilation.

 Norme NF DTU 68.3 P1-1-1

b

ENTRETIEN OBLIGATOIRE

L a pose d’une VMC est assortie
d’une obligation d’entretien.
En effet, faute de nettoyage, 

elle s’encrasse, ce qui engendre 
une baisse d’efficacité et, plus grave, 
des risques de surchauffe. Une 

vérification des installations doit être 
effectuée chaque année, dans le cadre 
de la protection contre l’incendie 
(art. 101 de l’arrêté du 31.1.86). 
C’est souvent le chauffagiste en charge 
de la chaudière de l’immeuble qui s’en 

occupe. À défaut, il faut faire appel 
à un professionnel, notamment 
un électricien. Il faut compter 
de 150 à 200 € TTC par caisson et de 
120 à 300 € TTC par colonne pour le 
ramonage, selon le nombre d’étages.
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d’acier et de bois, matériaux qui, en présence
d’humidité, sont susceptibles de rouiller ou 
de pourrir », alerte Jean-François Eon. 

VENTILER SON LOGEMENT 
ET LUI SEUL ? 
Lorsque des travaux d’isolation sont réa-
lisé – toiture, doubles vitrages... –, on ne
pense pas toujours à assurer une bonne
ventilation du logement ou de l’immeu-
ble, qui doit pourtant continuer à respi-
rer. Il est évidemment possible d’équiper
un appartement d’une VMC individuelle,
bien que cela ne soit pas si simple, à en
croire Martine Bianchina, ingénieure au
Comité scientifique et technique des
industries climatiques (Costic). Car le
logement doit disposer d’un conduit
pour extraire l’air vicié. Conduit de che-
minée, le plus souvent. « Il faudra l’exper-
tiser, pour vérifier s’il faut ou non l’étan-
chéifier ou le doubler d’un conduit
métallique », prévient Martine Bianchina.
Quant aux entrées d’air « neuf », elles sont
assurées par des grilles installées sur les

huisseries ou les murs extérieurs. Si
aucune évacuation n’est possible par un
conduit, les entrées et sorties d’air
devront se faire en façade. Mais encore
faut-il qu’un percement soit autorisé par
la copropriété et qu’aucune disposition
d’urbanisme ne s’y oppose, comme lors-
que l’immeuble est classé. Comptez de
700 à 1 200 € pour une installation dans
un appartement ancien en rénovation. Il
est plus efficace, bien que plus complexe,
de faire poser une VMC collective à
laquelle tous les logements seront reliés.
Cela implique de disposer déjà de
conduits ou d’un minimum d’espace

b
À NOTER

La VMC certifiée 
C4 peut, en cas 

d’incendie, résister 
jusqu’à une 

température de 
400 °C, pendant 
une demi-heure.

15 %
C’est l’économie 

d’énergie générée par 
une bonne ventilation 

dans un logement.

VOTER LES TRAVAUX 
EN COPROPRIÉTÉ

L a mise en place d’une
VMC dans une copro-
priété se vote à la majo-

rité absolue de l’article 25 
(majorité des voix de tous les 
copropriétaires de l’immeuble). 
Il s’agit, en effet, de travaux 
comportant une « transforma-
tion, addition ou améliora-
tion ». Il en va de même si l’ins-
tallation de la VMC s’inscrit 

dans le cadre de travaux de 
rénovation énergétique. En 
revanche, si l’immeuble dispose 
déjà d’une VMC, son remplace-
ment pour améliorer l’efficacité 
énergétique de l’immeuble se 
décide à la majorité simple de 
l’article 24 (majorité des voix 
des copropriétaires présents, 
représentés ou ayant voté par 
correspondance). 
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TRAVAUX EN VUEOCCUPER

dans la cage d’escalier. « Pour un
immeuble de 6 étages, un encombrement
au sol d’environ 40 cm2 est nécessaire, pour
25 cm de diamètre de gaine et 15 cm d’iso-
lant », illustre Marc Wattelier, directeur de
Pariclima, entreprise spécialisée en génie
climatique. Il faudra au préalable faire
réaliser un bilan thermique par un
bureau d’études aéraulique. Comptez
entre 2 000 et 3 500 €. En fonction des
résultats, et des choix de la copropriété,
on optera pour une VMC simple flux ou
double flux. 

SIMPLE OU DOUBLE FLUX ?
D’installation plus simple et moins coû-
teuse, la VMC simple flux revient à placer
un ventilateur extracteur dans les com-
bles, ou sur le toit de l’immeuble, relié à
une gaine technique dans laquelle un
conduit calorifugé est intégré. Ce conduit
est lui-même relié aux pièces humides de
chaque logement par des gaines que l’on
peut cacher dans une corniche ou un faux
plafond. L’installation d’une VMC double
flux se fera plutôt à l’occasion de gros tra-
vaux de rénovation, avec un objectif
d’amélioration de la performance éner-
gétique. Ce système permet, en effet, de
propulser dans le logement un air pré-
chauffé par celui qui en est extrait, à tra-
vers un échangeur. Celui-ci est équipé
d’une centrale double flux thermo-
dynamique qui aspire et rejette l’air vicié,
et souffle un air neuf et filtré. « L’air
entrant peut passer de - 5 à + 12 °C au sein
de l’échangeur », explique Marc Wattelier.
La VMC double flux nécessite plus
d’espace, car il faut passer deux conduits
au lieu d’un. À l’intérieur des logements,
idéalement, la gaine de soufflage débou-
chera dans les pièces de vie, et la gaine
d’extraction, dans les pièces d’eau. La
VMC ne doit pas être reliée à une hotte de
cuisine équipée d’un moteur. ■

LE COÛT D’UNE VMC  

→  BOUCHES D’EXTRACTION
Elles sont autoréglables (sensibles à la dépression d’air) 
ou hygroréglables (sensibles au niveau d’humidité). Ces 
dernières sont plus intéressantes car elles permettent 
d’adapter les débits d’air en fonction de l’utilisation 
des pièces par les occupants du logement. 
De 60 à 150 € la bouche hygroréglable 
De 30 à 35 € la bouche autoréglable

→  BOUCHES D’EXTRACTION
Elles sont autoréglables (sensibles à la dépression d’air)

eLES PRIX

Il varie selon la configuration de l’immeuble (préexistence ou 
non de gaines, particularités techniques et architecturales...), 
le nombre de logements raccordés, le choix du système 
(simple ou double flux) et la performance des bouches 
d’extraction. Illustration. 
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VMC SIMPLE FLUX

→  EXTRACTEUR SIMPLE FLUX (modèle 1 500 m3/h) 

Installé en intérieur (combles) ou en extérieur (toit), 
il peut rejeter l’air vicié à la verticale ou à l’horizontale, selon 
les contraintes techniques et architecturales. 
3 500 € environ 

1
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  COLLECTIVE

→  CENTRALE DOUBLE FLUX (modèle C4 1500 m3/h) 
Équipée d’un moteur à basse consommation, ce type de centrale 
permet de récupérer jusqu’à 90 % de la chaleur de l’air sortant. 
Elle dispose également d’un filtre éliminant de 50 à 70 % 
des particules fines de l’air entrant. Elle est en mesure d’évacuer 
1 500 m3 d’air par heure. Outre des économies d’énergie, 
elle assure une bonne qualité de l’air entrant.
25 000 € environ 

→   KIT D’ÉTAGE
Il fait le lien entre la gaine technique 
commune et les accessoires réseaux 
(tuyaux, coudes, gaines) rejoignant 
les pièces d’eau du logement. 
40 € environ l’unité

→   CONDUIT VMC 
Ce conduit spiralé en acier galvanisé 
est introduit dans la gaine 
(ou trémie) technique, permettant 
la circulation de l’air introduit 
ou en cours d’extraction. Son 
diamètre varie selon le nombre de 
logements. Il est calibré précisément 
par un logiciel de dimensionnement, 
de façon à assurer un débit d’air 
à vitesse optimale et éviter 
d’éventuelles nuisances sonores.
 12 € environ/mètre linéaire 
(pour un diamètre de 20 cm)

Adresses utiles : 
Costic (Comité scientifique 
et technique des industries 
climatiques) : costic.com ; 
CSTB (Centre scientifique 
et technique du bâtiment) : 
cstb.fr ; Cinov Ingénierie 
(Fédération des syndicats 
des métiers de la prestation 
intellectuelle du conseil, de 
l’ingénierie et du numérique) : 
cinov.fr ; Capeb (Confédération 
de l’artisanat et des petites 
entreprises du bâtiment) : 
capeb .fr ; Synasav (Syndicat 
national de la maintenance 
et des services en efficacité 
énergétique) : fedene.fr.

→

$L
2
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Les gaines
peuvent passer

par les conduits 
de cheminée, 

s’ils sont étanches 
et ne sont pas

bouchés

VMC DOUBLE FLUX
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LA RÉDACTION EXAMINE VOTRE CASOCCUPER

Àchaque averse, c’est le même
cérémonial : Nadia et Colin,
armés d’un parapluie et d’une

perche, sortent en urgence dans la rue
pour dégager la canalisation d’écoule-
ment des eaux pluviales qui jouxte leur
maison. La mairie de la petite ville où ils
habitent dans les Pyrénées a beau avoir
refait l’équipement public il y a quelques
années, la capacité de celui-ci n’est pas
suffisante et les débris s’accumulent à
son embouchure. « Il suffit de soulever la
grille pour voir que les tuyaux ne sont pas
assez larges, s’emporte Nadia. Le regard
s’obstrue et, en quelques minutes, l’eau 
déborde, créant des infiltrations dans le mur
de notre salon. » A fortiori à l’automne,
quand la pluie charrie les feuilles des pla-
tanes environnants.
Nos deux lecteurs ne se contentent pas
de scruter la météo avec anxiété.
« Depuis plusieurs mois, nous enchaînons

les visites à la mairie, les coups de télé-
phone et les courriers (simples et recom-
mandés) au maire et à son adjoint en
charge de l’urbanisme et de la voirie »,
expliquent-ils. Une ténacité payante : un
temps silencieuse, l’équipe municipale a
fini par se déplacer pour constater le
désordre, « dedans comme à l’extérieur
de la maison ». Puis par dépêcher réguliè-
rement ses employés pour déboucher la
canalisation. « Récemment, ils se sont
résolus à agrandir le regard pour amélio-
rer la fluidité du débit », poursuit Colin.

↙LE 
PROBLÈME

Les travaux entrepris ne suffiront pas.
« De l’aveu même de celui qui les a réali-
sés, l’absence de modification du diamè-
tre du tuyau ne laisse rien présager de

« Je suis inondé !
La commune est 

responsable »
Une canalisation d’écoulement des eaux pluviales, mal calibrée, 
se bouche régulièrement, causant des infiltrations répétées 
chez Nadia et Colin. Mais la mairie n’écoute que d’une oreille.

PAR EMMANUEL SALBAYRE

À SAVOIR
Une commune ne 
doit pas aggraver 

l’écoulement 
naturel de l’eau de 
pluie qui ruisselle 
de son domaine 
vers un domaine 

inférieur, sauf 
à devoir verser une 

indemnité au 
propriétaire lésé.

 Art. 640 et 641 du 
code civil 
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bon ». Pis, lors d’une visite récente, le
maire a laissé échapper que la réfection
du réseau d’évacuation des eaux du sec-
teur, si elle était bien à l’ordre du jour, ne
serait effectuée qu’au moment du
démarrage d’un gros projet immobilier
sur une parcelle voisine : la construction
d’un complexe hôtelier, prévue… d’ici

un à 2 ans, s’il voit jamais le jour. Nadia et
Colin refusent de passer deux hivers sup-
plémentaires les pieds dans l’eau.

↙NOS 
SOLUTIONS

Nos propriétaires ont été bien avisés
d’insister. Certes, à ce jour, la mairie n’a
pas répondu de manière pleinement
satisfaisante à leur demande. Pour
autant, le fait qu’elle ait pris le problème
en compte prouve, d’une part, qu’elle ne
conteste pas sa responsabilité dans le
trouble dont ils sont victimes et, d’autre
part, qu’elle est ouverte à la discussion.

DÉMARCHE AMIABLE
Yann Landot, avocat au sein du cabinet
parisien Landot & associés, conseille de
« poursuivre une démarche amiable ». La
prochaine averse aura valeur de test : si
les infiltrations persistent en dépit des
travaux récents, il faudra demander une
nouvelle intervention en urgence aux
services techniques et insister auprès du
maire pour qu’un chantier plus ambi-
tieux soit mis en route, au plus vite. « Que
celui-ci soit entrepris dans le cadre de
l’aménagement du site hôtelier voisin ou
non ne regarde pas vos lecteurs, dont
l’interlocuteur reste la mairie et qui doi-
vent pouvoir jouir paisiblement de leur
maison », poursuit Me Landot. Et de
recommander de « prendre soin de
conserver une trace écrite des différentes
demandes adressées à l’équipe munici-
pale, ainsi que des réponses obtenues :
même si l’idée n’est pas, à ce stade, d’aller
au contentieux, il faut montrer que l’on se
tient prêt à passer à la vitesse supérieure
dans le cas où la discussion en cours
patinerait. » Dans la même perspective, il
est important de faire constater le
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LA RÉDACTION EXAMINE VOTRE CASOCCUPER

carte de crédit, c’est auprès de l’assureur
concerné qu’il faudra se renseigner.

LA PISTE DU CONTENTIEUX
Nadia et Colin ne souhaitent pas aller 
devant le juge administratif pour obtenir 
réparation. Rien ne les empêche cepen-
dant de montrer les muscles, forts d’une 
jurisprudence, abondante et constante, 
qui va dans le sens des administrés, sous 
réserve qu’ils prouvent le lien de cause à 
effet entre les dommages subis et l’inaction
de la commune. Le juge a ainsi reconnu que
des infiltrations liées au mauvais état d’un 
réseau d’évacuation avaient « le caractère 
d’un préjudice anormal et spécial » ouvrant
droit à réparation (1). Celle-ci est souvent 
matérielle, mais le préjudice moral a été 
retenu en faveur de particuliers « exposés 
depuis une dizaine d’années à des risques 
d’inondation de façon constante » (2).

(1) CAA de Nantes, 8.2.07, n° 05NT00732. 
(2) CAA de Marseille, 10.2.11, n° 08MA01014.

Il faut déclarer le sinistre à son assureur, d’autant que 
le contrat inclut peut-être une protection juridique

À NOTER
Une protection 

juridique peut être 
souscrite indépen-

damment d’un 
contrat d’assurance 

multirisque 
habitation. Elle est 

distribuée par 
des acteurs comme 
CFDP, Groupama 

PJ, Allianz 
ou Macif, et coûte 

généralement 
moins de 100 € 

par an.

désordre. « Sous réserve que le dys-
fonctionnement soit effectivement mani-
feste depuis la rue et si la canalisation
dégorge bien de l’eau les jours de pluie, un
huissier établira facilement un constat
qu’il pourra dénoncer à la partie adverse,
assorti d’une sommation de faire le néces-
saire pour résoudre la situation », expli-
que Alexandre Molmy, huissier de jus-
tice dans le Val-de-Marne. Ce constat
pourrait être produit dans le cadre d’une
éventuelle procédure.

SOS ASSURANCE
Mais, avant toute chose, nos lecteurs doi-
vent se rapprocher de leur compagnie
d’assurance, à laquelle ils n’avaient pas
déclaré leur sinistre quand ils nous ont
contactés. « Le rôle de l’assureur multiri-
que habitation est essentiel, explique
Jean-Paul Boudignon, consultant spécia-
liste des assurances en immobilier. Il est
possible que sa garantie couvre les dom-
mages liés aux dégâts des eaux (réfection
des murs et peinture, notamment), une fois
que la cause du sinistre aura été réparée.
Mais il se peut aussi qu’elle comprenne une
protection juridique [PJ] à même d’assister
et de représenter l’assuré dans ses démar-
ches auprès des tiers – en l’occurrence la
mairie. » L’assureur PJ peut aller jusqu’à
prendre à sa charge les frais d’interven-
tion de l’huissier, voire d’un expert à
même d’attester l’origine du désordre. Si
une PJ a été souscrite de manière auto-
nome auprès d’un assureur spécialisé, ou
accessoirement à une assurance automo-
bile, une complémentaire santé ou une

PLACE À L’ACTION !

N
ous sommes soulagés
d’apprendre que nous ne
sommes pas démunis face à

la mairie. Il s’avère que nous dispo-
sons bien d’une protection juridi-

que renforcée, dans le cadre de
notre assurance multirisque habita-

tion. Nous allons réunir un dossier contenant nos
différents échanges avec l’équipe municipale et
nous ferons un constat d’huissier. Ainsi, nous
serons armés pour négocier. ”

d
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L’organisation de ces journées respectera scrupuleusement les recommandations sanitaires
et les règles de distanciation imposées par la situation actuelle.

LYON
Jeudi 26 novembre

Espace Ouest Lyonnais
de 14 h à 19 h

Ateliers animés par nos
partenaires Les Petits Frères

des Pauvres et Investisseur Privé

BORDEAUX
Lundi 30 novembre

Centre de Congrès de la
Cité Mondiale - de 14 h à 19 h

Ateliers animés par nos
partenaires Gresham Banque
Privée et Investisseur Privé
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Céder un terrain à bâtir à un promoteur immobilier promet des gains 
supérieurs à une vente à un particulier. Mais la démarche, complexe, 
impose des délais plus longs. Voici le parcours en 5 étapes.

PAR LAURE LE SCORNET

D ans les zones où l’on
trouve peu de terrains à
bâtir, il n’est pas rare

qu’un promoteur démarche le pro-
priétaire d’une parcelle, construite 
ou non, ou le contacte à la suite de la
publication d’une annonce. On 
pourrait imaginer que la crise sani-
taire, et les retards de chantiers qui 
s’ensuivent, aient mis cette prati-
que entre parenthèses. Ce n’est pas 
le cas. « Nous sommes toujours à la 
recherche de terrains à bâtir. Cepen-

dant, nous sommes plus exigeants 
sur la localisation et sur la rentabi-
lité du fait de l’incertitude du mar-
ché », souligne Didier Dominici, un 
promoteur indépendant. Pour le 
propriétaire, vendre à un promo-
teur est un calcul qui paie si sa par-
celle est alléchante. Le gain est de 
25 à 30 % comparé à une vente réa-
lisée au bénéfice d’un particulier. 
Mais il faut être patient et avoir les 
nerfs solides, car la transaction est 
longue et très spécifique. 

%01 Vérifiez la
constructibilité

Votre parcelle présente-t-elle un
intérêt ? Le premier réflexe est de
vous assurer de l’étendue de sa
constructibilité. Sur le « plan de
zonage » du plan local d’urba-
nisme (PLU), consultable en mai-
rie, elle doit, dans sa totalité, être
située en zone urbaine U immé-
diatement constructible. C’est
généralement le cas des terrains

Vendre 
à un promoteur
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N
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O
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déjà bâtis en zone dense. Moins
dans les zones périurbaines. « Les
règles d’urbanisme évoluent vite.
Un terrain autrefois constructible
peut se trouver aujourd’hui, par
exemple, en espace vert protégé »,
alerte Jean-Charles Damiron, pré-
sident associé de Neoparcel,
expert conseil en immobilier fon-
cier. Les promoteurs sont, bien
sûr, attentifs aux restrictions
imposées par les règles locales
d’urbanisme, en termes de den-
sité, hauteur des façades, retraits
par rapport à la voie publique, ris-
ques naturels, etc. « Tous les ter-
rains ne se prêtent pas à une pro-
motion immobilière. C’est ainsi
rarement le cas si la parcelle est
située dans un secteur purement
pavillonnaire », souligne Yann
Legros, cofondateur de Vendre à
un promoteur.

%02 Faites jouer 
la concurrence

Les zones tendues, caractérisées 
par un déficit de logements (région
parisienne et grandes métropo-
les), sont évidemment le terrain de
chasse privilégié des promoteurs. 

Dans ces secteurs, il est possible de 
faire jouer la concurrence pour 
obtenir la meilleure offre. À condi-
tion de disposer d’un emplace-
ment convoité, comme une belle 
parcelle d’angle ou une rare dent 
creuse en cœur de ville, par exem-
ple. « La taille du projet est déter-
minante. Les promoteurs natio-
naux seront intéressés si le terrain

autorise la création d’au moins
50 logements. En deçà, il doit être
idéalement situé pour que l’opéra-
tion soit rentable. Sinon, il faut
s’adresser aux promoteurs locaux,
voire à des marchands de biens,
qui sont aussi  promoteurs
constructeurs et capables de pro-
duire quelques logements »,
constate Alexis Thomasson, direc-
teur associé de Neoparcel. Les pro-
cessus de décision diffèrent, 
cependant : un acteur local indé-
pendant sera plus réactif qu’un 
poids lourd de la promotion.

%03 Contactez un
intermédiaire

Plusieurs sociétés se sont lancées 
dans l’intercession entre particu-
liers désirant vendre et promoteurs
potentiellement intéressés.

La composition du programme 
influence le prix proposé
« Le prix du terrain et la faisabilité du projet 
sont impactés par le pourcentage de logements 
sociaux que peut imposer le plan local d’urbanisme 
(PLU). La présence de logements sociaux dans 
un programme diminue, en effet, son attractivité 
et, donc, le prix de vente des autres appartements.  »

L’AVIS DE L’EXPERT

DIDIER DOMINICI, promoteur indépendant

UN PERMIS ALÉATOIRE 

U ne fois que le promoteur a signé la promesse de vente,
encore faut-il qu’il obtienne un permis de construire 
et que celui-ci devienne définitif pour que la vente de 

votre parcelle puisse être signée. La balle est alors dans son camp. 
ll va travailler sur son projet de construction, durant 2 à 3 mois, 
en concertation avec la mairie, afin de proposer un programme 
immobilier susceptible d’être approuvé. Une fois la demande de 
permis déposée, il faut compter 3 mois d’instruction, voire plus si le 
projet est soumis à l’examen d’un architecte des Bâtiments de France. 
Après sa délivrance, il faudra attendre que le délai de recours – des 
voisins, souvent – de 3 mois soit purgé pour qu’il devienne définitif. 
Le permis peut, bien sûr, être refusé, du moins en l’état. « Le risque, 
pour le vendeur, vient souvent du fait que le promoteur part sur des 
hypothèses maximales de constructibilité, ce qui, en pratique, n’est pas 
toujours faisable. Il faut se renseigner en amont, notamment sur 
les accès et les réseaux. Le vendeur peut se sécuriser, avant de signer 
une promesse de vente, en demandant un certificat d’urbanisme 
à la mairie», explique ainsi Didier Dominici, promoteur indépendant. 

D
R
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nous consultons. Nous sommes
rémunérés par le vendeur, par
souci d’indépendance, à hauteur
de 5 à 6 % du prix de vente », indi-
que Jean-Charles Damiron. 

%04 Présentez vos
diagnostics

Vous devrez montrer patte blan-
che, comme pour toute vente
immobilière, et fournir un état
des risques et pollutions (ERP)
qui indique si la parcelle se situe
dans une zone où existent des
aléas naturels, miniers ou tech-
nologiques. Depuis le 1er janvier
2020, vous devez également pré-
senter une étude géotechnique si

vous vendez un terrain non bâti,
situé dans une zone exposée au
phénomène de retrait-gonfle-
ment des sol argileux et suscepti-
ble d’accueillir la construction
de maisons individuelles (1).
L’exposition à ce risque doit être
identifiée comme moyenne ou
forte, ce que vous pouvez vérifier
en consultant la carte en ligne
sur le site Géorisques (georis-
ques.gouv.fr/risques/retrait-gon-
flement-des-argiles). Le coût de
cette étude est d’environ 500 €
TTC. Enfin, depuis le 1er juin 2020,
un diagnostic « bruit » est requis si
le terrain est situé dans une zone
d’exposition aux nuisances sono-
res des aéroports. 

La durée de validité de la promesse de vente 
est de 10 à 12 mois, au lieu des 3 mois habituels

Ils vous épauleront dans tou-
tes vos démarches. De 20 à 30 %
des contacts pris aboutissent à
une vente, que le particulier lui-
même renonce en chemin ou que
sa parcelle ne s’avère d’aucun
intérêt pour les promoteurs
sollicités. Pour la plupart, ces socié-
tés (vendreaunpromoteur.com,
e-movalo.fr, cityandyou.com, etc.) 
interviennent comme des cour-
tiers, se faisant rémunérer par le
promoteur lorsque la vente a lieu,
en tant qu’apporteurs d’affaires
(par exemple, 2,5 % HT sur le chif-
fre d’affaires de l’opération pour
e-movalo). « Après une préana-
lyse de la parcelle au vu du PLU et
du cadastre, pour vérifier si elle
est éligible à une telle vente, nous
étudions sa capacité en nombre
de mètres carrés à construire.
Puis, nous contactons des promo-
teurs capables de proposer un
projet pertinent qui emporte
l’adhésion de la municipalité »,
explique Yann Legros. D’autres, à
l’image de Neoparcel, offrent une
prestation d’expertise, avec un
modèle économique différent :
« Accompagnés d’un architecte,
nous réalisons à la fois une étude
préalable de la constructibilité du
terrain et un projet immobilier
que nous faisons prévalider en
mairie. Ce travail d’ingénierie
permet de négocier le vrai prix du
terrain avec les promoteurs que

VENDRE À UN PROMOTEUR

LA PLUS-VALUE 
SOUS L’ŒIL DU FISC

L a vente de votre propriété – terrain et maison compris – 
à un promoteur dégage une plus-value ? Celle-ci ne sera pas taxée
si la maison constitue votre résidence principale. Elle le sera, 

en revanche, s’il s’agit d’une résidence secondaire ou locative, ou encore 
d’un terrain non bâti. La plus-value sera alors imposée forfaitairement 
à 19 % pour l’impôt sur le revenu et à 17,20 % au titre des prélèvements 
sociaux. Si le terrain (vendu nu) est devenu constructible à la suite d’une 
modification du PLU, la plus-value peut même être soumise à deux taxes 
supplémentaires, ce qui peut porter le taux de taxation jusqu’à 56,20 % ! 
Seule parade : vendre ce terrain à un organisme ou à un promoteur 
s’engageant à construire, dans les 4 ans, des logements sociaux. 
La plus-value est alors exonérée d’impôt, si l’acte de vente est signé 
avant le 31 décembre 2022 (art. 150 U II ° du code général des impôts).
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%05 Formalisez 
la vente

Lorsque vous êtes parvenu à un
accord avec le promoteur sur le
prix, le processus suit le cours nor-
mal de toute transaction. Ou pres-
que. Vous signez une promesse de
vente, sous condition suspensive
d’obtention du permis de
construire par le promoteur. «Ce
dernier ajoute souvent une condi-
tion de financement qui équivaut,
dans la pratique, à une condition
de précommercialisation, car la
banque ne financera le projet que si
le promoteur a déjà prévendu un
quota de logements (40 % en géné-
ral)», détaille Didier Dominici. La
durée de validité de la promesse de
vente est considérablement allon-
gée. Il faut compter de 10 à 12 mois,
au lieu des 3 mois habituels. Au-
delà de 18 mois, la promesse (ou le
compromis) doit être signée
devant notaire (2) aux frais du pro-
moteur et prévoir une indemnité
d’immobilisation d’au moins 5 %
du prix de vente (3). Le recours à un
notaire est toutefois toujours utile
lorsque l’on contracte avec un pro-
moteur. Il décryptera les condi-
tions suspensives, vous permet-
tant de mesurer la portée de votre
engagement. La signature de l’acte
de vente n’aura lieu qu’à la levée de
ces conditions, le prix étant alors
– enfin ! – versé en totalité. ■

(1) Articles L 112-21 et s.
et R 112-5 et s. du code de la 
construction et de l’habitation (CCH), 
arrêtés du 22.7.20. (2) Art. L 290-1 du 
CCH et Cour de cassation, 3e chambre 
civile du 18.2.15, n° 14-14416. 
(3) Art. L 290-2 du CCH.

RÉFÉRENCES

LA MÉTHODE DU COMPTE À REBOURS
POSTES MONTANT HT

CHIFFRE D’AFFAIRES HT 5 190 000 €
Archi, bureaux de contrôle, assurances - 197 000 €
Voirie et réseau divers (VRD), réseaux, autres - 64 000 €
Coût des travaux - 2 090 000 €
Suivi de chantier, frais de commercialisation, 
publicité, frais financiers - 991 100 €

Taxes - 86 000 €
Frais annexes - 93 300 €
SOUS-TOTAL 1 668 600 €
Marge - 368 600 €
PRIX DU TERRAIN 1 300 000 €

Dans cet exemple, le promoteur espère un chiffre d’affaires de 5,19 M€. 
Une fois ses charges déduites, ainsi que sa marge, il pourra offrir au particulier 
d’acheter son terrain pour 1,3 M€. Il s’agit ici d’un exemple moyen, 
chaque élément variant pour chaque opération, notamment selon sa situation 
(urbaine, rurale), le standing et le coût de travaux, différent d’une région à l’autre.
Source : Vendre à un promoteur

CALCUL DU PRIX D’UN TERRAIN À BÂTIR

V otre terrain a deux prix : le « prix immédiat », c’est-à-dire en l’état.
Et le « prix du potentiel constructible ». Plus celui-ci est élevé,
plus vous pourrez être exigeant. Avant de vous faire une offre,

le promoteur part de ce potentiel constructible et applique la méthode 
dite du « compte à rebours » : il calcule le chiffre d’affaires estimé 
de son opération, et en déduit ses différents postes de charges : études, 
démollition éventuelle, viabilisation (réseaux, etc.), coût de construction, 
frais financiers, commercialisation, etc. Sans oublier sa marge (de 5 % en 
présence de logements sociaux, à 8 %). Comment ce calcul s’opère-t-il? 

eSIMULATION
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GÉRER

Risques de faillites, télétravail massif : au lendemain 
du confinement, le marché des bureaux vit une année 
bousculée. Va-t-il tenir le choc ?

PAR LAURA MAKARY

Début 2020, le marché
immobilier de bureaux
français se portait plutôt
bien. Très bien même dans

ses zones les plus actives. «La situation, en 
particulier en Ile-de-France, était très favo-
rable aux propriétaires, note Christian de 
Kerangal, directeur général de l’Institut de 
l’épargne immobilière et foncière (IEIF). 
Le taux de vacance [part des bureaux
inoccupés dans l’ensemble du parc,
Ndlr] n’y était que de 5,5 %, en moyenne,
un niveau très faible. Paris intra-muros
connaissait même une pénurie de surfa-
ces disponibles, avec une vacance de
2,3 %. Du jamais vu ! Résultat : la plupart
des entreprises qui cherchaient des
locaux peinaient à en trouver, ce qui pro-
voquait des hausses de loyers significati-
ves dans la capitale. Le marché était, cer-
tes, un peu moins tendu en première

À SAVOIR
Paris tient 

encore bien mais, 
dans sa couronne, 
les loyers baissent, 

jusqu’à 15 %.
Source JLL

b
couronne, et beaucoup moins
en deuxième, mais il restait
malgré tout porteur. » Même 
constat dans les quartiers 
d’affaires et les centres-villes des
agglomérations de province, 
avec des taux de vacance 
constatés de l’ordre de 5 % à 
Lille, 4 % à Marseille, 3 % à Lyon,
voire 2 %, à peine, à Nantes (1).

DES BAUX LONGS, 
GAGE DE SÉCURITÉ
Un semestre plus tard, difficile de dire
dans quelle mesure le secteur pâtira sur
le long terme des effets de la crise sani-
taire et des difficultés économiques qui
se profilent. Durant le confinement, on
le sait, certains loyers n’ont pas été ver-
sés, en particulier par les très petites
entreprises occupant des bureaux fer-

Avis de tempête 
sur les bureaux
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més au public (professions libérales,
typiquement). À plus long terme, l’acti-
vité ayant redémarré, les bailleurs
devraient être plutôt épargnés, proté-
gés qu’ils sont par le statut des baux
commerciaux, qui oblige le locataire à
attendre une échéance triennale pour
renégocier le loyer (bail dit 3-6-9). Nor-

malement, il doit également attendre
l’expiration d’une période triennale
pour donner son congé, en respectant
un préavis de 6 mois. Un gage de stabi-
lité pour le bailleur, sauf s’il y a renoncé
par convention, ce qui est possible lors-
que le bail porte sur des locaux à usage
exclusif de bureaux. Les deux parties
peuvent alors mettre fin à celui-ci à tout
moment, ou à une échéance autre que
triennale (annuelle, par exemple)(2).
Statut protecteur ou pas, si l’entreprise
locataire rencontre des difficultés per-
sistantes, il sera difficile d’échapper à
une renégociation amiable du loyer.
Certes, les dispositions prises depuis
6 mois par le gouvernement afin de sou-
tenir l’économie – fonds de solidarité
pour les très petites entreprises, chô-
mage partiel, et jusqu’au récent plan de
relance – sont là pour rassurer. Mais,
selon l’Observatoire français des
conjonctures économiques, le nombre
de défaillances d’entreprises pourrait
grimper de 80 % cette année (2).

DES BAILLEURS 
À L’ÉCOUTE
« Nous allons traverser une période de
ralentissement économique marqué,
certaines entreprises ne s’en relèveront
pas », déclare Christian de Kerangal, de
l’IEIF, qui recommande aux propriétai-
res de « savoir être à l’écoute des besoins
de leurs locataires ». Et de faire preuve de
flexibilité, lorsque cela s’avérera possi-
ble, pour les aider à faire le dos rond.
Selon Philippe Morel, fondateur de la
société Dynamic Workplace, spéciali-
sée dans le coworking,le développe-
ment de la sous-location pourrait
notamment répondre aux attentes des
entreprises, en allégeant cette

6,5 %
C’est le taux de vacance 
attendu pour la fin 2020
sur le marché des 
immeubles de bureaux 
franciliens, en hausse 
par rapport à 2019.

CBRE
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En Ile-de-France, la rentrée locative 
de septembre s’est fait attendre

demande placée de bureaux (ensemble
des locations ou des ventes à l’occupant,
par opposition aux ventes à des inves-
tisseurs) a chuté de manière spectacu-
laire sur tout le territoire. Les chiffres du
groupe CBRE, spécialiste du conseil en
immobilier d’entreprise, font ainsi
apparaître des replis de l’ordre de 40 %
sur un an à Marseille et de près de 50 % à
Lille ou à Paris et dans sa banlieue.

DES PETITES SURFACES 
PLUS RÉSILIENTES
« Nos prévisions tablent sur une baisse
d’environ 40 % en Ile-de-France pour
l’ensemble de l ’année ,  explique
Grégoire de la Ferté, directeur exécutif
de l’agence Bureaux Ile-de-France de
CBRE. Cela tient en particulier aux gran-
des surfaces, aux projets supérieurs à
5 000 m². Le secteur des petites et moyen-
nes surfaces, caractéristiques du marché
francilien, se révèle plus résilient et mon-
tre un rebond post-confinement meilleur
que ce que l’on avait envisagé, vers des
niveaux proches de ceux de 2019. »
Parmi ces dernières, sur le segment spé-
cifique des petites surfaces aménagées
dans des immeubles anciens, dont un
grand nombre sont des copropriétés
classiques, le site SeLoger Bureaux et
Commerces note tout de même une
augmentation des offres de locations
de l’ordre de 13 % par rapport à l’an der-
nier pour les locaux de moins de
100 m2. Côté achats, l’offre est restée
stable, tandis que la demande appa-
raissait en baisse de 17 %. « Certaines
entreprises visent des locaux plus

charge fixe, souvent considérable.
L’immobilier est le deuxième poste de
dépenses, après les salaires : «Avant de
licencier des salariés, les entreprises vont
tenter de faire des économies sur ce
poste, et la sous-location leur permet de
partager leur loyer sans avoir à déména-
ger », poursuit Philippe Morel. Cette
option n’est envisageable que si elle est
autorisée par une clause expresse du
bail. « Lors de la rédaction du contrat, le
preneur à bail peut demander la possibi-
lité de sous-louer une partie des locaux,
généralement 20 à 30 % de leur surface, à
une entreprise connexe, par exemple une
filiale », détaille Philippe Morel. Si cette
clause ne fait pas partie du contrat,
toute sous-location nécessite un ave-
nant. L’entreprise locataire reste
garante unique du paiement du loyer et
se charge de trouver le sous-locataire et
d’informer son propriétaire en l’invi-
tant à concourir à l’acte(4).

UNE ACTIVITÉ EN 
NET RECUL
Mais l’incertitude et l’attentisme pèsent
déjà sur le secteur. « Les entreprises pré-
fèrent ne pas prendre de décision pour le
moment et mettent en pause leurs projets
immobiliers », souligne Marie-Laure
Leclerq de Sousa, directrice agence de
JLL France. En particulier les sociétés
dont la trésorerie est fragilisée ou dans
des secteurs impactés par la crise, qui
reportent un déménagement ou un
agrandissement de locaux en attendant
davantage de visibilité. De fait, sur les
6 premiers mois de l’année 2020, la

MAÏLYS REBORA, 
cheffe de marché 
immobilier 
professionnel, 
SeLoger

Les entreprises 
réfléchissent à 
deux fois avant 
de s’engager
La demande de locations 
de bureaux est restée 
stable sur les petites 
et moyennes surfaces, 
mais les entreprises 
prennent plus de temps 
pour chercher. Les baux 
ont une durée longue et 
il est aujourd’hui difficile 
de se projeter dans 
plusieurs années. Mais, 
surtout, la baisse des 
loyers des petites surfaces 
les pousse à attendre 
une opportunité. 
Elles espèrent trouver 
encore moins cher.

RÉPONSE
D’EXPERT

D
R

GÉRER/ AVIS DE TEMPÊTE SUR LES BUREAUX
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petits », commente Maïlys Rebora,
cheffe de marché immobilier profes-
sionnel pour SeLoger.

DES RENDEMENTS À 
GÉOMÉTRIE VARIABLE
À quoi doit-on s’attendre en termes de
loyers ? Si des baisses semblent inévita-
bles dans le cas où l’activité viendrait à
se tasser plus franchement, tous les
immeubles ne seront pas à égalité. «Je ne
parlerais pas de baisse globale de loyers,
mais peut-être d’une hiérarchisation. Les
meilleurs immeubles, ceux qui disposent
des meilleures prestations et des localisa-
tions les plus recherchées, ne devraient
pas être trop affectés. En revanche, pour
ceux qui sont moins bien situés et corres-
pondent moins à la demande, les valeurs
v o n t  s e  r é a j u s t e r  » ,  c o n c è d e
Olivier Ambrosiali, de BNP Paribas Real
Estate. Un avis que partageMarie-Laure
Leclerq de Sousa, de JLL : « Il y aura peut-
être une baisse légère, mais pas de chute
drastique des loyers, par exemple dans
Paris, même si le taux de vacance venait à
remonter un peu.En revanche, dès lors
que la localisation est plus excentrée, avec
une offre abondante, voire la concur-
rence de programmes neufs en passe
d’être livrés dans le secteur, des immeu-
bles plus anciens pourraient voir leur
attractivité se réduire. Et leurs propriétai-
res doivent s’attendre à envisager une
baisse de loyer. » Les prochains mois
pourraient aussi voir une accélération
du retour de certains locaux de bureaux
à leur destination initiale de logement.

DES SCPI AFFECTÉES 
PAR LA CRISE ?
Dans ce contexte, les épargnants ayant
souscrit des parts de société civile de
placement immobilier (SCPI) verront-
ils leurs revenus baisser ? Les gérants se
veulent rassurants, pointant que

l’impact de la crise reste, pour l’heure,
maîtrisé. «Les sociétés ont pris soin de
diversifier leurs portefeuilles sur plu-
sieurs zones géographiques et secteurs
d’activité », abonde Gabriela Kockova,
de la Centrale des SCPI. « Sur le moyen
terme, il pourra y avoir de petites baisses
de rendements, avec la diminution de
certains loyers. Il faut garder en ligne de
mire le très long terme  »,  avertit
Jonathan Dhiver, de MeilleureSCPI. En
attendant, même en cette année bous-
culée, les SCPI devraient délivrer un
rendement proche des 4 %. ■

 (1) Source : CBRE 
et JLL. (2) Art. L 145-4 
du code de commerce. 
(3) À 3,2 %, contre 
1,8 % en temps normal ;
« Dynamique des 
défaillances d’entre-
prises en France et crise 
de la Covid-19 », 
OFCE, juin 2020. 
(4) Art. L 145-31 et 32 
du code du commerce.

RÉFÉRENCES

LE TÉLÉTRAVAIL, UNE 
MENACE POUR LE BUREAU ?

