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crŽmaill•re de 12:1, elle est non seule-

ment vive mais aussi agrŽable et prŽcise. 

Cet atout est dÕautant plus remarquable 

que les vŽhicules Žlectriques souffrent 

bien souvent de commandes trop arti! -

cielles. Un Žni•me aspect que Renault 

semble avoir particuli•rement bien tra-

vaillŽ concerne les bruits parasites et de 

vent. Ils sont tr•s rares en dessous de 120 

km/h. Quant aux aides ˆ la conduite, 

elles sont bien dosŽes dans la mesure o• 

elles nÕinteragissent que lorsque cÕest 

souhaitŽ.

Caract•re vif

Le DTC de Vauffelin Žtant fermŽ ̂  cause 

de la neige, la Revue Automobile nÕa pas 

pu con! rmer les performances commu-

niquŽes par Renault. NŽanmoins, le 0-ˆ-

100 km/h bouclŽ en 7,4 s annoncŽ semble 

tout ˆ fait rŽaliste au vu de la vivacitŽ 

constatŽe sur la route par les diffŽrents 

essayeurs. Les reprises autour de 80 km/h 

sont Žgalement remarquables. Quant ̂  la 

vitesse de pointe, elle est donnŽe pour 160 

km/h. Une valeur qui pourrait sÕavŽrer 

rŽdhibitoire sur les autoroutes alle-

mandes mais qui nÕest de toute fa•on pas 

meilleure chez les concurrents. Quoi quÕil 

en soit, au-delˆ de cette vitesse, la batte-

rie se dŽchargerait trop vite. A propos des 

accus, il faut savoir quÕil existe deux pa-

lettes derri•re le volant permettant 

dÕajuster rapidement la puissance de frei-

nage rŽgŽnŽratif  au travers de quatre ni-

veaux, allant de la roue libre jusquÕˆ un 

puissant ralentissement, mais pas lÕarr•t 

total malheureusement. Par consŽquent, 

la conduite ˆ une pŽdale nÕest pas pos-

sible. Aussi, lÕusage du frein au pied est-

il toujours nŽcessaire, ce qui met en 

exergue la course trop courte de la pŽ-

dale; la voiture freine souvent brusque-

ment sur les derniers m•tres.

La consommation moyenne thŽo-

rique revendiquŽe par Renault est de 17,3 

kWh/100 km. Il est possible dans les faits 

de c™toyer cette valeur, et ce m•me en hi-

ver. Et pour cause, la batterie de la MŽ-

gane E-Tech Žtrenne un innovant sys-

t•me de gestion thermique qui permet de 

minimiser lÕŽcart dÕautonomie et de 

temps de recharge qui existait jadis entre 

les tempŽratures hivernales et estivales. 

RŽsultat, lÕautonomie rŽelle avoisine les 

300 km, ce qui est un tr•s bon rŽsultat, 

surtout si lÕon garde ˆ lÕesprit que la MŽ-

gane se contente dÕune batterie de seule-

ment 60 kWh; la concurrence offre sou-

vent un accumulateur de taille plus gŽnŽ-

reuse. Il est en outre important de prŽci-

ser que la batterie se recharge en courant 

continu sur une borne rapide ˆ une puis-

sance maximale de 130 kW. A domicile, 

lÕ Çoptimum chargeÈ que Renault pro-

pose de sŽrie en Suisse permet de rechar-

ger la batterie ˆ une puissance allant 

jusquÕˆ 22 kW.

De base, dans sa ! nition ÇEquilibreÈ, 

la MŽgane E-Tech cožte 40 000 francs 

tout rond. Sur la version essayŽe dans ces 

lignes, munie de la plupart des options du 

catalogue, le tarif  peut dŽpasser les 50 000 

francs. CÕest Žvidemment beaucoup plus 

quÕune MŽgane thermique, dont le prix 

dŽmarre ˆ 34 600 francs. NŽanmoins, 

malgrŽ leur patronyme identique et leurs 

mensurations semblables, elles nÕont pas 

grand-chose en commun; lÕŽlectrique 

offre tellement plus que les deux mod•les 

ne peuvent pas •tre comparŽs. Voilˆ qui 

prouve quÕune nouvelle •re a dŽbutŽ chez 

Renault. Et il faut bien dire quÕelle sÕan-

nonce excitante. �z

FICHE TECHNIQUE

Renault MŽgane  

E-Tech Electric EV60

PRIX
Renault MŽgane E-Tech ÇEquilibreÈ (BEV, 

60 kWh, 218 ch, FWD) d•s Fr. 40 000.Ð, 

ÇIconicÈ (BEV, 60.0 kWh, 218 ch, FWD) d•s 

Fr. 46 000.Ð, mod•le dÕessai avec options 

Fr. 50 350.Ð. Extrait: pack Çaugmented vi-

sion & advanced drivingÈ Fr.  2400 .Ð, 

teinte bi-ton Fr.  850 .Ð, pompe ˆ chaleur 

Fr.  1100 .Ð.

MOTEUR ƒLECTRIQUE (ECE)

Type 
machine synchrone ˆ  

 
rotor bobinŽ, CA 

Puissance 
160 kW (218 ch) 

Couple 
300 Nm

BATTERIE
Type lithium-ions, 232 cellules 

Tension 
400 V 

CapacitŽ 
60 kWh 

Poids 
394 kg 

Puissance de recharge CA 22 kW 

 0Ð100% en 
3h10

Puissance de recharge CC 130 kW 

 0Ð80 0Ú0 en 
42 min

TRANSMISSION

FWD; transmission directe (dŽmultiplica-

tion constante) ˆ 1 vitesse.

CHåSSIS ET TRAINS ROULANTS

Carrosserie autoporteuse; AV triangles 

transversaux, jambes Žlastiques McPher-

son; AR essieu multibras; AV/AR ressorts 

hŽlico•daux, barre stabilisatrice; 4 disques 

de frein; direction ˆ crŽmaill•re avec as-

sistance Žlectrique; roues AV/AR 195/60 

R18; jantes 8.5 J.

SEGMENT ET CARROSSERIE

Berline de segment C, 5 portes, 5 places.

DIMENSIONS ET POIDS

L !  l !  h 4199 !  1768 !  1505 mm 

Empattement 
2685 mm 

Voies AV/AR 1548 / 1530 mm 

Poids ˆ vide (DIN) 
1708 kg 

Poids total 
2158 kg 

Poids remorquable freinŽ 900 kg 

Poids remorqu. non freinŽ 750 kg 

Coffre 
440Ð1332 l 

Charge sur le toit 
75 kg 

Charge de timon 
75 kg

PERFORMANCES ET  

CONSOMMATION (WLTP)

Vitesse de pointe 
160 km/h 

0Ð100 km/h 
7.4 s 

Conso. mixte 17.3 kWh/100 km 

Autonomie 
450 km 

CatŽgorie ŽnergŽtique 
A

GARANTIE

Usine 
2 ans/km illimitŽs 

Vernis 
3 ans/km illimitŽs 

Corrosion 12 ans/km illimitŽs 

Service 
5 ans/100 000 km 

Batterie 
8 ans/160 000 km

MESURES REVUE AUTOMOBILE Ð ¡C

En raison de la mauvaise mŽtŽo, la piste dÕessai utilisŽe par la 

RA, le DTC de Vauffelin (BE), Žtait impraticable au moment de 

lÕessai. Les mesures dynamiques nÕont pas pu •tre rŽalisŽes.