C ’est l’une des 
questions phares 
de ces derniers mois :

le travail à distance, qui s’est 
imposé pendant le confine-
ment, va-t-il se généraliser 
au point de menacer le marché 
de l’immobilier de bureau ? Pas 
si sûr. « La perspective du tout 
télétravail peut être alléchante 
pour les entreprises, qui y voient 
une manière de réduire leurs 
coûts, pointe Jean-Michel Ciuch,
président d’Immo G Consulting, 
société d’expertise 
immobilière. Une réflexion 
en ce sens est à l’étude dans 
toutes les sociétés. » Pourtant, 
comme le note Olivier Cros, 
directeur workplace strategy 
de CBRE, « ces espoirs risquent 
d’être déçus : l’économie est 
certes possible à partir de 2 jours
de télétravail par semaine, mais 
cela implique une organisation 
et une coordination nouvelles. 
Or, nous le constatons chez 

nos clients, les employés 
viennent parfois au bureau pour 
un rendez-vous ou une réunion, 
par exemple. Et l’impact est 
contrebalancé par le coût induit 
du travail à distance, en formation
des managers et fourniture de 
moyens techniques aux collabo-
rateurs, notamment », ajoute-t-il. 
Selon un sondage OpinionWay 
de mai 2020, seulement 
9 % des salariés souhaiteraient 
travailler à temps complet 
en télétravail. Les bureaux 
partagés et les immeubles 
qui les abritent ont encore 
quelques beaux jours devant eux.
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Un bail par locataire, 
c’est plus clair

FAUX  Ce type de location
peut prendre deux formes : la
colocation à bail unique, signé par
tous les colocataires ; et la coloca-
tion à baux multiples, avec un
contrat par colocataire. Dans le
premier cas, le bail (1) s’applique à
tous dans les mêmes conditions. Il
sera rédigé en autant d’exemplai-
res qu’il y a de colocataires signa-

taires, sans oublier un exemplaire
pour chaque caution. Dans le
second cas, chaque bail peut être
sur mesure. Il doit préciser la pièce
du logement dont chaque coloca-
taire a la jouissance exclusive et les
parties communes mises à dispo-
sition de tous (cuisine, salle de
bains, salon, etc.). Cette seconde
formule est plus souple (elle per-
met, par exemple, de louer une
chambre meublée avec un bail
mobilité à un stagiaire en école),

mais aussi plus complexe à gérer.
La durée du contrat peut en effet
différer pour chaque colocataire,
avec des échéances multiples. À
chaque congé, il faut signer un
nouveau bail avec le locataire
entrant, refaire l’état des lieux, etc.
Surtout, les baux multiples inter-
disent aux colocataires d’être soli-
daires entre eux pour le paiement
du loyer et des charges. En prati-
que, le bail unique est donc privi-
légié par les bailleurs.

Tous les logements se 
prêtent à la colocation

VRAI et FAUX  Tous les
logements peuvent être mis en
colocation, sous réserve qu’ils
soient décents et qu’ils répondent
aux conditions d’occupation pré-
vues par les textes : en cas de bail
unique, le logement doit avoir

Chacun paie sa quote-part 
de la taxe d’habitation

VRAI et FAUX  L’administration fiscale se simplifie la
tâche en désignant l’un des colocataires, présent au 1er de l’année
d’imposition, comme redevable de la taxe. À lui de la régler et de
réclamer ensuite à chacun sa quote-part. En présence de 2 coloca-
taires (pas plus), il est possible de faire inscrire le second occupant
sur l’avis. Il sera solidairement tenu au paiement de la taxe.

La colocation, 
mode d’emploi
Rien de tel que la colocation, très prisée des étudiants, pour louer 
plus facilement un grand logement. Mais elle peut donner du fil 
à retordre au bailleur. Ce qu’il faut savoir pour partir du bon pied.

PAR LAURE LE SCORNET
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une surface de 16 m2 au minimum
pour 2 personnes et de 9 m2 pour
chaque personne supplémen-
taire. En cas de pluralités de baux,
considérés par la loi comme une
division de logement, chaque
chambre doit avoir une surface et
un volume habitables d’au moins
9 m2 et 20 m3 respectivement (2). Le
logement doit aussi respecter le
règlement sanitaire départemen-
tal (RSD). À Paris, par exemple, au
moins l’une des pièces d’habita-
tion doit mesurer au moins 9 m2 et
les autres, pas moins de 7 m2. Le
RSD interdit de louer une pièce en

sous-sol, même pourvue d’une
ouverture, et contient des limita-
tions relatives à l’installation
d’appareils de cuisson dans les
chambres, ou de sanibroyeurs
dans les pièces d’eau. Il est possi-
ble de diviser une maison pour y
faire une colocatsion, mais il faut
respecter les règles d’urbanisme.
Ainsi, si vous êtes amené à modi-
fier la surface en créant des mètres
carrés supplémentaires, vous
devrez demander soit une décla-
ration de travaux, pour 5 à 20 m2

de surface en plus, soit un permis
de construire au-delà.

Les colocataires peuvent obtenir 
une aide au logement

VRAI Chaque colocataire peut obtenir une aide au logement
pour sa part de loyer, à condition que son nom figure sur le bail et
qu’il remplisse les conditions d’éligibilité, notamment de ressour-
ces. Il doit faire sa demande à titre individuel auprès de la caisse
d’allocations familiales (CAF). Attention, la caisse ne s’embarrasse
pas de détails et se base sur la quittance unique pour calculer le
montant des aides. Elle divise le loyer total par le nombre d’occu-
pants, supposant que chacun règle le même montant que les
autres, ce qui n’est pas toujours le cas.

Les colocataires 
sont solidaires du 
paiement des loyers

VRAI  Le bail unique peut
intégrer – c’est généralement le
cas – une « clause de solidarité »
permettant au bailleur de récla-
mer à chacun l’intégralité des
loyers, des charges et des répara-
tions locatives, sans tenir compte
des quotes-parts convenues entre
eux. À charge pour celui qui a payé
de se retourner contre le ou les
mauvais payeurs. Cette solidarité
est toutefois limitée dans le temps :
pour le colocataire qui a donné
son congé, elle cesse à l’issue de
son préavis lorsqu’un nouveau
colocataire figure au bail. À défaut
de remplaçant, elle cesse 6 mois
après la fin du préavis. En revan-
che, aucune clause de solidaritéIS
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tous les cas, le montant du forfait
de charges doit se rapprocher des
dépenses réelles du bailleur.

Le loyer est plus élevé 
qu’avec un locataire 
unique

FAUX  Comme pour une
location classique, le prix du loyer
d’une colocation dépend de la
zone géographique où se situe le
logement. Dans les secteurs sans
tensions locatives (absence de
fort déséquilibre entre l’offre et la
demande de logements), il est fixé
librement par le bailleur. Dans les
zones dites tendues (28 agglomé-
rations de plus de 50 000 habi-
tants), il est encadré (5) : d’une loca-
tion à la suivante, il ne peut
augmenter de plus que la varia-
tion de l’indice de référence des
loyers (IRL). Il est même plafonné
à Paris, ainsi que dans le Nord, à
Lille, Hellemmes et Lomme (6).
Mais quelles que soient la zone et
les limites applicables, la somme

n’est possible si la colocation
est à baux multiples. Chaque colo-
cataire n’est alors tenu que de sa
part de loyer et de charges, telle
que mentionnée dans son bail.

Le bailleur peut exiger 
plusieurs cautions

VRAI  En cas de bail unique, le
bailleur peut avoir autant de cau-
tions solidaires que de colocatai-
res, ce qui présente une garantie
certaine contre les impayés de
loyer. Chaque caution est tenue
du paiement de la totalité du
loyer, des charges et des répara-
tions locatives, même si c’est un
autre colocataire qui n’a pas payé
sa quote-part. La solidarité de la
caution prend fin dans les mêmes
conditions que celles du locataire
sortant. Attention, pour que l’acte
de cautionnement soit valable, il
doit identifier le colocataire cou-
vert. Son départ mettra fin à
l’engagement de la caution (3).

Les charges locatives 
peuvent faire l’objet 
d’un forfait

VRAI  Le bail peut prévoir que
les charges locatives sont à régler
au bailleur, soit pour leur montant
réel sous la forme de provisions
avec une régularisation annuelle,
soit sous la forme d’un forfait,
dont le montant et la périodicité
de versement sont définis dans le
bail. Le forfait ne peut donner lieu
à complément ou à régularisation
ultérieure. Toutefois, son mon-
tant peut être révisé chaque
année, comme le loyer (4). Dans

des loyers reçus de l’ensemble des
colocataires ne peut pas être
supérieure au montant qui serait
demandé à un locataire unique (2).
En clair, la colocation n’autorise
pas à louer plus cher.

Le colocataire sortant 
a droit à son dépôt 
de garantie

VRAI et FAUX  En cas de
bail unique, le bailleur restitue le
dépôt de garantie au colocataire
de son choix, quand tous les colo-
cataires ont quitté le logement et
après remise des clés. En cas de
baux multiples, chaque locataire
sortant peut réclamer la restitu-
tion de son dépôt de garantie. ■

Le bailleur peut souscrire une 
assurance pour le logement loué
VRAI En principe, chaque colocataire doit justifier qu’il est

assuré contre les risques locatifs (incendie, explosion, dégâts
des eaux) lors de l’entrée dans les lieux, puis fournir chaque
année une attestation. Pour éviter les difficultés (turn-over des
colocataires, multiplicité d’assurances, retards dans la prise en
charge des sinistres), le bailleur peut proposer de souscrire une
assurance pour le compte des colocataires. À charge pour eux
de lui rembourser chaque mois une fraction de la prime
annuelle (7). Attention, ce remboursement s’ajoute au loyer,
mais ne peut pas figurer dans le forfait de charges.

(1) Décret n° 2015-587 
du 29.5.15. (2) Art. 8-1 II de la loi du 6.7.89. 
(3) Art. 8-1 VI de la même loi. (4) Art. 8-1 V 
de la loi. (5) Art. 18 de la loi du 6.7.89 
et décret n° 2019-802 du 26.7.19. 
(6) Arrêté n° 2020-06-03-001 (Paris) 
et arrêté préfectoral du 30.1.20 (Lille). 
(7) Art. 7 g et 8-1 IV de la loi du 6.7.89.
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Recherche d’un locataire solvable, ixation, paiement et révision annuelle du loyer,
répartition des charges, rédaction du contrat de location, mentions obligatoires,

diagnostics à fournir, clauses conseillées et interdites, garanties de paiement, obligations
respectives des parties, entretien du logement, résiliation du bail, règlement des litiges,
les particularités de la colocation… toutes les règles souvent complexes de la location
sont décrites de façon claire et pratique.

Mais en la matière, les textes évoluent régulièrement. Ainsi, la loi « Élan » du
23 novembre 2018 et ses décrets d’application ont modiié sur de nombreux points
la loi du 6 juillet 1989 régissant les baux d’habitation. Que vous soyez bailleur ou
locataire, cette édition est à jour des dernières évolutions législatives,
réglementaires et jurisprudentielles. Vous trouverez aussi tous les
éléments utiles pour faire valoir vos droits en cas de litige
avec le locataire : modèles de lettres, délais et procédures
à respecter, organisme ou tribunal à saisir. Ce guide
vous donnera les clés pour louer en toute sécurité et
entretenir de bons rapports avec votre locataire.

Un contrat conforme aux exigences légales

avec le dossier de location « Le bail d’habitation »

Le Particulier Éditions a également mis au point un dossier numérique complet pour formaliser
la relation avec un locataire ou un colocataire. Tous les documents nécessaires (contrat de
location, état des lieux, annexes…) peuvent être téléchargés et remplis directement depuis
un ordinateur.

Gérez votre location non meublée

La loi du 6 juillet 1989 sur les baux d’habitation évolue. Propriétaires,

locataires, bénéficiez des meilleurs conseils pour louer sereinement

un logement non meublé à usage de résidence principale.

26¤

232 pages
Réf. BHAB20

14 x 21 cm

(1) Sur papier libre, inscrivez très lisiblement vos coordonnées complètes (nom, prénom, adresse, mail, numéro de téléphone et, le cas échéant, numéro d’abonné) et joignez
votre chèque à l’ordre de Particulier et Finances Éditions, dans une enveloppe affranchie que vous nous enverrez à l’adresse ci-dessus. Conformément à l’article L-221-18 du

code de la consommation, vous disposez d’un délai de 14 jours pour exercer votre droit de rétractation.

Particulier et Finances Éditions - 14 boulevard Haussmann 75009 Paris - SA à directoire et conseil de surveillance au capital de 375805,78 € - SIREN 320 758 428 - RCS Paris

PAR INTERNET

www.leparticulier.fr
rubrique Boutique

PAR COURRIER affranchi(1)

Le Particulier Éditions
45 avenue du Général Leclerc
60643 Chantilly Cedex

PAR TÉLÉPHONE

01 55 56 71 11
du lundi au vendredi de 8h30 à 19h

Frais de port en France métropolitaine : à partir de 2,90€. Frais de port vers l’étranger : nous consulter.
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UNE VILLE OÙ INVESTIRGÉRER

PAR COLETTE SABARLY

→REPÈRES

POPULATION 
TOTAL E (2017)

8 454
ÉVOLUTION 
DÉMOGRAPHIQUE 
(2012 À 2017) 

- 0,3 %
TAUX D’ACTIVITÉ 
DES 15-64 ANS 

53,7 %
NOMBRE TOTAL 
DE LOGEMENTS

5 734
PART DES 
RÉSIDENCES 
PRINCIPALES  (2017)

74,6 %
PART DES MÉNAGES 
PROPRIÉTAIRES DE 
LEUR RÉSIDENCE 
PRINCIPALE 

47,5 %
POPULATION 
ÉTUDIANTE

9,3 %
Source : Insee 2017

Ù INVESTIR

Uzès

(rues Jacques-d’Uzès, Pélisserie…), mais
évitez les appartements sombres et sans
parking que les locataires fuient. Ici, le
prix moyen pour un bien en parfait état
s’affiche à 4 000 €/m2. Il chute à 2 500 €/m2,
voire moins, s’il est à restaurer. Le rende-
ment ne dépasse guère 3 à 4 %, sauf en cas
de location saisonnière.

LOUEZ À DES TOURISTES, 
POUR LES RENDEMENTS
« La demande touristique reste forte dans le
centre historique. En supposant que le bien 
soit loué 12 à 15 semaines par an, il rap-
porte autant qu’une location à l’année, et 
vous pouvez en profiter lorsqu’il n’est pas 
occupé », confirme Florian Basset-Valot, 
de l’agence Catherine La Bruyère Immo-
bilier. Un appartement de 50 m2 acquis 
190 000 € et loué 525 € la semaine durant 
15 semaines, rapporte ainsi 7 875 € à 
l’année. « Bien placé, il peut se louer jusqu’à IL
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Cette petite ville attrayante, tant par la qualité 
de son patrimoine que par son animation en 
toute saison, attire chaque année de nouveaux 
habitants et de nombreux touristes. 

Entre son Duché, sa cathédrale, ses
hôtels particuliers des XVIIe et
XVIIIe siècles, ses ruelles pavées

et ses platanes, il y a de quoi s’émer-
veiller. En ce début d’automne, sur la
place aux Herbes, cafés et restaurants
continuent de faire le plein de touristes
français et étrangers. L’immobilier suit :
après le confinement, les transactions
ont repris de plus belle à prix constants,
même si la demande se calme depuis la
rentrée, selon Patricia Gérard, directrice
de l’agence Uzège Immobilier. Sur le
plan locatif, si la cité n’a pas les atouts
d’une ville étudiante, elle possède un
marché dynamique en toute saison. 

LE CENTRE, UN SECTEUR 
SANS RISQUE
La vieille ville est très recherchée des
acquéreurs comme des locataires, à la
seule exception des abords des artères
bruyantes qui la ceinturent (boulevard
des Alliés, Gambetta, Charles-Gide,
Victor-Hugo…). Préférez les rues piéton-
nes descendant vers la place aux Herbes
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À L’ACHAT
Prix médian

2 740 €/m2

Évolution sur un an

+ 6,2 %
LOYER 
DES BAUX
EN COURS
9,6 €/m2

Évolution sur un an

+ 0,2 %
Sources : Notaires de France 
(31.5.20) et Clameur (2019)

→ PRIX DE L’IMMO

6

5

4

3

2

1 PLACE ADOLPHE BOSC
2 pièces 43 m2

→Vendu 173 000 €
→Loué 460 €/mois HC

RUE JOSEPH LACROIX
2 pièces 47 m2

→Vendu 144 000 €
→Loué 470 €/mois HC

BOULEVARD GAMBETTA
Studio 39 m2

→Vendu 86 000 €
→Loué 468 €/mois HC
PLACE DAMPMARTIN
3 pièces, 70 m2

→Vendu 192 000 €
→Loué 610 €/mois HC

AVENUE DE 
LA LIBÉRATION
Studio 27 m2

→Vendu 77 710 €
→Loué 325 €/mois HC
PLACE DE LA TOUR
DU ROI
3 pièces, 63 m2

→Vendu 163 700 €
→Loué 550 €/mois HC

24 semaines par an, de 500 à 800 € la 
semaine », fait valoir Rachid Bel Hadj, 
directeur des ventes Gard chez Foncia. Un
rendement qui reste toutefois fragile, 
comme l’a prouvé la crise sanitaire. Avec 
un budget plus important, et l’intention 
de vous installer sur place à terme, visez les
maisons de ville du cœur de ville. Pour-
vues d’un jardin et d’un bassin, elles se 
vendent entre 400 000 et 430 000 €. « Ces 
biens se louent de 2 000 à 2 200 € la 
semaine », précise Florian Basset-Valot.

EXPLOREZ LES ALENTOURS
Au-delà des boulevards, cherchez dans
des secteurs comme la Tour du Roi ou la
rue Xavier-Sigalon, où prix et loyers sai-
sonniers s’alignent sur ceux de l’hyper-
centre. Ou bien éloignez-vous. « À Saint-
Quentin-la-Poterie, village en vogue, vous
dénicherez sans difficulté des maisons de
ville entre 250 000 et 280 000 €, très cotées

à la location », conclut Yati Weets, direc-
trice d’une agence Stéphane Plaza. 

Si vous préférez louer à l’année, sortez
de l’enceinte des boulevards. « Les appar-
tements récents, construits entre la rue 
Joseph-Lacroix, l’avenue du 8-Mai-1945 et
l’avenue Georges-Chauvin répondent aux 
attentes des locataires. Lumineux, ils sont 
pourvus d’ascenseurs, de parkings, de 
grands balcons. Seul le secteur longeant la 
cité HLM est boudé  », indique Patricia 
Gérard. Comptez de 3 300 à 3 800 €/m2.  Au
nord, le nouveau quartier de Mayac, plus 
populaire, rencontre un certain succès. 
Prévoyez 2 800 €/m2, en moyenne, pour 
des appartements récents qui peuvent se 
louer entre 8,7 et 11 €/m2, selon la superfi-
cie. Au sud, regardez du côté du chemin du
Paradis, où l’on trouve des constructions 
récentes ou en cours. Attention : une pis-
cine peut faire exploser les charges et 
décourager les candidats à la location. ■
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↙ LES FAITS

Je possède un appartement
à Montpellier que je loue
non meublé. Le locataire
actuel a emménagé 

il y a quelques mois. Jusqu’à 
présent, tout se passait bien, 
mais, dernièrement, j’ai reçu 
plusieurs plaintes de ses 
voisins, qui m’ont été 
transmises par le syndic. 
Il semblerait qu’il soit 
très bruyant et qu’il ait 
un comportement agressif 
lorsqu’on lui en fait la 
remarque. L’un des 
copropriétaires a également 
signalé des insultes à son 
égard. En tant que bailleur, 
quelles mesures dois-je 
prendre ? Suis-je responsable 
des incivilités de mon 
locataire ?

« Mon locataire 
est bruyant 
et agressif »
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↙ NOTRE DIAGNOSTIC

↙ LA PROCÉDURE

L e locataire est obligé […] d’user paisi-
blement des locaux loués suivant la

destination qui leur a été donnée par le
contrat de location » (1), énonce la loi.
Cela signifie qu’il ne doit pas commettre
d’abus de jouissance ou causer une gêne
pour le voisinage.

UN USAGE RAISONNABLE
De manière générale, l’abus de jouis-
sance est caractérisé par le non-respect
des stipulations contractuelles du bail
ou du règlement de l’immeuble. Le loca-
taire ne doit pas utiliser le logement de
façon anormale ou inappropriée. Une
suroccupation de celui-ci, la détention
d’animaux dangereux ou le trafic de stu-
péfiants dans les locaux loués ou à
proximité constituent des abus caracté-
risés. Mais l’obligation de jouissance
paisible du logement s’étend également
au comportement du locataire (et des

personnes qu’il héberge) vis-à-vis des
tiers, auxquels il ne doit pas causer de
gêne dans la jouissance de leur propre
logement.

LA RESPONSABILITÉ DU BAILLEUR
Confronté aux plaintes de voisins à pro-
pos de son locataire, le bailleur doit, dès
lors, réagir vite et prendre les mesures
appropriées. Son inaction engage en
effet sa responsabilité personnelle. Cer-
tains propriétaires en ont subi les consé-
quences : pourtant averti des troubles
occasionnés par son locataire, un
bailleur qui ne s’était pas donné la peine
d’intervenir pour y mettre un terme a
ainsi été condamné à verser des domma-
ges et intérêts aux victimes (2). Le pro-
priétaire doit donc utiliser tous les droits
dont il dispose afin de faire cesser les
troubles causés par les personnes qui
occupent ses locaux.

À SAVOIR
En cas d’inaction 

du bailleur, 
le syndicat des 

copropriétaires, 
peut agir 

en résiliation 
judiciaire du bail 

à sa place (cass. 
civ. 3e du 20.12.94, 

n° 92-19490).
1 Ne restez pas silencieux
Votre première réaction doit être de
répondre aux voisins se plaignant de
votre locataire. Envoyez-leur une lettre
recommandée avec accusé de récep-
tion (LRAR) mentionnant que vous
avez pris connaissance de leurs doléan-
ces et que vous allez entreprendre les
démarches qui s’imposent. Ajoutez
que, si les problèmes persistent, vous
envisagerez de mettre fin au bail, à
condition de réunir suffisamment
d’éléments probants.

LA MISE EN DEMEURE
Simultanément, envoyez à votre loca-
taire, également par lettre recomman-

dée avec accusé de réception, une mise
en demeure de respecter l’usage paisi-
ble du logement, conformément à la loi
et au contrat. Concernant les troubles
de voisinage, la loi impose d’ailleurs
cette première démarche avant d’enga-
ger toute autre procédure (3). Puisque le
logement loué se trouve en copropriété,
vous pouvez aussi demander au syndic,
qui s’est, dans le cas présent, contenté de
vous prévenir, de rappeler à votre loca-
taire les dispositions du règlement (4). Ce
document interdit, la plupart du temps,
tout bruit ou toute gêne affectant la tran-
quillité du voisinage. Même si elle ne
produit que peu d’effets, cette

b
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      (1) Art. 7 b de la loi 
n° 89-462 du 6.7.89. 
(2) Cass. civ. 3e du 
17.4.96, n° 94-15876. 
(3) Art. 6-1 de la loi de 
1989. (4) Art. 18 de la loi 
n° 65-557 du 10.7.65.

RÉFÉRENCES
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2 Faites résilier 
le bail par le juge
Si, malgré vos démarches et celles du syn-
dic, le locataire persiste dans son compor-
tement bruyant et agressif, vous pouvez 
demander la résiliation du bail et l’expul-
sion du locataire en justice (7). Contraire-
ment à la délivrance d’un congé, vous 
n’avez pas besoin d’attendre l’expiration 
du bail, cette action pouvant être menée à

UNE CLAUSE RÉSOLUTOIRE INADAPTÉE ?

L a plupart des baux d’habitation
contiennent une clause résolu-
toire sanctionnant le non-respect

de l’usage paisible du logement par le 
locataire. Toutefois, depuis la loi Alur 
adoptée en 2014, la mise en œuvre 
de cette clause a perdu un peu de 

son attrait. En effet, concernant les 
troubles de voisinages, elle ne peut 
être invoquée utilement qu’une fois 
rendue une décision de justice consta-
tant l’anormalité du comportement du 
locataire (13). Ainsi, plutôt que d’invo-
quer cette clause pour demander son 

application au juge, il est préférable 
d’agir directement en résiliation du bail 
pour violation de ses obligations par 
le locataire. Il n’est ainsi pas nécessaire 
d’obtenir préalablement une décision 
judicaire condamnant le locataire 
pour trouble anormal de voisinage (14).

À SAVOIR
Attention, sur 

le site de La Poste, 
une lettre 

recommandée 
éditée en ligne  

n’a de valeur que 
si le destinataire 

déclare  au 
préalable à La 

Poste qu’il accepte 
ce mode d’envoi.

tout moment devant le tribunal judiciaire
du lieu de situation du logement loué.

RASSEMBLEZ LES PREUVES
Toutefois, avant de saisir le juge, pensez à
réunir suffisamment d’éléments pro-
bants pour étayer votre demande. En
effet, bien souvent, le bailleur, ne résidant
pas dans l’immeuble, n’est pas témoin
des troubles et incivilités imputés à son
locataire. Or, l’abus de jouissance relève
de l’appréciation souveraine des juges. Il
est donc primordial de vous ménager la
preuve des agissements reprochés avant
toute procédure.

démarche attestera, une fois de plus,
que vous n’êtes pas resté inactif.

DONNEZ CONGÉ AU LOCATAIRE
Si les troubles persistent, vous pouvez don-
ner congé à votre locataire pour motif légi-
time et sérieux, à savoir l’inexécution de 
l’une de ses obligations (5). Selon les juges, le 
comportement bruyant et agressif d’un 
locataire justifie la délivrance d’un congé (6). 
Seule limite, il ne prend effet qu’à l’échéance
du bail (3 ans après sa conclusion ou son 
renouvellement, 6 ans si le bailleur est une 
personne morale) et doit être adressé au 
locataire au moins 6 mois avant cette date. 
Si vous suivez cette voie, demandez à un 
huissier de signifier le congé. Car, en cas 
d’envoi par LRAR, si le locataire ne retire pas
le pli ou s’il le retire moins de 6 mois avant le
terme du bail, le congé sera nul et le bail 
automatiquement reconduit.

b
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↙ LA POSITION
DES JUGES

L a difficulté de la procédure réside dans
l’appréciation de la situation par les

juges, au cas par cas, selon les éléments 
dont dispose le bailleur contre le locataire.

TÉMOIGNAGES ET CONSTATS
En complément des plaintes des autres 
occupants qui ont été adressées aux servi-
ces de police ou à vous même, demandez à
chaque voisin un témoignage écrit respec-
tant l’article 202 du code de procédure 
civile (mentionnant nom, prénoms, date 
et lieu de naissance, adresse et profession, 
accompagné d’un justificatif d’identité). 
Ces témoignages sont à compléter, idéale-
ment par des constatations réalisées par 
huissier ou par les forces de l’ordre à l’occa-
sion d’une intervention.

DES BRUITS INCESSANTS
Pour prononcer la résiliation d’un bail
d’habitation pour manquement de la

locataire à son obligation de jouissance
paisible, la cour d’appel de Toulouse
s’est ainsi appuyée sur des attestations
de voisins, de personnes ponctuelle-
ment hébergées par ces derniers,
d’occupants de l’immeuble situé en
face, mais aussi d’un constat d’huissier,
qui établissait que la locataire était à
l’origine de nuisances sonores quasi
quotidiennes. Cette dernière recevait
des amis tous les soirs et les bruits se
prolongeaient jusqu’à 3 heures du
matin (éclats de voix, rires, cris, musi-
que, va-et-vient incessants, déplace-
ments et chutes d’objets, bruits de pas).
Et ces nuisances avaient persisté malgré
les mises en demeure envoyées par le
bailleur à la locataire (8). 
Dans une autre affaire, de fréquentes
nuisances sonores, se déroulant de jour
comme de nuit (mobilier déplacé sans
aucune précaution, chute d’objets,
enfants qui sautent, courent et crient),
ont aussi entraîné la résiliation du bail
et l’expulsion des locataires (9).

UN COMPORTEMENT VIOLENT
De même, un comportement agressif,
violent ou injurieux du locataire à
l’égard des habitants de l’immeuble jus-
tifie généralement la résiliation du
bail (10). Notamment lorsque les trou-
bles nuisent à la sécurité des personnes
et des biens et génèrent un climat de
peur dans la résidence (11). Les voisins
dénonçaient de fréquentes nuisances
sonores, des jets de détritus et d’objets
par la fenêtre, l’encombrement des par-
ties communes et l’agressivité du loca-
taire en état d’ivresse. 
Dans une récente affaire, ce sont les
menaces et les nuisances permanentes
dues aux hurlements du locataire et de
ceux de son chien qui ont justifié la rési-
liation du bail. (12)

•PAR ALEXANDRE BERTEAUX

À SAVOIR
La demande 

de résiliation du 
bail en justice 

sera rejetée 
si elle concerne 
des faits passés 
qui ont cessé 

de se produire 
il y a près 

de deux ans  
(CA de Toulouse 

du 20.9.18, 
n° 18/00364).

b

     (5) Art. 15 
de la loi de 1989. 
(6) Cass. civ. 3e 
du 2.10.02, 
n° 01-00589. 
(7) Art. 1729 
du code civil. 
(8) CA de Toulouse 
du 22.11.17, 
n° 17/03822. 
(9) CA de Versailles 
du 10.5.16, 
n° 15/02911. 
(10) CA d’Agen du 
6.3.07, n° 06/00825.
(11) CA de Paris du 
3.3.16, n° 14/24818.
(12) CA de Paris du 
10.3.20, n° 18/15114. 
(13) Art. 4 g de la loi 
de 1989. (14) CA 
de Pau du 13.11.18, 
n° 16/04462.
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PARTIES COMMUNES

UN EMPIÉTEMENT PROFITABLE

Le copropriétaire qui empiète sur les
parties communes de son immeu-

ble peut être condamné à démolir sa
construction. Cette issue n’est pas auto-
matique et dépend, en pratique, de la gra-
vité de l’empiétement. Illustration.
↙LES FAITS.  Un couple de coproprié-
taires effectue des travaux d’aménage-
ment des combles, accessibles depuis leur
appartement, en perçant un escalier pour
en faciliter l’accès. Sans se soucier du fait
qu’il s’agisse d’une partie commune,
même si elle est à usage privatif. L’un de

leurs voisins demande la remise des lieux
en l’état d’origine, sous astreinte. Les
époux sont condamnés en première ins-
tance à déposer escalier, fenêtre de toit,
plancher en bois, lambris, isolant, et à
réinstaller la trappe d’origine. Montant de
la facture : 14 000 €. Ils font appel de cette
décision, s’appuyant sur l’expertise judi-
ciaire qui conclut que les travaux réalisés
bénéficient à tout l’immeuble : l’isolation
thermique de la toiture en sort renforcée
et l’accès au toit est plus facile. Peine per-
due. Le seul fait d’avoir percé le gros œuvre
des planchers et installé des fenêtres dans
la toiture constitue pour les juges un acte
d’appropriation des parties communes
qui impose la remise en état d’origine.
↙LA SOLUTION. Coup de théâtre
devant la Cour de cassation, saisie par les
époux. La plus haute juridiction censure
la décision d’appel pour absence de
réponse aux conclusions du couple sur
le rapport de l’expert judiciaire qui pré-
conise de laisser intacts les travaux réali-
sés sur les combles. Une issue pragmati-
que qui prend en compte le coût
disproportionné de la remise en état par
rapport à l’intérêt qu’en aurait retiré le
voisin ayant engagé l’action en justice.
D a n s  s o n  b o n  d r o i t  p o u r t a n t .

•PAR MARIANNE BERTRAND

Cour de cassation, 3e chambre civile du 28.5.20, 
n° 19-11.995 .

Celui qui
s’approprie

une partie
commune

n’est pas
toujours

condamné à
démolir

l’ouvrage.

ASSEMBLÉE GÉNÉRALE DE COPROPRIÉTÉ

L’ÉLOGE DE LA SIMPLICITÉ

Selon l’article 11 du décret du 17 mars
1967, quand des travaux sont sou-

mis au vote de l’assemblée générale (AG),
la convocation doit énoncer les condi-
tions essentielles du contrat projeté.
Combiné à l’obligation de donner à cha-
que résolution un objet unique (art. 17),
la convocation devient vite un pavé.

↙LES FAITS.  Point trop n’en faut pour-
tant, comme cette affaire le prouve. Les
propriétaires du rez-de-chaussée d’une
copropriété contestaient, entre autres,
une décision de l’AG validant des tra-
vaux sur les balcons, avec suppression
des jardinières et extension concomi-
tante des balcons en étage et des loggias

Les documents 
joints à la

convocation
doivent

permettre une
décision
éclairée.
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en rez-de-chaussée. Ils avaient deux
griefs : selon eux, les documents annexés
à la convocation n’étaient pas assez
détaillés ; par ailleurs, les travaux de
consolidation des balcons, propres aux
étages, auraient dû être dissociés de la
question des jardinières du rez-de-
chaussée et faire l’objet de votes séparés.
La cour d’appel ne leur donne pas raison.
↙LA SOLUTION.  La Cour de cassa-
tion la suit sur les deux points soulevés : il
était matériellement « impossible
d’annexer à la convocation les rapports

des bureaux techniques et les contrats de
maîtrise d’œuvre » et les documents qui
y étaient joints, un tableau récapitulatif
qui intégrait six devis, ainsi que les hono-
raires de maîtrise d’œuvre, suffisaient
pour prendre une décision éclairée.
D’autre part, la suppression des jardiniè-
res, inévitable, était indissociable de
l’extension des balcons en étage ou log-
gias en rez-de-chaussée qu’elle entraî-
nait. La résolution avait donc bien un
seul objet. • PAR DIANE DE TUGNY

Cour de cassation 3e chambre civile du 9.7.20, n° 19-18623.

RESPONSABILITÉ DU SYNDICAT

↙LA SOLUTION.  La Cour de cassa-
tion rappelle que, certes, les travaux
incriminés touchaient à la façade et à la
toiture, qui sont des parties communes,
mais que, selon le règlement de copro-
priété, les fenêtres et les lucarnes, ainsi
que les balustrades, les persiennes et les
volets sont des parties privatives. Elle
valide la déduction des juges du fond,
qui ont considéré que l’action ne pou-
vait pas être dirigée contre le syndicat
des copropriétaires. Elle doit, dans ce
cas, l’être contre les propriétaires du lot
concerné. •PAR D. T.

Cour de cassation, 3e chambre civile du 10.9.20, n° 19-13373.

La réparation 
des dommages 
ayant leur 
source dans 
une partie 
privative 
incombe au 
propriétaire 
du lot 
concerné.

↙Pour 
consulter 
les arrêts en 
intégralité,

saisissez leur numéro 
dans le moteur 
de recherche de
leparticulier.fr 
(service réservé 
à nos abonnés).

CHAMBRE AVEC VUE

D’après la loi du 10 juillet 1965, le
syndicat des copropriétaires est

responsable de la conservation de
l’immeuble et de l’administration des
parties communes. Il l’est également
des dommages causés aux tiers trou-
vant leur source dans une partie com-
mune. Ici, l’origine du dommage rési-
dait dans le percement d’une fenêtre
privative dans une partie commune.
Contre qui, dans un tel cas, le tiers vic-
time doit-il se retourner ? La Cour de
cassation répond.
↙LES FAITS.  La propriétaire d’une
maison voisine d’un immeuble en
copropriété attaque le syndicat des
copropriétaires car l’un des coproprié-
taires a percé des fenêtres dans le mur et
la toiture de l’immeuble, créant ainsi
des vues droites sur son terrain. Elle se
plaint, en outre, que les tablettes de ces
fenêtres débordent sur son terrain et
sollicite la suppression de ces ouvrages,
ainsi que des dommages et intérêts. Le
syndicat, qui avait autorisé ces travaux,
rétorque que les fenêtres sont des par-
ties privatives et qu’il ne peut donc pas
être mis en cause.IL
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mer le port du mas-
que dans l’immeu-
ble », estime David
Rodrigues, juriste
logement à l’asso-
ciation Consom-
mation, logement,
c a d r e  d e  v i e
(CLCV). Le syn-
dicat pourrait même voter une
telle décision en assemblée
générale (majorité simple de
l’article 24), au risque de faire
face à un contentieux. Le conseil
syndical peut se contenter
d’apposer une affichette dans le
hall, rappelant que le virus ne
s’arrête pas à l ’entrée de
l’immeuble et que le respect des

‘‘Le conseil syndical prétend que le port 
du masque est obligatoire dans les parties 

communes de l’immeuble. A-t-il raison ? ‚‚ ALBERT D.

La rédaction répond 
à vos questions

Vous souhaitez des éclaircissements sur une loi ? Un contrat de bail 
ou un règlement de copropriété ? Une mesure fiscale ? Écrivez-nous 
par mail à l’adresse suivante : aparte.immo@leparticulier.fr

PAR ALEXANDRE BERTEAUX, MARIANNE BERTRAND, EMMANUEL SALBAYRE ET CATHERINE SCHMIDIGER

Sans doute votre
conseil  syndical

confond-il les parties commu-
nes avec les lieux publics clos,
dans lesquels le port du masque
a en effet été rendu obligatoire
pour faire face à l’épidémie de
Covid-19. Or, un hall d’immeu-
ble, un couloir commun ou bien
l’ascenseur sont considérés
comme des lieux privés (Cass.
crim. du 27.5.09, n°09-82115
Cons. const. du 11.5.20, n° 2020-
800). Pour autant, un lieu privé
n’est pas une partie privative,
comme le logement. « Rien 
n’empêcherait, en théorie, un 
conseil syndical, dans le cadre 
d’une décision de gestion, de récla-

règles de distanciation s’impose,
en particulier dans l’ascenseur.
Notez que « le syndicat est habi-
lité, en tant qu’employeur, à 
demander à un employé ou à un 
gardien d’immeuble le port du 
masque, car les parties communes
constituent leur lieu de travail »,
complète Cyril Sabatié, avocat
en droit immobilier.•M. B.
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ment prévu, etc. (2)). Mais un exa-
men approfondi de votre contrat
peut révéler l’existence de clauses
spécifiques couvrant les cas de
renonciation hors délais. La vente
forcée, possible en théorie, reste
peu probable en pratique avec un
logement en Vefa. •E. S.

(1) Art. L271-1 du code de la construction 
et de l’habitation (2) La liste des cas est fixée 
à l’art. R261-31.

‘‘J’ai signé pour un bien en Vefa, 
mais je ne suis plus sûre de vouloir 

acheter. Puis-je renoncer ?‚‚ YOLANDE B.

La loi prévoit que l’acqué-
reur non-professionnel

d’un bien en vente en l’état futur
d’achèvement (Vefa) dispose de
10 jours pour se rétracter sans
frais ni indemnité. Ce délai court,
selon le cas, à compter du lende-
main de la première présentation
de la lettre recommandée lui noti-
fiant le contrat de réservation, ou
du lendemain de sa remise en
mains propres lorsque celui-ci a été
conclu par l’intermédiaire d’un
professionnel  (1). Passé ce délai,
l’acheteur qui renonce perd le
dépôt de garantie qu’il a versé lors
de la signature, sauf à prouver que
le promoteur s’est écarté du contrat
de réservation (écart de prix de plus
de 5 %, différence fondamentale
dans les matériaux utilisés, non-
réalisation d’un élément d’équipe-

‘‘Quel bail signer 
pour louer 4 mois 

à un locataire victime 
d’un incendie, 

le temps qu’il fasse 
les travaux chez lui ? ‚ JEAN-PIERRE B.

La solution 
est de signer

une convention d’occupation 
précaire pour permettre 
à cette personne d’habiter 
provisoirement dans votre 
logement. C’est le seul aména-
gement à la carte possible. 
Mais, attention au montant 
de la redevance. Elle doit être 
inférieure au loyer de marché 
pour tenir compte du fait 
que l’occupation n’est pas 
stable. Sinon, un risque 
de requalification en bail 
d’habitation de 3 ans existe. 
Notez que le bailleur peut 
conclure un bail de moins 
de 3 ans s’il loue pour 
un motif d’ordre familial ou 
professionnel connu à l’avance 
(art. 11 loi du loi 6.7.89 ), 
en meublé à titre de résidence 
principale (art. 25-3 et s. loi 
précitée), ou s’il conclut un bail 
mobilité avec un étudiant, 
un stagiaire, un actif 
en mutation…(art. 25-12 et s. 
loi précitée).• M. B. 

‘‘Qui paie la réparation d’une canalisation 
encastrée dans un mur commun mais qui ne 

dessert qu’un lot ? ‚‚ ALEXANDRE M.

« Sont privatives les parties des bâtiments et des terrains réservées
à l’usage exclusif d’un copropriétaire déterminé » (1). Ainsi, et dans 

le silence du règlement de copropriété, les juges considèrent généralement 
qu’une canalisation, même encastrée dans une partie commune, est 
privative si elle est affectée à l’usage exclusif d’un seul lot (2).•A. B.

(1) Art. 2 loi n° 65-575 du 10.7.65. (2) Cass. civ. 3e du 21.3.00, n° 98-16178.

Le service @Parté propose
des informations juridiques

ne pouvant en aucun cas
être assimilées à des

consultations juridiques
délivrées par des avocats.

IS
TO

CK
PH

O
TO

Le Particulier IMMOBILIER  • N° 379 • Novembre 2020 / 55



@PARTÉ
VOS

DROITS

même plafond de ressources. Cette
fois-ci, les conditions sont alterna-
tives. L’âge du locataire, de la per-
sonne à sa charge et  celui  du
bailleur sont appréciés à la date
d’échéance du contrat. En revan-
che, le montant de leurs ressources
est apprécié à la date de notifica-
tion du congé (2).•A. B.

(1) Plafonds du prêt locatif à usage social (Plus). 
(2) Art. 15 III de la loi n° 89-462 du 6.7.89.

‘‘Lors d’un congé, la protection 
du locataire âgé s’apprécie-t-elle 

à la date de sa délivrance ou à la date 
d’échéance du bail ? ‚‚ ISABELLE B.