ACCƒLƒRATION 0 Ð 100 km/h 
(donnŽe dÕusine: 7.4 s)

0 s Renault MŽgane E-Tech (pneus hiver) Ð s 20 s

0 s Moyenne du segment 9.7 s 
20 s

DISTANCE DE FREINAGE 100 Ð 0 km/h

0 m Renault MŽgane E-Tech (pneus hiver) Ð m 60 m

0 m Moyenne du segment (pneus ŽtŽ) 37.3 m 60 m

0 m Moyenne du segment (pneus hiver) 40.6 m 60 m

CONSOMMATION Parcours std RA (usine: 17.3 kWh/100 km)

0 kWh/100 km MŽgane E-Tech 20.3 kWh/100 km 30 kWh/100 km

0 kWh/100 km Moy. du segment 18.6 kWh/100 km 30 kWh/100 km

Moyenne dÕessai 
20.2 kWh/100 km 

Autoroute/hors localitŽ 
26.5 kWh/100 km

Ville 

17.5 kWh/100 km

Autonomie (dÕapr•s le parcours std) 
290 km

POIDS 
A vide, mesurŽ 

1700 kg

RŽpartition AV/AR 

56 / 44 %

Rapport poids/puissance 
10.5 kg/kW (7.7 kg/ch)

DIAMéTRE DE BRAQUAGE

Tours de volant 

2 1Ú3

¯ entre murs g./dr.  
11.2 / 11.3 m

BRUIT Ë LÕINTƒRIEUR

Au ralenti 

- dB (A) 

  50 km/h 

- dB (A) 

  80 km/h 

- dB (A) 

120 km/h 

- dB (A)

CONDITIONS DES MESURES

KilomŽtrage/distance parcourue  
7854/1641 km 

Pneus hiver Continental Winter Contact TS 850 P 215/45 R20 V XL. 

Attention: Les pneus hiver peuvent allonger les distances de freinage 

jusquÕˆ 30%.

COTES INTƒRIEURES

SIéGES AV/AR 

Garde au toit 

88Ð100/92 cm

Longueur dÕassise 

51/52 cm

Hauteur dÕassise 

23Ð31/33 cm

Espace aux jambes 
29Ð59/10Ð41 cm

Largeur intŽrieure 

141/138 cm

Hauteur sol-assise 

49Ð62/Ð cm

COFFRE
Profondeur/avec banquette rabattue  35Ð68/114Ð172 cm 

Largeur/hauteur 
95Ð97/64Ð82 cm

Surface dÕouverture l !  h/seuil 
93 !  63/73 cm 

Hauteur de hayon 

192 cm

RƒSULTATS

Note de la rŽdaction 
77/100

MOTEUR-BOëTE 

La cha”ne cinŽmatique de la fran•aise ne pr•te pas le ßanc ˆ la cri-

tique; le moteur est sufÞsamment puissant et la motricitŽ bien rŽpartie 

entre les deux roues avant.

TRAINS ROULANTS 

Avec ses McPherson ˆ lÕavant et ses multibras ˆ lÕarri•re, la MŽgane 

Žlectrique est correctement suspendue. Elle proÞte surtout de son 

poids contenu eu Žgard ˆ sa motorisation.

HABITACLE 

Hormis certains dŽtails aga•ants, lÕhabitacle est globalement bien Þni. Il 

est spacieux ˆ lÕarri•re, sauf au niveau des pieds. Le coffre est lui aussi 

volumineux mais il nÕest pas facilement accessible et manque dÕun 

double plancher. 

SƒCURITƒ 
Les aides ˆ la conduite sont nombreuses et peu intrusives, ce qui les 

rend agrŽables ˆ lÕusage.

BUDGET 
Le prix est sans appel: avec un ticket dÕentrŽe ˆ 40 000 francs tout 

rond, la Renault MŽgane E-Tech est lÕune des propositions les moins 

ch•res du marchŽ.

VERDICT  
Bien assemblŽe (dans lÕusine fran•aise de Douai), agrŽable ˆ vivre 

mais surtout tr•s captivante ˆ la conduite, la Renault MŽgane E-Tech 

est lÕune des propositions les plus intŽressantes du segment des com
-

pactes Žlectriques, malgrŽ son habitabilitŽ, qui sera redhibitoire aux 

places arri•re.

����
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Renault MŽgane E-Tech
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La position de conduite est excellente malgrŽ lÕabsence de caves ˆ pieds. Quant 

aux passagers arri•re, ils disposent dÕun bel espace aux genoux, mais leurs pieds 

ne passent pas sous les si•ges avant quand ils sont rŽglŽs en position basse.

Le coffre est volumineux mais  

dŽnuŽ de plancher plat. En outre,  

son seuil est trop haut.

Mis ˆ part quelques petits dŽtails, lÕhabitacle de la Renault MŽgane E-Tech est bien Þni. Il Žtrenne notamment un rŽtroviseur 

diffusant lÕimage ÞlmŽe par la camŽra placŽe ˆ lÕarri•re. Le dispositif dÕinfodivertissement, signŽ Google, est intuitif.

La MŽgane E-Tech sÕŽloigne de son a•eule sur plusieurs points: sa motorisation est Žlectrique 

et son assiette est surŽlevŽe, ce qui la rapproche dÕun Sport Utility Vehicle. 
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!
Õest lˆ, perdues dans un 

champ au milieu du Chili, 

les bo! es sales et des 

ampoules aux mains, que 

Lidia a dŽcidŽ de changer 

de vie. ÇJe travaillais comme bŽnŽvole 

dans une ferme bio. Le soir, jÕŽtais 

morte de fatigue mais heureuse, car 

je voyais le rŽsultat de mon travail 

quotidien. JÕai compris alors quÕil me 

fallait travailler de mes mains, crŽer 

quelque chose et suivre mon destinÈ, 

se remŽmore Lidia de Petris. CÕŽtait il 

y a neuf ans. JusquÕalors, ce! e Zuri -

choise nŽe de parents italiens nÕavait 

travaillŽ quÕavec sa t•te pour terminer 

ses Žtudes de droit ˆ Trente, apr•s le 

baccalaurŽat. ÇJe voyais mon avenir 

au Parlement europŽen ou dans une 

organisation de dŽfense des droits de 

lÕHomme.È

CÕŽtait avant quÕelle a! rape la 

bougeo! e. Lors dÕune annŽe dÕŽchange 

Erasmus passŽe ˆ Anvers, Lidia se 

prend de passion pour la bi•re, vŽri -

table institution culturelle en Bel -

gique. ÇJe dŽcouvrais des saveurs que 

je ne connaissais pas en tant quÕIta-

lienne. JÕai immŽdiatement ŽtŽ embal-

lŽe.È Lidia fait alors ses valises et se 

rend ˆ Londres pour suivre une for -

mation de brasseuse, dans la tr•s 

branchŽe et renommŽe Beavertown 

Brewery.

Passion contagieuse

DÕun an et demi sa cade! e, Valeria a 

elle aussi ŽtudiŽ le droit, mais elle sÕest 

vite dŽtournŽe de la carri•re dÕavocate. 