Un locataire âgé de
plus de 65  ans et dont

les ressources annuelles sont
inférieures aux plafonds applica-
bles pour l’attribution des loge-
ments locatifs conventionnés est
protégé (1). Le bailleur ne peut lui
donner congé « sans qu’un loge-
ment corresponda nt à  ses
besoins et à ses possibilités lui
soit offert » (2). Cette protection
s’applique de la même manière
au locataire qui héberge une per-
sonne réunissant ces deux condi-
tions. Car, attention, les condi-
tions d’âge et de ressources sont
cumulatives. Mais le locataire
âgé perd cette garantie de conser-
ver un toit dès lors que le bailleur
est lui-même âgé de plus de
65 ans ou si  ses  ressources
annuelles sont inférieures au

‘‘Un balcon 
privatif fermé 

et transformé en 
loggia est-il retenu 
dans la superficie 

loi Carrez ?‚‚ BERTRAND M.

Obligatoire 
en cas de vente,

le mesurage « loi Carrez » 
permet de définir la superficie 
privative d’un lot situé dans 
un immeuble en copropriété 
(voir LPI n° 378, p. 24). Concer-
nant les loggias, les juges 
considèrent qu’elles doivent 
être incluses dans le calcul 
dès lors que, à la date de 
la vente, elles sont « closes 
et habitables », et ce, même 
si leur surface est inférieure 
à 8 m² (1). Pour mémoire, notez 
que la superficie des parties 
privatives à prendre 
en considération est celle 
du lot tel qu’il se présente 
matériellement le jour 
de la vente (2). Peu importe 
que l’état descriptif de division 
de l’immeuble ou l’acte 
de propriété ne mentionnent 
pas ces loggias, elles doivent 
être intégrées dans la 
superficie du lot vendu.•A.B.

(1) Cass. civ. 3e du 28.1.15, 
n° 13-26035. (2) Cass. civ. 3e du 6.5.14, 
n° 13-16510.

‘‘Dans le Guide Immo 2020, vous citez l’article 
L111-3-8 du code de la construction. Mais, 

d’après Légifrance, il a été abrogé. ‚‚ JEAN-LOUIS C.

Ce texte est relatif à la recharge des véhicules électriques 
en copropriété. Il a été créé par la loi LOM (du 24.12.19) et inséré

sous l’article L111-3-8 du code de la construction et de l’habitation (CCH). 
Une ordonnance (n° 2020-71 du 29.1.20) réécrit et simplifie ce code, 
avec effet au 1er juillet 2021. L’article L111-3-8 deviendra, au plus tard 
à cette date, l’article L113-16 du CCH. •C. S.
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aussi lors d’une transmission à
titre gratuit, telle une donation
ou une succession. En cas de
vente, la loi autorise le syndic à
facturer au vendeur 380 €
d’honoraires pour établir cet état
daté (2). Toutefois, les textes ne
précisent pas si ces honoraires
peuvent être également récla-
més quand le transfert est effec-
tué à titre gratuit. Selon nous, si
l’on s’en tient aux termes de la
loi, il semble que seules les ven-
tes justifient la facturation
d’honoraires.•A. B.

(1) Art. 4 du décret n° 67-223 du 17.3.67.
(2) Art. 10-1 de la loi n° 65-557 du 10.7.65 
et décret n° 2020-153 du 21.2.20.

‘‘Mon voisin a 
placé sur son balcon 
un meuble plus haut 

que la cloison 
de verre séparative, 

bloquant la lumière. 
Que faire ?‚‚ HERVÉ E.

Le règlement 
de copropriété

prévoit souvent que le balcon 
ne doit pas être encombré, par 
des meubles, en particulier. 
C’est votre meilleur argument. 
Il sera plus délicat d’invoquer 
un trouble anormal de 
voisinage, voire l’atteinte à 
l’esthétique de la façade (art. 9 
de la loi du 10.7.65). Le meuble 
a pour vocation de préserver 
son intimité ? Proposez-lui 
de poser un film opaque sur 
la cloison séparative. •M. B

‘‘En page 17 du n° 377, je lis que le 
conciliateur peut trancher un litige. Or, faute 
d’accord, seul le juge le peut. ‚‚ JEAN-PIERRE M.

C’est tout à fait exact, et nous n’écrivons pas le contraire.
Un litige ne peut, en effet, être tranché par le conciliateur

de justice qu’en cas d’accord, même partiel, entre les parties. S’il 
obtient un tel accord, il est en droit d’établir un constat dans lequel 
celles-ci s’engagent l’une envers l’autre (c’est obligatoire si la 
conciliation entraîne la renonciation à un droit). Un exemplaire est 
remis à chacun et un troisième est déposé au greffe du tribunal (1). 
En revanche, à défaut d’accord, les parties devront se tourner vers 
le tribunal pour régler définitivement leur différend.•A. B.

(1) Art. 1450 du code de procédure civile.

Lors du trans-
fert d’un lot

de copropriété, le
syndic doit rédiger
un état daté qui
renseigne le futur
propriétaire sur la
situation finan-

cière de celui-ci. Sont mention-
nées, notamment, les sommes
dues par l’ancien propriétaire
(lire LPI n° 368, p. 28). Tous les
types d’actes réalisant ou consta-
tant un changement de pro-
priété donnent lieu à l’établisse-
ment de ce document (1). Il est
donc réclamé par le notaire à
l’occasion d’une vente, mais

‘‘J’ai hérité d’un appartement. 
Le syndic peut-il me réclamer 1 052 € 

de « droits de transfert » ? ‚‚ JUSTINE V.

ISTOCKPHOTO
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ACHAT-VENTE

(1) Inclus les droits d’enregistrement applicables aux ventes d’immeubles bâtis anciens ou hors champ de la TVA. (2) Les montants indiqués dans ce tableau tiennent compte du taux révisé 
de 5,80665 %. Seuls 3 départements (36, 38 et 56) maintiennent l’ancien taux de 5,09006 %. Source : Barème Langloÿs.

MARCHÉ

* Dernier trimestre connu. Source : chambre interdépartementale des notaires de Paris.

380 000 € 4 740 € 23 330 € 7,39

450 000 € 5 310 € 27 580 € 7,31

600 000 € 6 530 € 37 010 € 7,20

750 000 € 7 750 € 45 780 € 7,14

900 000 € 8 970 € 54 890 € 7,10

1 000 000 € 9 780 € 60 960 € 7,07

Prix 
de vente

Détail de la provision
Pourcentage (2)Émoluments 

d’acte et débours
Taxes (2)

 

ACHAT IMMOBILIER :  FRAIS DE NOTAIRE AU 1.6.2018 (1)

Prix 
de vente

Détail de la provision
Pourcentage (2)Émoluments 

d’acte et débours Taxes (2)

60 000 € 2 130 € 3 900 € 10,05

90 000 € 2 380 € 5 730 € 9,01

120 000 € 2 620 € 7 550 € 8,48

150 000 € 2 870 € 9 370 € 8,16

230 000 € 3 520 € 14 220 € 7,71

300 000 € 4 090 € 18 470 € 7,52

* Dernier trimestre connu. Source : chambre interdépartementale des notaires de Paris.

ÉVOLUTION DES PRIX DES APPARTEMENTS ANCIENS À PARIS (EN €/M2)

Arrondis-
sements

4e trimestre
2019 *

Évolution 
sur 1 an

Évolution 
sur 5 ans

Ier 13 210 9,5 % 23,5 %

IIe 11 800 5,3 % 25,8 %

IIIe 12 420 4,5 % 29 %

IVe 13 100 0,4 % 22,1 %

Ve 12 410 9 % 17,7 %

VIe 13 700 2,8 % 24,3 %

VIIe 13 550 6,9 % 23,1 %

VIIIe 11 030 1,8 % 20,3 %

IXe 10 700 8,2 % 26,6 %

Xe 9 790 6,8 % 35,9 %

XIe 10 060 7,5 % 29,1 %

XIIe 9 440 7,3 % 26,5 %

XIIIe 9 210 7,1 % 21,6 %

XIVe 10 230 7,3 % 24 %

XVe 9 920 4,2 % 19,6 %

XVIe 10 830 5,2 % 25,1 %

XVIIe 10 410 5,4 % 31,2 %

XVIIIe 9 550 9,5 % 35 %

XIXe 8 580 7,2 % 30,5 %

XXe 8 780 8,7 % 28,9 %

Arrondis-
sements

4e trimestre
2019 *

Évolution 
sur 1 an

Évolution 
sur 5 ans

Nancy 1 920 + 6,60 %

Nantes 3 350 + 13,10 %

Nice 3 890 + 5,40 %

Nîmes 1 690 + 6,90 %

Orléans 2 060 + 10,80 %

Paris 10 210 + 6,60 %

Poitiers 1 670 - 2 %

Reims 2 030 + 2,70 %

Rennes 2 970 + 10,60 %

Rouen 2 270 - 3,10 %

Saint-Etienne 960 + 11,30 %

Strasbourg 2 850 + 10 %

Toulon 2 160 + 1 %

Toulouse 2 880 + 7,30 %

Tours 2 260 - 0,30 %

Villes 4e trimestre 2019 * Évolution sur 1 an

ÉVOLUTION DES PRIX DES APPARTEMENTS ANCIENS DANS 30 VILLES DE FRANCE MÉTROPOLITAINE (EN €/M2)

Villes 4e trimestre 2019 * Évolution sur 1 an

Amiens 2 050 - 1,80 %

Bayonne 3 120 + 6,70 %

Besançon 1 650 + 1 %

Bordeaux 4 310 + 3,10 %

Caen 2 140 + 10,20 %

Clermont-Ferrand 1 740 + 3,70 %

Dijon 2 030 + 1,90 %

Grenoble 2 250 + 7,60 %

Lille 3 440 + 4,50 %

Limoges 1 220 + 2,40 %

Lyon 4 530 + 12,10 %

Marseille 2 470 + 7,60 %

Metz 1 840 - 0,30 %

Montpellier 2 770 + 5,90 %

Mulhouse 1 060 - 1,70 %
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a
COPROPRIÉTÉ

Départements 10 lots ou - 11 à 49 lots 50 à 199 lots + de 200 lots

AU
VE

RG
N

E-
RH

Ô
N

E-
AL

PE
S

Ain 1 013 € 1 329 € 1 503 € 1 131 €

Allier 901 € 1 120 € 1 303 € 660 €

Ardèche 679 € 822 € 1 136 € 1 988 €

Cantal 849 € 1 047 € 1 318 € 1 149 €

Drôme 722 € 1 029 € 1 216 € 1 280 €

Haute-Loire 638 € 900 € 1 088 €

Haute-Savoie 1 361 € 1 410 € 1 416 € 964 €

Isère 849 € 1 030 € 1 248 € 1 287 €

Loire 827 € 990 € 1 336 € 1 320 €

Puy-de-Dôme 914 € 1 071 € 1 281 € 1 163 €

Rhône 942 € 1 153 € 1 447 € 1 439 €

Savoie 1 053 € 1 357 € 1 496 € 1 341 €

BO
U

RG
O

G
N

E-
FR

AN
CH

E-
CO

M
TÉ

Côte d'Or 909 € 1 093 € 1 454 € 1 592 €

Doubs 889 € 1 066 € 1 461 € 1 401 €

Haute-Saône 790 € 1 134 € 1 610 € 1 493 €

Jura 774 € 939 € 1 344 €

Nièvre 765 € 984 € 1 019 € 1 069 €

Saône-et-Loire 705 € 981 € 1 439 € 1 341 €

Territoire-de-Belfort 775 € 1 171 € 1 521 €

Yonne 739 € 1 027 € 1 343 € 1 412 €

BR
ET

AG
N

E Côtes d'Armor 776 € 820 € 792 € 585 €

Finistère 775 € 822 € 966 € 926 €

Ille-et-Vilaine 795 € 870 € 1 112 € 1 476 €

Morbihan 699 € 742 € 793 € 763 €

CE
N

TR
E-

VA
L 

D
E 

LO
IR

E Cher 807 € 1 044 € 1 306 € 807 €

Eure-et-Loir 838 € 1 105 € 1 473 € 1 435 €

Indre 1 042 € 1 345 € 1 238 €

Indre-et-Loire 863 € 986 € 1 269 € 1 532 €

Loiret 817 € 1 079 € 1 372 € 1 382 €

Loir-et-Cher 726 € 1 071 € 1 377 € 2 223 €

CO
RS

E Corse du Sud 922 € 942 € 939 € 445 €

Haute-Corse 849 € 824 € 920 € 850 €

G
RA

N
D

 E
ST

Ardennes 753 € 899 € 1 734 €

Aube 765 € 963 € 1 224 € 904 €

Bas-Rhin 1 390 € 1 472 € 1 580 € 1 507 €

Haute-Marne 737 € 1 420 € 1 624 € 77 €

Haut-Rhin 1 072 € 1 366 € 1 632 € 1 472 €

Marne 847 € 1 100 € 1 358 € 1 068 €

Meurthe-et-Moselle 734 € 994 € 1 280 € 1 620 €

Meuse 734 € 910 € 998 €

Moselle 908 € 1 203 € 1 473 € 1 483 €

Vosges 619 € 862 € 1 149 € 532 €

H
AU

TS
-D

E-
FR

AN
CE Aisne 762 € 1 098 € 1 475 €

Nord 1 042 € 1 318 € 1 431 € 1 592 €

Oise 890 € 1 160 € 1 548 € 1 885 €

Pas-de-Calais 778 € 944 € 973 € 1 490 €

Somme 775 € 935 € 1 100 € 1 505 €

Départements 10 lots ou - 11 à 49 lots 50 à 199 lots + de 200 lots

IL
E-

D
E-

FR
AN

CE

Essonne 946 € 1 403 € 1 800 € 2 099 €
Hauts-de-Seine 1 635 € 1 815 € 2 107 € 2 110 €
Paris 2 296 € 1 743 € 1 760 € 2 389 €
Seine-et-Marne 838 € 1 169 € 1 530 € 1 447 €
Seine-St-Denis 1 278 € 1 508 € 1 850 € 2 241 €
Val-de-Marne 1 409 € 1 698 € 2 021 € 2 154 €
Val-d'Oise 1 095 € 1 457 € 1 875 € 2 131 €
Yvelines 1 226 € 1 524 € 1 910 € 2 160 €

N
O

RM
AN

D
IE

Calvados 872 € 1 050 € 1 279 € 1 106 €
Eure 845 € 1 114 € 1 171 € 1 314 €
Manche 708 € 950 € 971 € 1 086 €
Orne 872 € 1 023 € 1 159 €
Seine-Maritime 895 € 1 165 € 1 459 € 1 663 €

N
O

U
VE

LL
E-

AQ
U

IT
AI

N
E

Charente 773 € 821 € 858 € 2 346 €
Charente   Maritime 759 € 892 € 1 016 € 779 €
Corrèze 768 € 1 148 € 1 098 €
Creuse 763 € 1 114 € 933 €
Deux-Sèvres 947 € 902 € 976 €
Dordogne 618 € 714 € 849 € 889 €
Gironde 866 € 965 € 1 089 € 1 199 €
Haute-Vienne 986 € 1 293 € 1 361 € 1 103 €
Landes 581 € 674 € 755 € 661 €
Lot-et-Garonne 702 € 839 € 934 € 205 €
Pyrénées-Atlantiques 803 € 882 € 1 011 € 1 084 €
Vienne 796 € 934 € 1 081 € 1 172 €

O
CC

IT
AN

IE

Ariège 597 € 732 € 903 € 183 €
Aude 604 € 680 € 640 € 593 €
Aveyron 737 € 871 € 789 €
Gard 752 € 876 € 1 029 € 727 €
Gers 491 € 642 € 778 €
Haute-Garonne 965 € 1 029 € 1 124 € 1 103 €
Hautes-Pyrénées 652 € 841 € 844 € 1 093 €
Hérault 841 € 954 € 1 059 € 988 €
Lot 602 € 780 € 1 003 €
Lozère 661 € 820 € 1 294 €
Pyrénées-Orientales 737 € 825 € 853 € 790 €
Tarn 628 € 778 € 828 €
Tarn-et-Garonne 739 € 875 € 1 038 € 519 €

PA
YS

 D
E 

LA
 L

O
IR

E Loire-Atlantique 838 € 931 € 995 € 1 043 €
Maine-et-Loire 817 € 1 098 € 1 296 € 1 551 €
Mayenne 852 € 1 015 € 1 228 € 1 399 €
Sarthe 807 € 1 042 € 1 232 € 1 382 €
Vendée 739 € 780 € 753 € 552 €

PA
CA

Alpes de   Haute-Provence 666 € 1 006 € 1 044 € 610 €
Alpes-Maritimes 1 260 € 1 550 € 1 692 € 1 732 €
Bouches du   Rhône 918 € 1 119 € 1 392 € 1 450 €
Hautes-Alpes 885 € 1 208 € 1 244 € 1 408 €
Var 860 € 1 068 € 1 211 € 1 192 €
Vaucluse 648 € 868 € 1 060 € 619 €

*Toutes copropriétés confondues quel que soit leur niveau d’équipement. Source : Registre des copropriétés.

MONTANT MOYEN DES CHARGES COURANTES ANNUELLES PAR LOT PRINCIPAL* AU 2e TRIMESTRE 2020
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PLAFONDS DE RESSOURCES DU LOCATAIRE APPLICABLES AUX BAUX CONCLUS RECONDUITS OU RENOUVELÉS EN 2020 (EN €)

Composition du foyer locataire  
Scellier intermédiaire métropole et Borloo neuf      Besson neuf + Besson ancien + 

Borloo ancien intermédiaire (1)         
Zone A Zone B1 Zone B2 Zone C (1)    Zone A Zone B Zone C

Personne seule 48 699 € 36 175 € 33 160 € 32 935 € 48 699 € 37 638 € 32 935 €

Couple 72 782 € 53 122 € 48 695 € 44 267 € 72 782 € 50 261 € 44 267 €

Personne seule ou couple ayant 1 personne à charge 87 488 € 63 593 € 58 296 € 52 995 € 87 488 € 60 440 € 52 995 €

Personne seule ou couple ayant 2 personne à charge 104 796 € 76 962 € 70 551 € 64 137 € 104 796 € 72 962 € 64 137 €

Personne seule ou couple ayant 3 personne à charge 124 061 € 90 331 € 82 805 € 75 274 € 124 061 € 85 829 € 75 274 €

Personne seule ou couple ayant 4 personne à charge 139 600 € 101 894 € 93 404 € 84 911 € 139 600 € 96 728 € 84 911 €

Majoration par personne supplémentaire 15 561 € 11 574 € 10 610 € 9 645 € 15 561 € 10 787 € 9 645 €

INVESTISSEMENT LOCATIF : PLAFONDS DE LOYERS ET DE RESSOURCES

Composition du foyer locataire
Borloo ancien social 

+ Cosse ancien social (3)  
     Pinel-Duflot + Borloo ancien intermédiaire(2) 

+ Cosse ancien intermédiaire(3)  

Zone A Zone B Zone C Zone A bis   Zone A Zone B1 Zones B2 et C(4)

Personne seule 24 006 € 24 006 € 20 870 € 38 465 € 38 465 € 31 352 € 28 217 €

Couple 35 877 € 35 877 € 27 870 € 57 489 € 57 489 € 41 868 € 37 681 €

Personne seule ou couple ayant 1 personne à charge 47 031 € 43 127 € 33 516 € 75 361 € 69 105 € 50 349 € 45 314 €

Personne seule ou couple ayant 2 personne à charge 56 152 € 51 659 € 40 462 € 89 976 € 82 776 € 60 783 € 54 705 €

Personne seule ou couple ayant 3 personne à charge 66 809 € 61 154 € 47 599 € 107 053 € 97 991 € 71 504 € 64 354 €

Personne seule ou couple ayant 4 personne à charge 75 177 € 68 817 € 53 644 € 120 463 € 110 271 € 80 584 € 72 526 €

Majoration par personne supplémentaire 8 377 € 7 668 € 5 983 € 13 421 € 12 286 € 8 990 € 8 089 €
Depuis l’entrée en vigueur du Borloo populaire et du Robien recentré, le découpage géographique se fait de la manière suivante : ZONE A : Paris + région parisienne (petite et deuxième 
couronnes) + Côte d’Azur limitée à la bande littorale Hyères-Menton et le pays genevois français. ZONE B1 : Grande Couronne de Paris + pourtour de la Côte d’Azur + agglomérations de plus de 
250 000 habitants (Aix-en-Provence, Marseille, Lyon, Lille, Toulouse, Bordeaux, Nantes, Toulon, Douai, Strasbourg, Grenoble, Rouen, Valenciennes, Nancy, Metz, Tours, Saint-Étienne, Montpellier, 
Rennes, Orléans, Béthune, Clermont-Ferrand, Avignon) + Annecy, Bayonne, Chambéry, Cluses, La Rochelle, Saint-Malo + départements d’outre-mer et Corse. 
ZONE B2 : agglomérations de plus de 50 000 habitants (mais de moins de 250 000 habitants) + limite de l’Île-de-France. ZONE C : elle correspond au reste du territoire. Les communes comprises 
dans les zones A, B (B1, B2) et C sont énumérées à l’annexe de l’arrêté du 29.4.09, JO du 3.5. (1) Convention Anah conclue avant le 1.1.15. (2) Convention Anah conclue après le 1.1.15. (3) Dossier 
de presse du ministère du Logement du 2.2.17. (4) Sous réserve d’agrément pour les dispositifs Duflot (zone B2) et Pinel (zones B2 et C). 

PLAFONDS DE LOYERS POUR LES BAUX CONCLUS EN 2020 (EN €/M2)

Borloo 
neuf

Robien 
recentré

Robien 
classique

Besson 
neuf  (1)

Borloo ancien 
+ intermédiaire 

+ Besson ancien (2)

Borloo ancien social

Convention Anah 
avant 2012

Convention Anah 
depuis 2012

Normal Dérogatoire Normal Dérogatoire

Zone A  19,16 € 23,95 € 23,95 € 17,16 € 19,15 € 6,91 € 10,35 € 6,86 € 10,26 €

Zone B
B1 13,32 € 16,65 €

16,65 €
15,19 €

12,52 € 6,28 € 8,54 € 6,24 € 8,49 €
B2 10,90 € 13,62 € 11,73 €

Zone C  7,98 € 9,97 € 12,00 € 11,08 € 9,08 € 5,65 € 6,68 € 5,59 € 6,62 €
(1) Les plafonds Besson neuf sont répartis en Zone I bis, Zone I, Zone II, Zone III. (2) Convention Anah conclue avant le 1.1.15.

PLAFONDS DE LOYERS POUR LES BAUX CONCLUS EN 2020 (EN €/M2)

Scellier métropole
Investissements avant 2011 Investissement depuis 2011(2)

Cosse ancien 
social

Pinel - Duflot(3) + Borloo ancien 
intermédiaire(4) + Cosse ancien 

intermédiaireSecteur libre Secteur 
intermédiaire Secteur libre Secteur 

intermédiaire

Zone A
A 23,95 € 19,16 € 17,66 € 14,13 € 9,38 €

Zone A
A 12,95 €

A bis(1) 23,81 € 19,05 € 12,19 € A bis(1) 17,43 €

Zone B
B1 16,65 € 13,32 € 14,24 € 11,39 € 8,08 €

Zone B 
B1 10,44 €

B2 13,62 € 10,90 € 11,62 € 9,30 € 7,76 € B2(5) 9,07 €

Zone C 8,09 € 6,47 € 7,20 €  Zone C(5) 9,07 €
(1) Zone A bis : Paris + 68 communes de la petite couronne (78, 92, 93, 94) - Arrêté du 22.12.10, JO du 23, Décret n° 2010-1601. (2) Sous réserve d’agrément pour le Scellier en zone C. (3) Pour le Pinel-Duflot à corriger par un 
coefficient tenant compte de la surface [0,7 + (19/surface)], qui ne doit pas dépasser 1,2. (4) Convention Anah conclue depuis le 1.1.15. (5) Pour le Pinel-Duflot, communes ayant reçu un agrément. 
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INDICE DU COÛT DE LA CONSTRUCTION INSEE
Années 1er trimestre 2e trimestre 3e trimestre      4e trimestre    

Indice JO évol./1 an en % Indice JO évol./1 an en % Indice JO évol./1 an en % Indice JO évol./1 an en %

2017 1650 21.6.17 + 2,17 1664 20.9.17 + 2,59 1670 19.12.17 + 1,64 1667 21.3.18 + 1,34

2018 1671 27.6.18 + 1,27 1699 20.9.18 + 2,10 1733 20.12.18 + 3,77 1703 22.3.19 + 2,16

2019 1728 22.6.19 + 3,41 1746 21.9.19 + 2,77 1746 21.12.19 + 0,75 1769 21.3.20 + 3,88

2020 1770 1.7.20 +2,43 1753 29.9.20 +0,40

La 1re colonne donne l’indice du trimestre, calculé sur la base 100 au 4e trimestre 1953. La 2e colonne précise la date de publication au Journal officiel. La 3e colonne indique l’évolution de 
l’indice sur un an pour un trimestre donné.

LOCATION

INDICE DE RÉFÉRENCE DES LOYERS

Années
1er trimestre 2e trimestre 3e trimestre      4e trimestre    

Indice JO évol./1 an en % Indice JO évol./1 an en % Indice JO évol./1 an en % Indice JO évol./1 an en %

2016 125,26 14.4.16 + 0,06 125,25 14.7.16 0 125,33 13.10.16 + 0,06 125,50 14.1.17 + 0,18

2017 125,90 14.4.17 + 0,51 126,19 16.7.17 + 0,75 126,46 13.10.17 + 0,90 126,82  13.1.18 + 1,05

2018 127,22 13.4.18 + 1,05 127,77 13.7.18 + 1,25 128,45 11.10.18 + 1,57 129,03 16.1.19  + 1,74

2019 129,38 19.4.18 + 1,70 129,72 17.7.19 + 1,53 129,99 16.10.19 + 1,20 130,26 16.1.20  + 0,95

2020 130,57 25.6.20 + 0,92 130,57 17.7.20 + 0,66

INDICE BT.01
Années janvier février mars avril mai juin juillet août septembre octobre novembre décembre

2017 105,7 105,9 106,1 106,3 106,2 106,2 106,3 106,6 106,7 107,1 107,2 107,4

2018 108 108,3 108,5 108,7 109 109 109,2 109,5 109,5 109,7 109,7 109,7

2019 110,1 110,3 110,6 110,9 111 111,2 111,2 111,6 111,4 111,4 111,3 111,6

2020 111,8 111,8 111,7 111,5 111,7 112

Depuis l’indice d’octobre 2014, la base 1974 a été remplacée par la base 2010. Depuis cette date, l’indice en base 1974 n’est plus publié. Pour convertir l’indice 2010 en base 1974, il faut utiliser 
un coefficient de conversion égal à 8,3802. Exemple avec l’indice d’octobre : 105,1 en base 2010 correspond à 880,8 en base 1974 (105,1 x 8,3802 = 880,76 arrondi à la décimale supérieure).

INDICE DU COÛT DE LA CONSTRUCTION FFB
Années 1er trim. 2e trim. 3e trim. 4e trim.

2014 924,9 925 926,8 930,8

2015 930,8 931,7 932,7 929,5

2016 929,5 931,2 935,9 942

2017 955,8 960,1 965,6 974,8

2018 981,8 988,1 987,5 988,2

2019 993,5 994,5 994,2 994,3

2020 995,1 995,2

Base 100 au 1er janvier 1941. Cet indice est utilisé pour la revalorisation 
des indemnités d’assurance.

TAUX D’INTÉRÊT LÉGAL 
DU 1er JUILLET AU 31 DÉCEMBRE 2020

3,11 %
 pour les créances des personnes 

physiques n’agissant pas pour 
des besoins professionnels

0,84 % 
pour les autres créances

(Arrêté du 15.06.2020, JO du 18)

b

INDICE DES LOYERS COMMERCIAUX
Années En niveau Variation/an

2018
T3 113,45 + 2,41 %

T4 114,06 + 2,45 %

T1 114,64 + 2,48 %

2019
T2 115,21 + 2,33 %

T3 115,60 + 1,90 %

T4 116,16 + 1,84 %

2020
T1 116,23 + 1,39 %

T1 115,42 + 0,18 %

INDICE DES LOYERS DES ACTIVITÉS TERTIAIRES (ILAT) RÉFÉRENCE 100 AU 1er TRIMESTRE DE 2010    

Années
1er trimestre 2e trimestre 3e trimestre      4e trimestre    

Indice évol./1 an en % Indice évol./1 an en % Indice évol./1 an en % Indice évol./1 an en %

2017 109,41 + 1,12 109,89 + 1,37 110,36 + 1,54 110,88 + 1,78

2018 111,45 + 1,86 112,01 + 1,93 112,74 + 2,16 113,30 + 2,18

2019 113,88 + 2,18 114,47 + 2,20 114,85 + 1,87 115,43 + 1,88

2020 115,53 + 1,45 114,33 -0,12
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aL’ANNONCE DU MOIS

Laissez-vous tenter par une maison bioclimatique semi-enterrée. 
Blottie dans les courbes du terrain, elle se fond avec la nature…

Encastrée dans une colline ver-
doyante, elle compte une seule
ouverture, qui lui tient lieu de

façade et de porte d’entrée. Si elle a tout
d’une maison de Hobbit, elle n’est pour-
tant pas sortie tout droit de l’imagination
de Tolkien, mais d’un type d’habitat tra-
ditionnel, pratiqué de longue date dans
le nord de l’Europe, Écosse, Irlande et
Islande en tête.

DES AVANTAGES
Dans sa version contemporaine, elle 
bénéficie de tout le confort moderne et 
elle est à la pointe en termes d’économies 
d’énergie. « Son isolation est excellente
car, sous terre, la température est stable,
ce qui permet au logement de disposer
d’une forte inertie thermique », explique 

PAR MARIE PELLEFIGUE

À SAVOIR
Pour la conception, 

vous pouvez 
faire appel à 

un constructeur 
spécialisé ou 

à un architecte. 
Mais faites valider 

votre projet par 
un bureau d’études 

comprenant 
géotechniciens 

et ingénieurs 
structure.

Milena Karanesheva, architecte à l’atelier 
Karawitz. Elle est au moins conforme à la 
dernière règlementation thermique 
(RT 2020). De plain-pied, elle subira moins
l’usure du temps car les effets du vent, de la
pluie ou de la neige seront limités sur son 
unique façade et son toit végétalisé.

DES INCONVÉNIENTS
« Si la maison est semi-enterrée, il faut
prévoir des puits de lumière, ou ouver-
tures zénithales, à l’intérieur », conseille
Gabriel Reiniche, architecte de l’agence
À l’endroit. L’étanchéité à l’eau, le drai-
nage, la ventilation doivent être très per-
formants. Attention au terrain : mieux
vaut éviter les zones humides et les sols
rocheux de type granitique plus coûteux
à creuser. ■

À VENDRE
En Alsace, maison de 100 m2 avec un grand salon, 
deux chambres, un bureau, une salle de bains et 

une cuisine équipée, ainsi qu’une grande 
cave/buanderie. La maison est passive et utilise 

la géothermie comme mode de chauffage. Mobilier 
construit sur mesure et intégré à la maison.

320 000 €

Et si j’achetais… 
UNE MAISON ÉCOLO
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Ferrari.com


L’INNOVATION INFINIE


De la sortie de la première Ferrari par l’entrée de l’usine historique située Via Abetone Inferiore à Maranello, à la dernière V8 GT : la 
Ferrari Portofino, nos designers et ingénieurs ont repoussé les limites de l’innovation et du luxe.


Votre concessionnaire officiel Ferrari vous invite à visiter son showroom et à débuter votre voyage extraordinaire.


Paris
Charles Pozzi
Tél : 01 47 39 96 50
contact@charles-pozzi.fr


Toulouse
Modena Sport
Tél : 05 61 54 14 14
alincetto@modena-sport.fr


Mandelieu
Lecoq Riviera
Carrosserie Officielle uniquement 
Tél : 04 92 46 02 02
carrosserie@lecoq-riviera.com


Bezons
Lecoq Paris
SAV et Carrosserie Officielle
uniquement - Tél : 01 34 11 34 11
carrosserie@lecoq-paris.com


Cannes
Ferrari Cannes
Tél : 04 93 45 04 50
accueil@alghassanmotors.fr


Bordeaux
Palau
Tél : 05 57 92 01 92
ferraribordeaux@groupe-palau.com 


Monaco
Monaco Motors  
SAV uniquement
Tél : 00 377 97 97 88 00
ferrari@ets-cavallari.mc


Mulhouse
Modena Motors  
SAV uniquement
Tél : 03 88 81 26 12
info@modena-motors.fr


Lyon
Gauduel
Tél : 04 78 35 14 00
Info.fm@gauduel.fr


Monaco
Scuderia Monte-Carlo
Tél : (+377) 97 97 38 38
info@scuderia-montecarlo.com


Le Mans
Charles Pozzi Le Mans
SAV uniquement
Tél : 02 43 14 62 70
contact.lemans@charles-pozzi.fr


La Roche sur Yon
Trident SA  
SAV uniquement
Tél : 02 51 24 43 85
contact@guenant-trident.com


Strasbourg
Modena Motors
Tél : 03 89 31 19 19
contact@modena-motors.fr


Aix en Provence
Ferrari Aix En Provence
SAV uniquement
Tél : 04 93 45 04 50
accueil@alghassanmotors.fr
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Edito


Mon petit doigt me dit que vous n’êtes pas prêts 
d’oublier le dernier Grand Prix du Canada, 
même si à l’heure où vous lirez ce magazine, 
bien d’autres courses se seront sans doute 
disputées. La décision des commissaires d’infliger 
5 secondes de pénalité à Sébastien Vettel pour un 
retour sur la piste jugé dangereux a privé la 
Scuderia de sa première victoire de la saison. 


Devant le déferlement de messages d’incompréhension émanant de 
pilotes du monde entier, jugeant Vettel innocent, puisque incapable 
de maîtriser sa voiture en perdition dans l’herbe, on ne peut que se 
demander ce qui a pu passer par la tête des commissaires ce jour-là.
Le commentaire le plus pertinent vient du grand Nigel Mansell – le 
héros de notre article sur le GP de Hongrie 1989, à découvrir dans 
notre dossier sur les années 80 – qui a déclaré sur twitter : « Seb s’en 
en bien tiré en ne touchant pas le 
mur […] Qu’est-ce que Seb était 
censé faire ? C’est dingue. La voiture 
est sortie. À ce stade, il n’était qu’un 
passager. Très embarrassant. » 
Et Mario Andretti d’enfonce le clou : 
« Je pense que la fonction des 
commissaires est de pénaliser les 
mouvements dont la dangerosité est 
flagrante, pas les manœuvres qui 
sont des faits de course. Ce qui est arrivé au GP du Canada n’est pas 
acceptable à ce niveau de notre grand sport. »
Il est amusant de remarquer comment les résultats en courses 
influent sur l’image de Ferrari. Pendant la réalisation de notre voyage 
dans le Perche en Portofino, une phrase est souvent revenue dans la 
bouche de ceux qui découvraient notre bolide : « Ah, Ferrari, ça ne va 
pas fort en ce moment. » Misère !
Heureusement, la SF90 Stradale vient remettre l’église au milieu du 
village. Pour tout découvrir sur cette incroyable voiture, vous n’avez 
que deux pages à tourner !


Yan-Alexandre Damasiewicz
Rédacteur en chef


Pour vous abonner, rendez-vous en page 127


Ma cabale au Canada
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LA SF90 STRADALE OUVRE DE NOUVEAUX 
HORIZONS AVEC SA CHAÎNE DE TRACTION HYBRIDE 
DE 1 000 CH ET NON, CE N’EST PAS UNE HYPERCAR !


Un nouveau monde


Dans l’immense structure montée à cheval 
sur la piste de Fiorano, les discours se 
suivent. Il y a d’abord l’hommage à Niki 
Lauda, prononcé par Louis Camillieri, le 
P-DG de Ferrari. Puis Enrico Galliera, le 
Directeur commercial et marketing du 
constructeur, et Michael Leiters, le 
Directeur de la technologie, dévoilent les 
différentes caractéristiques et 
équipements de la voiture, avant que le 
Directeur du design, Flavio Manzoni, ne la 
dessine devant nous. Enfin, un 
grondement étouffé et fugace se fait 
entendre et, sur une scène plongée dans la 
fumée et les éclairs des stroboscopes, une 
SF90 Stradale jaune traverse soudain 
l’amphithéâtre en silence, pour en ressortir 
tout aussi sec. Une apparition fugace dont 
la persistance rétinienne tente de retenir 
l’image. Ça y est, nous l’avons vue, 
quelques heures avant les 2 000 clients 
invités à Maranello pour la découvrir ! 
Comme prévu, c’est bien une voiture 
hybride de 1 000 ch, mais surprise, ce n’est 
pas la remplaçante de la LaFerrari.
Car en plus d’être un jalon dans l’histoire 
de Ferrari, en tant que premier modèle 
plug-in hybride, Louis Camillieri définit la 
SF90 Stradale comme « la première 
supercar Ferrari de série ». Comprendre 
par là que ce nouveau modèle, qui se 
place dans la gamme entre une 812 
Superfast et une future hypercar, ne verra 
pas sa production limitée. Enrico Galliera 
le confirme : « Les 2 000 clients que nous 
attendons dans les trois jours à venir ont 
pour la plupart déjà commandé la voiture. 
Si d’autres clients viennent à se déclarer, 
ils vont devoir attendre un peu… » C’est-à-
dire bien après le début des livraisons 
attendues pour le premier trimestre 2020, 
à un prix qu’une source nous souffle aux 
alentours des 600 000 euros.
Attardons-nous un peu sur la technique 
(développée sur la double page suivante) : 
la SF90 dispose d’une évolution du V8 
turbocompressé F154 (ce qui en fait le 
premier porte-drapeau de la marque à ne 
pas disposer d’un 12 cylindres) 
développant 780 ch, accouplé à trois 
moteurs électriques, permettant une 
puissance combinée de 1 000 ch. Deux de 
ces moteurs électriques entraînent le train 
avant, alors que le troisième, dont la 
technologie est une première mondiale, 


se glisse dans l’espace étroit entre le V8 
et la boîte à 8 rapports, tel un MGUK de 
Formule 1. 
L’utilisation du mode électrique nous rend 
curieux. Ferrari annonce une autonomie 
sur les batteries de 25 km. Cela semble 
peu, mais c’est largement suffisant pour 
s’extraire d’un centre-ville. Michael Leiters 
nous le confie : « Je suis persuadé que nos 
clients vont utiliser l’autonomie électrique. 
Ce n’est pas qu’une question d’écologie, 
mais aussi de plaisir de conduire dans ce 
mode. »
Et de poursuivre en nous expliquant 
l’intérêt de l’hybride sur une voiture aussi 
performante : « Les moteurs électriques 
sont très importants pour équilibrer la 
puissance et le couple entre l’avant et 
l’arrière, et la droite et la gauche. Ils se 
désengagent ensuite vers 220 km/h car 
leur régime serait alors trop important et 
ils se détruiraient. On n’en a de toute façon 
plus besoin au-dessus de cette vitesse. »
La puissance maximale est libérée dans un 
mode appelé Qualifiy. « Le pic de 
puissance n’est disponible que durant un 
certain nombre de secondes, mais c’est 
amplement suffisant pour tourner tout 
autour du Nürburgring dans ce mode ». 
Les performances permises par cette 
nouvelle chaîne de traction dépassent 
l’entendement. Le 0 à 100 km/h est 
atomisé en 2”5 (un record pour une 
Ferrari) et le 0 à 200 km/h en 6”7. La 
vitesse maximale de 340 km/h peut 
sembler un peu “courte” pour une voiture 
de 1 000 ch, mais Michael Leiters l’avoue : 
« Je suis peu intéressé par la vitesse de 
pointe. On atteint rarement 340 km/h sur 
un circuit, ce qui fait partie de l’ADN de 
Ferrari, ce sont les accélérations. »
La première Ferrari performante à 4 roues 
motrices se permet ainsi de tourner 1” plus 
vite au tour sur la piste de Fiorano que la 
LaFerrari (ce qui représente une avance de 
64 m) mais aussi d’avoir besoin de 2 m de 
moins que cette dernière pour freiner de 
100 à 0 km/h. 


Quelques instants après le passage de la 
première SF90, deux autres modèles 
prennent place dans l’arène, une rouge 
et une grise en version Assetto Ferrari. 
C’est le moment de tourner autour d’une 
voiture encore plus captivante en vrai 


qu’en photos. L’avant et le profil sont 
spectaculaires. L’arrière est un peu 
chargé, mais je ne boude pas mon plaisir 
à assister au retour d’une supercar 
Ferrari à moteur central arrière (du 
moins, pour le V8 thermique), faisant de 
la SF90 Stradale une lointaine 
descendante à la Testarossa.
Son habitacle avancé sur le train avant 
surprend, tout comme l’étroitesse d’un 
cockpit destiné à mieux fendre l’air. Si son 
museau évoque celui de la nouvelle SP38 
(voir p14), la partie arrière cherche son 
inspiration du côté de la 250LM, avec ses 
généreuses écopes d’aération au-dessus 
des ailes arrière (dont l’arrête supérieure 
est un hommage direct au bolide de 1963), 
ou une vitre arrière au fond d’une 
profonde meurtrière (oubliez toute notion 
de visibilité de dans cette direction…). 
Autre surprise, les quatre feux arrière 
s’allongent pour prendre une forme à 
mi-chemin entre l’ovale et le rectangle.
À bord, la nouvelle planche de bord fait 
un grand bond qualitatif. Oubliez les 
quelques reproches que vous auriez pu 
faire aux habitacles des Ferrari actuelles, 
celui de la SF90 Stradale est entièrement 
dévoué aux technologies de pointe, avec 
un étonnant écran d’instrumentation 
incurvé (une première mondiale) et 80 % 
de commandes tactiles. Il y a là de quoi 
faire rougir quelques constructeurs 
allemands qui ont fait du hi-tech leur 
cheval de bataille.