Pendant ses vacances universitaires, 

elle bichonne avec amour des che -

vaux dans une ferme des Pouilles. Elle 

abandonne son cursus universitaire 

et se rend en Suisse pour travailler 

dans une Žcurie de course. ÇJÕai com-

mencŽ au bas de lÕŽchelle, en net-

toyant les Žcuries. Personne ne mÕat-

tendait ˆ ce ! e place.È Mais le g•ne 

frondeur de la famille est aussi tr•s 

fort chez Valeria: elle devient jockey 

en un an! LorsquÕelle rend visite ˆ 

Lidia ˆ Londres, elle dŽcouvre lÕactivi -

Deux sÏurs et un r•ve devenu rŽalitŽ: Valeria et Lidia lors dÕune pause brassage de bi•re.
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JEAN-PIERRE RITLER Texte et photos

A Zurich, la bi•re la plus fra”che est brassŽe par deux sÏurs, qui ont 

rŽalisŽ leur r•ve ˆ force de travail et de passion. Elles ont tout changŽ 

dans leur vie pour obtenir ce quÕelles souhaitaient. Rencontre.

&'

!"#$
%&'!$

()*+,-.
/*01-

Encore un peu de 

patience , car le train ne 

partira quÕen 2024. Tou-

tefois, voici dŽjˆ un 

aper•u des comparti -

ments de lÕOrient-Ex-

press apr•s rŽnovation: 

t•tes de lit en bois bro -

dŽes de nacre et de 

bronze, panneaux 

Lalique, canapŽ spa-

cieux, coins arrondis, 

bois prŽcieux et cuir. 

Tout pour faire de 

beaux r•ves, ˆ bord 

dÕun train de lŽgende.

orient-express.com

GASTRONOMIE Dix grands 

chefs participeront au  

St.-Moritz Gourmet Festi-

val. Leur ÇMiddle Eastern 

CuisineÈ tr•s rafÞnŽe sera 

servie dans plusieurs res-

taurants chics. Le chef 

Alan Geaam, de Paris, 

cuisinera au Grand H™tel 

ÇKronenhofÈ ˆ Pontresina. 

20Ð28 janvier 2023

Billets: stmoritz-gourmetfestival.ch

234*,-.5,.6)/7,*8

Pour sÕadonner aux joies du surf, il nÕest pas nŽcessaire de 

partir tr•s loin. LÕAla•a Bay ˆ Sion vous permet proÞter de 

ce sport. LÕinstallation de 8300 m2 produit 300 ˆ 1000 

vagues parfaites par heure et o ! re un ÇterrainÈ de jeu 

pour 80 surfeurs. PossibilitŽ de prendre des cours, pour 

les enfants et les adultes. RŽouverture en fŽvrier 2023. 

alaiabay.ch

DU MARBRE SUR  

LA NEIGE

Benedikt Germanier, CEO de zai Ski, a toujours des 

idŽes innovantes. Apr•s le gneiss et lÕardoise, zai 

travaille le marbre sur ses ÇspatulesÈ  de luxe. LÕes-

thŽtique en bŽnŽÞcie, mais aussi la vitesse de 

glisse. CHF 5 900.

zai.ch
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Annonce

Le circuit de drift, pr•s de Berlin, est amŽnagŽ 

dans une ancienne mine de fer, ce qui offre un 

dŽcor impressionnant. La nuit, des lance-

ßammes assurent le show. LÕIrlandais Conor 

Shanahan et le Polonais Piotr Wiecek attendent 

lÕannonce du vainqueur.

ÇAllumez le feu!È

Ramon Egger

L
e week-end dernier, Conor Shanahan a 

remportŽ le ÇDrivers ChallengeÈ du 

ÇDrift Masters European Cham-

pionshipÈ, au terme dÕune vŽritable 

Žpreuve de force. CÕest la premi•re fois que ce jeune 

Irlandais (20 ans) sÕimpose ̂  ce niveau, apr•s avoir 

terminŽ deuxi•me et troisi•me les annŽes prŽcŽ-

dentes. Les spectateurs adorent cette discipline, 

dont la ! nale sÕest tenue au stade Narodowy, ̂  Var-

sovie (Pologne). Et les 60 000 places disponibles de 

se vendre rapidement. 

Mais voilˆ: en dehors dÕune certaine commu-

nautŽ de fans, cette sŽrie est peu connue, et ce mal-

grŽ le soutien dÕun puissant sponsor et promoteur, 

Red Bull. CÕest surprenant car les compŽtitions de 

drift ! gurent parmi les ŽvŽnements les plus specta-

culaires des sports mŽcaniques. Les sc•nes sur les-

quelles elles se dŽroulent sont ̂  elles seules impres-

sionnantes. Avant la manche ! nale de Varsovie, la 

caravane sÕŽtait dŽplacŽe dans un parc dÕattrac-

tions ! nlandais et au ÇFerropolisÈ de Dessau (D), 

entre Berlin et Leipzig. Les courses sÕy sont dŽrou-

lŽes dans une mine de fer dŽsaffectŽe, les Žnormes 

machines hors dÕusage servant de dŽcors.

Feu et fumŽe

Ce matin-lˆ, ̂  Dessau, avant le dŽbut des entra”ne-

ments, le circuit est encore calme. Les courses au-

ront lieu lÕapr•s-midi, jusque tard dans la nuit. La 

Çville de ferÈ est particuli•rement spectaculaire 

dans lÕobscuritŽ. Bient™t, les moteurs vont dŽchi-

rer le silence et les poils des passionnŽs se dresser. 

D•s le premier virage, le crissement des pneus ˆ la 

dŽrive domine le paysage sonore. La nuit, chacune 

des courtes courses est ponctuŽe dÕun spectacle py-

rotechnique, avec des lance-" ammes qui envoient 

le feu ˆ plusieurs m•tres de hauteur, le tout se m•-

lant ˆ lÕŽpaisse fumŽe des pneus. Voilˆ bien une 

sc•ne qui aurait pu convenir ˆ un concert de John-

ny: ÇAllumez le feu!È

Deux adversaires sÕaffrontent, dŽrivant ˆ 

quelques centim•tres lÕun de lÕautre. Apr•s chaque 

course, la fumŽe des pneus se rŽpand sur la ville 

dÕEisenstadt, lÕodeur de caoutchouc bržlŽ mordant 

les narines. On se demande alors comment les pi-

lotes peuvent encore y voir quelque chose. ÇTu re-

gardes toujours par la fen•tre latŽraleÈ, explique le 

professionnel suisse Yves Meyer. Et puis, le reste 

se fait au feeling. Il faut sentir la voiture, la piste, 

lÕadversaire. Ceux qui se sont dŽjˆ essayŽs, tant 

bien que mal, au drift sur un parking et ceux qui 

ont roulŽ ˆ vive allure sur un circuit savent ˆ quel 

point cÕest dif! cile. La combinaison de ces ŽlŽ-

ments, cÕest lÕapogŽe du savoir-faire en mati•re de 

conduite.
Au vu du spectacle offert, on peut se demander 

pourquoi la discipline ne re•oit pas plus dÕatten-

tion, car peu de shows sont aussi intenses que ceux-

lˆ. Dans le m•me temps, on se dit Žgalement que 

ce nÕest peut-•tre pas plus mal. Parce que si des mi-

litants du climat sont capables de se coller les mains 

au bitume dÕun circuit de Formule E, que pour-

rait-il se passer ici, dans une sŽrie de courses o• un 

jeu de pneus dure deux ˆ trois manches, soit envi-

ron deux minutes? DÕailleurs, en discutant avec les 

acteurs, on se rend vite compte que personne ne 

sait combien de temps cela peut encore durer: deux 

ans, avant de se retrouver sur la sellette? Dix? 