Au moment de quitter Maranello, je dois 
avouer avoir été soufflé par le vent du 
changement. Si certains regretteront la 
disparition progressive du V12, rappelons 
ce que Leonardo Fioravanti (l’un des pères 
de quelques chefs-d’œuvre tels que la 
Dino 246 GT, les BB, la 308 ou la F40) 
nous avait confié dans notre deuxième 
numéro : « L’important pour Ferrari c’est 
de vaincre. V12 ou électrique, peu importe, 
l’essentiel c’est de battre les autres. ». 
Non seulement la SF90 Stradale est taillée 
pour cette mission, mais elle annonce de 
grandes choses à venir pour la marque, 
que ce soit au niveau du design, de la 
technologie embarquée que des 
performances stratosphériques promises 
par la motorisation hybride. Ce n’est que le 
début d’un nouveau monde.
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Cette “simple” supercar se 
permet de tourner 1” plus vite 
au tour sur la piste de Fiorano 
que la LaFerrari 
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Les moteurs électriques
Au nombre de trois (deux pour le train 
avant et un – le MGUK ultra-compact 


– entre le moteur thermique et la boîte 
de vitesses), ils développent une 


puissance combinée de 220 ch, soit 
1 000 ch en l’additionnant à celle du 


V8. En mode tout électrique, 
l’autonomie est de 25 km et la vitesse 


maxi est de 135 km/h. La marche 
arrière ne fonctionne que dans ce 


mode.


Les 4 modes de conduite
La chaîne de traction hybride dispose de 4 modes de conduite :


•  eDrive : 100 électrique, la SF90 devient une pure traction, pour 
les moments où l’on souhaite rouler en silence ;


•  Hybrid : le mode par défaut peut couper le V8  
au besoin pour rechercher l’efficience maximale ;


•  Performance : le V8 est toujours allumé pour garantir une 
charge constante de la batterie et ainsi d’avoir toujours 
à disposition la pleine puissance ;


•  Qualify : permet de libérer la puissance  
maximale des moteurs électriques.


Les roues soufflées
La forme en rotor des jantes forgées permet 
d’évacuer l’air des passages de roues, améliorant 
l’effet de sol à l’avant tout en alignant le flux d’air avec 
celui qui court le long de la voiture pour une meilleure 
pénétration aérodynamique.


Le châssis allégé
Toujours en aluminium, il dispose de pièces en 
carbone comme la cloison pare-feu. La rigidité 
torsionnelle progresse de 40 % par rapport à la 
précédente génération de châssis.


Le train avant RAC-e
100 % électrique, il fait de la SF90 la première Ferrari 
sportive à transmission intégrale. Commandés 
indépendamment, ses deux moteurs électriques 
peuvent repartir le couple à la demande entre les deux 
roues pour faciliter la conduite à la limite.
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Révolution 
technique
La nouvelle supercar 
Ferrari dévoile un 
incroyable package 
technologique lui 
permettant d’offrir des 
performances à peine 
croyables
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Le shut-off Gurney
Ce dispositif aérodynamique (breveté) se 


compose d’une plaque qui s’abaisse au 
besoin pour créer un flap Gurney 


augmentant considérablement l’appui tout 
en réduisant la traînée.


Le moteur thermique
Cette évolution du V8 F154 culmine à 780 ch et 800 


Nm. La cylindrée est passée de 3 902 à 3 980 cm3 
grâce à une augmentation de l’alésage à 88 mm. 


L’alimentation et l’échappement sont entièrement 
retravaillés, avec une injection directe haute pression 


(350 bars), des soupapes d’admission plus larges, des 
turbos à soupapes de décharges contrôlés par 


électronique et de nouvelles volutes, et un collecteur 
d’échappement en Inconel. Un volant moteur plus 


petit permet de placer ce V8 plus bas dans le châssis.


La transmission F1 à 8 rapports
Elle adopte un carter sec qui lui permet d’être 
placée 15 mm plus bas et se passe de marche 
arrière – cette fonction étant gérée par les 
moteurs électriques.


Les freins brake-by-wire
Le système de régénération permet d’augmenter la 
puissance du freinage. Inédit sur une voiture de route, les 
étriers avant incluent des conduites de refroidissement.
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« Nous sommes persuadés que nos clients vont utiliser 
l’autonomie électrique. Ce n’est pas qu’une question 


d’écologie, mais aussi de plaisir de conduite »
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Un intérieur 
de nouvelle génération 
Un nouvel habitacle hi-tech qui préfi gure 
celui des futures Ferrari.


L’affi cheur tête haute
Invisible sur cette photo, il participe à 
la doctrine “mains sur le volant, yeux 


sur la route” prônée par Ferrari.


Les commandes tactiles
Des deux côtés du volant, l’ensemble des 


commandes sont également tactiles.


L’instrumentation digitale
Première mondiale, l’écran de 16 pouces – dont 


la forme n’est pas rectangulaire – est courbé, 
pour donner l’impression d’envelopper le 


conducteur. Par défaut, le compte-tours est 
entouré par l’indication du niveau de charge de 


la batterie. Cet affi chage change au besoin avec 
des effets de transition 3D.


Le volant à commandes tactiles
Cette nouvelle génération du volant Ferrari permet de gérer 80 % 
des commandes de la voiture avec les pouces. Si les commandes 


des phares, des essuie-glaces, des clignotants et du Manettino sont 
classiques, toutes les autres sont désormais tactiles. Elles incluent 


celles de l’écran central sur la branche droite et celles du cruise-
control sur la branche gauche, au-dessus des touches de choix des 


modes de la chaîne de traction.
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SF90 Stradale
MOTEUR V8 biturbo, 3 990 cm3 + 3 moteurs électriques
PUISSANCE 1 000 ch (780 ch à 7 500 tr/min + 220 ch) 
COUPLE 800 Nm à 6 000 tr/min
TRANSMISSION F1 à double embrayage à 8 rapports, 
4 roues motrices SUSPENSION Av : doubles triangles 
Ar : multibras
FREINS Disques ventilés PNEUS Av : 255/35 ZR20, Ar : 
315/30 ZR20 POIDS 1 570 kg RAPPORTS POIDS/
PUISSANCE 1,57 kg/ch 
0 À 100 KM/H 2”5 VITESSE MAXI 340 km/h 


L’habitacle a 
de quoi faire 
rougir 
quelques 
constructeurs 
qui ont fait du 
hi-tech leur 
cheval de 
bataille


La “grille” de boîte
Les commandes de la boîte de vitesses abandonnent le “pont” 
des générations actuelles pour une platine métallique dont la 
forme évoque la grille ouverte des anciens modèles de la marque.


La nouvelle clé Ferrari
Rectangulaire, en forme de logo Ferrari, la nouvelle clé mains libres se place 
sur la console centrale pour devenir un élément intégré du design de 
l’habitacle. Une autre version couleur métal sera également disponible.


SF90 Stradale Assetto 
Fiorano : pour ceux qui 
en veulent encore plus


Pour la première fois, une Ferrari est disponible dans 
une seconde version au typage plus sportif. La 
version Assetto Fiorano se reconnaît au premier 
regard par son généreux aileron arrière en queue de 
canard qui génère 390 kg d’appui à 250 km/h. Les 
autres modifications incluent des amortisseurs 
Multimatic dérivés de ceux des courses de GT, des 
matériaux allégés (panneaux de portes et 
soubassements en carbone, ressorts de suspension 
et ligne d’échappement en titane) permettant une 
réduction du poids de 30 kg, ainsi que des pneus 
Michelin Pilot Sport Cup2.


008_013_ENZ05_SF90_STRADALE_JV4_YA_SR.indd   13 14/06/2019   23:28







Ferrari décrit LA P80/C comme le modèle 
unique le plus extrême à ce jour et nous 
n’allons pas contredire cette affirmation. 
Elle a été assemblée pour un client 
spécial – décrit comme un grand 
connaisseur et collectionneur de Ferrari – 
qui voulait le meilleur des voitures de 
circuit, inspiré par les grands sport-
prototypes de la fin des années 60, 
spécialement les 330 P3/4 et Dino 206 S.
Le projet a commencé en 2015, ce qui en 
fait celui au temps de développement le 
plus long de tous les modèles uniques 
Special Project récents. Le dessin a été 
réalisé par le Centre de Style Ferrari, 
sous la direction de Flavio Manzoni. La 
P80/C étant réservée au circuit, l’accent 
a été mis sur la technique, les 
performances et l’aérodynamique.
La base n’était donc pas une voiture de 
route, comme c’est le cas avec d’autres 
voitures spéciales comme les récentes 
Monza SP1 et SP2, mais la 488 GT3 de 
course, qui lui a donné son V8 biturbo 
3,9 l de 660 ch.
La GT3 a non seulement été choisie pour 
ses performances, mais aussi pour son 
empattement rallongé de 50 mm qui offrait 
plus de “liberté créative”. Cela permettait 
aux designers de créer un look “cabine 
avancée” avec un arrière allongé, donnant 
un profil agressif en flèche. La forme 
musclée des ailes encadrant le cockpit, le 
pare-brise enveloppant en forme de visière… 
Tout a été fait pour créer une évocation 


Des fantômes dans la machine


PHOTOS FERRARI
TEXTE PETER TOMALIN 


LES SPORT-PROTOTYPES DES ANNÉES 60 INSPIRENT LA DERNIÈRE FERRARI SPECIALE
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De haut en bas
Les hanches voluptueuses évoquent des classiques comme 
la P3/4, mais l’aérodynamique, à l’image du T-wing derrière 
la vitre arrière et de l’incroyable diffuseur, est très moderne. 
L’intérieur est celui d’une pure voiture de course.


visuelle des P3/4. Les fans de Ferrari de 
compétition classiques remarqueront 
également le long capot moteur et la vitre 
arrière concave et presque verticale, des 
références à la 250 LM d’endurance.
Sans être obligés de respecter les 


règlements de la compétition, les 
ingénieurs ont pu pousser 
l’aérodynamique encore plus loin. À peu 
près tout, du séparateur avant au diffuseur 
arrière proéminent, est spécifique à la 
P80/C – y compris l’interprétation du 
T-wing adopté par les Formule 1 en 2017.
Comme la nouvelle voiture ne sera pas 
utilisée sur route, les phares ont été réduits 
à de simples fentes, censées rendre 
hommage aux prises d’air intégrées dans le 
museau des 330 P3/4. L’intérieur est aussi 
celui d’une voiture de course, avec un 
arceau complet, des baquets recouverts 
d’Alcantara et pas la moindre trace de cuir.
L’ensemble de la carrosserie est en 
carbone, les éléments fonctionnels étant 
laissés nus, le reste peint dans un Rosso 
Vera vif. Sans surprise, le prix n’a pas été 
dévoilé, mais il se compte sûrement en 
millions. Une chose est certaine : le 
prochain client de Special Project va avoir 
du mal à surpasser cette voiture.
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L‘ABUS D’ALCOOL EST DANGEREUX POUR LA SANTÉ, CONSOMMEZ AVEC MODÉRATION
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Deux nouvelles expositions ont pris place dans le 
musée de la marque à Maranello. La première retrace 
les 90 ans de la Scuderia Ferrari, depuis sa création 
le 16 novembre 1929, à Modène. Le parcours 
chronologique s’ouvre ainsi par une Alfa 8C 2300 
Spider de 1932, la première voiture à avoir arboré le 
Cheval Cabré, et se poursuit jusqu’à la monoplace de 
Formule 1 SF71H que Sebastian Vettel et Kimi 
Räikkönen ont partagée en 2018.
La liste des voitures exposées donne le tournis : dans 
la Salle des Victoires sont présentées huit Formule 1 
légendaires : la 500 d’Alberto Ascari, la D50 de Juan 
Manuel Fangio, la Dino 246 F1 de Mike Hawthorn, 
la 156 F1 de John Surtees, la 312 T de Niki Lauda, 
la 312 T4 de Gilles Villeneuve, la F2004 de Michael 
Schumacher et la F2007 de Kimi Räikkönen – autant 
de voitures qui ont participé à l’obtention des 
31 titres mondiaux acquis par la Scuderia en F1. 
Citons parmi les autres merveilles exposées une 
166 MM, une 275 P, mais aussi une surprenante Alfa 
Romeo Gran Premio Tipo B P3 “Aerodinamica”.
L’exposition “Hypercars” occupe l’étage du musée 
avec une alléchante sélection de ce que Ferrari 
a produit de plus extrême pour la route. 288 GTO, 
F40, F50, Enzo, LaFerrari : elles sont toutes là. 
Les visiteurs peuvent également découvrir le 
programme Tailor Made du constructeur et une 
maquette statique à l’échelle 1 de la P80/C. 
Avant de se délecter de ces incroyables autos, 
ils passeront devant une 250 LM très spéciale : 
le châssis 5995, acheté neuf par le Comte Volpi, 
puis modifié pour pouvoir être immatriculé route, 
avec une vitre arrière en plexiglas recouvrant le 
capot moteur (rendue nécessaire par 
l’homologation). Cette voiture, qui possède 
également un système d’air climatisé et des vitres 
électriques, est peut-être la première hypercar 
de la marque.
Jusqu’en mai 2020, musei.ferrari.com


De haut en bas
Les 90 ans de la Scuderia sont 
fièrement célébrés par 
quelques-unes des monoplaces 
de F1 les plus emblématiques de 
l’écurie, présentées dans la Salle 
des Victoires du musée. 
Les voitures de circuit et de Grand 
Prix ne sont pas en reste, à l’image 
de cette Alfa Romeo Tipo B 
aérodynamique. 
La F50 n’est qu’une des 
spectaculaires hypercars 
présentées dans l’exposition qui 
rend hommage aux Ferrari les 
plus extrêmes.


Dans la boîte à souvenirs
Le musée Ferrari de Maranello célèbre les 90 ans de 


la Scuderia et les hypercars de la marque.
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Le V8 F154, élu pour la 4e fois 
consécutive moteur de l’année


Tout est une histoire de patience : Vandenbrink 
Design avait imaginé le projet de ce break de 
chasse sur base de 612 Scaglietti en 2008, 
mais ce n’est que des années plus tard qu’un 
commanditaire, le marchand Maurik van den 
Heuvel, s’est présenté pour réaliser cette auto 
qui vient tout juste d’être dévoilée.
Dans la grande tradition des breaks de chasse 
des années 60, l’essentiel de la carrosserie est 
inchangé jusqu’aux portières avant, alors que 
l’arrière évolue en douceur pour s’adapter à la 
nouvelle forme de l’habitacle qui se termine par 
un petit hayon. En reprenant les mêmes feux 
arrière que la voiture de série et le même dessin 
des ailes, la proposition de Vandenbrink ne 
dépareillerait pas au sein du catalogue Ferrari de 
l’époque, aux côtés de la 612 standard.
Une originalité de cette voiture vient de ses deux 
toits ouvrants qui font entrer de la lumière aux 
places arrière, celles-ci étant engoncées entre les 
épais montants de custode.


À vendre, la voiture est proposée à 300 000 euros 
chez Classic Youngtimers à Uden, aux Pays-Bas. 
Vandenbrink annonce qu’il peut transformer 
d’autres 612 sur commande spéciale pour des 
clients “connaisseurs” et propose, entre autres, 
des personnalisations adaptées à la fauconnerie 
ou aux sports hippiques.


C’est du jamais vu : la 21e édition du prix 
international du moteur et de la motorisation de 
l’année a couronné pour la 4e année consécutive 
le V8 biturbo F154 dans sa version 3 902 cm3 qui 
équipe la famille des 488 et bientôt la F8 Tributo. 
Il a également reçu le prix du meilleur moteur de 
plus de 650 ch, et sa version 3 855 cm3 (Portofino 
et GTC4Lusso T) celui de la catégorie 550 
à 650 ch. Cette nouvelle édition fait monter à 31 
le nombre de prix récoltés par Ferrari, confirmant 
la supériorité technologique du constructeur.


Une 612 très chasse
Le carrossier néerlandais Vandenbrink habille 
la 612 Scaglietti en break de chasse.


En Bref


LA GUERRE 
FORD / 
FERRARI 
À L’ÉCRAN


Beau casting pour Le Mans 
66 (sortie le 13 novembre) : 
Matt Damon est Carroll 
Shelby et Christian Bale, 
Ken Miles. Le film retrace la 
montée en puissance des 
Ford et de Shelby, et les 
Ferrari auront sans doute 
le mauvais rôle dans 
cette production 
hollywoodienne, mais nous 
n’allons sûrement pas 
bouder notre plaisir !


LA SP1 REÇOIT 
UN RED DOT


L’équipe de design Ferrari 
est récompensée comme 
la meilleure de l’année, 
alors que la SP1 a reçu le 
prix du Best of the Best. 
Cela fait un total de 14 prix 
Red Dot pour Ferrari en 
cinq ans !


Ci-dessous
En imaginant ce break de chasse 612 en 
2008, Robert Koumans, de Vendenbrink 
Design, préfigurait la FF à venir. Il aura fallu 
attendre 2019 pour la voir réalisée.
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Niki Lauda
1949-2019


On le surnommait “l’ordinateur”. Mais Andreas Nikolaus Lauda au-
rait plutôt mérité qu’on l’appelle “le gladiateur” car rien, dans sa 
carrière, ne lui fut jamais donné. D’où, sans doute, un acharnement, 
une opiniâtreté qui ne se démentirent jamais, et contribuèrent à lui 
forger une image de champion dur et froid, aux antipodes de son 
grand rival et ami, James Hunt. Yin et Yang, le Britannique et l’Au-
trichien furent l’incarnation de la F1 après 
le départ de Stewart, et avant l’avènement 
d’un autre couple mythique, celui de Prost 
et de Senna. 
Rien ne fut jamais facile pour Lauda, alors 
qu’il avait tout, en apparence, pour réussir. 
Fils d’une dynastie d’industriels viennois 
(son grand-père Hans fut même président 
du patronat autrichien), il frôla la ruine 
à ses débuts. Après avoir fait ses premières 
armes sur une Mini Cooper en 1968, puis 
effectué une saison sans lustre en formule 
Vee et en F3 en 1969, Lauda commence 
à connaître le succès avec le Bosch Racing 
Team à partir de 1970, sur une Porsche 
908 d’abord, puis en F2 sur une March 712 
en 1971. La même année, il dispute son pre-
mier Grand Prix de F1, à domicile, à Zeltweg, 
sur une March d’usine. Il se qualifie en der-
nière ligne, ne finit pas la course. Pourtant, 
Max Mosley lui propose un volant pour 
l’année suivante… Mais contre la coquette 
somme de 2,5 millions de schillings autri-
chiens, soit peu ou prou 500 000 euros 
d’aujourd’hui.
Évidemment, Lauda ne les a pas. Il solli-
cite donc un emprunt auprès d’une 
banque autrichienne, mais Hans Lauda, 
le patriarche, siège au conseil d’adminis-
tration de celle-ci et mets un veto formel. 
Lauda se tourne alors vers une banque 
concurrente, obtient son prêt et son vo-
lant. Mais quel volant ? La March est mé-
diocre, si médiocre que même Ronnie 
 Peterson n’en tire rien. Lauda multiplie alors les courses : en 
sports 2 litres, en endurance, en tourisme de série, en F2 où il 
remporte le championnat britannique et finit 5e du championnat 
européen. À la fin de la saison, BRM lui propose un volant pour 
1973. L’équipe a connu de meilleurs jours, mais elle demeure mal-
gré tout un cran au-dessus de March. À Monaco, il se hisse en 


troisième position avant d’être trahi par sa boîte de vitesses. 
Un exploit sans lendemain ? Non, car un homme a remarqué la 
course du jeune Autrichien. Et pas n’importe lequel : Enzo Ferrari.
Convoqué à Maranello, Lauda sait qu’il doit relever un challenge 
énorme : depuis la première 312B, les Ferrari se traînent. Ickx, 
Andretti, Merzario et d’autres n’ont réussi à décrocher que 


quelques maigres victoires depuis un 
dernier titre mondial qui remonte à dix 
ans, avec Surtees. Il doit aussi montrer 
qu’il vaut mieux que son coéquipier, Clay 
Regazzoni. Qu’importe. Il s’accroche, 
y compris avec le staff de l’équipe, avec 
Mauro Forghieri, avec Enzo Ferrari même 
à qui il explique que ses voitures sont 
« de la m… ». Il obtient gain de cause : 
grâce à ses conseils, la 312 B2 évolue en 
B3, et devient une machine à gagner. 
En 1974, Lauda ne remporte qu’une vic-
toire, mais en 1975 c’est l’épanouisse-
ment : il devient champion du monde, 
sept ans seulement après ses débuts. 
1976 s’annonce sous les mêmes auspices 
quand arrive le Grand Prix d’Allemagne, 
sur le Nürburgring. Sortie de route au vi-
rage de Bergwerk, incendie. Donné pour 
mort, Lauda survit. Mieux, il reprend le 
volant dès Monza, contre l’avis de Ferrari 
qui vient d’engager Reutemann. Mais au 
Japon, dans des conditions dantesques, 
il abandonne (comme Fittipaldi, Pace et 
Perkins) et Hunt empoche le titre. 
C’est la brouille avec Ferrari. Lauda quitte 
la Scuderia l’année suivante, après un 
nouveau titre. Ensuite, il va courir pour 
Brabham, abandonner la F1, revenir chez 
McLaren, devenir champion du monde 
une 3e fois devant Prost, créer trois com-
pagnies aériennes, sans vraiment quitter 
le monde de la F1 : consultant pour Ferrari, 
puis directeur du team Jaguar et enfin, 


depuis 2012, président non-exécutif de Mercedes. Avec 
d’énormes succès, et des déceptions tout aussi fortes. Mais une 
chose est sûre : chez Ferrari, Lauda a brisé une spirale d’échecs 
qui n’en finissait pas, et ramené le championnat à Maranello. 
À part lui, un seul homme a su ainsi inverser le cours de l’histoire 
Ferrari : Michael Schumacher… F


Parfois, Ferrari a besoin d’un homme providentiel. Niki Lauda, qui vient de mourir, était 
un de ceux-là : sa victoire au championnat du monde de F1 en 1975 sonna la fin d’une 


décennie de disette pour la Scuderia. Retour sur la vie d’un homme remarquable.


À part Lauda, un 
seul homme a su 
inverser le cours 


de l’histoire 
Ferrari : Michael 


Schumacher


PHOTO FERRARITEXTE STÉPHANE GEFFRAY
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THE LUXURY TRACK CAR RENTING & 
DRIVING ACADEMY COMPANY*     


AGENDA 2019 DISPONIBLE
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La première supercar Ferrari à moteur turbo a été pensée 
pour la course, mais est devenue l’une des Ferrari de 
route les plus désirables. À quel point est-elle réussie ?


PHOTOS ANDY MORGANTEXTE JOHN BARKER
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LA PLUS BELLE 
DE TOUTES ?
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CE N’EST PAS UNE 288 
COMME LES AUTRES.  


IL Y A EU SIX PROTOTYPES 
ET CELLE-CI EST L’UN DES 


TROIS QUI A SURVÉCU 
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our beaucoup d’entre nous, la 288 GTO a été un 
poster dans notre chambre, un rêve de victoire au 
loto, un Graal au Cheval Cabré… Alors, quand on 
me demande « C’est comment ? », je sens beaucoup 


de prudence dans la question, comme si celui qui me la pose avait 
peur d’être déçu. C’est tout à fait compréhensible. J’en achèterais 
une moi aussi si je gagnais au loto, et la dernière chose que j’aime-
rais découvrir, c’est que la voiture de mes rêves ne soit pas à la 
hauteur de mes espérances.
J’ai conduit une 288 GTO pour la première fois en 2005, pour un 
article du magazine evo face à la F40, la F50 et l’Enzo. DK Enginee-
ring nous avait fourni la 288 avec des pneus modernes, des échap-
pements style tromblon et sans doute bien plus que les 400 ch d’ori-
gine. Nous l’avions assurée pour 300 000 euros – à peu près le prix 
d’une bonne F40 à l’époque – et l’avons conduite quelques jours 
à bonne allure. J’avais particulièrement apprécié de découvrir 
qu’elle crachait d’immenses flammes à l’échappement et que sur 
les petites routes sinueuses et défoncées du réseau secondaire gal-
lois, l’Enzo n’arrivait pas à la suivre.
Quinze ans plus tard, une 288 GTO vaut maintenant plusieurs mil-
lions d’euros, mais celle que vous voyez ici n’est pas une 288 comme 
les autres. Il y a eu six prototypes et celle-ci est l’un des trois ayant 
survécu jusqu’à nos jours. Les deux autres sont passés entre de nom-
breuses mains, un est désormais peint en jaune, mais cette voiture est 
une seconde main avec 21 600 km au compteur et n’a jamais été res-
taurée. Son premier propriétaire était nul autre que Marco Piccinini, 
le directeur sportif de Ferrari en Formule 1 de 1978 à 1988 et l’un des 
architectes des Accords Concorde entre les équipes et la gouver-
nance de la F1. Enzo Ferrari a personnellement offert cette voiture 
à Piccinini en 1986, comme bonus pour ses résultats. L’usine a remis 
ce prototype “à neuf” avant de le livrer chez Piccinini à Monaco, 
d’où ses phares jaunes qui ne font que la rendre plus cool.
Elle a été achetée il y a deux ans par le vendeur de voitures d’excep-
tion Tom Hartley Jr et celui-ci ne peut pas se résoudre à s’en sépa-
rer. Sa patine est superbe ; la peinture est un peu fissurée par-ci par-
là, la finition de certains panneaux n’est pas parfaite (elle ne l’a 
jamais été), mais elle reste magnifique avec ses jantes démontables 
à fixation centrale en magnésium étincelant. Lorsqu’elle a reçu sa 
certification Classiche, il fut remarqué que la disposition de son ré-
servoir d’essence est unique.
Nous l’avons assurée pour 5 millions d’euros et je suis content de 
noter que ses pneus ne sont pas ceux d’origine. Elle est chaussée en 
Michelin Pilot Sport tout frais, au lieu des Goodyear NCT d’origine, 
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Ci-dessus et à gauche
Son statut de voiture d’homologation rend la 288 encore plus spéciale. 
Le carter sous l’arrière permet aux ingénieurs d’accéder 
à la transmission pour en modifier les rapports.
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Below and right
488 loses a little


visual tension in the 
translation from coupé 


to Spider, but fans of 
open-air motoring 


won’t give a fi g about 
that. It works quite 


beautifully as a 
convertible, with little 


turbulence even at 
motorway speeds
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translation from coupé 
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open-air motoring 


won’t give a fi g about 
that. It works quite 


beautifully as a 
convertible, with little 


turbulence even at 
motorway speeds
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qui seraient durs comme de la bakélite aujourd’hui 
– à l’époque, ils luttaient pour juguler l’abondance de 
couple sur les deux premiers rapports, même sur le sec. 
Même en 1984, les dimensions des pneus de la GTO 
étaient assez modestes, particulièrement à l’arrière 
avec 255/50 ZR16 ; certaines rivales, comme la Coun-
tach, utilisaient les massifs Pirelli P7 à taille basse en 
335 de large. Mais c’était le propos de la GTO : elle a été 
conçue pour la course et destinée à être assemblée en 
faibles volumes, même si ses spécifi cations et son raffi  -
nement en ont fait une extraordinaire voiture de route. 
Et puis il y avait son apparence…
Pour ceux d’entre nous qui ont un certain âge, la 308 
– dessinée par Leonardo Fioravanti – compte parmi les 
plus belles de toutes les Ferrari. Avec de superbes pro-
portions et des détails magnifi ques, c’était une sculp-
ture roulante et, pour moi, il était impossible de l’amé-
liorer. C’était avant que Ferrari ne dévoile la GTO au 
Salon Genève 1984. C’est comme si la 308 montrait 
l’avant et la GTO l’après dans une de ces photos publi-
citaires pour des séances de bodybuilding.
Ce qui rendait la GTO encore plus crédible – si tant est 
qu’elle en avait besoin – c’est qu’elle a été créée avec 
un objectif concret : représenter Ferrari dans le nou-
veau Groupe B de la FIA et aff ronter les voitures ima-
ginées par la concurrence.


Parfois, quand un département compétition prend 
une voiture de série et fait du bon travail, le résultat 
est sensationnel – pensez aux BMW 3.0 CSL Batmo-
bile, Lancia Delta Integrale et Mercedes 190E Evo 2. 
Dans ces trois exemples, une voiture plutôt banale est 
rendue très excitante par l’ajout d’ailerons, d’ailes 
larges et de roues plus grosses. Le même traitement, 
appliqué à la 308 aux proportions parfaites, mais avec 
un empattement rallongé de 110 mm et une queue 
tronquée pour affi  cher au fi nal une longueur réduite 
de 5 mm, ne semblait pas prometteur. Mais bien sûr, 
le résultat fut sublime.
Ce que Ferrari a réussi à faire en Groupe B (comme 
d’autres constructeurs), c’est de prendre un modèle 
standard, d’y ajouter beaucoup de puissance et 
d’adhérence, mais de le dessiner de façon à ce qu’il 
ressemble au modèle de base avec l’objectif d’en 
gonfl er les ventes. Peugeot a fait des miracles avec 
sa 205 T16, une voiture transfi gurée avec son mo-
teur central et sa transmission intégrale. Quand 
bien même, vendre les 200 modèles d’homologa-
tion pour le Groupe B n’était pas chose facile, 
comme Austin-Rover et Ford l’ont découvert. Sauf 
pour Ferrari : après avoir présenté la voiture 
à  Genève, le constructeur a vendu les 200 exem-
plaires avant même que la production ne com-


À gauche et ci-dessous
John Barker retrouve la 


GTO. L’angle de la 
direction est une 


caractéristique 
partagée avec la F40. 
Le reste de l’habitacle 
est pourtant bien plus 


cossu que celui de 
cette dernière.


LA DIFFICULTÉ VIENT DES PASSAGES 
DE RAPPORTS. LE TALON-POINTE EST 
INDISPENSABLE AU RÉTROGRADAGE
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mence. Et si le Groupe B fut fi nalement annulé, Fer-
rari a fi nalement vendu 272 voitures en trois ans.
L’allongement de l’empattement est le résultat des 
modifi cations mécaniques. Son groupe moteur V8 et 
boîte de vitesses compacte et transversale, est placé 
longitudinalement pour laisser de la place pour les 
collecteurs et la plomberie des turbos IHI suspendus 
de chaque côté. Le carter argenté visible sous la car-
rosserie arrière est la partie démontable de la boîte de 
vitesses de compétition, dont l’étagement est facile 
à modifi er. La cylindrée de 2  855 cm3 signifi ait qu’avec 
l’équivalence de 1,4 appliquée par la FIA pour un mo-
teur turbo, celle-ci se retrouvait juste sous la limite 
des 4,0 l pour un moteur atmosphérique. Elle donna 
aussi à la voiture son nom – 2,8 litres et 8 cylindres, 
pour la diff érencier de la 250 GTO.
Les vitres et les portières sont reprises de la 308, mais 
l’essentiel de la carrosserie est en fi bre de verre, réali-
sée sur-mesure, avec également des pièces en nid-
d’abeilles/Kevlar, comme les cloisons, alors que la 
structure fait appel à un châssis cadre tubulaire au 
lieu de la semi-monocoque de la 308. À travers les 
fentes du capot moteur on peut voir les intercoolers 
Behr peints en argenté et, en soulevant le couvercle, 
à quel point le V8 est monté en avant, majoritairement 
caché sous la vitre arrière. Cela explique la grosse 
bosse couverte de moquette entre les sièges. Le châs-


sis tubulaire se laisse entrevoir également : une at-
tache diagonale, soigneusement coupée à l’arrière de 
l’ouverture de la porte, rejoint un épais arceau central.
En glissant dans le siège conducteur à la fi nition 
“Daytona”, même un grand maigre comme moi se sent 
un peu haut et serré au niveau des hanches, et la vue 
vers l’avant est similaire à celle que l’on a dans la 308. 
L’environnement n’est pas dépouillé comme dans une 
voiture de course : c’est un habitacle tout équipé, avec 
moquettes, contre-portes avec haut-parleurs et vitres 
électriques, et des options telles que la climatisation et 
la radio. La diff érence avec l’instrumentation de la 308 
réside dans une petite jauge de suralimentation cen-
trale, alors qu’un trio de compteurs additionnels est 
suspendu sous la planche de bord.
Tournez la clé, appuyez sur le bouton en caoutchouc 
noir et la 288 prend vie. Le moteur ne démarre pas 
dans un grondement solide, il prend doucement ses 
tours jusqu’à atteindre son régime, sans la respiration 
profonde que l’on attendrait. S’il est un peu plus petit 
que le V8 de la 308 sur lequel il est basé, ce moteur 
a une sonorité plutôt diff érente : le rythme doux et lé-
ger – presque celui d’un 4 cylindres – du vilebrequin 
plat est bien présent, mais il semble plus profond et 
plus complexe. Les transmissions manuelles Ferrari 
de cette époque sont toujours rétives à froid, spéciale-
ment en seconde, et étant donné que la GTO a été 


288 GTO
MOTEUR V8 2 855 cm3 biturbo


PUISSANCE 400 ch à 7 000 tr/min 
COUPLE 496 Nm à 3 800 tr/min 


TRANSMISSION
manuelle à 5 rapports, DGL


SUSPENSION Av et Ar : doubles 
triangles, ressorts hélicoïdaux, 


amortisseurs télescopiques, 
barre antiroulis


FREINS disques ventilés, 
Av : 306 mm, Ar : 310 mm 


ROUES Av : 8 x 16”, Ar : 10 x 16” 
PNEUS Av : 225/50 ZR16, 


Ar : 255/50 ZR16
POIDS 1 161 kg (à sec)


RAPPORT POIDS/PUISSANCE
2,90 kg/ch (à sec)


0-100 KM/H 4”9 
VITESSE MAXI 305 km/h


PRIX NEUF 935 000 FF (1984) 
COTE ACTUELLE env. 2 500 000 


euros (cette voiture 
env. 5 000 000 euros)
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LA GTO RESTE TRÈS RAPIDE, COMME ON 
POUVAIT S’Y ATTENDRE D’UNE VOITURE 


DE PRÈS DE 400 CH ET D’À PEINE 1 160 KG
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conçue pour s’accommoder d’une déferlante de 
couple, mieux vaut soigneusement la laisser monter 
en température. Je laisse cette tâche à Tom Hartley Jr 
qui s’assure que tout est en ordre.
À bien des égards, la 288 GTO était la supercar d’une 
époque en pleine mutation. Difficile d’imaginer que 
la F40 a été lancée à peine quelques mois après que la 
dernière GTO est sortie des chaînes, tant la F40 sem-
blait non seulement d’une autre décennie, mais aussi 
d’une autre planète. Les pneus ballon, la généreuse 
garde au sol et les modestes ailerons de la GTO suggé-
raient une expérience de conduite traditionnelle – ce 
qui était le cas, sous certains aspects.
En à peine un kilomètre, on découvre que la 288 pos-
sède deux merveilleuses qualités, la première étant sa 
direction non assistée. Elle est un peu lourde en 
manœuvres, sans que cela ne pose de problèmes, avec 
l’avantage d’excellentes sensations et remontées d’in-
formations. La seconde est le confort. Du moment où 
les roues se mettent à tourner, on ne peut s’empêcher 
de sourire, car on sait que la voiture va se jouer de 
toutes les imperfections de la route. Et plus on roule 
longtemps et vite, plus on réalise que l’équilibre entre 
le contrôle et le confort est parfait.
La difficulté vient des passages de rapports. Le ta-
lon-pointe est indispensable au rétrogradage, et 
quand bien même, le levier reste lourd et il faut le 


manipuler fermement à travers la 
grille ouverte, au son des cognements 
sonores du métal contre le métal. On 
peut cependant à tout moment 
conduire la 288 GTO, en prenant le 
temps de parfaire ces passages de rap-
ports jusqu’à ce qu’ils soient satisfai-
sants. Impossible par contre d’ignorer 
les sifflements venant de par derrière, 
alors que le moteur s’approche des 
3 000 tr/min : c’est le son de la surali-
mentation se mettant en action.
La GTO reste très rapide, comme on pouvait s’y at-
tendre d’une voiture de près de 400 ch et d’à peine 
1 160 kg. Si la montée en puissance jusqu’au plein ré-
gime est réelle et excitante, l’étendue de la plage d’ex-
ploitation de cette puissance est incroyable, le moteur 
étant toujours débordant d’énergie arrivé à la zone 
rouge de 7 000 tr/min. Ce qui signifie que si vous êtes 
sur une route exigeante avec une Enzo de 650 ch der-
rière vous, il n’y a pas besoin de jongler avec la boîte 
pour la garder à distance. Mieux encore, le châssis 
s’accommodera même des plus grosses bosses, alors 
on peut garder le rythme là où l’Enzo devra ralentir.
Alors que la GTO file dans les virages, à plat et bien po-
sée, la direction prévient à de multiples reprises de l’ap-
proche de la limite d’adhérence et l’avant commence 


Ci-dessus
Le V8 de la 308 a été 
profondément retravaillé 
pour la GTO. Les deux 
turbos font passer la 
puissance de 255 à 400 ch 
et l’ensemble du groupe 
motopropulseur a été tourné 
de transversal à longitudinal, 
avec la boîte de vitesses 
à l’arrière. Les prises d’air 
sont un hommage à la 
250 GTO.
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à élargir au moment d’écraser l’accélérateur – en pres-
sant un peu plus, l’arrière aussi va valser au large.
Comparée à une voiture turbo moderne, comme 
une 488, l’arrivée de la suralimentation est plus sou-
daine sur la GTO. Sur les premiers rapports, la dé-
ferlante de couple assied graduellement l’arrière 
sur l’asphalte et soulève un peu le nez – on sent la 
direction s’alléger légèrement sous les paumes – 
presque comme sur les premières 911 Turbo.
Comme la montée de la suralimentation se fait 
entendre, avec de l’entraînement on peut modu-
ler l’accélérateur pour obtenir le niveau de puis-
sance voulu ou nécessaire, ce qui est particulière-
ment utile sur le mouillé. Cela en fait une voiture 
de route remarquablement tactile, transparente et 
exploitable, qui engage pleinement son conduc-
teur et le lui rend bien.
Aurait-elle fait une bonne voiture de course ? Peut-
être, mais l’histoire a montré que son aérodyna-
mique était améliorable. La seule rivale à avoir 
émergé de la catégorie 4,0 litres du Groupe B fut la 
Porsche 959, une voiture qui a également connu un 
développement pour la route et qui offre le même 
confort surprenant et la même nature facile. Porsche 
a appris la leçon et s’est engagé en rallyes alors que 
Ferrari a créé la GTO Evoluzione, une évolution 
à l’aérodynamique améliorée qui permettait aux in-
génieurs d’exploiter le potentiel de son moteur, 
avec une suralimentation faisant passer la puis-
sance à 650 ch. Il sera glissé par la suite sous le capot 
d’une voiture de route extrême, la F40, après que 
celle-ci soit ramenée à 470 ch.
Certaines caractéristiques et géométries de la 288 
sont partagées avec la F40, les principales étant, 
pour moi, l’angle du volant et cette suralimentation 
facile à moduler qui rendent la F40 d’une aisance 
surprenante à exploiter. Cela dit, ce qui m’a tou-
jours étonné avec ce deux-là, c’est que la F40 a tout 
d’une voiture de compétition, alors qu’elle a été 
conçue pour la route ; tandis que la 288 GTO, bien 
plus rare et plus belle, a été pensée pour la course, 
mais est une vraie voiture de route – l’une des meil-
leures et définitivement la plus sublime. F


AVEC DE 
L’ENTRAÎNEMENT, 
ON PEUT 
MODULER 
L’ACCÉLÉRATEUR 
POUR OBTENIR LE 
NIVEAU DE 
PUISSANCE VOULU 
OU NÉCESSAIRE
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À gauche, ci-dessus 
et à droite
Le carter de la boîte 
de vitesses. Les jantes 
démontables en 
magnésium, à fixation 
centrale. La voiture 
a hérité de ses phares 
jaunes lors d’un long 
séjour sur la Côte 
d’Azur.


022_031_ENZ05_288_GTO_JV4_YA_SR.indd   31 13/06/2019   06:27







3 2  ENZO MAGAZINE


MOTEURS    LE V8 BITURBO


032_039_ENZ05_MOTEUR_288_GTO_JV3_YA_SR.indd   32 14/06/2019   06:33







ENZO MAGAZINE 3 3


Le V8 biturbo de la 288 GTO 
préfi gurait le futur et a été 
directement conçu pour 


la compétition.