Jusque-lˆ, on roule encore. Et on roule ensemble, 

car lÕambiance entre les coureurs est amicale.

En toute dŽcontraction

Le matin, nous traversons le paddock, qui est aus-

si la voie des stands et lÕendroit o• se passe la f•te. 

LÕambiance est dŽtendue, on Žchange des idŽes, on 

sÕentraide. Ceux qui connaissent la jalousie mala-

dive qui r•gne sur la petite sc•ne suisse des courses 

automobiles, o• lÕon ne pr•terait m•me pas une clŽ 

de dix ˆ son adversaire quand bien m•me on en a 

trois en rŽserve, se sentent ici dans un autre monde. 

Ceux qui ont besoin de quelque chose Ð outils, 

pi•ces de rechange, gaz hilarant Ð demandent aux 

autres Žquipes ou envoient des messages sur les mŽ-

dias sociaux. On va bien trouver quelquÕun qui 

peut se passer de quelque chose et qui le fera vo-

lontiers. Le principe est le suivant: que le meilleur 

pilote gagne! Qui est le meilleur? Tout se dŽcide lors 

des quelques secondes passŽes sur la piste, non pas 

dans le stand par manque de matŽriel.

Apr•s les manches de quali! cation Ð le jury at-

tribue des points ̂  chaque passage Ð, les courses se 

dŽroulent selon un syst•me dÕŽlimination. Deux 

manches pour chaque duel, lÕun des deux pilotes 

est le ÇleaderÈ, lÕautre le ÇchaserÈ (chasseur). Le 

leader part devant en driftant le plus parfaitement 

quÕil peut, le ÇchaserÈ le suit le plus pr•s, mais aus-

si le plus parall•lement possible. Dans le jargon, on 

utilise le terme Çre" ŽterÈ, soit suivre la ligne du lea-

der le plus idŽalement possible. Apr•s un passage, 

on intervertit les r™les. Ensuite, le jury dŽsigne le 

vainqueur. Si les adversaires sont de force Žgale, on 

part pour un Çone more timeÈ, une ÇbelleÈ.

Un affrontement entre amis

Pendant que le jury dŽlib•re, les deux pilotes at-

tendent patiemment, garant leurs voitures lÕune ˆ 

c™tŽ de lÕautre. Ils sortent de leur vŽhicule, sÕem-

brassent, se fŽlicitent, sÕexcusent Žventuellement 

pour les erreurs de conduite, sÕapitoient sur leur 

sort en cas de panne. Ainsi, ˆ Eisenstadt, le favori 

et futur champion Conor Shanahan et le Polonais 

Piotr Wiecek sÕaffrontaient en ! nale. Alors que les 

deux adversaires, ˆ ŽgalitŽ, attendaient pendant de 

longues minutes la dŽcision des juges, ils se don-

naient le bras. Le jury ayant dŽcidŽ de les faire re-

jouer, ils sont remontŽs dans leurs voitures, rede-

venant des adversaires. Puis, bis repetita: ils at-

tendent ˆ nouveau la dŽcision ensemble. Shana-

han, le favori et leader du championnat et Wiecek, 

le champion de lÕannŽe prŽcŽdente. Et le verdict 

tombe en! n: contre le favori Shanahan, pour Wie-

cek. Ce jour-lˆ, le Polonais Žtait tout simplement 

le meilleur et Shanahan lÕa fŽlicitŽ pour sa victoire.

Le fr•re de Conor Ð Jack Shanahan Ð faisait 

Žgalement partie des prŽtendants ˆ ÇFerropolisÈ. 

Mais apr•s une courte bataille, il a ŽtŽ ŽliminŽ par 

lÕIsraŽlien Itay Sadeh, ‰gŽ de 17 ans seulement; 

Sadeh a certes ensuite ŽtŽ battu par Conor Shana-

han, mais on risque de parler de lui sur la sc•ne du 

drift ces prochaines annŽes. Lors de la ! nale en Po-

logne, le week-end dernier, Conor Shanahan sÕest 

imposŽ et a remportŽ le titre. Cette bagarre entre 

amis reprendra probablement en 2024 et on ne peut 

que recommander ˆ toute personne ayant une 

goutte dÕessence dans le sang dÕassister, une fois au 

moins, ˆ lÕune de ces courses. �z

DRIFT  Le championnat de drift est lÕun des plus 

spectaculaires du sport automobile. Et pourtant, il 

attire Žtonnamment peu lÕattention.

Photos: Red Bull
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radio, mais la partie rŽception et lÕampli! cateur 

sont remplacŽs. LÕaiguille et le cordon qui la dŽ-

place sur lÕŽchelle de lÕaf! chage des stations sont 

Žgalement conservŽs. Les fonctions supplŽmen-

taires ˆ intŽgrer dŽpendent enti•rement des gožts 

et des besoins du client. DÕailleurs, il est m•me pos-

sible dÕinstaller une interface pour smartphone, ce 

qui permet ˆ lÕanc•tre de disposer dÕun kit mains 

libres. Au lieu dÕajouter des boutons dans la bo”te 

ˆ gants, ou une console de commande moderne 

sous un panneau rabattable, le spŽcialiste a recours 

ˆ des touches de mŽmorisation des stations dÕori-

gine. Et parce que certaines versions de base dÕune 

radio nÕavaient ˆ lÕŽpoque que deux touches pour 

les grandes ondes et les ondes moyennes, il affecte 

les boutons existants ˆ de nouvelles fonctions; lˆ 

o• il suf ! t habituellement de tourner un bouton 

pour changer de station, des impulsions vers la 

gauche ou la droite permettent de mŽmoriser des 

listes enti•res de radios. Dans la Cadillac de Beat 

Stocker, il y a dŽsormais un petit bouton cachŽ 

dans la bo”te ˆ gants, reliŽ ˆ un c‰ble, qui permet 

de mettre lÕappareil en mode programmation.

QualitŽ sonore au rendez-vous

Mais pourquoi capter des signaux avec une prŽci-

sion numŽrique sÕils sont ensuite reproduits par de 

vieux haut-parleurs grŽsillants, Žventuellement 

marquŽs par la chaleur, lÕhumiditŽ et les ravages du 

temps? Timo Gschwendtner a bien sžr une rŽponse 

ˆ cette question. Et la crainte quÕune technologie 

plus moderne puisse prendre beaucoup plus de 

place dans la voiture que le seul haut-parleur dÕori-

gine, sur ou sous le tableau de bord, est Žgalement 

infondŽe: ÇLes haut-parleurs modernes ˆ deux ca-

naux peuvent •tre intŽgrŽs dans la m•me position 

de montage, ils rentrent m•me dans le bo”tier dÕau-

trefois, mais avec la qualitŽ sonore que lÕon conna”t 

Chez Camenzind, ̂  Bšzen, dans le Fricktal (Argo-

vie), nous retrouvons les deux hommes en compa-

gnie de Beat Stocker et de sa Cadillac Eldorado. 