PHOTOS FRANCESCO REGGIANITEXTE JOHN SIMISTER


NÉ  POUR
LA COURSE
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eci est l’un des plus rares 
moteurs de Ferrari de route, 
mais l’histoire a montré que 
c’est aussi l’un des plus 
importants. Seules 272 voitures 
équipées de ce V8 biturbo 


particulier ont été assemblées mais, trois 
décennies plus tard, cette confi guration est 
désormais au cœur des Ferrari les plus 
populaires.
Était-ce un cas de prescience surnaturelle ? Cela 
aurait fait une histoire extraordinaire, mais c’est 
plutôt un drôle de hasard. Ce moteur a été 
développé à partir du premier V8 de route et 
a rapidement évolué pour se glisser sous le 
capot de la F40. Il a cependant été conçu pour 
être installé dans une voiture encore plus 
exclusive, avec un objectif bien plus défi nitif 
que le prestige du marketing ou la célébration 
d’un quarantième anniversaire.
Au premier regard, la voiture ne paraissait pas 
très diff érente de la 308 GTB normale qui 
hébergeait le précurseur atmosphérique du 
nouveau moteur. C’était intentionnel : la 
meilleure façon de promouvoir la 308 était de 
remporter des victoires dans les courses et les 
rallyes du nouveau Groupe B. En tant que 


voiture d’homologation, la nouvelle voiture fut 
appelée GTO, pour Gran Turismo Omologato, 
clin d’œil volontaire à la plus célèbre des Ferrari 
à moteur V12 avant. Nous évoquons son 
histoire dans l’article qui précède, mais 
rappelons ici que son ensemble moteur-boîte 
a été tourné du sens transversal à longitudinal 
et que la boîte est désormais dans le 
prolongement du V8 et non pas transversale.
La voiture fut quelquefois appelée 308 GTO 
dans la presse, mais cela suggérait que la 
cylindrée de trois litres ait été conservée. En 
fait, grâce à une réduction d’1 mm de l’alésage, 
à 80 mm (toujours plus que la course de 71 mm), 
la cylindrée était de 2  855 cm3 et la voiture fut 
bientôt connue sous le nom de 288 GTO.
La raison de cette réduction de l’alésage était 
le facteur d’équivalence de 1,4 de la FIA, par 
lequel la cylindrée d’un moteur turbo devait 
être multipliée pour aff ronter des rivales 
atmosphériques à armes à peu près égales au 
sein d’une même catégorie. Dans le cas de la 
GTO, cela donnait 3  997 cm3, juste ce qu’il 
fallait pour rester sous la limite des 4 litres du 
Groupe B.
Il ne s’agissait pourtant pas d’un nouveau 
moteur conçu spécifi quement pour la 288 GTO. 


C
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Sens horaire, à partir de cette page
Les régulateurs de pression de carburant et 


les tuyauteries d’équilibrage se trouvent entre 
les boîtes à air (ce côté du moteur ressemble 


beaucoup à celui d’une 308 standard). L’un des 
deux turbos IHI. L’extrémité arrière de la boîte de 


vitesses. Le vilebrequin plat. Deux des quatre 
orifi ces d’admission dans l’une des culasses.
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Ci-dessus
Le bloc de la 288 GTO était 
le deuxième moteur turbo 


de route Ferrari après celui 
de la 208 à un turbo. 


Utilisant son expérience 
de la F1, Nicola Materazzi 
a conçu l’installation des 


turbos sur les deux.


Sa première incarnation est apparue en 1982, 
l’année où la Ferrari 308 a gagné une culasse 
à quatre soupapes par cylindre qui sera utilisée, 
sous une forme modifi ée, sur le nouveau moteur 
turbo. Son destinataire n’était pas une Ferrari, 
mais une autre création de la galaxie Fiat, 
la Lancia LC2 d’endurance de Groupe C. Ici la 
cylindrée était de 2,6 litres et l’admission était 
forcée par une paire de turbos KKK.
C’est à l’ingénieur Nicola Materazzi que l’on 
doit la conversion du moteur de route à un 
rapide (bien que peu couronné de succès) 
moteur de course qui est revenu en 1984 à une 
cylindrée de 3 litres, avant que le projet LC2 ne 
soit abandonné. Dans le même temps, Materazzi 
reçut l’approbation d’Enzo Ferrari pour créer 


un moteur pour ce qui sera une 308 de Groupe B. 
Cela demandait non seulement une cylindrée 
de 2 855 cm3 mais aussi l’assemblage de 200 
voitures de route pour obtenir l’homologation 
nécessaire. Le projet LC2 a apporté une 
connaissance et une expérience vitales dont 
Ferrari allait désormais bénéfi cier.
En 1983, Materazzi a commencé à travailler sur 
le nouveau moteur, désigné F114B, alors que les 
LC2 couraient encore. L’objectif était d’atteindre 
400 ch en version de route tout en restant tout 
à fait utilisable dans le trafi c, et de permettre des 
démarrages faciles. Le cœur de ce moteur (le V8 
de Franco Rocchi à 90° à vilebrequin plat, avec 
bloc et culasses en aluminium et chemises 
humides) n’avait pas besoin d’être beaucoup 
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LA DERNIÈRE VERSION, 
AVEC DES TURBOS PLUS 


GROS, UN MEILLEUR 
FLUX DES GAZ 


D’ÉCHAPPEMENT ET 
DES ARBRES À CAMES 


PLUS POINTUS, 
CULMINAIT À 650 CH


retravaillé pour ce nouveau rôle. Ce moteur 
trouvait ses origines dans les années 70, lorsqu’il 
est apparu sur la 308 GT4, avec une courroie de 
transmission séparée pour la paire d’arbres 
à cames en tête de chaque culasse, dont le 
pignon inférieur était entraîné par le vilebrequin.
Ce V8 d’origine, avec son vilebrequin plat 
comme tous ses descendants, mis à part celui 
adapté pour la Lancia Thema 8.32, était équipé 
d’une lubrifi cation à carter sec. Il en allait de 
même sur la 308 GTB à l’origine, mais cela 
a changé lorsque la GTS est apparue avec son 
carter humide. Pour la 288 GTO, le carter sec 
a refait son apparition ; il permettait au moteur 
d’être positionné plus bas et était plus adapté 
à encaisser les g dans les virages rapides. Cette 


similarité avec le système de lubrifi cation de la 
308 GT4 n’était que théorique. Sur la 288 GTO, 
le nouveau montage longitudinal du V8, avec la 
boîte dans l’axe, ne nécessitait plus de pièces de 
fonderie supplémentaires sous le moteur pour 
supporter une partie de la transmission.
La plupart des publications sur le moteur de la 
288 GTO parlent du système de suralimentation, 
de la gestion moteur et de l’alésage et du taux de 
compression réduits (à seulement 7,6:1), ce qui 
peut laisser penser que le reste du moteur est 
plus ou moins identique à celui de la 308 QV. 
Une conversation avec Attilio Romano, le 
gourou des moteurs chez Bell Classics, nous 
a permis d’y voir plus clair. Il nous a appris que, 
par exemple, le fl ux d’air a été amélioré dans la 


culasse, que les soupapes sont plus endurantes 
et que ce taux de compression plus bas a été en 
partie atteint avec des pistons légèrement lissés 
plutôt que bombés, et en partie par la forme des 
chambres de combustion (et, bien sûr, par cette 
cylindrée réduite).
Le vilebrequin en acier forgé devait à l’origine 
être spécifi que à la 288 GTO (et, plus tard, à la 
F40), mais la lecture attentive des numéros de 
pièces Ferrari révèle qu’il a été remplacé par une 
pièce partagée par les 308 standard. Alors, soit 
un nouveau vilebrequin de 308 plus robuste 
a remplacé l’original, soit les spécifi cations 
d’origine étaient suffi  samment solides. Quoi 
qu’il en soit, ce moteur turbo reçoit une paire de 
barres de gicleurs d’huile installée dans le carter 
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Moteurs Ferrari est une plongée dans 15 
des plus grands moteurs de route Ferrari, 
étalée sur sept décennies. Disponible chez 
editions-etai.com et en librairie.


Poursuivez la lecture…


moteur pour refroidir les pistons. Et ces arbres 
à cames ? On pourrait imaginer un calage 
modifi é et peut-être une levée diff érente pour 
s’accommoder de la gourmande courbe de 
couple du moteur, mais ils sont les mêmes que 
ceux d’une 308 QV standard. Tout cela signifi e 
que la puissance supplémentaire (400 ch 
à 7 000 tr/min avec un pic de couple de 496 Nm 
à un tranquille 3 800 tr/min) est entièrement 
due à ces deux turbos IHI, leurs intercoolers 
Behr (la place qu’ils prennent est une des raisons 
du réarrangement longitudinal du moteur) et 
d’un système de gestion moteur bien plus 
intelligent.
Les turbos, capables de tourner à 180 000 tr/min, 
délivrent 0,8 bar de suralimentation avant que 
les soupapes de décharge n’interviennent. 
Celles-ci ne sont pas contrôlées par électronique, 
comme les systèmes plus modernes, mais 
l’arrivée de carburant et le calage de l’allumage 
sont déclenchés par une gestion intégrale 
Weber-Marelli IAW plutôt plus précise que 
l’injection mécanique et le simple allumage 
électronique des Ferrari précédentes. Chaque 
banc de cylindres dispose de son propre 
distributeur, entraîné par une paire de pignons 
à angle droit depuis l’arrière des arbres 
d’admission. Il dispose aussi de sa propre boîte 
à air, peinte en rouge et placée bien au-dessus 
du cache-culbuteurs correspondant.
Au fi nal, Ferrari a assemblé 272 exemplaires 
standard de la 288 GTO pour satisfaire la 
demande. Tous étaient des voitures de route, 
mais une fois l’homologation obtenue, une 
version Evoluzione de compétition a bientôt 
suivi. Un taux de compression plus élevé 
(de 7,8 :1) et une pression de suralimentation 
accrue (1,4 bar) fi rent passer la puissance 
à 530 ch sur le premier moteur Evoluzione F114CR. 
Le développement suivant (F114CK) avec des 
turbos plus gros, un meilleur fl ux des gaz 
d’échappement et des arbres à cames plus 
pointus culminait à 650 ch.
Cinq moteurs F114CK ont été assemblés, 
installés dans les cinq GTO Evoluzione 
“production” (20 ont été planifi ées) qui ont suivi 
le prototype à moteur F114CR. Aucune de ces 


Ci-contre
Les boîtes à air peintes en 
rouge vermiculé avec leurs 
longs conduits sont placées 
entre les intercoolers et les 
culasses. Les injecteurs sont 
installés dans les embases 
à mi-hauteur.


six voitures n’a couru sur circuit, où la catégorie 
Groupe B ne s’est jamais concrétisée, ni en 
spéciales de rallyes, le Groupe B s’étant éteint en 
1987 et la 288 n’y était sûrement pas dans sa 
zone de confort. Alors, à quoi cela a-t-il servi ?
Ce qui aurait pu devenir une grande perte de 
ressources a eu une fi n heureuse. Toute cette 
connaissance et cet investissement ont été 
réutilisés pour ce qui était une 288 Evoluzione 
restylée et mise à jour, avec une cylindrée 
gonfl ée à 2 936 cm3 et une puissance de 478 ch 
plus adaptée à un usage routier (arrivée à point 
nommé pour célébrer les 40 ans de Ferrari). 
La F40 de 1987 a rendu tout cela utile.
C’est devenu évident lorsque Ferrari a décidé 
d’assembler non seulement les 400 voitures 
prévues, mais un total de 1 311 exemplaires 
(telle étant la demande à la fi n des années 80). 
L’incarnation fi nale de la conversion du V8 au 
turbo par Nicola Materazzi s’avérant être celle 
qui a connu le plus de succès. F
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Now in his eighth decade and still 
competing, multiple Le Mans winner  
Derek Bell looks back at some of the  


Ferraris he has raced and owned
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Nicola Materazzi était l’ingénieur derrière 
la 288 GTO et la F40, parmi d’autres Ferrari. 


Mais il a également eu une longue carrière avant 
et après Ferrari qui l’a mené chez Lancia 


ou chez Bugatti. À 80 ans il n’a rien perdu 
de sa passion ni de son franc-parler.


ENZO MAGAZINE 41


040_047_ENZ05_NICOLA_MATERAZZI_JV3_YA_SR.indd   41 14/06/2019   06:31







PORTRAIT    NICOLA MATERAZZI


Avez-vous déjà entendu parler de Nicola 
Materazzi ? Parmi les ingénieurs Ferrari 
méconnu, il est peut-être le plus extraordinaire, 
étant non seulement le père des moteurs turbo 
Ferrari, mais aussi de voitures telles que la 


288 GTO et la F40. Aujourd’hui, il profite d’une retraite bien 
animée dans sa maison de la région de Salerne, face au Golfe 
de Sapri, entouré par une collection de 12 000 livres (dont 
8 000 consacrés à l’automobile). Lui qui est né en janvier 1939 
non loin de là, à Caselle in Pittari, se sent ici chez lui.
« J’ai toujours aimé les livres, dit-il. Ils sont une source 
d’inspiration. J’ai lu tous ceux-là et en les lisant, on apprend. 
Apprendre tous les jours reste l’aspect le plus important de 
ma vie. »
De ces livres viennent les idées. « Celle du turbo est venue 
en lisant sur les moteurs d’avions durant les guerres et en 
complétant avec un livre sur l’essence. C’est pour cela qu’à 
l’université, j’ai passé deux étés à la raffinerie de pétrole 
Mobil de Naples et des heures à lire des livres parlant des 
problèmes de détonation. »
« On l’oublie souvent, mais la vraie raison du succès des 
Anglais durant la Bataille d’Angleterre est liée à l’essence. 
La création du Tétraéthylplomb par une société américaine 
a ouvert la voie de l’incroyable augmentation de puissance 
du moteur Rolls-Royce Merlin. De 950 ch avec de l’essence 
à octane 87 avant la guerre, il est monté à 2 000 ch avec de 
l’essence à octane supérieur à 100 à la fin de celle-ci, alors 
que le carburant Allemand n’a pas évolué. L’idée d’ajouter 


de l’eau dans la chambre de combustion pour créer un 
meilleur flux vient aussi de là. »
La carrière automobile de Materazzi a commencé chez 
Lancia qui l’a engagé au début des années 70, après qu’il 
a quitté son poste de professeur d’université à Naples suite 
aux révoltes étudiantes de 1968.
« J’étais fatigué d’être du mauvais côté de la barrière, se 
souvient-il. Quand j’étais étudiant, je devais le respect aux 
professeurs. Mais dès que j’en suis devenu un, la révolution de 
la jeunesse a éclaté. Le pouvoir est allé aux étudiants, qui 
n’avaient plus aucun respect pour les enseignants. »
« J’ai envoyé une lettre à Lancia, pour demander un rendez-
vous et ils m’ont invité à Turin. Ils m’ont demandé d’apporter 
l’original de mon diplôme : ils aimaient mon approche, mais 
elle était tellement peu conventionnelle qu’ils voulaient être 
sûrs que j’étais diplômé ! Le rendez-vous s’est bien passé, 
au point que j’ai raté le train qui me ramenait chez moi, mais 
lorsque j’ai acheté un nouveau ticket, j’étais employé chez 
Lancia et travaillais sous les ordres de Francesco De Virgilio, 
le concepteur des V6 Lancia. »
Materazzi venait de devenir le plus heureux des hommes, 
contrairement à son père, qui était docteur. « Il perdait son 
fils, kidnappé par les voitures, dans la lointaine Turin… »
« Un de mes premiers succès, celui qui m’a ouvert la porte du 
département course et du projet Stratos, pour laquelle j’ai fait 
le châssis et la suspension, fut la Beta de rallye. Nous avions 
une suspension McPherson à l’avant et le règlement nous 
obligeait de conserver le montage d’origine. J’ai créé un point 


Ci-dessus
Materazzi, dans sa 


maison de Salerno, 
entouré par les livres et 


discutant avec notre 
journaliste de sa longue 


carrière qui inclut 
(tout à droite) la 288 


GTO, la 288 Evoluzione 
et la F40
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de fixation  supérieur  avec un  trou excentré,  afin de pouvoir 
modifier  le  carrossage.  Nous  avons  gagné  dans  la  légalité, 
mais la FIA a changé le règlement dès qu’elle l’a découvert. »
L’époque du turbo était proche, même si ce n’était pas une 
nouvelle invention, comme l’ex-professeur l’explique : « Nous 
avons tendance à penser que les moteurs turbo sont quelque 
chose de nouveau, mais la technologie a été développée 
durant la Première Guerre mondiale pour régler les problèmes 
liés aux vols à haute altitude. Le premier moteur turbo a été 
inventé par un ingénieur de 22 ans appelé Sanford Moss, 
à l’Université de Californie de Berkeley. Il fut testé en 1916 sur 
un camion conduit sur le Pikes Peak, pour simuler les 
conditions de vol sans risquer la vie d’un pilote ».
Le moment est venu lorsque le pilote suisse Michael May, 
un ami du pilote et ingénieur Mike Parkes et qui avait un 
bureau à côté de celui de Materazzi, chez Lancia, a dévoilé 
lors d’une visite que Porsche préparait un moteur turbo de 
course. « Ce fut donc facile de convaincre tout le monde 
que la voiture que je préparais, notre nouvelle Lancia 
Stratos Groupe 5 “silhouette”, avait besoin d’un turbo, se 
souvient Materazzi. Le plus difficile était de trouver les 
composants. Les turbos n’existaient presque pas, KKK 
s’appelait encore Eberspächer et les trois seuls modèles 
qu’ils produisaient étaient destinés aux camions. »
« C’était plus facile pour Porsche, qui utilisait des moteurs 
plus gros, mais je devais m’adapter. Je devais aussi comprendre 
jusqu’où je pouvais pousser le taux de compression avant 
d’ajouter la suralimentation du turbo. L’un des plus gros 


problèmes était la détonation, car avec le turbo on augmente 
le taux de compression au point que l’indice d’octane de 
l’essence  fait  une  grande  différence.  Par  exemple,  sur  le 
moteur turbo des Ferrari de Formule 1, le véritable taux de 
compression passait de 7,5:1 à 19:1. Nous avons commencé 
avec 380 ch et avons fini avec 500 – nous avons bien travaillé. »
Lancia a été racheté par Fiat en 1969, mais le personnel du 
groupe n’est pas intervenu jusqu’en 1975. Pour Materazzi, 
leur première décision fut de retarder de trois ans sa 
promotion à la direction. « Heureusement, j’ai été muté au 
département course, loin de la politique, des réductions de 
coûts et de ce que j’appelle la politique de la médiocrité de 
la direction de Fiat. J’y suis resté jusqu’à ce qu’ils aient 
unifié le département course, et nous, chez Lancia, avons 
fini sur le Corso Marche où était basé Abarth. »
« Je voulais partir, mais Stefano Jacoponi m’a confié le projet 
de la Formule Fiat Abarth. Un soir, lors d’un dîner, j’ai 
rencontré Enzo Osella [le fabricant de voitures de course, 
plus tard le patron de l’équipe de F1 portant son nom]. Il 


« L’IDÉE DU TURBO EST 
VENUE EN LISANT SUR 
LES MOTEURS D’AVIONS 
DURANT LES GUERRES »
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« JE NE 
M’ENTENDAIS PAS 
AVEC FIAT. ENZO 
M’A RASSURÉ EN 
M’INDIQUANT QUE 
JE N’AURAIS 
AFFAIRE QU’À LUI »


avait un superbe moteur sur sa Fiat 127 à carrosserie Fissore, 
mais il avait fait un surrégime sur le rapport supérieur de sa 
boîte 4. Je lui ai suggéré une boîte à 5 rapports et il m’a 
demandé de la lui dessiner. Ça a marché et il a vendu 
beaucoup de voitures jusqu’à ce que Fiat, deux ans plus tard, 
propose en série une copie exacte de ma boîte. »
Ça a irrité Materazzi, mais il aspirait à plus. « Avec Osella, 
nous sommes entrés dans le championnat de Formule 2 avec 
un moteur à course courte. Nous nous en sommes bien sortis 
en nous battant pour le titre jusqu’à la dernière course. Avec le 
succès de la BMW M1 Procar [Osella en engageait une], cela 
nous a ouvert la porte de la Formule 1, mais je suis parti avant 
que le programme ne soit révélé au public. »
« C’est alors que je suis rentré chez Ferrari, à la fin 1979. 
Ça a été triste pour Osella, mais il a compris la chance que 
j’avais. Enzo Ferrari cherchait quelqu’un pour diriger le 
département technique de Formule 1 et il appréciait mon 
expérience. Je lui ai dit que je n’avais pas une très bonne 
relation avec les gens de Fiat, mais il m’a rassuré en 
m’indiquant qu’en tant que membre du département 
course, je n’aurais affaire qu’à lui. »
Materazzi n’était à Maranello que depuis trois jours 
lorsque Enzo l’a réclamé pour une aide urgente. Il y avait 
un problème avec le nouveau moteur de Formule 1, le 126 
turbo, et Enzo savait qui aurait la réponse. « J’avais déjà 
réglé ce problème, qui faisait lâcher les bagues d’étanchéité 
Cooper de la culasse, en travaillant sur le V6 Ferrari pour 
le projet Lancia Stratos. Quand les pistons de ces moteurs 
d’essais fondaient, j’ai découvert que certains cylindres 
recevaient un mélange plus pauvre. Nous l’avons réglé en 
adoptant des entrées d’air coniques et nous avons plus tard 
utilisé la même solution sur la F40, avec également plus 
d’essence pour le refroidir. C’est pour cela que la F40 
consomme davantage au-dessus de 5 500 tr/min. »
« C’était l’époque où les F1 Renault étaient surnommées les 
Théières Jaunes à cause de leurs nombreuses casses de turbos. 
Ferrari était inquiet, mais je lui ai expliqué que c’était l’avenir. 
Le moteur 12 cylindres boxer utilisé sur la T5 m’a aidé à le 
convaincre à utiliser le turbo ; le boxer était trop bas et trop 
gros pour nous permettre d’utiliser l’effet de sol et les jupes, les 
armes de l’époque. En 1980, nous avons introduit le turbo aux 
essais, à Imola, mais c’était plus un show qu’autre chose, car 
nous manquions toujours de fiabilité. Nous avons gagné en 
1982, mais c’était l’une des saisons les moins chanceuses et les 
plus tristes de Ferrari, avec l’accident qui a tué Gilles 
[Villeneuve] et celui qui a presque tué Didier [Pironi]. »
Peu de temps après, Materazzi quitta le monde de la 
compétition pour créer une voiture de route, la 288 GTO. 
« Un soir, mi-1982, Enzo Ferrari m’a appelé dans son 
bureau. Il m’a montré un morceau de papier du département 


de production, qui voulait assembler un moteur V8 turbo 
de 3,0 litres d’environ 320 ch. Je lui ai dit qu’ils se 
trompaient, qu’un moteur pareil pouvait facilement 
développer 400 ch. Il a retourné le papier et a marqué 
“400” dessus. “Prenez du plaisir à le faire” m’a-t-il dit, 
ajoutant que si quiconque me dérangeait, je pouvais 
retourner au département compétition. »
Materazzi s’est retrouvé avec un emploi du temps très chargé. 
En plus du moteur de la 288 GTO, il devait superviser le 
passage du V8 de série à 3,2 litres ainsi que fiabiliser la seconde 
version du 2,0 litres de la 208 Turbo.
Il y avait aussi la politique. « Ferrari n’était pas du tout content 
quand je lui ai dit que nous allions utiliser des turbos IHI en 
série pour la 288 GTO. Il était ami avec le président de KKK 
et ne voulait pas le fâcher. J’ai demandé à Ferrari de l’inviter en 
personne à essayer deux voitures, une équipée de KKK, 
l’autre de IHI, cette dernière tournant deux secondes plus vite 
au tour à Fiorano. Après avoir conduit les deux, ce gentleman 
a admis que les turbos IHI étaient meilleurs. »
« Le secret des IHI était le matériel utilisé pour les turbines 
et la forme donnée aux pales, avec une forme et une 
tolérance dédiées à chaque taille. Malheureusement, nous 
ne pouvions pas utiliser les IHI en course : Honda avait les 
droits et nous avons dû attendre la F40 Le Mans pour les 
avoir sur nos voitures de course. »
L’installation des turbos de la 288 GTO a donné lieu 
à quelques idées originales. Materazzi se souvient, amusé, 
de l’incrédulité de ses pairs lorsqu’il s’essaya à faire circuler 
les gaz d’échappement sous le joint en caoutchouc de la 
soupape de décharge. « Mais cela fonctionnait à tous les 
coups, insiste-t-il, parce que le conduit allant de 


Ci-dessus
La F40 et son moteur 
turbocompressé étaient 
le travail d’une petite 
équipe dirigée par 
Materazzi, à qui Enzo 
Ferrari avait confié le 
projet en personne.
À gauche : toujours 
à dévorer les informations, 
toujours à apprendre.
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« J’AI EU DE 
LA CHANCE. J’AI 
TOUJOURS FAIT 
LE TRAVAIL DONT 
JE RÊVAIS »


l’échappement à la wastegate était rempli d’air froid, ou du 
moins suffisamment frais. Tout le monde cherchait à prendre 
de l’air et à l’envoyer sous pression à la wastegate. Moi, je 
gardais la wastegate fermée jusqu’au moment où j’en avais 
vraiment besoin, ce qui me permettait d’avoir plus de 
pression de suralimentation à mi-régime, lorsque les 
contraintes thermiques et mécaniques sont moindres. »
L’un des objectifs de la 288 GTO était de courir dans le futur 
Groupe B. Materazzi était au centre de ce projet : « J’ai 
demandé à travailler dessus les dimanches matin, pour que 
cela n’affecte pas le reste de mes tâches. »
« Je me souviens du premier matin. Arrivé au bureau 
à 8 heures, je pensais que je serais seul, car j’avais seulement 
demandé à quelques membres de mon équipe de venir m’aider 
vers 8h30. Quand je suis arrivé, toute mon équipe était déjà là, 
à m’attendre, excitée par ce nouveau challenge. Ce sont ces 
gens qui faisaient la force de Ferrari. »
« Nous avons développé deux versions, en utilisant les 
ateliers de Giuliano Michelotto, un vieil ami de l’époque 
Lancia, car nous pouvions aller plus vite en utilisant ses 
équipes. L’Evoluzione était une nouvelle voiture, avec un 
nouveau châssis, plus rigide. »
« Nous avions deux moteurs, le F114CR avec 530 ch et un 
couple maximum à 3 800 tr/min pour les rallyes, et le F114CK 
avec 650 ch pour le circuit. Après ces deux prototypes, des 
collectionneurs ont demandé à acheter six ou sept Evoluzione, 
proposant des sommes folles. Nous les avons assemblées avec 
Michelotto et les ateliers Cognolato. »
La production de la 288 GTO, la dernière supercar Ferrari 
assemblée sans fibre de carbone (si ce n’est pour le petit 
capot avant) s’est achevée après 272 voitures. Le Groupe B 
n’était plus au programme et Ferrari, encouragé par le 
succès commercial de ce qui ne devait être qu’une voiture 
de course, décida de réaliser une nouvelle version, prévue 
dès le début pour un usage routier. Materazzi nous dévoile 
ainsi l’origine de la F40.
« J’étais effrayé, car j’avais déjà tellement de travail. J’ai accepté 
seulement parce que Enzo m’a permis d’avancer seul, sans 
avoir à perdre mon temps en réunion à partager les décisions. 
C’était la première semaine du mois de juin et il a écrit dans 
son agenda : “ne pas faire chier Materazzi”. »
« En ce qui me concerne, c’était l’une des dernières décisions 
prises directement par Enzo Ferrari. Peu de temps après, 
sa santé s’est aggravée et il a rapidement perdu l’énergie de 
diriger l’entreprise. Les éminences grises de Fiat sont 
rapidement arrivées, embauchant de nombreuses nouvelles 


PORTRAIT    NICOLA MATERAZZI
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À gauche
L’une des premières missions de Materazzi en 
rejoignant Ferrari fut de régler les problèmes 
techniques de la 126C, la première F1 turbo de 
la Scuderia, qui a fait ses débuts en 1981.


040_047_ENZ05_NICOLA_MATERAZZI_JV3_YA_SR.indd   46 14/06/2019   06:31







ENZO MAGAZINE 47


À gauche
Toujours fougueux à 80 ans : 
Materazzi cite la 348 comme 
l’exemple de ce qui a mal tourné 
chez Ferrari après qu’Enzo a cédé 
sa place aux hommes d’affaires.


personnes de l’extérieur, mais sans vision à long terme. Nous 
avons même eu un moteur de F1 avec un bloc en fonte, 
ça devait être une sorte de première dans l’histoire de Ferrari. »
« Quand nous avons lancé la F40, c’était comme si une 
bombe avait explosé. Le lendemain matin, le directeur 
commercial a débarqué dans mon bureau, me montrant une 
pile de papiers. “Regardez ça” a-t-il déclaré en pointant la pile 
d’une voix sérieuse, “quelle pagaille vous avez créée. En 
moins de 24 heures, nous avons reçu 900 commandes 
fermes”. En discutant avec Enzo Ferrari, nous avions 
imaginé produire seulement 400 F40… »
Cela s’est révélé être une pagaille utile, car Ferrari se dirigeait 
vers des temps troubles. « Le problème, c’est que la 348 était 
une voiture horrible, qui ne se vendait pas. Les clients n’étaient 
pas contents du produit, les châssis étaient tellement fragiles 
et se tordaient si facilement, et la qualité globale était tellement 
mauvaise que les acheteurs nous quittaient. Nous perdions du 
chiffre d’affaires et des ventes, alors pour faire tourner l’usine, 
ils ont dû augmenter la production de la F40. »
« Enzo n’était pas content. Il aurait préféré arrêter la 
production bien plus tôt, mais il n’était plus aux commandes. 
C’était douloureux pour moi. Quand j’ai commencé ma 
carrière chez Lancia, j’ai utilisé les calculs de l’ingénieur qui 
a inventé la première monocoque, la Lambda. Si une voiture 
pèse 1 000 kg, elle doit avoir une rigidité torsionnelle de 
1 000 mkg. La Ferrari 348 était à environ 380-400 ; en 
comparaison, la Stratos était à 1 500. C’était le résultat de la 
gestion de Fiat, qui a fait de Ferrari ce que la marque est 
aujourd’hui, une division de FCA basée à Maranello, sans 
considération pour la vision initiale d’Enzo. »
Voilà une déclaration assez incendiaire, et l’entreprise 
Ferrari protesterait sans aucun doute aujourd’hui qu’elle agit 
de façon indépendante, mais elle est profondément ancrée 
dans l’esprit de Materazzi. « Ce que je considère comme 
l’une  de  mes  plus  grandes  réussites,  c’est  la  confiance 
inconditionnelle que M. Ferrari m’a accordée. Je ne pouvais 
plus rester, j’ai décidé de partir. Mon contrat m’obligeait 
à rester trois mois de plus, mais ça a été l’une des pires 
périodes de ma vie. J’ai passé une annonce dans un magazine 
automobile : je cherchais un poste chez un constructeur, 
n’importe lequel, tant qu’il n’avait pas de liens avec Fiat. »
« En 1990, je suis rentré chez Cagiva pour gérer le 
département course, avant de rejoindre Bugatti pour 
participer au développement de l’EB110. Au début des 
années 2000, j’ai amélioré cette voiture pour en faire 
l’Edonis. J’ai eu de la chance de faire le travail dont je rêvais. 
Pour moi, chercher des informations est toujours un plaisir. 
Je veux toujours en savoir plus. » F
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La 348 a la réputation d’être piégeuse à la limite, 
mais celle-ci est-elle méritée ? Nous cherchons 


la vérité à bord de trois exemplaires.


À MANIPULER
AVEC SOIN ?


MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348
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Dire que la 
réputation de la 
348 la précède, 
c’est minimiser 


l’évidence
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MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348


e virage est étroit, mais il n’y 
a rien à percuter. Nous sommes 
sur un circuit d’essai privé et le 
propriétaire ne regarde pas. 
Alors, je me dis que je vais 
pousser un peu plus loin. Un 


tout petit peu, juste pour vérifier si ce que j’ai 
dit durant toutes ces années est toujours vrai. 
La voiture en question est une Ferrari 348tb et, 
28 ans plus tôt, j’avais écrit des propos assez 
sévères pour justifier sa dernière place dans 
un comparatif contre une Porsche 911 et une 
Honda NSX.
Je ne relâche même pas les gaz et en sortie de 
virage j’appuie suffisamment sur l’accélérateur 
pour provoquer une réaction. À ce moment 
précis, la pédale semble ouvrir un portail vers 
une autre époque. L’arrière de la 348 commence 
à glisser, assez gentiment, d’une façon qui 
semble indiquer que tout va bien se passer. 
Je débraque, module les gaz tout en espérant 
que la figure rende bien en photo. Puis mes 
mains reviennent en ligne et, en un instant… 
la Ferrari part. Elle fait un 180° avant même que 
je puisse prononcer le mot “contre-braquage”.
Aucun mal, mais je déteste perdre le contrôle 
d’une voiture, encore moins quand elle 


appartient à un propriétaire privé – même si 
celui-ci m’a confessé, en arrivant, avoir tenté en 
vain de se souvenir pendant tout le trajet 
pourquoi il avait acheté une 348…


Dire que la réputation de la 348 la précède, 
c’est minimiser l’évidence. Spontanément, 
je ne me souviens pas d’une Ferrari de route 
plus controversée. Oui, beaucoup ont critiqué 
la carrosserie Bertone de la Dino 308 GT4, 
mais personne n’a jamais nié qu’elle fût 
efficace en conduite sportive. La 348 ne peut 
vraiment pas en dire autant.
Ce n’est pas tout à fait vrai. Aujourd’hui, sa 
réputation laisse à penser que tout le monde 
a critiqué la 348 à sa sortie. Ce n’était pas le cas. 
Beaucoup en ont fait les louanges, dont un de 
mes collègues du magazine Autocar qui, dans 
un nouveau comparatif avec une autre NSX, une 
autre 911 et une Lotus Esprit, a déclaré que des 
quatre, c’est la Ferrari qu’il choisirait.
J’avais tout de même besoin d’ouvrir les yeux. 
J’avais 24 ans quand j’ai croisé pour la première 
fois la route d’une 348 et j’étais probablement 
trop dévoué au culte des Ferrari pour avoir un 
jugement clair. Je me souviens d’un collègue 


canadien qui a rejoint le magazine et a détruit 
tout ce en quoi je croyais. Je suis tombé des nues 
lorsqu’après avoir essayé la 348, il m’a dit : 
« Désolé Andrew, je ne te comprends pas. Elle 
est jolie, mais pas si rapide, elle est difficile 
à conduire et elle me fiche la trouille ».
C’était exaspérant, mais il avait raison. Cette 
voiture, une fois à la limite, n’était pas seulement 
piégeuse, elle était vicieuse. Je me souviens de 
l’anecdote d’un autre journaliste à la réputation 
considérable qui avait été invité à prendre place 
dans le siège passager d’une 348 sur le circuit de 
Fiorano, avec nul autre que le légendaire pilote 
d’essai Ferrari, Dario Benuzzi, au volant. Avant 
même la sortie du premier virage, ils pointaient 
dans la mauvaise direction. Si le dieu du volant 
qui a développé cette satanée machine n’arrivait 
pas à la piloter, que restait-il à nous autres ? 
Même Luca di Montezemolo l’a décrite comme 
« clairement le plus mauvais produit que Ferrari 
a développé depuis longtemps ».
Mais les temps ont changé et il y a de bonnes 
raisons de penser que la réputation de la 348 
pouvait être réhabilitée. Tout d’abord, la 


L
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348 tb
MOTEUR V8, 3 405 cm3


PUISSANCE 300 ch à 7 200 tr/min 
COUPLE 324 Nm à 4 200 tr/min 


TRANSMISSION manuelle 
à 5 rapports, propulsion, DGL


SUSPENSIONS Av et Ar :  
double triangulation, ressorts 


hélicoïdaux, amortisseurs 
télescopiques, barres antiroulis


FREINS disques ventilés, Av 
300 mm, Ar 305 mm, ABS


JANTES Av 7 x 17”, Ar 8 x 17” 
PNEUS Av 215/50 ZR17, Ar 255/45 


ZR17 POIDS 1 393 kg (à sec) 
RAPPORT POIDS/PUISSANCE 


4,64 kg/ch (à sec)
0 À 100 KM/H 5”6 (annoncé) 


VITESSE MAXI  
275 km/h (annoncée)


PRIX NEUF 617 000 FF (1990)
COTE ACTUELLE + 55 000 euros


perspective a changé : à l’époque, je voulais 
être un essayeur à l’œil acerbe, concerné 
uniquement par les compétences d’une 
voiture. Sauf que la 348 n’est plus une 
voiture neuve, c’est une pièce de musée, 
achetée par des gens très différents et pour 
des raisons très différentes d’il y a 30 ans. 
Aucun des propriétaires de nos trois 
voitures n’a pris en compte les critiques de 
l’époque au moment de signer leur chèque.
Deuxièmement, si Ferrari a pu à l’époque 
réfuter les critiques, le constructeur savait 
que la voiture avait des problèmes et il 
a donc progressivement introduit des 
améliorations pour les régler. Il a finalement 
lancé la 348 GTB dans une dernière 
tentative de laver la réputation de la 
voiture. Il faut bien dire que désormais 
bien peu de 348 ont encore les mêmes 
spécifications que celle que j’ai pu conduire 
à la fin des années 80.
Aujourd’hui, nous avons trois modèles 
à notre disposition : une 348tb rouge, une 
348ts à toit targa grise et une GTB noire. 
Toutes sont de série, à l’exception des 
voies arrière élargies de la tb (une 
modification courante destinée à calmer 
le survirage) et une suspension arrière 
légèrement affermie sur la GTB.
Il faut d’abord se souvenir du contexte de 
la naissance de la 348, qui était loin d’être 
une simple remplaçante de la 328. 


À l’époque, c’était l’une des Ferrari de 
route les plus radicales, une voiture qui 
aurait dû changer la donne à Maranello.
Elle était la première Ferrari de route 
à abandonner l’antique structure 
à châssis cage, où la carrosserie habillait 
un simple châssis tubulaire en acier, 
pour adopter une structure monocoque 
moderne. Elle était rigide, légère et son 
V8 3,4 litres était placé sur un berceau 
positionné 13 cm plus bas que les 3 litres 
et 3,2 litres des 308 et 328 – celui-ci était 
longitudinal, seule la boîte conservait 
l’ancienne disposition transversale.
Le moteur dérivait de celui de la 308 GT4 
de 1974, mais avec 300 ch pour 3,4 litres 
(et 320 ch sur la GTB), il était clairement 
encore en forme. La puissance était 
transmise par la dernière boîte à 5 vitesses 
d’une Ferrari, aux roues arrière suspendues 
comme à l’avant par des doubles triangles 
de longueur inégale.
Le dessin de la 348, supervisé par Leonardo 
Fioravanti chez Pininfarina, était celui 
d’une petite Testarossa, mais à l’apparence 
bien plus plaisante. C’est une Ferrari 
brillamment exécutée, avec des proportions 
presque parfaites, aussi belle que les 
voitures qui la précédaient, mais avec la 
présence qu’il leur manquait.
Cela fait presque 30 ans que je ne me suis 
pas assis dans une 348, mais elle me semble 


Si le dieu du volant 
qui a développé 


cette satanée 
machine n’arrivait 


pas à la piloter, 
que restait-il 


à nous autres ?
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Ci-dessus et à droite
Première essayée, 
la ts avec son toit 


amovible targa. 
La rigidité de caisse 
réduite a peu d’effet 


sur le comportement 
dans ces conditions 


humides. Le V8 
3,4 litres est 


longitudinal dans la 
348 et développe 


300 ch.
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De haut en bas
Andrew Frankel retrouve le volant de la petite 


Ferrari, 30 ans plus tard, et découvre que sa 
réputation n’est pas usurpée. La tb était la 


version berlinetta coupé des premières 348.
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toujours familière. La position de conduite 
est bien meilleure que sur les 308 et 328 : 
la direction n’est toujours pas réglable, 
mais le pédalier est plus loin que sur les 
Ferrari plus anciennes et le volant plus 
près. La 348 était la dernière Ferrari conçue 
du vivant d’Enzo, même si l’influence de 
Fiat est visible dans certaines commandes
J’essaye d’abord la ts. Pour être honnête, 
le toit targa n’est pas idéal, parce qu’il 
grince, claque et fuit, mais son propriétaire 
emporte une serviette avec lui et fait avec.
Sur le circuit, la voiture ne semble pas 
spécialement traître et je suspecte que la 
rigidité perdue par la suppression de la 
section de toit ne l’aide sur notre piste 
humide et glissante. On sent le châssis se 
tordre, mais sans excès, et le moteur est très 


agréable. Il faut toujours la conduire comme 
une Ferrari en gardant des rapports bas et 
des régimes élevés pour en sortir le meilleur. 
C’est un délice que d’écouter le moteur 
chanter sa mélodie inimitable de V8 
à vilebrequin plat à 7 000 tr/min.
Explorer ses limites m’a procuré une 
surprise plaisante. Elle se montre toujours 
difficile, surtout parce que l’arrière bouge 
si vite qu’il est difficile de mouvoir ses 
mains assez vivement pour arriver à le 
contrôler. Sans assistance, la direction est 
forcément lente afin de ne pas être trop 
lourde. Il faut donc manipuler le volant 
beaucoup plus loin et plus vite qu’avec 
une Ferrari moderne, à la crémaillère 
ultra-directe. Mais je n’ai pas l’impression 
qu’elle essaye de m’agresser. En fait, mon 


plus grand problème vient de la boîte de 
vitesses, aussi peu coopérative que dans 
mes souvenirs. Si vous êtes lent et décidé, 
tout se passe bien, mais si vous être trop 
pressé ou pas assez attentionné, elle vous 
renvoie le levier à la figure en vous 
invitant à réessayer.
Puis c’est au tour de la tb, avec ses voies 
arrière élargies. Pour une raison inconnue, 
la boîte est bien plus docile que celle de la 
ts, mais qu’est-ce qu’il faut faire attention 
dans les virages ! Le fait qu’elle tourne 
avec tant d’empressement n’est qu’une 
partie du problème : ce qui est terrifiant, 
c’est qu’elle semble parfaitement 
équilibrée jusqu’au moment où elle vous 
échappe. Conduite à 80 %, c’est une 
superbe voiture, mais aucun conducteur 


MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348


Qu’elle tourne avec tant d’empressement n’est qu’une partie 
du problème : ce qui est terrifiant, c’est qu’elle semble 
parfaitement équilibrée jusqu’au moment où elle vous échappe
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prudent ne devrait s’aventurer plus loin. 
La 348 GTB est différente : son berceau 
arrière a été redessiné, ainsi que les points 
d’attache des suspensions, et leur 
géométrie ainsi que le taux de compression 
des ressorts ont été modifiés. D’emblée, 
son comportement semble différent.
Je ne me souviens pas avoir lu qu’elle était 
plus souple, mais malgré les ressorts 
arrière plus durs dont cet exemplaire est 
doté, la GTB est plus communicative et 
plus coulée. Je ne suis pas sûr de remarquer 
les 20 ch supplémentaires offerts par le 
taux de compression supérieur, un calage 
de distribution modifié et la nouvelle 
gestion moteur, mais la boîte de vitesses 
est encore meilleure que celle de la tb, 
même si elle n’est toujours pas aussi fluide 
que celle d’une 328 ou d’une F355.
Quoi qu’il en soit, c’est celle qui me donne 
le plus de plaisir, ce qui ne devrait pas être 
une grande surprise. Mais quand on me 
demande de l’envoyer en glisse pour le 
besoin des photos, je décline l’invitation : 
elle s’est déjà dérobée entre mes mains, 
ce qui est suffisant pour me suggérer avec 
insistance que si sa nature sombre a plutôt 


été bien camouflée, cela ne signifie pas 
pour autant qu’elle a été éradiquée.
Il faut donc la considérer d’un œil différent. 
La 348 est peut-être une sportive biplace 
à moteur central, l’habit ne fait pas le 
moine. Il faut plutôt voir en elle une GT 
destinée à parcourir des longues distances. 
Pensez à son dessin, aux hurlements de 
son V8 et à son habitacle considérablement 
amélioré et plus ergonomique. Imaginez 
partir en voyage sur de belles routes 
parcourues à rythme coulé sans effort et, 
soudainement, vous reconsidérez l’image 
que vous vous faites de la 348.