Stocker a fait transformer sa radio dÕorigine par 

Gschwendtner avec toutes les possibilitŽs quÕun au-

toradio dÕune voiture de luxe moderne pouvait of-

frir. La radio Delco installŽe Žtait par exemple 

connue parce quÕelle recherchait automatiquement 

les stations, mais aussi pour lÕantenne qui se dŽ-

ployait toute seule lors de la mise en marche du rŽ-

cepteur. MalgrŽ la transformation, toutes ces fonc-

tions ont ŽtŽ conservŽes; il est m•me possible de 

programmer un petit dŽlai. Autrefois, celui-ci ser-

vait ˆ respecter le temps nŽcessaire pour que les 

tubes atteignent leur tempŽrature de fonctionne-

ment, aujourdÕhui cela fait simplement partie du 

rituel de la mise en marche dÕun vieil autoradio.

Ceux qui pensent que le ÇWunderbar Custom 

Radio ShopÈ se contente de monter une radio 

DAB moderne dans un vieux bo”tier se trompent, 

du moins en partie. En effet, la transformation uti-

lise les boutons et certaines fonctions de lÕancienne 

aujourdÕhui. Pour ceux qui le souhaitent, nous 

pouvons aussi installer dÕautres haut-parleurs, 

voire un subwoofer, tout est possibleÈ, explique le 

spŽcialiste. On peut m•me transformer sa voiture 

en salle de concert, mais Timo Gschwendtner nÕen-

tend pas se pro! ler sur ce crŽneau. Pour lui, il sÕagit 

plut™t de faire en sorte que les radios retrouvent 

leurs fonctions premi•res, en captant la musique et 

les informations et en les transfŽrant ˆ des haut-

parleurs, permettant aux automobilistes de vivre 

la m•me expŽrience quÕauparavant, sans avoir ̂  su-

bir ce changement de technologie.

Urs Camenzind, qui sert dÕinterlocuteur aux 

clients suisses et peut se charger de toute la manu-

tention, du dŽmontage au remontage, nous montre 

la radio Continental-Edison type R437 de sa Ci-

tro‘n SM. Dans le style typique ÇannŽes septanteÈ 

du constructeur fran•ais, dont se souviennent Žga-

lement les conducteurs de GS et de CX, elle est 

installŽe verticalement entre les si•ges avant, dans 

la console centrale. Dans la SM, le rŽcepteur a une 

forme particuli•re, lÕemplacement ne peut accueil-

lir que cette seule radio, dont les boutons tournŽs 

sÕaccordent toutefois parfaitement avec le design 

de lÕhabitacle unique de la voiture. AujourdÕhui, 

trouver un exemplaire dÕun tel autoradio revient 

ˆ chercher une aiguille dans une botte de foin, et 

lorsque lÕon en trouve un, quÕil fonctionne encore 

ou non, il se paie ˆ prix dÕor. La transformation 

dÕun tel appareil constitue un dŽ!  particulier, 

puisquÕil sÕagit ici, en plus de rŽtablir toutes les 

fonctions, de garantir en outre la possibilitŽ de tŽ-

lŽphoner en mains libres. La SM est Žgalement 

ŽquipŽe dÕune antenne Žlectrique qui, dans ce cas, 

est actionnŽe par un interrupteur ˆ bascule intŽ-

grŽ ˆ la radio. Comme le reste de la voiture, lÕau-

toradio fonctionne ̂  nouveau parfaitement et avec 

toutes ses particularitŽs dÕantan, mais il diffuse des 

programmes radio DAB ˆ partir de listes de sta-

tions enregistrŽes ou de la musique ˆ partir de 

playlists sur Spotify, YouTube ou toute autre 

source disponible via le tŽlŽphone portable.

La Suisse est en avance

Mais pourquoi donc Timo Gschwendtner tient-il 

donc ˆ engager son ÇWunderbar Custom Radio 

ShopÈ en Suisse? La rŽponse fuse rapidement: ÇLa 

Suisse est plus avancŽe que lÕAllemagne, en bien 

comme en mal. Gr‰ce au rŽseau de tŽlŽphonie mo-

bile qui couvre lÕensemble du territoire et ˆ la si-

tuation gŽnŽralement meilleure en mati•re de cou-

verture numŽrique quÕen Allemagne, il est nette-

ment plus facile pour les autoritŽs helvŽtiques de 

renoncer aux ondes radio conventionnelles. CÕest 

prŽcisŽment cette pŽnŽtration qui rendra possible 

lÕarr•t des Žmetteurs OUC dans un avenir proche 

en Suisse.È

La ! n des vieux autoradios tel quÕon les conna”t 

est proche. Les passionnŽs seront tr•s certainement 

nombreux ˆ regretter de ne plus devoir tourner le 

sŽlecteur de stations ou dÕentendre les bruits et les 

grŽsillements lors de la recherche dÕune station. Et 

pourtant, ceux qui souhaitent continuer ˆ bŽnŽ! -

cier des informations, voire dÕune ambiance sonore 

de tout premier ordre, nÕauront dÕautre choix que 

dÕadapter leur autoradio. Il existe bien Žvidemment 

dÕautres syst•mes moins cožteux (mais aussi moins 

bien intŽgrŽs). Cela dit, le fait que certains of! ces 

de la circulation routi•re tiennent compte de lÕori-

ginalitŽ de la radio installŽe lors de lÕattribution du 

titre de ÇvŽtŽranÈ devrait faciliter la dŽcision dÕune 

transformation. Le prix indicatif  pour une trans-

formation de base va de 1200 ˆ 1600 francs. �z

Plus dÕinfos sur le DAB+ et sur le ÇWunderbar Custom Radio-

shopÈ: www.dabplus.ch, www.customradioshop.de

Radios anciennes,

les m•mes, en mieux

Martin Sigrist

O
ption Musique (aujourdÕhui RTS 

Option Musique) Žtait le dernier es-

poir pour certains vieux postes de ra-

dio ˆ tubes des annŽes cinquante. 

LÕarr•t, en dŽcembre 2010, du der-

nier programme en ondes moyennes de la radio 

suisse romande, qui Žtait alors diffusŽ par lÕŽmet-

teur de Sottens ˆ une frŽquence de 765 kilohertz, a 

relŽguŽ la vieille radio ÇBlaupunktÈ au rang de 

pi•ce dŽcorative sur le tableau de bord. Ce sort me-

nace dŽsormais toutes les radios ÇstandardsÈ qui 

ont fait la joie de leurs propriŽtaires en leur per-

mettant de capter des programmes sur ondes ultra-

courtes (OUC) pendant des annŽes. Le plan initial 

de lÕOf! ce fŽdŽral de la communication (OFCOM) 

prŽvoyait que le dernier Žmetteur radio OUC soit 

retirŽ de la circulation ! n 2024. Le site Internet 

www.dabplus.ch, spŽcialement crŽŽ pour la transi-

tion ˆ la nouvelle technologie DAB+, indique que 

cette date sera bel et bien maintenue. Et ce malgrŽ 

certaines protestations; en 2021 dŽjˆ, le patron de 

Radio 1, Roger Schawinski, sÕŽtait mobilisŽ contre 

cette dŽcision en lan•ant une pŽtition allant ˆ lÕen-

contre de la ! n de lÕOUC. Mais il semble ! nale-

ment que le passage des OUC au DAB+ se fera 

quoi quÕil arrive. Et tant pis pour les automobi-

listes qui nÕont pas la DAB sur leur voiture. CÕest 

malheureusement ce que semblent penser les auto-

ritŽs ayant pris cette dŽcision...