Pour être honnête, je ne choisirais pas une 
ts, en raison des problèmes d’étanchéité, 
et nous n’avons malheureusement pas pu 
essayer le véritable Spider qui accompagnait 
les 348 GTB et GTS au catalogue. Mais 
pour celui qui cherche une Ferrari 
à l’apparence et à la sonorité sublimes, 
et à un budget incomparable, je peux 
comprendre son attrait. La 348 ne sera 
certainement jamais une grande voiture de 
Maranello, mais après 30 ans, il est temps 
pour elle de sortir du bois. F


La 348 GTB est différente : elle est plus 
communicative et plus coulée, mais sa nature 


sombre n’a pas pour autant été éradiquée
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À gauche et ci-dessus
La 348 revisitée, sous les 


formes GTB, GTS et Spider, 
est arrivée en 1993 avec 


20 ch de plus et une 
suspension revue, destinée 


à améliorer aussi bien 
le confort que le 
comportement.
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Parti loin sur la grille, Nigel Mansell a mené sa 
Ferrari 640 à l’une des plus belles victoires en 


Grand Prix. C’était au Hungaroring, en 1989.


TEXTE ANDREW FRANKEL      PHOTOS LAT


RETOUR 
EN TÊTE


LES GRANDES COURSES    GP DE HONGRIE 1989


L E S  G R A N D E S 
CO U R S E S
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urant les 68 ans de l’his-
toire du Championnat du 
Monde de Formule 1 et de 
la participation de Ferrari, 


aucune époque n’a été plus trouble 
pour la  Scuderia que celle qui a séparé 
le titre constructeur de 1983 au suivant, 
en 1999, 16 longues saisons plus tard. 
Pour le titre pilote, ce fut plus long en-
core, avec une période de disette com-
prise de 1979 à 2000.
Mais pile à mi-chemin, il y a eu une 
courte période durant laquelle Ferrari 
a été très près de renouer avec la gloire. 
Pendant une course en particulier, la 
magie de Maranello a apporté une rare 
victoire venue de nulle part. Ou plutôt 
d’une 12e place sur la grille, sur un cir-
cuit où dépasser est plus diffi  cile que 
sur aucun autre, si ce n’est peut-être 
sur celui de Monaco. Voici l’histoire de 
la victoire de Ferrari au Grand Prix de 
Hongrie 1989.
La liste des personnages impliqués n’est 
pas très longue : il y a les clients habi-
tuels, notamment les McLaren d’Ayrton 
Senna et d’Alain Prost, sortis d’une sai-


son 1988 où ils ont remporté, à eux 
deux, 15 des 16 courses. Riccardo Patre-
se, sur sa Williams, fait une apparition, 
et il y a également un petit rôle pour 
Alex Caffi   et Stefan Johansson. Les 
autres pilotes ne font que de la fi gura-
tion dans cette histoire.
Il faut également considérer la voiture de 
notre héros, qui était une vraie rareté : il 
s’agit d’une F1 Ferrari authentiquement 
avant-gardiste. Les innovations qui ont 
radicalement changé le sport – les freins 
à disque, la confi guration à moteur cen-


D
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Ci-dessous et à droite
“Laisse nous revivre le mythe” disait cette 


bannière, faisant référence au numéro de course 
fétiche de Gilles Villeneuve. Mansell s’y sentit 


obligé à bord de l’élégante 640, mais il devait 
d’abord affronter la meute en partant d’une 


médiocre douzième place sur la grille de départ.


Quand elle 
fonctionnait, 
la transmission 
semi-automatique 
rendait la Ferrari 
imbattable 
au départ
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tral, le châssis monocoque, le moteur porteur, 
la coque carbone, l’effet de sol – ont toutes un 
point commun : elles n’ont jamais été intro-
duites par Ferrari. Enzo a toujours pensé que 
la clé des performances d’une voiture était 
son moteur, alors quand une nouvelle techno-
logie arrivait dans un autre domaine, il ten-
dait à l’ignorer jusqu’à ce qu’elle menace de 
rendre ses propres voitures obsolètes. Mais en 
1989, le Vieil Homme n’était plus et un nou-
veau concepteur s‘était fait une place chez 
Ferrari : John Barnard, l’un des ingénieurs les 
plus radicaux et à l’esprit le plus libre de tous.
La nouvelle Ferrari 640 de la saison 1989 était 
une machine de première classe sous presque 
tous les aspects. Elle était équipée d’une mo-
nocoque en carbone considérablement plus 
étroite, avec des pontons larges. Elle avait l’air 


propre et efficace, et surtout, rapide. Si la voi-
ture avait une faiblesse (et elle en avait), celle-
ci ne pouvait pas être de la responsabilité de 
Barnard. L’ironie, vu la dévotion d’Enzo Fer-
rari pour les moteurs, est que ce dont la 640 
manquait, c’était de puissance.
Sortir 600 ch d’un moteur atmosphérique de 
3,5 litres était plutôt respectable, surtout 
il y a 30 ans, mais c’était une époque où 
d’autres constructeurs étaient capables de 
rivaliser avec les moteurs imaginés par les 
maîtres de Maranello. Aussi gênant cela 
soit-il, il fallait bien admettre que le mo-
deste V10 Honda surpassait le noble V12 
à 60 soupapes de Ferrari.
Mais si la 640 était l’une des voitures les plus 
intrigantes du plateau et l’une des F1 les plus 
influentes de son époque, c’est n’est pas pour 
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ces raisons. Pour comprendre ce qui faisait tant 
jaser, il fallait observer son habitacle étroit et 
effilé, sans comparaison avec aucune autre voi-
ture présente sur la grille de départ et qui a été 
rendu possible par l’absence de levier de vi-
tesse à la droite du pilote.
Barnard se lamentait depuis longtemps de la 
largeur supplémentaire nécessaire non seule-
ment pour avoir un levier, mais aussi pour toute 
la tringlerie, alors il supprima tous ces acces-
soires en concevant la première Formule 1 dotée 
d’une boîte de vitesses semi-automatique.
Ce qui est intéressant, c’était sa motivation. 
Changer de rapport avec des palettes permettait 
de réduire le temps nécessaire à chaque passage 
de vitesse et améliorait la sécurité, car le pilote 
n’avait plus à enlever sa main droite du volant, 
tout en accroissant la fiabilité, car il n’était plus 


possible de faire de surrégime au rétrogradage 
– l’électronique refusant simplement le passage. 
Rien de tout cela n’intéressait Barnard : plus que 
toute autre chose, celui-ci recherchait l’avantage 
aérodynamique d’une coque étroite. Cela en dit 
beaucoup sur l’importance de l’aérodynamique 
en F1, même dans les années 80.
Malheureusement, la Ferrari 640 s’est mon-
trée d’un manque de fiabilité cauchemardes-
que pendant les essais hivernaux, l’électro-
nique de la boîte refusant de fonctionner 
correctement ; et aux essais précédant le GP 
d’ouverture, au Brésil, la voiture de Mansell 
est tombée trois fois en panne en quatre 
séances. En course, ce fut une autre histoire : 
le pilote britannique se qualifia 6e, loin du 
rythme des premiers, mais après que Senna et 
Berger se furent sortis au premier virage, il se 


retrouva deuxième après trois tours. Il lui fal-
lut 12 autres tours pour dépasser la  Willams 
de Patrese, et la course ne fut ensuite qu’une 
simple promenade de santé. Sa Ferrari se 
comportait comme si elle n’avait jamais eu le 
moindre problème de fiabilité et Mansell rem-
porta une victoire à laquelle il ne croyait pas 
– pas plus que la foule de Rio de Janeiro.
Cependant, si les gens de Ferrari pensaient que 
les problèmes étaient réglés, ils se trompaient 
lourdement. Au Grand Prix de San Marin, sur le 
diabolique ancien circuit d’Imola, la 640 a au 
moins pu prouver son excellente solidité lorsque 
l’aileron avant de Berger s’est cassé à 290 km/h, 
envoyant l’infortuné pilote autrichien dans le 
mur. À l’époque, Derek Warwick affirma que si 
pareil accident était arrivé cinq ans plus tôt, 
il n’aurait pas survécu à l’impact et encore 
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Ci-dessous
Ayrton Senna, dans la 
McLaren à moteur 
Honda, réussit à garder 
Mansell derrière lui… 
Jusqu’au 58e tour.


Tout ce qu’il 
restait maintenant 
à faire pour 
Mansell, c’était de 
dépasser le pilote 
considéré comme 
le meilleur de son 
époque
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moins à l’incendie qui a suivi. Gerhard n’a, pour 
sa part, manqué à peine qu’une course.
Mansell a dû abdiquer pendant la course, tout 
comme au GP de Monaco qui a suivi. Puis, les 
deux Ferrari ont abandonné aux Grands Prix 
des USA et du Mexique. Au Canada, Mansell 
a été disqualifié pour avoir démarré dans la voie 
des stands avant que le départ ne fut donné, 
alors que Berger enregistrait le cinquième d’une 
incroyable série de dix abandons consécutifs. 
Si la 640 peut se targuer d’une statistique peu 
enviable, c’est bien de la suivante : durant les 
16 GP de la saison, elle n’a jamais permis à ses 
pilotes de finir tous deux la même course.
Pour Nigel, les choses ont commencé à s’amé-
liorer après la pause de trois semaines qui pré-
cédait le retour en Europe. Nous aurions en 
effet pu tout aussi bien vous raconter le GP de 
France qui l’a vu partir des stands pour termi-
ner deuxième. Beaucoup pensaient que Man-
sell remporterait le GP d’Angleterre, alors qu’il 
suivait la McLaren de Prost qui émettait de 
plus en plus de fumée, mais malheureusement 
pour les fans présents à Silverstone, la voiture 
de Woking n’a jamais lâché. Nigel montait une 
troisième fois de suite sur le podium en Alle-
magne, précédé seulement par le duo des 
McLaren-Honda, sur un circuit de Hocken-
heim faisant la part belle à la puissance.
La Hongrie devait donc apporter du mieux 
pour Ferrari. Ce circuit, s’il n’est pas lent (la pole 
fut réalisée à une vitesse moyenne de 178 km/h), 
l’était toutefois un peu plus que ceux visités 
précédemment, alors le relatif manque de puis-
sance était considéré comme moins conséquent. 
En pratique, la 640 a cependant trouvé une nou-
velle façon de frustrer ses pilotes en manquant 
singulièrement d’adhérence à l’avant. Berger 
n’arriva pas à se qualifier mieux que sixième, 
à 1”5 de la pole de Patrese. Et Nigel ? Il était 
douzième, à 2”25 du meilleur temps, après 
avoir abandonné l’idée de réaliser un chrono 
décent, se concentrant plutôt sur le meilleur ré-
glage possible pour la course.
Sur bien des circuits, pareille stratégie pouvait 
se montrer efficace, mais en Hongrie, comme 
à Monaco, dépasser est si difficile que la qualifi-
cation est primordiale : depuis le premier Grand 
Prix de Hongrie, en 1986, à ce jour, en 33 édi-
tions, un seul vainqueur est parti plus loin que 
des deux premières lignes de la grille. Et comme 
en 1989 seuls les six premiers pilotes à l’arrivée 
marquaient des points, Nigel pouvait s’estimer 
heureux d’en grappiller ne serait-ce qu’un seul.
Mais il peut se passer bien des choses pendant 
une journée de Grand Prix… Le matin, lors du 
warm-up, ce n’était pas une McLaren ou une 
Williams qui était la plus rapide, mais bien la 
Ferrari de Mansell. Nigel brillait au volant de ce 
qu’il a reconnu être la voiture la mieux équili-
brée de toute la saison. Si seulement elle s’était 
si bien comportée la veille !
Puis la course a commencé. Au baisser du dra-
peau, Patrese s’est jeté dans le premier virage, 
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suivi de près par Senna, puis par Alex Caffi qui 
avait qualifié sa Dallara-Ford à une très impro-
bable troisième place, et par Berger, quatrième. 
Peu de téléspectateurs ont remarqué l’autre voi-
ture rouge, partie du milieu de la grille, qui 
avait déjà dépassé quatre de ses rivales en arri-
vant au premier virage… Quand elle fonction-
nait, cette transmission semi-automatique ren-
dait la Ferrari imbattable au départ.
On pouvait s’attendre à ce que Nigel continue 
à se frayer un chemin dans la mêlée, préférant 
abandonner en pleine gloire plutôt que d’at-
tendre que sa boîte le trahisse au milieu de la 
meute. Mais Mansell ne comptait pas aban-
donner et, peut-être parce qu’il était si difficile 
de dépasser sur ce circuit, il joua la montre. 
De huitième, il passa à la septième position 
lorsque la voiture le précédant s’arrêta pour 
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changer de pneus. Ce n’est qu’au 20e tour 
qu’il effectua son dépassement suivant, se dé-
barrassant de la  Williams de Thierry Boutsen, 
puis de Caffi dans le même tour. Le voilà cin-
quième et dans les points.
Puis, deux bonnes nouvelles tombèrent. 
D’abord, Berger s’est arrêté aux stands pour 
changer de pneus, laissant la quatrième place 
à Mansell. Puis la radio lui apprit que les pneus 
de Gerhard s’avéraient être en superbe état et 
qu’ils auraient pu tenir jusqu’à la fin de la 


course. Grâce à son approche intelligente des 
premiers tours et au superbe châssis réalisé par 
Barnard, Nigel a pu continuer jusqu’à la fin.
Le plus dur était encore à venir : il avait non seu-
lement un retard de 17” sur le troisième, mais 
celui-ci était le leader du championnat, Alain 
Prost. Mansell pouvait-il rattraper le Français ? 
Bien sûr qu’il le pouvait. Sans brutaliser la voi-
ture ni détruire les gommes, Nigel remonta, 
parfois au rythme de plus d’une seconde au 
tour. Au 50e tour la bataille à trois entre Patrese, 


Senna et Prost devint donc une bataille à quatre.
Le dépassement de Prost fut exceptionnel. 
 Sachant qu’il n’avait aucune chance dans la ligne 
droite face à la puissance du moteur  Honda, 
Mansell se retint dans le long virage à droite qui 
la précédait, utilisant l’avantage de son châssis 
en courbe pour accélérer avant la McLaren, s’as-
surant d’être non seulement collé à Prost au dé-
but de la ligne droite, mais aussi d’être plus ra-
pide que lui. L’aspiration a fait le reste : voilà 
Mansell troisième et sur le podium provisoire !
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Plus rien n’allait 
empêcher Mansell 
de remporter la 
plus improbable 
victoire de sa 
carrière en F1
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Puis Senna sembla dépasser Patrese facilement, 
mais le radiateur du malchanceux Italien était 
en fait percé et Nigel s’en débarrassa également 
en un instant. Tout ce qu’il lui restait mainte-
nant à faire était de passer devant un pilote 
considéré comme le meilleur de son époque, 
voire de tous les temps. Un homme qui condui-
sait une McLaren dans une forme insolente, sur 
un circuit où l’on considérait tout dépassement 
comme impossible…
Il est vrai la chance a joué un rôle dans ce qui 
arriva ensuite, mais il est tout aussi vrai qu’il 
fallait également du talent et, par-dessus tout, 
un courage inouï, même pour un pilote de 
 Formule 1.
Cette chance fut offerte par Stefan Johansson. 
Désormais au crépuscule de sa carrière en mo-
noplace et dans sa dernière saison complète en 
F1, il pilotait pour la nouvelle équipe Onyx- 
Moneytron. Lors des neuf GP précédents (à une 
exception près), il avait soit abandonné, soit 
n’avait pas réussi à se qualifier, soit avait été 
disqualifié. En Hongrie, des problèmes de sélec-
tion de vitesse allaient conduire à un abandon 
de plus, mais avant cela, dans le 58e des 77 tours, 
Senna et Mansell se sont retrouvés derrière lui, 
au début de la ligne droite des stands.
Senna vit une place libre dans l’aspiration de 
Johansson et se glissa juste derrière lui, suivi de 
près par Mansell. C’est pile à ce moment, que la 
quatrième vitesse de l’Onyx sauta momentané-
ment, la monoplace du Suédois ralentissant tel-
lement que Senna n’a pas eu d’autre choix que 
de relâcher l’accélérateur. Mansell n’avait 
qu’une fraction de seconde pour prendre une 
décision, et ce n’était pas une décision facile. 
N’importe que pilote aurait également relâché, 
car il était évident que Senna allait se décaler 


pour dépasser la voiture au ralenti et que se dé-
caler aussi, en étant si proche, pouvait être ca-
tastrophique. Mais ce jour-là, après tout le mal 
qu’il s’était donné, Mansell n’était pas n’im-
porte quel pilote et celui-ci garda le pied écrasé 
sur l’accélérateur.
Alors, lorsque Senna se décala, Mansell se déca-
la encore plus. Pendant un court moment, 
les voitures se retrouvèrent à trois de front, mais 
Mansell était le mieux lancé. Senna a peut-être 
eu le fair-play de ne pas utiliser plus de largeur 
de piste que nécessaire, mais je parie qu’il ne l’a 
pas vu venir et, en un instant à couper le souffle, 
la Ferrari est passée devant la McLaren.
La suite était simple. Senna sembla brièvement 
vouloir lutter, mais cela s’avéra futile : plus rien 
n’allait empêcher Mansell de remporter la plus 
improbable, et de mon point de vue la plus im-
pressionnante, victoire de sa carrière en F1. 
 Durant les 18 tours restant, il augmenta son 
avance sur le Brésilien, qui monta à 26” au mo-
ment de passer le drapeau à damier. Il n’avait 
pas seulement battu tous ses concurrents dans 
les circonstances les plus insolites, il les avait 
démolis, y compris le meilleur pilote au monde.
Quant à la 640 de Barnard, beaucoup la consi-
dèrent comme le brouillon, le perfectionnement, 
de la 641 qui fut engagée durant la saison 1991 et 
avec laquelle Prost se rapprocha tellement du 
titre que Senna s’est senti obligé de le sortir déli-
bérément lors de la dernière manche, à Suzuka. 
La 640 mérite plus de reconnaissance : elle 
a peut-être connu un nombre d’abandons record, 
mais lors des neuf courses qu’elle termina, elle 
plaça à chaque fois son pilote sur le podium, 
dont trois fois sur la plus haute marche. Et sa 
boîte de vitesses révolutionnaire continue d’in-
fluencer la Formule 1, jusqu’à aujourd’hui. F


À gauche
Un Mansell fou de joie célèbre l’une de 
ses plus belles victoires, flanqué de Senna 
et de Thierry Boutsen, qui termina 
troisième sur sa Williams-Renault.
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La Portofino rencontre les California 
et California T qui l’ont précédée. 


Nous les comparons – et découvrons si 
les propriétaires des modèles plus anciens 


pourraient être tentés par l’actuel.


PHOTOS MALCOLM GRIFFITHSTEXTE JOHN SIMISTER


LA MEILLEURE 
DES TROIS ?


MATCH    CALIFORNIA/PORTOFINO
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ne Ferrari “accessible”, voilà l’idée der-
rière les trois voitures que vous voyez 
ici : la California, son évolution biturbo, 
et sa réincarnation sous la forme de la 
nouvelle Portofino. L’accessibilité est 


une notion qui peut prendre de nombreuses formes, 
qu’il s’agisse de l’aspect financier, des côtés pratiques 
ou de la polyvalence.
Avant le lancement de la California en 2008, on a beau-
coup spéculé sur la possibilité d’une Ferrari d’entrée de 
gamme. Certains espéraient une “nouvelle Dino”, com-
pacte et au prix d’une Porsche, mais la réalité s’est avérée 
très différente. Amadeo Felisa, alors ingénieur en chef, 


expliquait pourquoi : « Nous pouvions facilement créer 
une petite voiture, comme la Lotus Exige, mais pour les 
clients l’argent va avec la taille – sauf en Grande-Bretagne 
ou en Suisse. Ils n’accepteraient plus une voiture de la 
taille de la première Dino ».
De plus, des niches du marché restaient à explorer. 
Les gens qui conduisaient des cabriolets Aston Martin ou 
Bentley pourraient être attirés à Maranello si une voiture 
“normale” – c’est-à-dire à moteur avant et pas à un tarif 
stratosphérique – leur était proposée. Un marché pouvait 
être pris à ces rivales en réalisant un coupé-cabriolet : deux 
voitures en une. Les Ferraristi les plus puristes pouvaient 
grincer les dents, la F430 (à peu près au même prix) était 


Ferrari affirme que la Portofino 
est plus pratique et plus facile 
à utiliser, tout en étant plus 


sportive que jamais


U
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Sens horaire,  
à partir de ci-dessus


John Simister, notre journaliste. 
Ketan, le propriétaire de 
la California T et Yvonne, 


celle de la California.
Ci-dessous, de gauche à droite


La Portofino, la California T 
et la California
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Ci-dessus et à droite
Ferrari a aiguisé les 


lignes de son coupé/
cabriolet, et a également 
réduit le poids de 80 kg, 


aussi bien au bénéfice 
du comportement que 


des performances. 
Les freins carbone sont 


de série. L’échappement 
s’ouvre en grand en 
mode Sport, ce qui 


permet au V8 biturbo de 
donner de la voix.
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toujours là pour les satisfaire. C’est ainsi qu’est apparue la 
California, propulsée par le premier V8 Ferrari monté 
à l’avant – une évolution à injection directe et à haute com-
pression du moteur de la F430, avec la promesse d’une 
consommation en baisse – et la première transmission 
à double embrayage de la marque. Elle était plus facile 
à conduire que n’importe quelle Ferrari avant elle, mais 
suffisamment rapide avec ses 460 ch pour propulser les 
1 735 kg de sa structure en aluminium. Les avis étaient ce-
pendant divisés sur son apparence. Le creux qui courait 
depuis les ailes avant et à travers les portières semblait 
étrange, la face avant avait un air de poisson et l’arrière 
bulbeux, avec sa large bande noire sous l’ouverture du 
coffre et ses échappements empilés, était bizarre.
Ferrari espérait plus que jamais attirer un public fémi-
nin, et ça a fonctionné : Yvonne, pilote d’hélicoptère, 
adore sa California de 2013, un exemplaire tardif qu’elle 
a acheté alors qu’il avait 4 mois et 6 500 km, en rempla-
cement d’une Aston Martin DB 9 Volante. « Je suis une 
cliente classique, dit-elle, et ce modèle avait toutes les 
caractéristiques que je recherchais. J’étais prête à en 
acheter une neuve, mais celle-ci était parfaite et je pou-
vais repartir à son volant en une semaine. »
« J’ai essayé d’acheter une Ferrari chez un agent officiel et 
ai demandé une remise de 3 000 euros. Ils n’ont pas voulu, 
alors je l’ai achetée chez un spécialiste. »
Une California profondément restylée fut lancée l’année 
suivante, en 2014. L’amélioration cruciale de la Califor-
nia T était d’associer son V8 à une paire de turbocom-
presseurs qui permettaient une hausse spectaculaire de la 
puissance de 100 ch (à 560 ch), même si la cylindrée du 
moteur fut réduite de 4 297 à 3 855 cm3 – cela malgré une 
course plus longue, le moteur étant désormais légère-
ment carré au lieu d’être supercarré.
La principale raison de la modification du moteur était de 
réduire les émissions de CO2 durant le très conciliant cycle 
de tests “officiel”, avec une augmentation considérable des 
performances dès que ce test d’émission n’était plus 
qu’une volute distante dans le rétroviseur. En plus de son 
moteur, la California T se dotait d’une apparence plus me-
naçante, avec un creux latéral s’harmonisant mieux avec le 
profil de la carrosserie, dont le museau était plus affirmé et 
dont la queue semblait à la fois plus légère et plus musclée. 
Chaque panneau extérieur était modifié, à l’exception de 
ceux qui formaient le toit escamotable, et l’intérieur rece-
vait le même traitement à la fois plus subtil et plus raffiné.
Ketan, qui est promoteur immobilier, possède l’une des 
premières California T. « Je l’ai depuis un an et j’ai parcou-
ru environ 5 000 km avec. Je l’ai achetée à un type est passé 
à une Portofino, sa 5e Ferrari. Avant, j’avais des BMW. »
Ferrari affirme que la Portofino est plus pratique et plus 
facile à utiliser, tout en étant plus sportive que jamais. 
Nous voulons vérifier si les propriétaires de ses deux évo-
lutions précédentes sont d’accord avec cela. Vont-ils 
convoiter la nouvelle incarnation, plus anguleuse, à la 
peinture à l’apparence de l’aluminium mat et à la sonorité 
plus marquante ? Vont-ils remarquer le poids réduit 
(de 80 kg par rapport à la California T), la plus grande rigi-
dité de la caisse (supérieure de 35 %) permise par des com-


Portofino
MOTEUR V8 turbo 3 855 cm3 PUISSANCE 600 ch à 7 500 tr/min 
COUPLE 760 Nm à 3 000 – 5 250 tr/min  
TRANSMISSION 7 rapports à double embrayage, propulsion, 
E-Diff, F1-trac, ESP SUSPENSION Av et Ar : double triangulation, 
ressorts hélicoïdaux, amortisseurs magnétiques SCM-E, barre 
antiroulis DIRECTION crémaillère, assistance électrique  
FREINS disques carbone céramique ventilés Av : 390 mm 
Ar : 360 mm. ABS ROUES Av : 8 x 20”, Ar : 10 x 20”  
PNEUS Av : 245/35 ZR20, Ar : 285/35 ZR20 POIDS 1 664 kg 
RAPPORT POIDS/PUISSANCE 2,77 kg/ch  
0-100 KM/H 3”5 (annoncé)  
VITESSE MAXI > 320 km/h (annoncée)  
PRIX DE BASE 193 410 euros


Elle est monstrueusement rapide, mais ce qui 
est le plus surprenant, c’est sa souplesse sur 
les bosses et l’absence de bruits de roulement
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posants moins nombreux et plus solides, la puissance en-
core accrue de son moteur biturbo (désormais 600 ch) ? 
Chaque panneau extérieur est nouveau et il y a pléthore de 
raffinements intérieurs également inédits, comme un large 
écran tactile devant le passager lui indiquant ce que le 
conducteur est en train de faire.
À moins que, après avoir conduit les trois voitures, 
Yvonne et Ketan se déclarent satisfaits de leur voiture – 
du moins pour le moment ? « Je n’ai jamais gardé une 
voiture aussi longtemps, indique Yvonne, mais je n’ai pas 
de raison de changer. On verra à la fin de l’après-midi… » 
Ketan semble tout aussi loyal : « Je reconnais que je sou-
haite garder ma voiture, mais je ne me suis pas encore 
assis dans la  Portofino. Alors, je ne vais peut-être pas la 
garder plus de quelques heures ».
Quoi qu’il arrive, les dés sont jetés. Ferrari est connu pour 
ne pas vouloir faire participer ses voitures de presse à des 
comparatifs, mais cette fois-ci, il n’y a pas eu d’objection. 
Après tout, seule une Ferrari pourra l’emporter…
Avant de récupérer la Portofino chez Ferrari, je n’avais 
pas conduit le moindre exemplaire de cette famille de-
puis le lancement de la California en 2008. À l’époque, 
j’avais bien aimé la California, plus que je ne le prévoyais, 
et considérais qu’avec un moteur comme celui-là (mon-
tant facilement jusqu’à 7 750 tr/min), il était difficile de 
ne pas voir en elle une vraie Ferrari.
J’ai raté ma chance de conduire la California T lorsque 
celle-ci a été lancée, alors la Portofino est ma première 
expérience avec le moteur biturbo. Quelle sonorité guttu-
rale elle a, surtout en mode Sport, avec l’échappement 
libéré ! Elle est monstrueusement rapide, mais ce qui est 
le plus surprenant, c’est sa souplesse sur les bosses – 
même lorsque le mode “route bosselée” n’est pas engagé 
– et l’absence de bruits de roulement. C’est très étonnant 
sur une voiture avec des pneus aussi larges et bas – leur 
taille n’a d’ailleurs pas changé depuis la California. La 
rigidité structurelle accrue et l’amortissement initiale-
ment plus doux permettent de garder les roues sous 
contrôle, la clé étant ce mélange délicieusement para-
doxal de souplesse et de réactivité.
Nous avons défini un parcours circulaire d’essai avec un 
bon mélange de courbes, de lignes droites et de surfaces 
différentes. Chacun de nous conduira chaque voiture pour 
un tour, en commençant par celle avec laquelle il est arrivé, 
pour se “calibrer”.
Le tour suivant, je suis donc dans la California, la plus an-
cienne dans la chronologie. « C’est une vraie voiture de 
sport, insiste Yvonne, pas comme la Bentley que j’ai es-
sayée, qui était un fauteuil avec une voiture autour. » 
Il manque à la California d’Yvonne les amortisseurs adap-
tatifs optionnels Delphi Magneride, mais je me souviens 
que le système de base est très bon. « Seuls 15 % des ache-
teurs détecteraient la différence de toute façon » observait 
Amadeo Felisa au lancement.
Le dessin de l’habitacle semble d’emblée moins cohé-
rent que celui de la Portofino et clairement plus “analo-
gique”. C’est une bonne chose, par exemple pour les 
clignotants, qui sont placés sur un commodo non loin 
de la palette de descente des rapports – mais suffisam-


California
MOTEUR V8 4 287 cm3 PUISSANCE 460 ch à 7 750 tr/min 


COUPLE 465 Nm à 5 000 tr/min
TRANSMISSION 7 rapports à double embrayage, 
propulsion, CST, F1-trac SUSPENSION Av : double 


triangulation, ressorts hélicoïdaux, amortisseurs 
télescopiques, barre antiroulis. Ar : multibras, ressorts 


hélicoïdaux, amortisseurs télescopiques, barre antiroulis. 
DIRECTION crémaillère, assistance hydraulique


FREINS disques carbone céramique ventilés  
Av : 390 mm Ar : 360 mm. ABS


ROUES Av : 8 x 20”, Ar : 10 x 20”
PNEUS Av : 245/35 ZR20, Ar : 285/35 ZR20


POIDS 1 735 kg RAPPORT POIDS/PUISSANCE 3,77 kg/ch 
0-100 KM/H 3”9 (annoncé)


VITESSE MAXI 310 km/h (annoncée)
PRIX neuf 179 200 euros, occasion à partir de 85 000 euros


La California semble moins posée 
en virage que la Portofino, mais 


l’impression d’interaction est constante
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Ci-dessus et à gauche
La California d’origine 
a un V8 atmosphérique 
4,3 l (les voitures plus 
récentes ont un moteur 
3,9 l biturbo). Si c’est la 
moins puissante, elle 
est un régal dans les 
tours. Son dessin n’est 
pas aussi aiguisé que 
les voitures suivantes, 
mais elle est toujours 
très attirante.
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Ci-dessus et à droite
Présentée en 2014, 


la California T (pour 
turbo, une première 


pour Ferrari depuis la 
F40) a également eu 
une carrosserie et un 
habitacle (semblable 


à celui de la F12) 
redessinés et une 


suspension et une 
transmission revues.
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ment loin pour ne pas causer de confusion. Les deux 
générations suivantes utilisent des boutons sur le vo-
lant, au niveau du pouce, qui ne semblent jamais au bon 
endroit au moment de quitter un rond-point.
La California semble moins posée en virage que la 
 Portofino et a besoin de plus de mouvements dans sa 
direction à assistance hydraulique, qui est plus démulti-
pliée (elle est électrique sur le dernier modèle), mais 
l’impression d’interaction, un peu perdue sur le dernier 
modèle, est constante – l’analogique, encore une fois. La 
grande différence, c’est cependant son moteur, à l’an-
cienne, avide de montées dans les tours et hurlant de 
plus en plus fort sans être inhibé par les turbos.
Au tour de la California T de Ketan. « Je n’ai jamais conduit 
aucune autre Ferrari, dit-il, mais j’ai conduit quelques 
Lamborghini. La California T est beaucoup mieux, plus 
douce sur la route, sans le côté plastique à l’intérieur. 
Je viens juste de dépenser 13 500 euros pour installer le 
pack carbone à l’intérieur – les aérations, les palettes, l’en-
tourage de la stéréo, les bas de caisse, la console centrale, 
le logo Ferrari… » Sauf les sièges à dos carbone, qui sont 
une option très “course” installée sur la voiture d’Yvonne.
C’est une très belle incarnation de la California, plus 
nette et plus tendue que celle qu’elle remplace. C’est aus-
si ce qu’évoque sa conduite, avec une direction plus ra-
pide (toujours hydraulique et un peu trop légère) et 
– ici – des amortisseurs Magneride, qui ont été recalibrés 
pour la T. Le moteur monte toujours jusqu’au ciel, mais il 
pousse beaucoup plus fort à des régimes plus bas, grâce 
aux turbos, dont le temps de réponse est minimal. Elle 
n’a rien à envier à la génération précédente, si ce n’est ses 
commodos de clignotants, tout en étant une voiture de 
sport plus méchante quand on veut qu’elle le soit. La 
 Portofino peut-elle vraiment faire mieux ?
Le moment de la révélation pour nos propriétaires de 
 California se fait autour d’une tasse de thé. Que pensent-
ils de la Portofino – leur voiture réimaginée avec un dessin 
et une technologie plus modernes ?
Yvonne : « Elle est vraiment rapide et réactive, et je pour-
rais m’habituer aux clignotants. J’aime son côté moderne, 
mais la mienne offre l’expérience la plus brute. Sur la 
 California, le moteur rugit ; moins sur la Portofino, qui fait 
par contre bien d’autres bruits inconnus de la mienne, 
comme les pétarades à l’échappement ».
« Avec la Portofino, j’ai besoin d’aller plus vite pour 
avoir plus de frissons, ce qui n’est pas le cas sur ma voi-
ture, qui donne des frissons tout le temps. Je ne suis pas 
sûre du dessin de l’arrière. On dirait une grenouille 
à grande bouche. L’intérieur est très net, mais mes sièges 
sont plus confortables. »
Au tour de Ketan : « La conduite est sérieuse, la Portofino 
est très réactive, mais très légère comparée à la mienne. 
C’est comme un jouet, comme une plume. J’aime quand 
il y a un peu plus de poids ».
« J’adore l’intérieur, je ne peux pas le nier. Mais l’extérieur 
évolue beaucoup par rapport à la California et je trouve 
qu’elle en fait trop. Elle va trop loin par rapport au genre 
de voiture que c’est. Au juste, Yvonne, j’adore la sonorité 
de votre voiture. »


California T
MOTEUR V8 biturbo 3 855 cm3 PUISSANCE 560 ch à 7 500 tr/min 
COUPLE 755 Nm à 4 750 tr/min TRANSMISSION 7 rapports 
à double embrayage, propulsion, CST, F1-trac
SUSPENSION Av : double triangulation, ressorts hélicoïdaux, 
amortisseurs magnétiques, barre antiroulis. Ar : multibras, 
ressorts hélicoïdaux, amortisseurs magnétiques, barre antiroulis. 
DIRECTION crémaillère, assistance hydraulique
FREINS disques carbone céramique ventilés Av : 390 mm 
Ar : 360 mm. ABS ROUES Av : 8 x 20”, Ar : 10 x 20”
PNEUS Av : 245/35 ZR20, Ar : 285/35 ZR20 POIDS 1 729 kg 
RAPPORT POIDS/PUISSANCE 3,09 kg/ch
0-100 KM/H 3”6 (annoncé) VITESSE MAXI 316 km/h (annoncée) 
PRIX neuf 187 153 euros, occasion à partir de 115 000 euros


C’est une très belle incarnation de la California, 
plus nette et plus tendue que celle qu’elle 
remplace. C’est aussi ce qu’évoque sa conduite
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À droite 
et ci-dessous


Après avoir conduit 
les trois voitures, 


Yvonne, Ketan et John 
Simister comparent 


leurs notes. Trois 
variations sur un 


même thème.
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Des avis contrastés, donc. La Portofi no remplit-elle pour 
autant la mission de Ferrari qui est d’être une meilleure 
Grand Tourisme. « Oui », répondent-ils en chœur. « C’est 
désormais plus une voiture de tous les jours, ajoute Ketan, 
avec cette facilité de conduite et cette légèreté. D’une cer-
taine façon, sa conduite n’est pas diff érente de celle d’un 
nouveau Range Rover – si ce n’est la hauteur, évidem-
ment –, sauf quand on écrase l’accélérateur. »
Yvonne approuve : « Elle a perdu un peu de sa personnalité 
au passage, on ne pense pas forcément que c’est une Ferra-
ri ». Un point de vue partagé par Ketan, et il est intéressant 
de constater que les badauds attirés par notre réunion ont 
une préférence marquée pour la California blanche.
Cela dit, Yvonne reconnaît que Ferrari doit faire face 
à une concurrence acharnée. « La Portofi no se conduit 
plus comme une voiture de luxe que comme une voiture 


à hautes performances, médite-t-elle, et je ne sais pas si 
cela représente un progrès. Mais ils doivent maintenir le 
rythme maintenant qu’ils ont rafl é ce marché à Aston 
 Martin et à Bentley. Les gens de Ferrari ont réussi ce 
qu’ils voulaient réussir, mais je pensais m’extasier sur la 
Portofi no et ce n’est pas le cas. »
Ce qui est clair, c’est que ces trois voitures ont un carac-
tère unique. Peu importe laquelle est la meilleure, ce qui 
est important, c’est ce que vous recherchez dans la per-
sonnalité d’une auto. La Portofi no a les performances et 
tous les gadgets à la mode, mais n’est-elle pas devenue 
une caricature de la voiture qu’elle était censée être ? 
A-t-elle perdu quelque chose de typiquement Ferrari 
pour devenir une auto plus générique, à la manière des 
Lamborghini et des AMG ?
Au fi nal, c’est une question de feeling. Les émotions, 
voilà un terme parfois moqué par les plus cyniques 
d’entre nous, mais qui est au cœur de l’expérience Fer-
rari. Et puis, il y a ce toit escamotable, comme l’indique 
Yvonne : « Conduire avec les cheveux au vent est mon 
idée du paradis au quotidien. »
Nous sommes tous d’accord sur un point : la California T 
est la plus belle du lot. Il sera intéressant de voir si nous 
pensons toujours la même chose dans dix ans. F


Ces trois voitures ont chacune 
un caractère unique. À vous de 


choisir selon vos préférences
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PHOTOS DENIS MEUNIERTEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ


UNE PARTIE 
DE CAMPAGNE


Montez avec nous pour une ruade 
en Portofino au pays des paisibles 


chevaux Percherons.
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ROAD TRIP    LE PERCHE


LES NOMBREUX 
VERGERS OÙ 


EST CULTIVÉE 
LA POMME À 


CIDRE EST UNE 
DES RICHESSES 


DU PERCHE
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Page de gauche 
et à droite
Que ce soit pour 
la greffe 
indispensable à la 
culture des 
pommiers que 
pour l’élevage 
des chevaux 
Percheron, la 
main de l’homme 
a façonné le 
paysage agricole 
du Perche – ici 
celles de Grégoire 
Ferré et de Michel 
Lepoivre.


ntre Loire et Normandie, une 
campagne pittoresque à deux 
heures de route de la capitale, 
voilà qui a fait du Perche le lieu 
de villégiature de prédilection 
pour les Parisiens amoureux de 
séjours au vert… Mais aussi de 
quelques Anglais amoureux de 


notre belle France. Les belles routes qui sinuent 
dans les paysages façonnés par l’homme en font 
aussi un petit paradis de l’automobiliste – d’autant 
plus que la région, placée entre Paris et Le Mans, 
permet un agréable détour bucolique pour celui 
qui veut se rendre sur le célèbre circuit des 
24 Heures sans se presser.
Notre parcours nous fait graviter autour d’un 
triangle niché en plein cœur du Parc Naturel du 
Perche, entre Mortagne-au-Perche, Bellême et 
Rémalard, le temps d’un week-end de printemps à 
la météo malheureusement comme trop souvent 
capricieuse. La Portofino est l’arme de choix pour 
se jouer des aléas du climat, passant 
inlassablement de coupé en cabriolet en 14 
secondes, en roulant jusqu’à 40 km/h. La pluie ne 
nous surprendra pas.
L’activité agricole fait la richesse du Perche et son 
ambassadeur le plus célèbre est le cheval 
Percheron. La légende fait remonter son origine du 
temps des Croisades, du croisement entre des 
juments locales et des Pur-sang arabes. Après 
avoir décliné, l’espèce renaît en 1823 à Mauves-
sur-Huisne avec l’étalon Jean Le Blanc, descendant 
de l’étalon arabe Gallipoly. Pour Michel Lepoivre, 
qui tient l’Elevage des Forges (plus de 20 fois 
champion au Haras du Pin) « Le sang arabe donne 


au Percheron sa fierté et sa légèreté et fait de lui le 
plus beau et le plus fort des chevaux de trait ».
Jadis omniprésent en ville, où il était employé par 
les compagnies d’omnibus, il arrive dans les 
années 1870 aux Etats-Unis où il a la faveur des 
attelages de diligences. Puis il fut remplacé par les 
autobus et son élevage continua pour la 
consommation de sa viande… Aujourd’hui, le 
Percheron est devenu un cheval de parade 
apprécié dans le monde entier. Michel vend 35 
chevaux par an, essentiellement à l’exportation, 
plus une dizaine d’étalons en France pour le 
renouvellement de l’espèce.
L’autre trésor du Perche est les nombreux vergers 
destinés à la production d’un cidre au goût 
unique, bientôt préservé par une Appellation 
d’Origine Protégé. Notre route nous amène à la 
rencontre de Grégoire Ferré qui poursuit dans sa 
ferme un savoir-faire ancestral. Sur les 35 hectares 
de ses terres, il cultive 35 espèces de pommes à 
cidre différentes : « La récolte se fait à partir de fin 
août, jusqu’à Noël et le pressage à partir de 
septembre ».
En plus de 100 000 litres de cidre qu’il produit 
annuellement, Grégoire distille du Calvados dans 
un ancien alambic ambulant « Autrefois chaque 
ferme faisait son propre calvados pour la 
consommation familiale ». Dans la pénombre, le 
breuvage est élevé en tonneaux en bois. Des 
senteurs de caramel à la sortie de l’alambic, le nez 
frémit de vanille est d’épice au moment de humer 
une cuvée 2009, ou d’acajou et de café pour le 
Roméo et Juliette de 2002. « Notre démarche est 
d’apporter de la délicatesse et de la modernité » 
suggère le jeune producteur.


E 
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Ces deux pages, sens horaire, en partant de ci-dessus
Devant la Maison d’Horbé, la Portofino se montre plus 
gracieuse toit en place. Comment résister à ces ris de 
veaux poêlés aux morilles ? Dans ce restaurant - 
brocante, repartir avec la table, les chaises ou le lustre 
est possible. Le chef Laurent aux fourneaux, dans une 
ambiance incomparable.
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DANS CE DRÔLE DE RESTAURANT, ON A 
L’AUTORISATION DE SE LEVER DE TABLE 


ENTRE LES PLATS POUR CHINER 


La suite de notre périple nous conduit à La Perrière, 
où nous sommes attendus pour déjeuner. Jadis ani-
mée par une scierie, la fermeture de celle-ci en 1989 
va faire décliner le village qui perdra 750 de ses 1 000 
habitants. Tout est alors à vendre, mais le charme 
des lieux fera venir une nouvelle population à 
l’image de la couturière Chantal Thomas – depuis 
installée à Mortagne-au-Perche, qui sauvera l’activi-
té de dentellière des villageoises. 
Au début des années 90, Jean-Noël et Julien, un ar-
tiste et un écrivain parisiens, s’associent pour créer 
une brocante dans l’ancienne boucherie de La 
Perrière. Un de leur ami, Laurent, leur propose 
d’ouvrir un salon de thé, puis un restaurant en 2000. 
Ce lieu atypique et un peu confidentiel, attire par 
bouche-à-oreille un cercle d’initiés : la Maison 
d’Horbé est née.
En poussant la porte, nous semblons pénétrer dans 
une brocante traditionnelle, jusqu’à ce qu’un déli-
cieux fumet de ris de veaux poêlés aux morilles ne 
nous chatouille les narines et que l’on remarque les 
quelques tables où déjeunent les clients. Laurent est 
aux fourneaux, entouré de beaux objets anciens, des 
pâtisseries maison et des conserves et confiture qu’il 
réalise – les jours de fermeture du restaurant, il pro-


duit 2 000 pots de confiture et 300 kg de foies gras 
par an.
Dans cette drôle de maison enchantée, on a l’autori-
sation de se lever de table entre les plats pour chiner 
bibelots et pièces de mobilier anciens – un client est 
récemment reparti avec le lustre placé au-dessus de 
sa table. Après s’être délectés de l’excellent foie gras 
et succombé aux ris, nous optons pour la “Pleugère”, 
un délicieux gâteau de châtaignes à la fleur d’oran-
ger. Puis nous poursuivons notre flânerie dans la li-
brairie voisine pour déguster un café en écoutant un 
disque de Victor Jara.
Nous repartons de La Perrière rassasiés et heureux, 
pressés de nous dégourdir les jantes sur quelques-
unes des petites routes des alentours. L’alternance 
des collines et des vallons promet de belles courbes, 
de jolis panoramas et des paysages enchanteurs. 
Avec les 600 ch de son V8 biturbo et son gabarit 
menu, la Portofino est ici dans son élément, se jetant 
dans les virages du bout des doigts avec une facilité 
déconcertante et une hargne surprenante. C’est en-
core mieux en passant le mode manuel de la trans-
mission et en montant très haut dans les tours pour 
profiter des violents claquements à chaque passage 
de rapport.
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PASSANT 
INLASSABLEMENT 


DE COUPÉ EN 
CABRIOLET EN 


14 SECONDES, LA 
PORTOFINO NE SE 


LAISSE PAS 
SURPRENDRE PAR 


LA MÉTÉO
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Ces deux pages, sens 
horaire, en partant 
de la gauche
Sur la pierre à parer, 
Anne-Eliisabeth Gillot 
travaille une pièce de 
cuir qui va rejoindre 
une reliure. Les 
nombreux poinçons 
utilisés pour 
l’ornementation d’un 
livre. Paysage d’eau 
devant l’un des 
nombreux moulins du 
Perche - ici celui du 
Domaine de Villeray. 
Détente dans le bassin 
de nage du Spa Pom.


080_089_ENZ05_ROADTRIP_JV4_YA2_SR.indd   88 14/06/2019   23:33







ENZO MAGAZINE 8 9


ROAD TRIP    LE PERCHE


« LES BELLES ROUTES QUI SINUENT DANS 
LES PAYSAGES DU PERCHE EN FONT UN 


PARADIS DE L’AUTOMOBILISTE »
Parmi les nombreux artisans installés dans le Perche, 
nous choisissons de rendre visite à Anne-Elisabeth 
Gillot, qui nous fait découvrir son métier de relieuse, 
conservatrice et restauratrice de livres anciens. Dans 
son atelier, peuplé de machines étranges – cisaille à 
contrepoids, presse à percussion, cousoir… – d’in-
croyables ouvrages reprennent vie. Devant elle, c’est 
un relevé d’observations astronomiques datant de 
1680, manuscrit sur parchemin à la reliure en triste 
état, qui est placé sur la table d’opération.
Les mouvements des mains sont lents et maîtrisés. 
Au moment de parer une pièce de cuir qui va se gref-
fer de façon invisible sur une reliure, c’est-à-dire ré-
duire son épaisseur en biseau pour qu’elle puisse se 
glisser sous le cuir d’origine sans que la transition ne 
soit palpable au toucher, Anne-Elisabeth fait travail-
ler tous les muscles de son corps dans une énigma-
tique chorégraphie. « Il faut être précis, rigoureux et 
détendu, et respirer pour accompagner son geste »
Anne-Elisabeth travaille aussi bien pour des clients 
privés, des libraires que pour des institutions, et son 
art n’exclut pas l’automobile : elle a déjà restauré un 
manuel d’utilisation d’une ancienne Aston Martin, 
en plein cuir. Son projet le plus intimidant ? « Pour 
un libraire, j’ai mis trois ans à restaurer un ouvrage 
de 1 600 en plein parchemin souple complètement 


décousu dont il manquait des éléments. J’étais im-
pressionné par ce livre, je me disais ”comment vais-
je l’aborder ?”. Il faut attendre le bon moment et 
réussir du premier coup : on n’a pas le droit à l’er-
reur. Sans oublier que les libraires ne veulent pas 
qu’un livre ait l’air restauré… »
Avant de rejoindre notre hôtel, le Côté Parc (voir 
pages suivantes) pour la nuit, nous nous arrêtons au 
Spa Pom situé au pied de l’hôtel du Domaine de 
Villeray pour un moment de détente bien mérité, 
après avoir avalé tous ces kilomètres cheveux aux 
vents. Profitons du grand bassin de nage hydromas-
sant, du hammam, du sauna ou détendons-nous 
simplement sous la vaste verrière. 
Les idées ne manquent pas pour poursuivre la visite 
du Perche le lendemain. Peut-être irons nous déam-
buler dans le marché de Mortagne-au-Perche – la 
capitale du boudin noir – où nous pourrons recroi-
ser Grégoire Ferré. Peut-être irons nous visiter 
l’étonnant Sanctuaire Notre-Dame de Montligeon, la 
« Cathédrale dans les Champs » ou pousser plus au 
nord pour découvrir le Haras du Pin ou la 
Manufacture Bohin. 
Encore des kilomètres de route en plus ? Au volant 
de la Portofino, voici qui sonne plus comme un plai-
sir qu’une corvée !
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CÔTÉ PARC
Côté rue, l’hôtel ne semble être qu’une modeste bâtisse, mais côté 
parc... Cette création familiale gérée par la décoratrice Adra 
Bataille et sa sœur, Zouleïka Boumaiza, est née de la réunion 
d’une ancienne pharmacie et des maisons attenantes. Cet espace 
aux volumes surprenants renferme huit chambres, toutes 
différentes et meublées par les créations de Philippe Hurel, de la 
suite de 40 m2 au duplex de 140 m2 situé sous les toits. Une adresse 
pour les amateurs de calme et de discrétion complétée par un 
salon de thé et un Spa Clarins avec hammam, balnéo et salle de 
sport, avec vue sur un grand et paisible jardin. 
Originalité de l’hôtel, où tout ce qui se trouve dans les chambres 
peut être achetée, une grande boutique de décoration accueille les 
voyageurs dès l’entrée, riche d’une sélection soignée d’objets, de 
bijoux et de vêtements. 
11 Place du Général de Gaulle, Rémalard
Tél : 02 33 83 02 51 - cote-parc.fr


Carnet d’adresses
Hotel


« L’ENVIE DE FAIRE TOUT CE 
QU’ON AIME ET DE RECEVOIR LES 


CLIENTS COMME DES AMIS »
Zouleïkha Boumaiza
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Restaurants
DOMAINE DE VILLERAY
Pour déjeuner ou dîner au bord de 
l’eau dans le moulin du Château.
Cuisine gastronomique de saison dans 
un cadre enchanteur. Une adresse 
connue des participants à quelques  
rallyes historiques. 
Sablons sur Huisne
Tél : 02 33 73 30 22
domainedevilleray.com


LA MAISON D’HORBÉ
Une cuisine simple et gourmande dans 
l’atmosphère magique d’une brocante.
Vente de produits maison (plats 
cuisines, confitures...) et possibilité de 
privatisation.
La Grande Place, La Perrière, Belforêt-
en-Perche
Tél : 02 33 73 18 41
lamaisondhorbe.com


Loisirs
SPA POM
600 m2 dédiés au bien-être dans 
une dépendance de l’hôtel du 
Domaine de Villeray. dans une 
ambiance chaleureuse et 
naturelle, autour de soins à base 
de pommes. 
Domaine de Villeray, Condeau, 
Sablons sur Huisne
Tél : 02 33 83 11 01
spapom.com


Shopping
ATELIER THEUS
Façonnage de reliures et 
restauration de livres anciens.
Sur rendez-vous.
La Gaubergerie, Mahéru
Tél : 02 33 34 03 47
atelier-theus.com


ÉLEVAGE DES FORGES
Une référence de l’élevage des 
chevaux Percherons, Vente de 
mâles, étalons, pouliches et 
juments.
Saint Aubin de Couteraie 
elevagedesforges.fr


LA MAISON FERRÉ
Producteur de cidres, de calvados 
et de jus de pommes... Visite des 
caves, de l’alambic et des vergers.
Les Marcs, Comblot
Tél : 02 33 25 29 50


Pratique
SAV CHARLES POZZI  
LE MANS
L’agent officiel Ferrari
Technoparc Circuit des 24 
Heures, Chemin aux Bœufs, 
72100 Le Mans
Tél : 02 43 14 62 70
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Patrim One
assurances


assure vos automobiles d’exception


Contact : Ladislas PALISSON
Tel : +33(0)1 42 99 60 20


contact@PatrimOne.com
www.PatrimOne.com


Sans titre-4   1 29/04/2016   17:04:14
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BELLES DE JOUR
Le grand rendez-vous annuel du Sport et Collection, 


sur le circuit du Val de Vienne, est l’occasion pour le public 
d’approcher au plus près quelques-unes des Ferrari les plus 


exceptionnelles. Voici celles qui nous ont le plus bouleversés.


TEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ 
     


PHOTOS LIONEL KORETZKY


365 P2 #0836 1965
Un coup d’œil suffit pour reconnaître les bolides de David Piper, entièrement drapés de leur robe verte BP si caractéristique. Depuis les années 60, 
ceux-ci écument les circuits du monde entier, d’abord en Championnat puis, quelques décennies plus tard, en compétitions historiques. Toute en 


courbes voluptueuses, sa P2 est un monument : après deux courses avec la Scuderia Filipinetti en 1965 (dont les 24H du Mans), elle rejoint l’écurie de 
David Piper qu’elle ne quittera jamais, brillant en Afrique ou à Charade, ou disputant les 24H de Daytona et les 12H de Sebring. À 88 ans, le pilote 


anglais est un grand habitué du Sport et Collection, offrant une chance unique aux spectateurs de vivre un morceau d’histoire.
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212 Export Berlinetta #0088E 1951
Insondable beauté de l’une des premières Ferrari de course à carrosserie Touring, achetée neuve par Augusto Caraceni. En plus 
d’habiller Enzo Ferrari, le tailleur romain – qui était aussi pilote amateur – avait les faveurs de Gianni Agnelli, Aristote Onassis, 


Humphrey Bogart ou Cary Grant. Sa carrière en compétition fut brève : après avoir remporté une deuxième place de classe à la course 
de côte de la Stella Alpina, elle fut revendue au Comte Antonio Naselli qui la fera encore courir à quelques reprises. 


Depuis, la Berlinetta à la superbe robe Amaranto fait le bonheur d’un célèbre collectionneur autrichien.
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512M #1050 1971
Le palmarès ne fait pas tout : les 512S et M ont peut-être été éclipsées dans les statistiques sportives par les Porsche 917, 


elles n’en restent pas moins de sublimes machines à la ligne à couper le souffle. Cet exemplaire n’y fait pas exception : 
des 5 courses auxquelles elle a pris le départ (essentiellement pour la Scuderia Filipinetti), elle n’a vu la ligne d’arrivée 


qu’une seule fois, à une lointaine 17e place. Aujourd’hui, pareille machine est un aimant à regards dans les stands du circuit 
du Val de Vienne, et sa sonorité est capable de vous faire oublier tout le reste du plateau.
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250 GT SWB #3829GT 1962
Toutes les “châssis court” n’ont pas couru, à l’exemple de cette Berlinetta “Lusso” en acier. En est-elle pour autant moins 
désirable ? Sûrement pas. Importée en France au début des années 60, elle y passera la première moitié de sa vie avant 


de s’échanger entre divers collectionneurs européens. Aujourd’hui en Suisse, elle agrémente sa jolie teinte Grigio 
d’une bande tricolore aux couleurs italiennes.
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250 GT SWB “Breadvan” #2819GT 
1961


Faut-il encore présenter la Breadvan, une autre Ferrari à l’historique exceptionnel que le Sport et Collection permet d’admirer en action sur la 
piste. Elle est née de la fâcherie entre Enzo Ferrari et le Comte Volpi, qui conduira le premier à annuler la commande de 250 GTO passée par 
la Scuderia Serenissima du second. Volpi décida donc de modifier une 250 GT SWB pour la rendre aussi (voire plus) rapide que le nouveau 


bolide de Maranello : moteur à carter sec placé plus bas et plus en arrière dans la voiture, et carrosserie aérodynamique à la surprenante queue 
de Kamm dessinée par Drogo (mais toujours avec une boîte à 4 rapports, contre 5 pour la GTO). Pour son propriétaire actuel, bien décidé à en 


découdre sur la piste, c’est presque une bonne affaire : il la dit plus rapide qu’une GTO, mais achetée au prix d’une “simple” SWB…
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Artisans de Genève “La Barichello” Daytona
Une Rolex Daytona pas comme les autres… Cet exemplaire a été personnalisé par Artisans de 
Genève à la demande spéciale de Rubens Barichello qui souhaitait lui donner le style plus 
mécanique d’une voiture de course.
L’atelier suisse, qui réalise des boîtiers modifiés sur commande pour des clients privés a ainsi 
réinterprété en profondeur le mouvement Rolex 4130 autour d’un cadran asymétrique noir mat, 
anglé et squeletté à la main. Une lunette spéciale en céramique a été développée ainsi qu’une 
tout nouvelle masse dont le dessin reprend celui d’une jante de monoplace. Cette dernière est 
réalisée à partir d’une seule pièce d’or 21 carats recevant un traitement DLC noir et est visible 
à travers le fond transparent en verre saphir.
Il en va de même pour les poussoirs, alors que les cornes sont satinées et les aiguilles des 
compteurs spécifiques sont décorées à la main. L’ensemble a demandé 260 heures de travail. 
Un modèle d’exception, disponible sur demande. 
50 800 CHF, réalisée sur commande, artisansdegeneve.com


Yema Rallye 
Andretti


L’ancien pilote de la 
Scuderia a droit à une 


édition limitée de la 
Yema Rallye, réédition 
du boîtier que le pilote 


portait lors de sa 
victoire aux 500 miles 


d’Indianapolis 1969. 
Limitée à 1 969 


exemplaires, elle 
s’accompagne d’un 


coffret collector 
avec médaille 


commémorative, deux 
photos dédicacées 


prises lors de l’épreuve 
et trois bracelets en cuir.


2 699 euros, yema.com


Hublot Big Bang Scuderia Ferrari  
90th Anniversary
Une édition limitée déclinée en trois versions pour 
fêter les 90 ans de la Scuderia Ferrari, reflétant 
l’évolution des matériaux utilisés en Formule 1. 
La première s’inspire de ses jeunes années, avec un 
boîtier platine et un bracelet perforé et piqué. 
La seconde est en phase avec l’actualité : boîtier en 
carbone 3D et bracelet Nomex, alors que la troisième 
lorgne vers le futur : boîtier transparent futuriste en 
saphir et bracelet kevlar. Sur les trois modèles, 
la lunette est taillée dans un carbone céramique tels 
des disques de freins. 
Disponible chacune 
en 90 exemplaires, 
plus 10 ensembles 
“collector” 
comprenant 
les trois 
chronographes.
À partir de 
34 200 euros, 
hublot.com


Les monoplaces inspirent l’horlogerie. Voici trois boîtiers qui vibrent 
aux rythmes de la course pour arborer fièrement votre passion.


SUR LA LIGNE 
DE DÉPART
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Trois objets de mobilité spécialement taillés pour la belle saison,
à vous de choisir le vôtre


BALLADES D’ÉTÉ


TEXTE ROBERT LOUIS MOMINE


Fiat 500 Jolly Icon-e
Garage Italia, l’agence de Lapo 
Elkann a encore frappé ! À 
l’image de ce que certains 
constructeurs commencent à 
imaginer, elle propose avec le 
projet Icon-e d’électrifi er des 
voitures anciennes pour leur 
assurer une place dans un 
avenir sans moteurs 
thermiques.  
En partant d’une base de Fiat 
500 classique, Garage Italia a 
recréé une Jolly de plage en 
supprimant le toit et les 
portières – non sans améliorer 
sa rigidité, en intégrant une 
cellule de sécurité dans la 
carrosserie. Les phares avant 
sont désormais à LED et la 
fausse calandre métallique 
cache la prise de recharge. 
Le skaï des sièges a été 
remplacé par une corde de 
laine développée par Baolab 
Studio, dans un souci de 
proposer un matériau plus 
éco-responsable. La planche 
de bord reçoit un écran 5 
pouces et le levier de la 
transmission à deux vitesses 
s’orne d’un lièvre et d’une 
tortue pour symboliser chaque 
rapport.


Les détails techniques sont 
rares, nous savons uniquement 
que l’autonomie est de 120 km 
à une vitesse maxi de 85 km/h 
et qu’une charge complète des 
batteries prend entre 4 et 8 h. 
Garage Italia prévoit de 
dévoiler d’autres véhicules de 
ce type dans l’avenir.
garage-italia.com


Scooter Unu
Une production berlinoise, mais un design signé par l’italien 
Christian Zanzotti pour ce scooter urbain 100 % électrique offrant 
50 km d’autonomie et ultra-pratique avec sa batterie amovible 
rangée sous la selle, et qui peut se recharger durant la nuit sur une 
prise de courant classique. Ses fonctions connectées qui se 
commandent par smartphone comprennent le GPS, le partage de 
clé et un tracker antivol. 


À partir de 2 799 euros, unumotors.com


Otam 85’ GTS
Le chantier naval génois a produit la première coque de son 
nouveau yacht présenté au dernier salon de Cannes. Cette hypercar 
des mers dispose de deux moteurs de 2 600 ch lui permettant de 
naviguer à une vitesse maximale de 48 nœuds et de 35 nœuds en 
croisière. Entièrement personnalisable, cette nouvelle unité de 
26,05 m de long propose de nombreuses options d’aménagement 
intérieur.et extérieur, avec jusqu’à 8 couchettes. 


otam.it


que l’autonomie est de 120 km 
à une vitesse maxi de 85 km/h 
et qu’une charge complète des 
batteries prend entre 4 et 8 h. 
Garage Italia prévoit de 
dévoiler d’autres véhicules de 
ce type dans l’avenir.
garage-italia.com
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Casque de Michael Schumacher 
porté en course en 2006


49  000 livres | mementoexclusives.com


Lors de sa dernière saison avec Ferrari, Michael Schumacher 
ne pouvait pas lutter contre Fernando Alonso au 


championnat, des problèmes mécaniques (et une manœuvre 
douteuse à Monaco) rendant la tâche impossible. Mais la 


saison 2006 n’a en rien entaché sa réputation : il a remporté 
ses 85e, 86e, 87e, 88e, 89e, 90e et 91e victoires qui, sans 


surprise, sont autant de records et augmentent la valeur 
de cet objet unique.


Mocassins de conduite Tod’s 
for Ferrari City Gommino 


390 euros | tods.com


Ces confortables mocassins sont 
également disponibles en rouge 


pour les traditionalistes et en blanc 
pour Sonny Crockett, mais nous 


préférons cette couleur qui rappelle 
2119GT, la 250 GT SWB bleue 


que Stirling Moss 
a pilotée avec succès 
durant la saison 1960.


Mangiare par 
Richard Kelley
À partir de 500 livres | 
snapgalleries.com


L’appareil de Richard 
Celley a capturé ce dîner 
dans les stands Ferrari la 
veille du GP des USA 
1977, les bouteilles de vin 
et la pasta balancées 
par-dessus une 312 T2B 
en cours de préparation. 
Apparemment tout ce 
Lambrusco n’a eu aucun 
effet sur les mécanos, les 
deux 312 ayant tenu la 
distance le lendemain, 
Niki remportant son 
second titre en F1 et 
Ferrari le Championnat 
Constructeurs.
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LA MÉMOIRE DANS LA PEAU
Un casque de Michael Shumacher ou une affi che de la voiture de notre 


couverture ? Faites votre choix parmi ces souvenirs 100 % Ferrari.
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Touring Garage Imboden 
AG, par Cyrille Jaquinot


180,00 euros | cavallinomarket.com


Personnage hors du commun, 
Roger Imboden a consacré toute 


sa vie aux Ferrari uniquement pour 
assouvir sa véritable passion. Dans 


cet ouvrage, préfacé par Marco 
Zanasi, carrossier offi ciel Ferrari 


à Maranello, on découvre les 
premières Ferrari importées en 


Suisse, la création du réseau 
offi ciel de distribution et un 


registre unique détaillé des plus de 
830 châssis Ferrari qui sont passés 


entre ses mains.


Hublot Classic Fusion Ferrari GT
21  700 euros | hublot.com 


Les délicates pièces visibles à travers le 
cadran squelette sont toutes dues 


à Hublot, mais la GT – qui s’éloigne des 
créations Hublot récentes, plus 


anguleuses – a été dessinée par le Centro 
Stile de Ferrari. Le boîtier est usiné en 


titane pour un poids plume et les cornes 
incurvées aident à glisser élégamment 
celui-ci sous une manche de chemise.


Affi che 
Production 
History par 
Hive Posters
À partir de 
30 dollars | 
hiveposters.
storenvy.com


Comprenant 105 
modèles, de la 
125 S à la 488 Pista, 
voici un rappel 
précisément 
dessiné de tout ce 
que Ferrari 
a produit en un 
peu plus de sept 
décennies, et c’est 
également un 
parfait guide pour 
les reconnaître.


Affi che 288 GTO par Frederic Dams
À partir de 35 livres | historiccarart.net


De devant ou de derrière, elle offense diffi cilement l’œil, mais la 288 GTO semble 
encore plus parfaite de profi l – du moins, avec les phares rentrés. Dans cette 


nouvelle pièce, l’artiste Frederic Dams les laisse à leur place : face au sol.


D50 Long Nose model by CMC
493 dollars | racingheroes.com


CMC a lancé plusieurs variantes de sa 
D50 au 1:18, mais c’est celle-ci que nous 
attendions : un modèle fabuleusement 
détaillé de la voiture à long nez pilotée 


par Fangio au GP d’Allemagne 1956, 
avec laquelle il a remporté la victoire et 
battu au Nürburgring le record du tour 


de Hermann Lang, vieux de 17 ans.
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LE SPÉCIALISTE    DINO SPORT


Chez Dino Sport, la passion 
du Cheval Cabré se transmet 
de génération en génération.


PHOTOS DENIS MEUNIERTEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ


AU NOM DU PÈRE, 
DU FILS ET DE 


FERRARI


112_117_ENZ05_GARAGE_DINO_SPORT_JV3_YA_SR.indd   113 14/06/2019   17:08







1 1 4  ENZO MAGAZINE


L ’endroit est discret, quasi invisible de la rue, et 
ce n’est pas un mal : les habitués apprécient la 
discrétion des lieux, tout comme le patron, 
Bernard “Dino” Chevallier, ravi de travailler 
au calme de cette arrière-cour de la banlieue 
nord-ouest parisienne.


Dans cet endroit à taille humaine, il a longtemps travaillé seul, re-
joint il y a seulement deux ans par son fils, Simon. Tous deux mor-
dus par la passion Ferrari, ils ont ici érigé un petit temple dédié au 
Cheval Cabré, dont les murs sont entièrement peints du rouge et 
du jaune historiques de la marque.
L’atelier est modeste, les voitures qui y sont entretenues beau-
coup moins. Le jour de notre visite, une 512M et une 365 GT 2+2 
nous accueillent. Derrière elles, une F355, une 308 GTS et une 
California GT, et au fond, le Graal : une 250 California Spyder 
châssis court, une voiture d’origine française vendue neuve par 
la Franco-Britannic, belle à se damner, dans une sublime teinte 
bleu métallisé.
Dino Sport a été créé il y a vingt ans à Bezons et le garage est ins-
tallé dans cet atelier depuis sept ans maintenant, avec une nou-


velle adresse en Normandie, à Pont-l’Évêque – nous y reviendrons 
plus loin. Ici, c’est l’antre de Dino, comme tout le monde l’appelle, 
y compris ses proches. « C’est devenu mon prénom, c’est le nom 
que j’ai donné à mon garage et pour tout le monde j’étais 
“Monsieur Dino”, alors, c’est resté… »
Lui a toujours baigné dans la mécanique, sa grande passion. 
S’il a passé un bac général avec une affinité pour les lettres, il a tou-
jours eu les mains dans le cambouis. « Mon père m’a dit que si je 
devais travailler dans l’automobile, ce devrait être sur de belles 
voitures. Il était ami avec Daniel Marin [l’ancien président de 
Ferrari France] et m’a fait rentrer chez Pozzi. J’ai commencé 
à 19 ans, après avoir obtenu mon CAP. C’était la grande époque, 
on croisait Arnoux et Tambay. Un jour je me suis assis dans la F1 
de Lauda, allez savoir pourquoi elle était passée chez nous… »
La suite de sa carrière le voit travailler sur des Porsche chez Sonauto 
France, puis il intègre le garage France Italie Automobiles. « C’était 
juste après la mort d’Enzo, il y a eu un boom des Ferrari anciennes, 
des voitures apparaissaient de partout, elles arrivaient en morceaux, 
dans des caisses. Il fallait tout apprendre sur le tas. C’est à ce mo-
ment que j’ai commencé à m’occuper de modèles classiques. »


Ci-dessus et à droite
Simon Chevallier s’occupe du moteur d’une F355. L’atelier de 


Bezons fait la part belle aux couleurs historiques de Ferrari.
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L’affaire est reprise par la Franco-Britannic et on confie à Dino la 
réparation des Jaguar et Rolls-Royce importée par l’enseigne, mais 
ça ne l’intéresse guère, alors, en 2002, il crée son propre garage où 
il va longtemps travailler seul, jusqu’à ce que son plus jeune fils, 
Simon – aujourd’hui âgé de 25 ans – le rejoigne.
Celui-ci n’a pas eu à hésiter longtemps : « J’étais toujours dans les 
pattes de mon père, toujours à l’atelier. J’ai appris le métier au fur 
et à mesure ». Le père poursuit : 
« D’abord, il démontait, puis un jour, 
il a bien fallu remonter ! ». Qu’est ce 
qui passionne la seconde génération : 
la mécanique, l’automobile ? « Avant 
tout, c’est la marque Ferrari » – ce que 
confirme Dino : « Nous sommes de vrais Tifosi ! » et d’embrayer 
sur le désastreux Grand Prix du Canada…
Le parcours de Simon est plus classique que celui de son père : 
il s’oriente vers un bac pro automobile, avant de faire ses 
gammes en stage chez Ferrari pour apprendre les modernes, 
une corde peu exploitée auparavant par Dino Sport. « Les an-
ciennes, ça ne change pas, confie Simon, mais avec les mo-


dernes, il y a toujours quelque chose à apprendre, toujours des 
nouveautés. »
Nous demandons à Dino ce que ça fait de travailler avec son 
fils : « Je n’aurais jamais pu former un jeune, je ne suis pas péda-
gogue, j’ai mon caractère ! Je ne pouvais transmettre ce métier 
qu’à mon fils. En Italie il y a encore beaucoup d’entreprises fa-
miliales, en France, ça n’existe plus ».


Y voit-il des avantages ? « Je n’ai pas 
les problèmes qu’ont les patrons ! 
C’est souvent mon fils qui ferme la 
boutique, il part souvent après moi. 
Et il gère notre communication, les 
réseaux sociaux qui nous apportent 


des clients. Je travaille à l’ancienne, lui m’apporte une touche mo-
derne. » Et qu’en pense Simon ? « C’est agréable de travailler 
dans ces conditions, mais il ne faut pas oublier que si c’est mon 
père, c’est aussi mon patron ! »
Les trois-quarts des voitures dont s’occupe Dino Sport sont des 
anciennes – c’est-à-dire des voitures antérieures à la 360 Modena, 
mais le garage ne s’interdit rien, puisqu’il dispose de l’outillage 


« Je ne pouvais transmettre 
ce métier qu’à mon fils. »
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permettant de travailler sur l’électronique moderne. La spécialité 
de la maison, c’est l’entretien et la rénovation des moteurs. 
En tournant autour de la 365 GT 2+2 dont le compartiment mo-
teur est vide, Dino m’explique : « Nous travaillons avec un recti-
ficateur basé à Turin, c’est celui de Ferrari Classiche. Il rectifie les 
pièces aux cotes d’origine. Nous 
les lui apportons nous-mêmes par 
la route, une fois par mois. Cela 
évite bien des problèmes. » Une 
autre étape délicate est réalisée 
sur place : Dino et Simon maî-
trisent tous deux l’art du vermi-
culage, cette peinture spéciale au 
four que l’on retrouve sur les 
couvre-culasses des Ferrari.
Preuve du grand soin du travail réalisé par Dino Sport, toutes 
les voitures préparées par le garage en vue de décrocher un cer-
tificat Ferrari Classiche l’ont obtenu. En plus de l’éventuel clas-
seur Classiche (voir Enzo n° 4), Dino travaille avec le spécialiste 


et auteur Cyrille Jaquinot qui peut réaliser sur demande un 
livre retraçant tout l’historique de la voiture d’un client, depuis 
sa sortie d’usine.
Qu’est ce qui peut encore faire vibrer un garagiste pour qui une 
250 California est une cliente régulière ? « Je m’émerveille tou-


jours quand on sort un moteur de 
l’atelier, qu’on l’installe et qu’on 
part rouler à toute vitesse avec 
une voiture. » Son modèle préfé-
ré ? La 250 GT SWB, même s’il 
garde le souvenir ému d’une 
250 GT Boano passée entre ses 
mains. Et pour rouler tous les 
jours ? « Je choisirais une 365 GT 


2+2. C’est un régal à conduire, avec un V12 qui marche du feu de 
Dieu et un vrai châssis, avec une double triangulation et des 
roues indépendantes. C’est le genre de voitures sur lesquelles on 
peut poser une direction assistée électrique. Nous travaillons 
avec une société néerlandaise qui remplace la pièce d’origine que 


« Notre but a toujours été que
le client profite de ses voitures. 


Les Ferrari sont des autos 
fiables, à condition de rouler »
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le client peut conserver pour revenir au montage d’usine par la 
suite. Nous en avons installé une sur une 330 GTC, le résultat 
était splendide : ce n’était plus du tout la même voiture. »
L’avenir de Dino Sport s’inscrit en Normandie. Dans sa région 
d’origine, Dino a ouvert, il y a un an, une première enseigne dont 
le succès fut immédiat : « C’était de la folie, nous ne nous atten-
dions pas à ça ! Il y a beaucoup de Ferrari dans la région, avec 
quelques belles collections… » Alors, courant 2020, Dino Sport va 
passer le rapport supérieur, avec de nouveaux locaux de 1 500 m2 


pour créer un véritable centre dédié à la marque.
« Nous aurons un atelier de 800 m2, explique Dino, avec un 
showroom qui nous permettra de présenter les voitures que nous 
avons régulièrement à la vente. Les acheteurs font appel à nous 
pour trouver une voiture parce que nous sommes des mécanos. 
Nous connaissons mieux que quiconque les autos dont nous réa-
lisons l’entretien et nous ne revendons que des exemplaires dont 
nous pouvons assurer la traçabilité de l’historique. »
« Le reste de la surface sera dédié à un service de conciergerie. 
Le client qui se rend à Deauville n’a que rarement l’endroit 


pour mettre sa voiture à l’abri, elle n’est pas toujours propre, il 
peut tomber en panne de batterie… Notre but a toujours été que 
le client profite de ses voitures. Les Ferrari sont des autos 
fiables, c’est parce qu’elles ne roulent pas que les galères appa-
raissent. » Ainsi, Dino Sport s’occupera de tout, avec des voi-
tures toujours disponibles lavées, avec le plein et les niveaux 
faits, et la batterie chargée.
Que les habitués parisiens se rassurent, cette nouvelle activité ne 
se fera pas au détriment de l’adresse de Bezons que Dino souhaite 
conserver ; et la seconde génération est prête à assurer un avenir 
que l’on espère radieux à Dino Sport. F


Dino Sport
163 Rue Casimir Périe, Bezons
Z.A du Grieu, Rue Marie Curie, Pont-l’Évêque
Tél. : 01 39 61 51 44 / 06 26 76 26 91
dinosport-auto.com


À gauche et à droite
Derrière un V6 Dino 
dans l’atelier moteur, 
une 250 California 
Spyder en attente de 
remise en route : 
réfection des carbus, 
du circuit de 
freinage, du 
refroidissement… 
Grosse révision pour 
cette 308 GTS 
identique à celle de 
la série Magnum, 
appartenant à un 
collectionneur de 
voitures de films.
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Chez Dino Sport, la passion 
du Cheval Cabré se transmet 
de génération en génération.


PHOTOS DENIS MEUNIERTEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ


AU NOM DU PÈRE, 
DU FILS ET DE 


FERRARI
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L ’endroit est discret, quasi invisible de la rue, et 
ce n’est pas un mal : les habitués apprécient la 
discrétion des lieux, tout comme le patron, 
Bernard “Dino” Chevallier, ravi de travailler 
au calme de cette arrière-cour de la banlieue 
nord-ouest parisienne.