Cela soul•ve des questions: que ferons-nous des 

autoradios existants? Et ̂  quoi serviront dŽsormais 

leurs boutons et leurs molettes? SÕil est certes facile 

dÕinstaller un nouvel autoradio DAB sur un vŽhi-

cule possŽdant un emplacement au format DIN (il 

arrive que certaines voitures rŽcentes datant des 

annŽes 2010 soient dŽnuŽes de DAB et ne pos-

s•dent pas non plus dÕautoradio au format DIN 

mais bien un plus gros syst•me), la t‰che devient 

nettement plus complexe lorsquÕil de lÕautoradio 

dÕun vŽhicule ancien. Les propriŽtaires de vŽhicules 

anciens peuvent faire appel ̂  Timo Gschwendtner, 

fondateur et propriŽtaire du ÇWunderbar Custom 

Radio ShopÈ ˆ Kirchheim-unter-Teck en Alle-

magne et reprŽsentŽ en Suisse par Urs Camenzind.

LÕautoradio classique a connu sa premi•re mort,  

avec lÕarr•t des Žmetteurs ˆ ondes moyennes:  

ÇFini la musique!È Et maintenant, cÕest dŽsormais  

au tour des Žmetteurs FM de dispara”tre.

ANCæTRES AVEC DAB+

Radio Nostalgie  La radio, dans une voiture classique, donne plus de plaisir. LÕappareil  

Continental-Edison dÕune Citro‘n SM. Touche de programmation dans une Cadillac (ˆ dr.).

Experts  Le ÇWunderbar Custom Radio ShopÈ de Timo Gschwendtner (ˆ g.) est reprŽsentŽ en Suisse par Urs Camenzind,  

ˆ Bšzen. Les deux hommes se tiennent devant une Cadillac de 1953 dont ils ont transformŽ la radio pour un client suisse.

Comme neuf Une transformation comme celle dÕune radio Blaupunkt-Frankfurt, que lÕon trouve souvent dans les VW,  

ne se limite pas ˆ lÕintŽrieur. Le bo”tier revient chez le client fra”chement galvanisŽ, avec des boutons et des caches nettoyŽs.
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!
e dŽcompte du temps terrestre? Pas pour 

moi!È, dŽclare Udo Lindenberg, Žternel 

jeune homme coincŽ dans un corps de sep -

tuagŽnaire. ÇComme dÕautres de mes 

contemporains, je suis hors gŽnŽration, 

hors du temps.È Celui quÕon appelle aussi lÕhomme Žlas-

tique est aussi gracile quÕune gazelle, preuve de son 

excellente condition physique. Udo Lindenberg fait 

beaucoup de sport. Surtout du jogging, en noctambule 

et par tous les temps, autour de lÕAlster ˆ Hambourg 

ou au Tiergarten ˆ Berlin. ÇJe parcours environ sept 

kilom•tresÈ. LÕhomme aux chausse! es vertes et aux 

lune ! es de soleil ne cessera donc jamais de se donner 

ˆ fond.  

LÕ‰ge nÕest quÕun chiffre

Septante-six ans peut-•tre, mais quÕest-ce que cela 

signiÞe pour un artiste qui nÕa jamais ŽtŽ aussi actif? 

Les froides mathŽmatiques lÕŽloignent peut-•tre de sa 

jeunesse, mais elles nÕentament aucunement son Žner-

gie. Apr•s une pause forcŽe, pandŽmie oblige, Udo 

Lindenberg est reparti cet ŽtŽ en tournŽe avec son 

ÇLe dŽcompte du temps terrestre? Pas pour moi!È. Udo Lindenberg, 76 ans, vit ˆ plein rŽgime!

!"#$%&'"(')(*+

$,-./&0('
!'&1!(

!"#$%"&

STEFFEN R†TH Texte  TINA ANKE  Photo

En un demi-si•cle de carri•re, Udo Lindenberg est devenu un monument 

du paysage musical allemand. A 76 ans, le musicien rebelle ne pense 

pas encore ˆ la retraite.  
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Test Team RA

C
hez Mercedes, on ne prend pas lÕŽlectri-

! cation ˆ la lŽg•re. Au sein de la gamme 

GLC, rŽcemment dŽvoilŽe, il nÕexiste plus 

une seule variante thermique pure; les 

dŽclinaisons AMG pro! tent toutes les deux dÕune 

machine Žlectrique in" uen•ant la puissance, les 

versions dÕentrŽe de gamme ont droit ˆ un alter-

no-dŽmarreur fonctionnant sous une tension de 48 

volts et surtout les moutures plug-in hybrides sont 

plus nombreuses que jamais. En effet, ce ne sont 

plus une, ni deux, mais pas moins de trois mod•les 

qui se dŽclinent en hybrides rechargeables. Outre 

les GLC essence 300e et Diesel 300de, Mercedes 

propose Žgalement la motorisation 400e, testŽe 

dans ces lignes dans sa version coupŽ.

Ë lÕinstar de la Classe C, une voiture avec la-

quelle il partage de nombreux composants, le GLC 

CoupŽ repose sur la plateforme MRA2. Sous le ca-

pot, il associe un 4-cylindres ˆ une machine Žlec-

trique, une bo”te de vitesses automatique ˆ neuf 

rapports et une batterie. La puissance du bloc ther-

mique de 1999 cm3 est de 185 kW (252 ch). Une fois 

les 100 kW (136 ch) de la machine Žlectrique ˆ ai-

mantation permanente ajoutŽs, la puissance com-

binŽe atteint les 381 ch!

Autonomie de taille

Plus que la puissance totale, cÕest lÕautonomie en 

tout Žlectrique qui impressionne. Selon la ! che 

technique, elle est comprise entre 119 et 131 km se-

lon le niveau dÕŽquipement retenu. Dans la rŽalitŽ, 

il a ŽtŽ possible dÕatteindre 89 km. Merci ˆ la nou -

velle batterie de 31,2 kWh. DŽveloppŽe en interne 

par Mercedes-Benz, sa capacitŽ est supŽrieure ˆ 

celle de certaines autos toutes Žlectriques, comme 

la Mini Cooper SE (28,9 kWh) par exemple.

La puissance de recharge des hybrides plug-in 

nÕest pas primordiale. Et pour cause, lorsque la 

batterie Çfait le pleinÈ de kWh au domicile, il nÕy 

a gŽnŽralement aucun impŽratif  temporel, la re-

charge se faisant le plus souvent la nuit. Pour cette 

raison, le GLC CoupŽ peut se revigorer en cou-

rant alternatif  ˆ une puissance de 11 kW (tripha -

sŽ). Il faut alors compter 2h45 pour recharger. Et 

sur les longs trajets, les accus des vŽhicules hy-

brides plug-in ne sont que tr•s rarement rechargŽs, 

les automobilistes prŽfŽrant dans ce cas avoir re-

cours au moteur thermique. Mercedes cherche vi-

siblement ˆ bousculer cette r•gle; sur le GLC, 

seules une vingtaine de minutes suf! sent pour re-

charger les modules, ces derniers tolŽrant une 

puissance de recharge de 60 kW. Bien que tr•s 

court en comparaison des standards actuels, ce 

laps de temps est sans doute encore un peu long 

pour envisager des arr•ts tous les 89 km en cas de 

dŽplacement qui se compte en heures. NŽanmoins, 

on sent poindre lÕarrivŽe dÕune nouvelle gŽnŽra-

tion de vŽhicules plug-in, qui seront (vraiment) ca-

pables de rouler la plupart du temps sur leur bat-

terie.