Dans cet endroit à taille humaine, il a longtemps travaillé seul, re-
joint il y a seulement deux ans par son fils, Simon. Tous deux mor-
dus par la passion Ferrari, ils ont ici érigé un petit temple dédié au 
Cheval Cabré, dont les murs sont entièrement peints du rouge et 
du jaune historiques de la marque.
L’atelier est modeste, les voitures qui y sont entretenues beaucoup 
moins. Le jour de notre visite, une 512M et une 365 GT 2+2 nous ac-
cueillent. Derrière elles, une F355, une 308 GTS et une California GT, 
et au fond, le Graal : une 250 California Spyder châssis court, une voi-
ture d’origine française vendue neuve par la Franco-Britannic, belle 
à se damner, dans une sublime teinte bleu métallisé.
Dino Sport a été créé il y a vingt ans à Bezons et le garage est ins-
tallé dans cet atelier depuis sept ans maintenant, avec une nou-


velle adresse en Normandie, à Pont-l’Évêque – nous y reviendrons 
plus loin. Ici, c’est l’antre de Dino, comme tout le monde l’appelle, 
y compris ses proches. « C’est devenu mon prénom, c’est le nom 
que j’ai donné à mon garage et pour tout le monde j’étais 
“Monsieur Dino”, alors, c’est resté… »
Lui a toujours baigné dans la mécanique, sa grande passion. 
S’il a passé un bac général avec une affinité pour les lettres, il a tou-
jours eu les mains dans le cambouis. « Mon père m’a dit que si je 
devais travailler dans l’automobile, ce devrait être sur de belles 
voitures. Il était ami avec Daniel Marin [l’ancien président de 
Ferrari France] et m’a fait rentrer chez Pozzi. J’ai commencé 
à 19 ans, après avoir obtenu mon CAP. C’était la grande époque, 
on croisait Arnoux et Tambay. Un jour je me suis assis dans la F1 
de Lauda, allez savoir pourquoi elle était passée chez nous… »
La suite de sa carrière le voit travailler sur des Porsche chez Sonauto 
France, puis il intègre le garage France Italie Automobiles. « C’était 
juste après la mort d’Enzo, il y a eu un boom des Ferrari anciennes, 
des voitures apparaissaient de partout, elles arrivaient en morceaux, 
dans des caisses. Il fallait tout apprendre sur le tas. C’est à ce mo-


Ci-dessus et à droite
Simon Chevallier s’occupe du moteur d’une F355. L’atelier de 


Bezons fait la part belle aux couleurs historiques de Ferrari.
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ment que j’ai commencé à m’occuper de modèles classiques. »
L’affaire est reprise par la Franco-Britannic et on confie à Dino la 
réparation des Jaguar et Rolls-Royce importée par l’enseigne, mais 
ça ne l’intéresse guère, alors, en 2002, il crée son propre garage où 
il va longtemps travailler seul, jusqu’à ce que son plus jeune fils, 
Simon – aujourd’hui âgé de 25 ans – le rejoigne.
Celui-ci n’a pas eu à hésiter longtemps : « J’étais toujours dans les 
pattes de mon père, toujours à l’ate-
lier. J’ai appris le métier au fur et 
à mesure ». Le père poursuit : 
« D’abord, il démontait, puis un jour, 
il a bien fallu remonter ! ». Qu’est ce 
qui passionne la seconde génération : 
la mécanique, l’automobile ? « Avant tout, c’est la marque 
Ferrari » – ce que confirme Dino : « Nous sommes de vrais 
Tifosi ! » et d’embrayer sur le désastreux Grand Prix du Canada…
Le parcours de Simon est plus classique que celui de son père : 
il s’oriente vers un bac pro automobile, avant de faire ses 
gammes en stage chez Ferrari pour apprendre les modernes, 
une corde peu exploitée auparavant par Dino Sport. « Les an-


ciennes, ça ne change pas, confie Simon, mais avec les mo-
dernes, il y a toujours quelque chose à apprendre, toujours des 
nouveautés. »
Nous demandons à Dino ce que ça fait de travailler avec son 
fils : « Je n’aurais jamais pu former un jeune, je ne suis pas péda-
gogue, j’ai mon caractère ! Je ne pouvais transmettre ce métier 
qu’à mon fils. En Italie il y a encore beaucoup d’entreprises fa-


miliales, en France, ça n’existe 
plus ».
Y voit-il des avantages ? « Je n’ai pas 
les problèmes qu’ont les patrons ! 
C’est souvent mon fils qui ferme la 
boutique, il part souvent après moi. Et 


il gère notre communication, les réseaux sociaux qui nous ap-
portent des clients. Je travaille à l’ancienne, lui m’apporte une 
touche moderne. » Et qu’en pense Simon ? « C’est agréable de 
travailler dans ces conditions, mais il ne faut pas oublier que si 
c’est mon père, c’est aussi mon patron ! »
Les trois-quarts des voitures dont s’occupe Dino Sport sont des an-
ciennes – c’est-à-dire des voitures antérieures à la 360 Modena, mais 


« Je ne pouvais transmettre 
ce métier qu’à mon fils. »


112_117_ENZ05_GARAGE_DINO_SPORT_JV4_YA_SR.indd   115 15/06/2019   00:11







LE SPÉCIALISTE    DINO SPORT


1 1 6  ENZO MAGAZINE


le garage ne s’interdit rien, puisqu’il dispose de l’outillage permet-
tant de travailler sur l’électronique moderne. La spécialité de la mai-
son, c’est l’entretien et la rénovation des moteurs. En tournant au-
tour de la 365 GT 2+2 dont le compartiment moteur est vide, Dino 
m’explique : « Nous travaillons avec un rectificateur basé à Turin, 
c’est celui de Ferrari Classiche. Il 
rectifie les pièces aux cotes d’ori-
gine. Nous les lui apportons nous-
mêmes par la route, une fois par 
mois. Cela évite bien des pro-
blèmes. » Une autre étape délicate 
est réalisée sur place : Dino et 
Simon maîtrisent tous deux l’art du 
vermiculage, cette peinture spé-
ciale au four que l’on retrouve sur les couvre-culasses des Ferrari.
Preuve du grand soin du travail réalisé par Dino Sport, toutes 
les voitures préparées par le garage en vue de décrocher un cer-
tificat Ferrari Classiche l’ont obtenu. En plus de l’éventuel clas-
seur Classiche (voir Enzo n° 4), Dino travaille avec le spécialiste 


et auteur Cyrille Jaquinot qui peut réaliser sur demande un 
livre retraçant tout l’historique de la voiture d’un client, depuis 
sa sortie d’usine.
Qu’est ce qui peut encore faire vibrer un garagiste pour qui une 
250 California est une cliente régulière ? « Je m’émerveille tou-


jours quand on sort un moteur de 
l’atelier, qu’on l’installe et qu’on 
part rouler à toute vitesse avec 
une voiture. » Son modèle préfé-
ré ? La 250 GT SWB, même s’il 
garde le souvenir ému d’une 
250 GT Boano passée entre ses 
mains. Et pour rouler tous les 
jours ? « Je choisirais une 365 GT 


2+2. C’est un régal à conduire, avec un V12 qui marche du feu 
de Dieu et un vrai châssis, avec une double triangulation et des 
roues indépendantes. C’est le genre de voitures sur lesquelles 
on peut poser une direction assistée électrique. Nous travail-
lons avec une société néerlandaise qui remplace la pièce d’ori-


« Notre but a toujours été que
le client profite de ses voitures. 


Les Ferrari sont des autos 
fiables, à condition de rouler »
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gine que le client peut conserver pour revenir au montage 
d’usine par la suite. Nous en avons installé une sur une 330 
GTC, le résultat était splendide : ce n’était plus du tout la même 
voiture. »
L’avenir de Dino Sport s’inscrit en Normandie. Dans sa région 
d’origine, Dino a ouvert, il y a un an, une première enseigne dont 
le succès fut immédiat : « C’était de la folie, nous ne nous atten-
dions pas à ça ! Il y a beaucoup de Ferrari dans la région, avec 
quelques belles collections… » Alors, courant 2020, Dino Sport va 
passer le rapport supérieur, avec de nouveaux locaux de 1 500 m2 


pour créer un véritable centre dédié à la marque.
« Nous aurons un atelier de 800 m2, explique Dino, avec un 
showroom qui nous permettra de présenter les voitures que nous 
avons régulièrement à la vente. Les acheteurs font appel à nous 
pour trouver une voiture parce que nous sommes des mécanos. 
Nous connaissons mieux que quiconque les autos dont nous réa-
lisons l’entretien et nous ne revendons que des exemplaires dont 
nous pouvons assurer la traçabilité de l’historique. »
« Le reste de la surface sera dédié à un service de conciergerie. 


Le client qui se rend à Deauville n’a que rarement l’endroit 
pour mettre sa voiture à l’abri, elle n’est pas toujours propre, il 
peut tomber en panne de batterie… Notre but a toujours été que 
le client profite de ses voitures. Les Ferrari sont des autos 
fiables, c’est parce qu’elles ne roulent pas que les galères appa-
raissent. » Ainsi, Dino Sport s’occupera de tout, avec des voi-
tures toujours disponibles lavées, avec le plein et les niveaux 
faits, et la batterie chargée.
Que les habitués parisiens se rassurent, cette nouvelle activité ne 
se fera pas au détriment de l’adresse de Bezons que Dino souhaite 
conserver ; et la seconde génération est prête à assurer un avenir 
que l’on espère radieux à Dino Sport. F


Dino Sport
163 Rue Casimir Périe, Bezons
Z.A du Grieu, Rue Marie Curie, Pont-l’Évêque
Tél. : 01 39 61 51 44 / 06 26 76 26 91
dinosport-auto.com


À gauche et à droite
Derrière un V6 Dino 
dans l’atelier moteur, 
une 250 California 
Spyder en attente de 
remise en route : 
réfection des carbus, 
du circuit de 
freinage, du 
refroidissement… 
Grosse révision pour 
cette 308 GTS 
identique à celle de 
la série Magnum, 
appartenant à un 
collectionneur de 
voitures de films.
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LA FERRARI 
DE TOUS


LES EXCÈS
Tous les garçons des années 80 l’avaient en poster dans 
leur chambre, mais qu’en est-il de posséder aujourd’hui 


la dernière des Ferrari à moteur flat-12 ?
TEXTE PETER TOMALIN      PHOTOSGRAYPAUL


GUIDE D’ACHAT    TESTAROSSA
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L
a Testarossa a connu une entrée 
flamboyante dans la vie publique en 
octobre 1984, avec un lancement 
très paillettes au Lido de Paris, 
présentée sur une plate-forme avec 


neige carbonique et danseuses. Voici une voiture 
qui était parfaitement en phase avec son époque.
1984 était une sacrée année pour Ferrari, avec 
également le lancement de la 288 GTO, dont 
nous vous parlons aussi dans ce numéro. Mais si 
la GTO était une machine très spéciale, la Testa-
rossa était celle qui devait assurer les ventes de 
la firme. C’était le nouveau porte-drapeau des 
voitures de production, la remplaçante de la 
Berlinetta Boxer et une voiture dessinée avec le 
marché américain en tête. Elle a été un succès 
énorme, avec presque 10 000 exemplaires ven-
dus sur 12 ans en trois générations distinctes.
Comme pour toute Ferrari, le moteur était son 
cœur. Durant de nombreuses années, la BB512i 
était incapable de respecter les normes d’émis-
sions américaines, un nouveau flat-12 profondé-


Voici une voiture 
qui était 
parfaitement 
en phase avec 
son époque


ment retravaillé était donc crucial. Si la cylindrée 
reste à 4 943 cm3, il a désormais 4 soupapes par 
cylindre alors qu’un carter sec lui permet d’être 
placé plus bas dans la voiture. Avec une injection 
Bosch K-Jetronic et un allumage électronique 
Marelli, il n’est pas seulement plus propre, mais 
la puissance maximale passe de 340 à 390 ch 
(à 6 300 tr/min) et permet à la nouvelle voiture 
d’atteindre 290 km/h. Il a aussi, bien sûr, des 
couvre-culasses peints en rouge, permettant 
à Ferrari de ressusciter l’évocatrice dénomina-
tion “tête rouge” qui avait été utilisée sur une 
série de voitures de course des années 50.
Ce qui focalisait l’attention, c’était surtout son 
apparence. La Testarossa était dessinée par une 
équipe de jeunes designers de Pininfarina, su-
pervisés par un vieux maître, Leonardo Fiora-
vanti. Visuellement, le détail le plus spectacu-
laire est ses ailettes de ventilation superposées, 
partant des deux portières jusqu’aux larges 
ailes arrière. Si elles sont si larges c’est parce que 
les radiateurs, à l’avant sur la BB, ont été dépla-
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Testarossa
MOTEUR flat-12, 4 943 cm3


PUISSANCE 390 ch à 6 300 tr/min 
COUPLE 490 Nm à 4 500 tr/min


TRANSMISSION manuelle 
à 5 rapports, propulsion, DGL 


SUSPENSION Av et Ar : doubles 
triangles inégaux, ressorts 
hélicoïdaux, amortisseurs 


télescopiques, barres antiroulis
FREINS disques ventilés,  


Av et Ar : 309 mm  
JANTES Av : 8 x 16”, Ar : 10 x 16”


PNEUS Av : 225/50 VR16,  
Ar : 255/50 ZR19
POIDS 1 708 kg


RAPPORT POIDS/PUISSANCE 
4,38 kg/ch


0 À 100 KM/H 5”8 
VITESSE MAXI 290 km/h


PRIX NEUF 917 000 FF (1989) 
COTE ACTUELLE  


90 000 – 170 000 euros 


cés des deux côtés du moteur, pour aider aussi 
bien à refroidir la mécanique qu’à garder l’habi-
tacle au frais. Les ailettes ont été rajoutées car 
sur certains marchés des prises d’air ouvertes de 
cette taille n’étaient pas autorisées. Les versions 
de lancement se distinguent par une autre fiori-
ture visuelle : un rétroviseur unique monté haut 
sur la portière conducteur.
Le tout est en rupture totale avec le style de la 
BB, et avec toutes les autres voitures proposées 
jusque-là par Ferrari et Pininfarina.
Malgré une apparence spectaculaire et des 
hanches larges, la Testarossa a toujours été beau-
coup plus pratique que beaucoup de supercars 
à moteur central. Les montants de pare-brise 
étroits et les hautes fenêtres latérales permettent 
d’obtenir une surprenante visibilité. Vers l’ar-
rière, celle-ci est également assez bonne, surtout 
après que le rétroviseur unique des premiers 
exemplaires (désormais appelés “monospecchio”) 
a été remplacé par deux modèles conventionnels.
L’habitacle est aéré et spacieux, même s’il vaut 
mieux mesurer moins d’1m90. Le coffre avant 
est de taille décente – l’avantage des radiateurs 
à l’arrière – et peut héberger quelques sacs de 
voyage. Un espace de rangement supplémen-
taire existe derrière les sièges. Ferrari proposait 
un jeu de six pièces de bagages – une des très 
rares options, aujourd’hui très recherchée. 
L’équipement de série intégrait la climatisation 
et les vitres et rétroviseurs électriques.
Après une production initiale de 8 ans et plus de 
7 000 ventes, la Testarossa a été améliorée en 1992 
et relancée sous le nom 512TR. Le moteur a été 
considérablement retravaillé – des chemises au 
Nikasil, une nouvelle gestion Bosch, un nouveau 
système d’admission, de plus grosses soupapes, 
un échappement revu, etc. La puissance atteint 
428 ch, permettant un 0 à 100 km/h en 4”8 et une 
vitesse de pointe annoncée à 315 km/h. Le levier 
de vitesse plutôt proéminent a été retravaillé et un 
nouvel embrayage monodisque a été introduit 
pour réduire l’effort lors des passages de rapports. 
Les freins ont été améliorés (l’ABS arrivait sur la 


TR, même si elles n’en disposent pas toutes), 
la suspension a été revue et des pneus à profil plus 
bas rendaient le comportement plus incisif.
Deux ans et 2 261 ventes supplémentaires plus 
tard, une version finale – la F512 M, M pour Modi-
ficata – est apparue en 1994. La puissance monte 
encore, à 440 ch, et des composants allégés per-
mettent au flat-12 de monter à 7 500 tr/min et de 
gagner quelques dixièmes lors des accélérations.
Du point de vue de l’apparence, elle n’a jamais 
été au goût de tous, avec des phares fixes, des 
feux arrière ronds assez incongrus et des jantes 
démontables en aluminium assez clinquantes. 
Techniquement, c’est une meilleure voiture, 
mais la pureté du dessin d’origine a été perdue. 
Sous sa forme finale, la (vieille) Testarossa 
a vécu deux années de plus, rajoutant 501 exem-
plaires à la production totale.
Dean Pallett, responsable de l’entretien chez 
Graypaul Nottingham, a vu de nombreux exem-
plaires passer au fil des ans. Il adore ces voitures 
et nous indique que les acheteurs ne devraient 
avoir aucune crainte, à condition d’être 
conscients des problèmes potentiels, réalistes 
à propos des coûts d’entretien, et de ne pas lais-
ser leur cœur parler avant leur tête (ou leur por-
tefeuille). Comme toujours, la clé est de trouver 
une voiture bien entretenue.
La Testarossa a été conçue avec un berceau mo-
teur séparé, l’idée étant de permettre une dépose 
plus facile lors d’une réparation  importante, 
comme le changement des courroies (toujours un 
poste important quand on calcule le coût d’en-
tretien d’une Ferrari ancienne). De fait, le moteur, 
la transmission et la suspension arrière forment 
un bloc boulonné à l’arrière de la voiture.
« Changer les courroies sur une 512 TR ou M est 
une tâche plus difficile car le berceau arrière 
n’est pas démontable, explique Dean, même si 
au final ça ne représente pas une grande diffé-
rence de coûts. »
« Quelle que soit la version que vous cherchez, 
il est recommandé de l’entretenir une fois par 
an. Donc, une vidange et une révision générale 
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Ci-dessus, de gauche à droite Les ailettes latérales peuvent retenir l’eau, alors vérifiez la corrosion.  
Le moteur est fiable mais l’injection peut poser problème. Le coffre avant est de taille “utilisable”.
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annuelle, une vidange de la boîte tous les 2 ans et 
un changement de courroie tous les 3 ans. Cette 
dernière est clairement la grosse révision et cela 
prend environ 24 h. Généralement, la Testarossa 
est une voiture facile à entretenir. »
« Le moteur est très solide. Si, vous inspectez une 
Testarossa, vérifiez qu’elle démarre correctement 
à froid, qu’elle tourne en douceur à chaud et 
qu’elle redémarre également facilement à chaud. 
Il peut y avoir des problèmes avec l’injection, qui 
peut être coûteuse à réparer. Les 512 TR et M s’en 
sortent mieux, car elles ont une injection entière-
ment électronique alors que celle de la Testarossa 
est partiellement mécanique. Vérifiez soigneuse-
ment la présence de fuites d’huile sur le moteur 
qui peuvent être longues à réparer. Du côté de la 
transmission, une fois que l’huile est chaude, vé-
rifiez que chaque rapport s’engage proprement et 
vérifiez aussi l’absence de sifflement du différen-
tiel – les roulements peuvent lâcher. »
Structurellement, la Testarossa suit la longue 
tradition des Ferrari à châssis tubulaire en acier 
supportant une carrosserie en aluminium (seul 
le toit et les portes sont en acier). « Concernant la 
corrosion, le premier endroit à vérifier est le ber-
ceau arrière. Il n’y a pas de zone particulière-
ment problématique sur la carrosserie, pas 
comme la 355 qui a des soucis de corrosion là où 
les montants rejoignent les ailes arrière. »
La plupart des bruits et sensations étranges 
dans la suspension sont causés par des bagues 
usées, mais toutes les pièces se trouvent facile-
ment. « Ces dernières années, nous avons restau-
ré les suspensions de 4 ou 5 voitures, en rempla-
çant toutes les bagues, en repeignant tous les 
bras, etc. Il faut compter 7 000 à 8 000 euros pour 
totalement refaire une suspension. »


La cote des Testarossa 
a eu des hauts et des bas
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Attention, les premières voitures sont chaus-
sées en pneus Michelin TRX métriques et il 
n’est plus possible de trouver les enveloppes 
pour les jantes arrière.
Le passage aux roues en 16 pouces (toujours avec 
un dessin à écrou central, comme sur notre voi-
ture) est intervenu sur l’année modèle 1986 et c’est 
un changement recommandé, pour lequel il y a gé-
néralement une bonne disponibilité de pneus 
(les Michelin Pilot Sports sont recommandés par 
certains spécialistes). En 1988, ces roues ont été 
changées pour un dessin plus conventionnel 
à 5 écrous, qui offre également un bon choix de 
pneus.
« Les jantes des M doivent être vérifiées très soi-
gneusement, explique Dean. Ces modèles dé-
montables sont plus sujets à la corrosion et aussi 
aux fuites d’air. »
Comme pour les voitures de cette époque, ce sont 
les détails – l’instrumentation, les voyants, les in-
terrupteurs, les éléments de finition – qui affichent 
souvent un coût de réparation ou de remplace-
ment disproportionné. « Si quelque chose comme 
une jauge de pression d’huile ne fonctionne pas, 
il peut être difficile de trouver une nouvelle pièce, 
mais la plupart peuvent être révisées ou réparées. 
Vérifiez que le chauffage fonctionne, tout comme 


la climatisation. Les moteurs de vitres aussi, nous 
avons eu des problèmes avec. Il est important de 
prendre son temps et de vérifier que tout fonc-
tionne comme il le devrait. »
La cote des Testarossa a eu des hauts et des bas au 
fil des ans. Au milieu et à la fin des années 80, 
les nouveaux exemplaires changeaient souvent de 
mains avec un surcoût, puis tout s’est effondré. 
Au milieu des années 90, les premiers exemplaires 
pouvaient se trouver à 150 000 francs. Ils ont en-
suite doucement pris de la valeur et la cote a bru-
talement atteint les six chiffres il y a environ 5 ans, 
tirée vers le haut par des voitures comme la 288 
GTO. Bien sûr, la Testarossa n’est pas aussi rare 
que la GTO et récemment le marché s’est calmé et 
est redevenu à un niveau plus réaliste. Au-
jourd’hui, on peut trouver des exemplaires kilo-
métrés à environ 90 000 euros et des peu kilomé-
trés vers les 140 000 euros. Les monospecchio sont 
recherchées et demandent un surplus.
Notre collègue Harry Metcalfe a acheté son exem-
plaire de 1987 en 2014. « Je voulais une voiture 
non catalysée avec les roues à écrou central, mais 
pas avec les pneus TRX » explique-t-il. Henry l’a 
achetée 54 200 euros, bien en dessous de la cote 
alors, la voiture ayant été classée épave par l’assu-
rance à une époque où les prix étaient au plus bas, 


Ci-dessus et à gauche
Vérifiez que tous les instruments fonctionnent, les 
réparations ou le remplacement peuvent être délicats. 
L’intérieur est raisonnablement résistant, même si le 
cuir noir est plus pratique que le crème, plus populaire.


ENZO MAGAZINE 1 2 3


118_124_ENZ05_OCCASION_TESTAROSSA_JV3_YA_SR.indd   123 13/06/2019   06:51







Ci-dessus
La boîte à outils inclut une clé de serrage pour les 
roues à fi xation centrale. Les sièges d’origine de la 
Testarossa ont un look très années 80, les modèles 


suivants ont des sièges sport plus génériques.


« Pour bien démarrer, il faut monter 
à 4 500 tr/min, lâcher l’embrayage et avoir un 
peu de chance au moment de passer la 
seconde. Alors, la grosse Ferrari s’écrase sur 
l’arrière et se jette vers l’horizon avec un 
0 à 100 km/h en 5”8 et un 0 à 160 km/h en 
12”4. L’étendue de la plage d’exploitation 
de son fl at-12 est surprenante.
Effi cace et précis quand on s’y prend bien, 
le levier de vitesse à la traditionnelle grille 
ouverte n’en reste pas moins lourd et étrange. 
Il faut une main ferme et une grande 
conviction pour rentrer le rapport 
correctement à chaque fois. Au moins, 
l’embrayage ne demande pas d’effort. S’il est 
lourd comparé à la norme, son action est à la 
fois douce et bien amortie.
Subjectivement, la Testarossa sonne comme 
une Porsche 911 Carrera, en plus doux et plus 
musclé, mais avec un hurlement plus 
croustillant. Les traits de famille Ferrari sont 
immanquables : un accélérateur super-réactif, 
la montée sans effort du 12 cylindres vers le 
limiteur à 7 000 tr/min, et un réglage d’arbres 
à cames qui favorise les hauts régimes.
La Testarossa répond fi dèlement à presque 
toutes les impulsions. En entrant dans un 
virage serré avec un peu trop d’enthousiasme, 
le nez va partir au large, alors qu’une 
vigoureuse remise des gaz en seconde au 
même endroit enverra l’arrière dans le genre de 
dérive qui demande des corrections rapides et 
précises. La bonne nouvelle, c’est qu’elle 
s’accommode avec facilité d’un rythme très 
rapide. En résumé, la grosse Ferrari se 
comporte avec sécurité et assurance tant qu’on 
ne la bouscule pas 
plus loin que ses 
limites. Sinon, mieux 
vaut savoir ce que 
vous faites.
La Testarossa n’est 
peut-être pas la 
plus rapide et la 
plus effi cace de son 
genre, mais elle 
reste l’une des 
meilleures voitures 
au monde. »
Autocar & Motor, 
21 déc. 1988


Ce que la presse 
en disait à l’époque
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ce qui voulait dire qu’il pouvait l’utiliser de façon 
plus détendue que d’autres propriétaires. Il ne 
s’en est pas privé, l’emmenant jusqu’au Maroc.
« Comparée à une Countach, elle est plus raffi  -
née, la visibilité est meilleure et elle a des sièges 
décents, une radio qui s’entend à vitesses auto-
routières et une climatisation effi  cace. Elle 
consomme 8,5 l aux 100 km, on peut donc dépas-
ser 600 km sur un plein. »
« C’est une vraie GT. Elle peut avaler les kilo-
mètres sans fatiguer son conducteur et toutes les 
commandes sont agréables. La direction n’est pas 
assistée, mais comme les pneus sont assez étroits, 
elle n’en a pas vraiment besoin. Elle est très facile 
à vivre et fait un bruit fantastique, surtout sans le 
catalyseur ! »
Des défauts ? « Ce n’est pas la voiture la plus ri-
gide. Placez le cric au mauvais endroit et elle va 
se tordre et une vitre se fi ssurer. Elle peut vider sa 
batterie en 2 semaines si celle-ci n’est pas bran-
chée. Laissez la immobilisée plus longtemps et 
vous aurez des problèmes avec l’injection. 
Comme toujours, le mieux c’est de l’utiliser. » Sur 
ce point, celle de Harry est gâtée : on l’a vue cette 
année maltraitée par un certain Jeremy Clarkson 
dans un épisode de The Grand Tour.
La série des Testarossa a été remplacée par la 550 
Maranello, la première des GT modernes à mo-
teur avant. Aussi bonne voiture soit-elle, la 550 
n’est pas aussi spectaculaire ni aussi exotique 
qu’une Ferrari à moteur 12 cylindres central 
 arrière. La Testarossa était la dernière d’une 
grande lignée. F


C’est une vraie GT 
qui peut avaler 
les kilomètres sans 
fatiguer 
son conducteur
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Mauvaise nouvelle pour ceux qui 
souhaitent acheter une 612 Scaglietti : 
en mars, un exemplaire de 2005 s’est 
vendu par RM Sotheby’s à Amelia Island 
291 000 dollars.
C’est-à-dire plus que le prix de la voiture 
neuve et de loin le prix le plus élevé que 
l’on n’ait jamais vu pour une 612 aux 
enchères depuis 2007, quand le modèle 
était encore en production.
Sans surprise, la voiture de RM était un 
exemplaire exceptionnel, avec une 
peinture Grigio Ingrid sans défauts et 
moins de 5 000 km au compteur. Sa rare 
transmission manuelle à 6 vitesses a sans 
doute participé à ce tarif ; seuls 199 des 
3 025 exemplaires de 612 produits en 
étaient équipés.
Cela dit, ce type de transmission 
n’entraîne habituellement pas pareille 
surcote et les mauvaises langues diront 
que c’est parce qu’il n’y a pas 199 
personnes qui veulent acheter une 612.
C’est un fait bien connu que ce modèle 
n’a pas été universellement apprécié 
à son lancement en 2004, bien qu’il fût 
excellent à conduire. Certains se 
pinçaient le nez à l’idée d’une “Ferrari 
familiale”, comme si Enzo n’avait jamais 
réalisé de 2+2 auparavant, et beaucoup 
la trouvaient vilaine.


Le réveil d’une belle 
endormie


TEXTE
CHRIS BIETZK
PHOTOS
DREW SHIPLEY, 
CYMON TAYLOR


LA SUBTILE 612 SCAGLIETTI NE SERA PLUS IGNORÉE 
PAR LES COLLECTIONNEURS BIEN LONGTEMPS.


Ci-dessus et en haut à droite
Oui, c’est un exemplaire exceptionnel et une 


rare manuelle, mais les 291 000 dollars 
(259 000 euros) réalisés chez RM Sotheby’s, 
à Amelia Island, suggèrent que le temps de 


la 612 Scaglietti pourrait être venu.


Cela dit, les choix esthétiques réalisés par 
Frank Stephenson se sont révélés 
intelligents. Avec ses lignes douces et ses 
détails délicats, la 612 vieillit mieux que ses 
concurrentes plus angulaires. Grâce à un 
style moins agressif et des évocations 
à l’unique 375 MM d’Ingrid Bergman, elle 
semble plus proche des icônes de la 
marque des années 50 et 60 que 
n’importe quelle autre Ferrari qui l’a suivie.
Durant des années, suffi samment de gens 
étaient en désaccord avec cette impression 
pour que nous nourrissions l’espoir d’être 
un jour capable de nous offrir une Ferrari 
à moteur V12 de 540 ch, mais 
malheureusement, l’avis général sur la 612 
a évolué. De manière révélatrice, la voiture 
de RM s’est vendue à son estimation, ce qui 
ne fait que renforcer notre crainte qu’elle 
soit bientôt hors de notre budget.
Alors, vers où nous tourner à l’avenir pour 
trouver puissance comparable et un logo 
au cheval cabré pour moins cher qu’une 
maison ? Peut-être à la marina…
À sa vente de Fort Lauderdale, RM 
proposait un Riva Ferrari 32 de 1990 très 
peu utilisé, le 28e de ces 40 bateaux de 
32 pieds assemblés. Ferrari et Riva sont 
proches depuis longtemps, mais le 32 est 
le seul partenariat à date entre Maranello 
et le célèbre chantier naval italien.
Il se dit qu’Enzo lui-même a été 
personnellement impliqué dans le projet, 
travaillant sur son dessin avec le patron 
de Riva, Gino Gervasoni. Le vieil homme 
n’a pas vécu assez longtemps pour le 
voir fi nalisé, mais il aurait sûrement 
apprécié le 32, qui ressemble à une 
Testarossa fl ottante, et est tout aussi 
véloce : ses deux moteurs Vulcano de 8,0 
litres développent 390 ch chacun, et ce 
bateau est capable de fi ler à 54 nœuds, 
cette intelligente aile noire aidant à 
soulever la coque hors de l’eau.
Le Riva Ferrari n° 28, qui a été bien 
entretenu depuis son dernier entretien, 
avec dépose moteur en 2015, a été 
proposé à une estimation de 90 000 – 
120 000 dollars. Diffi cile d’imaginer une 
voiture classique avec la même 
combinaison de performances, de prestige 
et de rareté à ce prix. Et ce bateau ne s’est 
pas vendu à 120 000 dollars, ni à 90 000. Il 
est parti pour seulement 63 250 dollars – 
ce qui d’après nos calculs, en fait la Ferrari 
la plus attractive.


Ci-dessus 
et à gauche
Le Riva Ferrari 32 
a été réalisé en 
partenariat entre 
un constructeur 
automobile et un 
chantier naval à 
la fi n des années 
80. Les deux V8 
BPM développent 
390 ch chacun.


126_ENZ05_MARCHE_JV2_YA_SR.indd   126 14/06/2019   06:13







ABONNEZ-VOUS
4 NUMÉROS30€


FRAIS DE PORT OFFERTS


MODE DE PAIEMENT


NOM PRÉNOM


ADRESSE


VILLE PAYS TÉL. E-MAIL


CODE POSTAL


Par chèque à l’ordre de NG Presse Par CB via Paypal, vous recevez la demande de paiement par e-mail


Conformément à la loi informatique et libertés du 6 janvier 1978, vous disposez d'un droit d'accès et de rectification aux données vous concernant.


Abonnement France pour un an 30 euros Abonnement Étranger pour un an 40 euros


Ce bulletin est à découper ou à recopier, et à envoyer à l’adresse suivante :
NG Presse - 3 avenue du Maréchal Foch - 69006 Lyon - France


Oui, je m’abonne à 


FRAIS DE PORT OFFERTS
Recevez Enzo chez vous 
tous les trois mois 
et ne ratez aucun numéro


127_ENZ05_ABO_JV.indd   1 14/06/2019   23:52







THE SPECIALIST    RS WILLIAMS


1 2 8   S P R I N G 2 0 1 3   VA N TAG E ENZO MAGAZINE 1 2 8


Hébergement OC3 Network et réalisation 121 Digital Media.


WWW.CLASSIC-RACING-ANNONCES.FR


Bénéficiez  de 50% de 
réduction sur votre première 


annonce en utilisant 
le code promo :


PROMOENZ2019


FERRARI 488 2016
Vends Ferrari 488 GTB V8 de 
2016, 45 916 km. Moteur V8, 
670cv. Boite robotisée double 
embrayage 7 rapports. Full Option. 
Carnet d'entretien. Garantie Ferrari 
Approved.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 189 900 €.


FERRARI 458 2012
Vends Ferrari 458 F1 de 2012. 22 981 
Km. 
Merci de nous contacter pour plus de 
renseignements.


Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : 180 000 €.


FERRARI F430 2010
Vends Ferrari F430 Scuderia de 
2010, 36 700km. Boite robotisée 
6 rapports. Full Option. Etat 
exceptionnel. Garantie 24 mois pièces 
et main d'oeuvre. Possibilité LOA.


Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 179 900 €.


FERRARI F355 1994
Vends Ferrari F355 Berlinetta de 
1994. 64 200 km,  injection Motronic 
2.7.  Boite manuelle 6 rapports. 
Multiples options. La grande révision 
avec distribution a été faite. 4 pneus 
neufs. Parfait état.
GSM : +33 610 172 484
jduguet@hotmail.fr


Prix : 78 000 €.


FERRARI CALIFORNIA 
2015
Vends Ferrari California 3,9L Turbo 
560 Cv. Mise en circulation le 
11/09/2015. 13 368 Km. Nombreuses 
options. Superbe.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 179 900 €.


FERRARI F430 
Vends Ferrari F430 Spider V8 F1 
Cabriolet de 2007, 51 219 km. Boite 
manuelle séquentielle 6 rapports. Full 
Option. Carnet d'entretine.


Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 106 900 €.


FERRARI 599 GTB 2007
Vends Ferrari 599 GTB Fiorano HGTE 
de 2007, 21 300km. Boite manuelle. 
Toute option, intérieur cuir, moquette 
laine, alarme SRA, Mode LC... 


GSM : +33 627 172 737
alexandra_zeck@yahoo.fr


Prix : 165 000 €.


FERRARI TESTAROSSA 
1988
Vends Ferrari Testarossa 5.0 V12 
de 1988, 69 479km. Boite manuelle 
5 rapports. Grosse révision faite. 
Garantie 12 mois.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 114 900 €.


FERRARI F12 BERLINETTA 
2015
Vends Ferrari F12 Berlinetta de 
2015. V12 6,2 L 735 CV ! Triple black. 
Concours. Carnet. 22 235 Km.


Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : 235 000 €.


  


FERRARI GTC4 LUSSO 2017
Vends ferrari GTC4 Lusso T. V8 
3,9 L Bi Turbo. 610 Cv. Très belle 
combinaison de couleurs. 8 200 Km 
à peine !


Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 249 900 €.


FERRARI 612 SCAGLIETTI 
2009
Vends Ferrari 612 Scaglietti one to 
one. Mise en circulation le 16/12/2009. 
Kilométrage de 15 300 km. full 
options. Etat concours.


Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : 135 000 €.


FERRARI FF 
Vends Ferrari FF V12 6.3 de 2011, 57 
010 km. Carrosserie irréprochable, 
sellerie en cuir type Daytona. 
Moteur V12, Boite Robotisée double 
embrayage 7 rapports. Garantie 24 
mois pièces et main d'oeuvre.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 149 900 €.


FERRARI 512M 2003
Vends FERRARI 512M 2003 Boite 
de vitesse manuelle, Climatisation, 
Direction assistée, Expertisée, 
Intérieur tout cuir, Jantes alu, 
Matching Numbers, Très bon état 
général, Vitres électriques.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : PSD.


FERRARI 512 1993
Vends Ferrari 512 TR de 1993, 59 
645km. Une carrosserie rouge 
impeccable, sellerie en cuir noir 
et une boite manuelle 5 rapports. 
Multiples options. Etat exceptionnel. 
Grosse révision faite. Garantie 12 mois 
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 134 900 €.


FERRARI TESTAROSSA 
1988
Vends FERRARI TESTAROSSA 198. 72 
000 Km.  Boite de vitesse manuelle, 
Intérieur tout cuir, Jantes alu, 
Matching Numbers.


Tél : +33 532 080 327
b.dutheil@dutheil-automobiles.fr


Prix : 79 900 €.


FERRARI 512 1980
Vends Ferrari 512 BB carburateur du 
mois de Juillet 1980. Blanche, cuir 
noir. 51040 KM.  Grande restauration 
: carrosserie, intérieur, mécanique... 
Plus de 45 000 € de travaux. Très 
bel état. 
Tél : +49 (0)5 139 957 666
info@springbok.de


Prix : PSD.


Hosted by OC3 Network
and realized by 121 Digital Media.


WWW.CLASSIC-RACING-ANNONCES.FR


Bénéficiez  de 50% de 
réduction sur votre première 
annonce en utilisant le code 
promo :


PROMOENZ2019


FERRARI  


Vends Ferrari 275 GTB "Long 
Nose" de 1966. Concours 
condition. Jaune de modène, 
Cuir noir. 3 646 Km !
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI 348  1966


Vends Ferrari 330 GTC de 
1966, 75 000 km. Moteur V12. 
Carrosserie irréprochable. 
Sellerie en cuir beige.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI 365 GTB4 1973


Vends Ferrari 365GTB4 
Daytona de 1973. De couleur 
rouge, intérieur cuir noir. Vitres 
électriques. Très belle carrosserie.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI F40 1992


Vends Ferrari F40. Première 
mise en circulation 01/01/1992. 
Excellent état. Parfaitement 
entretenue. 28 920 Km.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI ENZO 2003


Vends FERRARI ENZO 2003. 
5800 KM. Première main.
Certainement de l'une des 
meilleures Ferrari Enzo 
disponibles. Révision Ferrari 
avant la livraison.
GSM : +39 3 293 293 538
berlinettagtb@gmail.com


PSD


FERRARI 360 MODENA


Rouge Rosso Scuderia, 
38 281 Km.
Tél : +33 561 541 414
apapini@modena-sport.fr


229 000 €


FERRARI 599 GTO 2011


Vends FERRARI 599 GTO 2011 
Boite de vitesse robotisée, 
Climatisation, Etat Concours, 
Direction assistée, Jantes alu, 
Kilométrage Garanti, Matching 
Numbers.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


529 000 €


FERRARI F12 2017


Vends l'une des 799 Ferrari  F12 
TDF. Finition Azzuro Dino Blu 
avec un intérieur en alcantara 
noir.  V12 6262 Cm3, 780 Cv à 
8500 Tr/mn. 380 KM.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI 458 2014


Vends l'une des 499 Ferrari 458 
Speciale A "Aperta". V8 4,5L 605 
Cv. Etat exceptionnel. 9300 Km .
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


690 000 €
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LA FERRARI OUBLIÉE    348 TB ZAGATO ELABORAZIONE


Élaboration secondaire du rêve
Quand Zagato remanie le rêve Ferrari, le réveil peut être brutal.


Quelle époque excitante que le passage 
des années 80 à la décennie suivante. 
Les supercars “exotiques” se multiplient, 
portées par un contexte spéculatif qui 
pousse à l’achat compulsif de tout ce 
que l’industrie a à proposer ; le décès 
d’Enzo Ferrari fait exploser la cote des 
bolides au cheval cabré et la vénérable 
maison Zagato s’est refait un nom après 
une nouvelle collaboration explosive 
avec Aston Martin.
On associe rarement le carrossier milanais 
– à qui l’on doit quelques merveilles, 
comme l’Aston Martin DB4 GT Zagato ou 
l’Alfa Romeo Giulia TZ – à Ferrari. Les 
précédents se comptent sur les doigts 
d’une main et sont à chaque fois des 
modèles uniques : une poignée de 166MM, 
une 250 GT Berlinetta et deux voitures 
réalisées au début des années 70 à la 
demande de Luigi Chinetti. C’est à peu 
près tout et aucune d’elles n’est vraiment 
un canon de beauté.
Qu’à cela ne tienne, Zagato décide alors 
de réaliser une petite série de voitures sur 
base de 348 tb, la nouvelle star de Ferrari 
présentée en 1989. Deux ans plus tard, au 
Salon de Genève 1991, le carrossier dévoile 
ainsi sa 348 tb Zagato Elaborazione.
Ce qui ressemble de loin à une 348 
affublée d’un kit “tuning” s’avère être une 
voiture quasi entièrement recarrossée de 
panneaux en aluminium formés à la main. 
L’avant reçoit un nouveau bouclier 


dépourvu de la (fausse) calandre d’origine 
et arborant quatre optiques rondes. Sur 
les flancs, les prises d’air des portières 
sont redessinées en version NACA et se 
débarrassent de leurs ailettes 
caractéristiques. À l’arrière, les feux 
rectangulaires laissent place à six feux 
ronds surmontés par un aileron mobile 
actionné électriquement. Le nouveau 
capot moteur vitré permet d’admirer le 
V8, les ailes arrière sont percées de trois 
fentes à la 288 GTO et reçoivent un 
bouchon de réservoir compétition alors 
que des jantes O.Z Racing remplacent 
celles d’origine.
La modification la plus considérable ne 
saute pas aux yeux : le toit reçoit le 
célèbre double bossage, signature de la 
maison Zagato – une originalité 
permettant de réduire la hauteur du toit 


tout en laissant assez de place pour les 
têtes casquées de l’équipage. Vu leur 
faible hauteur ici, il n’est pas sûr que 
l’aérodynamique de la 348 en profite… 
Enfin, l’habitacle tendu de daim reçoit un 
petit écran de 3 pouces relié à une 
caméra de recul.
Nous vous laissons seuls juges des qualités 
esthétiques de la 348 Elaborazione, mais il 
est indéniable que certains éléments 
préfigurent la F355, tel que le traitement 
des flancs ou les feux arrière ronds. 
Quant au capot moteur vitré, c’est un 
détail qui n’apparaîtra chez Ferrari qu’en 
1999, sur la 360 Modena. La mécanique est 
inchangée et Zagato prévoyait d’en réaliser 
22 exemplaires – à charge aux propriétaires 
d’amener leur 348 chez le carrossier pour 
les faire modifier. Il semblerait que seules 
dix voitures aient en tout et pour tout reçu 
le traitement Elaborazione : neuf tb et 
une ts. RM Sotheby’s a présenté 
l’exemplaire en photo ici à sa vente de la 
Villa Erba qui s’est déroulée le 25 mai 
dernier. Il s’agit du prototype qui a été 
présenté au Salon de Genève 1991, une 
première main dans un excellent état 
n’affichant que 19 500 km. Si l’envie vous 
prenait d’acquérir celle qui reste l’une des 
Ferrari les plus rares de cette époque, 
sachez que cet exemplaire s’est adjugé 
à 218 500 euros – soit à peu près 4 fois 
la cote d’une belle tb. Et ce n’est pas 
un rêve…


On associe 
rarement Zagato 
à Ferrari et 
les rares exemples 
ne sont pas des 
canons de beauté


Sens horaire à partir de la gauche
Le prototype de la 348 tb Elaborazione 
en 1991 – remarquez-vous le double 
bossage de toit ? La même voiture 
photographiée 28 ans plus tard chez 
Zagato. À l’intérieur, l’écran sert à la 
rétrovision.


PHOTOS ZAGATO, RM SOTHEBY’STEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ
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PERE+FILS+FERRARI


www.RadunoPadreFiglio.com


NEMANQUEZ PAS CET ÉVÉNEMENT


INSCRIVEZ-VOUS !
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