Techno au top

Avant de prendre place ˆ bord, lÕobservateur aver-

ti remarquera le ! nition sportive AMG Line, pro -

posŽe de sŽrie ici. Cette ligne se traduit par une ca-

landre spŽci! que intŽgrant de petites Žtoiles minia-

tures et des dŽtails de design noirs en lieu et place 

du chrome. A lÕintŽrieur, cÕest le syst•me dÕinfodi-

vertissement qui retient lÕattention: cette tablette 

de 11,9 pouces " otte devant la planche de bord, ˆ 

lÕimage du combinŽ dÕinstrumentation, qui mesure 

quant ˆ lui 12,3 pouces. Fluides dans leur manie-

ment, ils sont intuitifs ˆ utiliser. Et certains bou-

tons continuent dÕ•tre physiques. CÕest bien vu.

Le GLC Žtant une Mercedes dÕun certain stan-

ding, les ! nitions et la qualitŽ dÕassemblage sont 

globalement irrŽprochables: le cuir est prŽsent 

presque partout, la plupart des boutons pro! tent 

dÕune ! nition mŽtal du plus bel effet et les jeux de 

lumi•re sont magni! ques. En revanche, le tunnel 

central, garni dÕun plastique assez simpliste et qui 

sonne creux lorsquÕon le toque, fait un peu 

ÇcheapÈ. LÕespace laissŽ aux jambes des occupants 

arri•re est suf! sant, ˆ lÕimage de la garde au toit. 

En revanche, on regrette lÕabsence de banquette 

coulissante, qui aurait apportŽ une jolie modulari-

tŽ ˆ lÕensemble. Mention spŽciale doit •tre faite au 

nouveau toit ouvrant panoramique, tout simple-

ment Žnorme, il offre une surface dÕouverture 6 cm 

plus grande que le GLC standard.

HabitabilitŽ limitŽe

La batterie imposante du GLC 400e grignote une 

grosse partie du volume de chargement. Des 545 l 

des mod•les standards, le coffre de la version 400e 

nÕen conserve que 390 l (sous la plage arri•re). Une 

fois les dossiers de la banquette arri•re rabattus, 

1335 l sont disponibles pour dŽmŽnager des objets 

encombrants. Qui se glissent facilement dans le 

compartiment gr‰ce au plancher et aux dossiers de 

la banquette, alignŽs au m•me niveau. 

Le ch‰ssis du nouveau GLC CoupŽ est basŽ sur 

une nouvelle suspension avant ̂  quatre bras et une 

suspension arri•re indŽpendante multibras. Le 

400e, comme tous les autre hybrides plug-in, est 

ŽquipŽ de sŽrie dÕune suspension pneumatique et 

dÕun correcteur dÕassiette sur lÕessieu arri•re. En 

option, le pack Dynamique dispose dÕune suspen-

sion pneumatique AirMatic incluant un correcteur 

dÕassiette de toute la caisse. MalgrŽ ces subterfuges, 

le SUV ne parvient pas ˆ gommer son poids ˆ vide 

de 2390 kg! CÕest aussi ŽlevŽ quÕun vŽhicule Žlec-

trique de segment correspondant. InconvŽnient de 

taille, ce poids de pachyderme, quÕil faut imputer 

aux deux propulseurs et ˆ la grosse batterie, se 

ressent dans les virages courts, o• le SUV prend du 

roulis, et au freinage, o• il tangue. Dans les virages 

plus rapides, comme les bretelles autorouti•res par 

exemple, le vŽhicule peut en revanche faire preuve 

dÕune certaine stabilitŽ. Et ˆ tr•s faible allure, dans 

les manÏuvres, lÕessieu arri•re directionnel rend le 

vŽhicule tr•s maniable, avec un rayon de braquage 

rŽduit ˆ 10,9 m•tres.

Au niveau des aides ˆ la conduite, rien ou 

presque ne manque, le SUV Žtant capable de rou-

ler de mani•re quasi autonome. Cela marche bien 

ˆ un dŽtail pr•s: les boutons tactiles du volant nÕen-

registrent pas toujours correctement les ordres du 

conducteur. Ainsi, plus dÕune fois, le rŽgulateur nÕa 

pas diminuŽ sa vitesse alors que cÕest ce qui lui Žtait 

demandŽ, imposant au conducteur dÕappuyer sur 

le frein pour respecter les limitations.

Excellentes performances

C™tŽ performances, le SUV assure, avec un 0 ˆ 

100 km/h bouclŽ en 5,9 s (selon nos propres me-

sures) et une vitesse maximale de 239 km/h. Plus 

intŽressant: la voiture peut rouler jusquÕˆ 140 km/h 

ˆ la seule force de sa machine Žlectrique. Autre-

ment dit, en Suisse, la machine Žlectrique suf! t 

pour rouler partout. Pour ce qui est du freinage, 

Mercedes-Benz utilise un servofrein ŽlectromŽca-

nique capable dÕoptimiser la transition entre le frei-

nage hydraulique et le freinage rŽgŽnŽratif. Dont la 

puissance peut aller jusquÕˆ 100 kW, soit la puis-

sance totale de la machine Žlectrique. En mati•re 

de performances, 35,1 m seulement ont suf!  pour 

le ralentir de 100 km/h ̂  0. CÕest une bonne valeur.

Au volant toujours, le conducteur a bien enten-

du le choix entre les diffŽrents modes habituels. 

Mais le pro! l Žlectrique est retenu par dŽfaut. CÕest 

un dŽtail mais qui en dit long sur les prioritŽs de 

Mercedes. Au-delˆ de cela, il permet de minimiser 

au maximum la consommation de carburant, don-

nŽe pour 0,6 l/100 km selon les valeurs communi-

quŽes par le constructeur. Dans la rŽalitŽ, nous 

sommes arrivŽs au chiffre de 1,8 l/100 km. Quant ̂  

la consommation dÕŽlectricitŽ, dont il faut bien Žvi-

demment aussi tenir compte, elle sÕŽl•ve ˆ 

22,4 kWh/100 km selon le constructeur. UtilisŽe 

seule, la machine Žlectrique a consommŽ 

27,0 kWh/100 km lors du test. CÕest plus que celle 

dÕun vŽhicule Žlectrique (VE). Il faut dire que lÕef-

! cience dÕune cha”ne cinŽmatique hybride nÕest ja-

mais aussi bonne que celle dÕun VE.

AssemblŽe dans lÕusine allemande de Sindel! n-

gen, le Mercedes-Benz GLC CoupŽ 400e fait payer 

cher les avantages confŽrŽs par ses multipropul-

seurs et sa grosse batterie, son ticket dÕentrŽe se si-

tuant au-dessus des 90 000 francs. Et le tarif  peut 

rapidement sÕenvoler lorsque la liste des options 

sÕallongent, jusquÕˆ 122 981 francs pour le mod•le 

essayŽ dans ces lignes. Lˆ encore, cÕest un inconvŽ-

nient de taille! �z

Le meilleur  

de deux mondes

PHEV Avec sa grosse batterie de 31 kWh, le GLC plug-in  

hybride est autant un vŽhicule tout Žlectrique quÕhybride.  

Il en combine en tout cas les avantages. Sans les inconvŽnients?

MalgrŽ un C x de 0,27, soit trois centi•mes de mieux que son prŽdŽcesseur 

(Cx = 0,30), le SUV CoupŽ consomme encore beaucoup lorsque lÕon tient 

compte de toutes les Žnergies dŽpensŽes pour le faire avancer.

Ë bord, les Žcrans impressionnent et les Þnitions ne soul•vent aucune critique, exception faite de la console centrale, garnie dÕun plastique ˆ la qualitŽ perfectible. LÕhabitabilitŽ 

aux places arri•re est bonne malgrŽ lÕabsence de banquette coulissante. Dans le coffre, le volume est empiŽtŽ par la prŽsence de lÕimposante batterie.

COTES INTƒRIEURES

SIéGES AV/AR 

Garde au toit 

88Ð97 / 90 cm

Longueur dÕassise 

52 / 48 cm

Hauteur dÕassise 

28Ð37 / 38 cm

Espace aux jambes 
35Ð61 / 9Ð35 cm

Largeur intŽrieure 

150 / 149 cm

Hauteur sol-assise 

53Ð63 / 53 cm

COFFRE
Profondeur/avec banquette rabattue  47Ð103 / 117Ð205 cm 

Largeur/hauteur 
109Ð128 / 38Ð63 cm

Surface dÕouverture l !  h/seuil 
104 !  101 / 85 cm 

Hauteur de hayon 

215 cm
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Mercedes-Benz GLC 400e 4MATIC CoupŽ

PRIX
Mercedes-Benz GLC 220d CoupŽ 

(2.0, Diesel, 197 ch, AT9, AWD) 

d•s Fr. 72 100.Ð, Mercedes-Benz 

GLC 400e CoupŽ (2.0, PHEV, 

381 ch, AT9, AWD) d•s 

Fr. 91 900.Ð, mod•le dÕessai avec 

options Fr. 122 981.Ð, Extrait: AMG 

Finition Premium Plus Fr. 14 000.Ð, 

Peinture rouge Patagonie mŽtallisŽ 

Fr. 2400.Ð, Pack Technique 

Fr. 3227.Ð.

MOTEUR (ECE)

Type 
254920 

Cylindres/cylindrŽe L4 / 1999 cm3 

Taux de compression 10.0:1 

Puissance 185 kW (252 ch)  

 ˆ  
5800 tr/min 

Couple 
400 Nm 

 ˆ 2000Ð3200 tr/min 

Carburant 
essence

MOTEUR (CONSTRUCTION)

Position longitudinale AV, alŽ-

sage !  course 83.0! 92.4 mm, 2 

ACT (cha”ne), 4 soup./cyl., VVT, cu-

lasse et bloc en alu, injection di-

recte, turbo ˆ double entrŽe, 

Žchangeur dÕair, stop-start.

MACHINE ƒLECTRIQUE (ECE)

Positionnement Bo”te de vitesses 

Type machine synchrone ˆ  

 aimants permanents, CA 

Puissance 100 kW (136 ch) 

Couple 
440 Nm

BATTERIE

Type 
lithium-ions 

CapacitŽ (nette) 31.2 kWh 

Connecteur  CCS, Type 2

Puissance de recharge CA 11 kW 

 100 0Ú0 apr•s 
2h45

Puissance de recharge CC 60 kW 

 5-80 0Ú0 apr•s 
20Õ

PUISSANCE SYSTéME

Puissance 280 kW (381 ch) 

Couple 
650 Nm

TRANSMISSION

AWD; bo”te automatique ˆ 9 rap-

ports: I. 5.354, II. 3.243, III. 2.252, 

IV. 1.636, V 1.211, VI. 1.000, VII. 

0.865, VIII. 0.717, IX. 0.601, R. 

4.798.

CHåSSIS ET TRAINS ROULANTS

Carrosserie autoporteuse avec 

cadre auxiliaire; AV Essieu mul-

tibras, jambes Žlastiques; AR es-

sieu multibras; AV/AR ressorts hŽ-

lico•daux, barre stabilisatrice; 4 

disques de freins (ventilŽs), ¯ AV/

AR 235/60 mm; direction ˆ crŽ-

maill•re avec assistance Žlec-

trique; roues AV/AR 235/60 

R18 / 255/55 R18; jantes 

8.0 J. / 8.5 J.

SEGMENT ET CARROSSERIE

SUV de seg. D, 5 portes, 5 places.

DIMENSIONS ET POIDS

L !  l !  h 4764! 1890! 1615 mm 

Empattement 2888 mm 

Voies AV/AR 1622 / 1642 mm

Coffre 
390Ð1335 l 

Poids ˆ vide (DIN) 2210 kg 

Poids total 
2880 kg 

Poids remorquable freinŽ 2000 kg 

Poids remorqu. non freinŽ 750 kg 

Charge sur le toit 75 kg 

Charge de timon 100 kg 

Garde au sol 145 mm 

Angles attaque/chasse 20 / 19 ¡ 

Angle ventral 
14 ¡

PERFORMANCES ET  

CONSOMMATION (WLTP)

Vitesse de pointe 239 km/h 

Vitesse de pointe Žlectr. 140 km/h 

0Ð100 km/h 
5.6 s 

Conso. mixte 

 0.6 l + 22.4 kWh/100 km 

Emissions de CO2 15.0 g/km 

Emission de CO2 pour  

la production de courant 24.0 g/km 

Equivalent essence 3.1 l/km 

Autonomie Žlectrique 119 km 

CatŽgorie ŽnergŽtique C 

RŽservoir 
49 l

GARANTIE

Usine 3 ans/100 000 km 

Vernis/corrosion 3 ans/12 ans 

Service 10 ans/100 000 km 

Sys. hybride 6 ans/100 000 km 

IMPORTATEUR

Mercedes-Benz Suisse AG 

www.mercedes.ch

MESURES REVUE AUTOMOBILE 
17.8 ¡C

ACCƒLƒRATIONS 0 Ð 100 km/h 
(donnŽe usine: 5.6 s)

0 s Mercedes-Benz GLC 400e (pneus ŽtŽ) 5.9 s 20 s

0 s Moyenne du segment 7.1 s 
20 s

0 Ð 40 km/h 
1.8 s   0 Ð 140 km/h 10.6 s

0 Ð 60 km/h 
2.9 s   0 Ð 160 km/h 13.5 s

0 Ð 80 km/h 
4.3 s   0 Ð 180 km/h 17.5 s

0 Ð 100 km/h 
5.9 s 50 Ð 80 km/h (S) 2.4 s

0 Ð 120 km/h 
8.1 s 80 Ð 120 km/h (S) 4.2 s

DISTANCES DE FREINAGE 100 Ð 0 km/h

0 m Mercedes-Benz GLC 400e (pneus ŽtŽ) 35.1 m 60 m

0 m Moyenne du segment (pneus ŽtŽ) 37.7 m 60 m

0 m Moyenne du segment (pneus hiver) 42.8 m 60 m

120 Ð 0 km/h 50.7 m   50 Ð 0 km/h 8.9 m

100 Ð 0 km/h 35.1 m   40 Ð 0 km/h 5.7 m

  80 Ð 0 km/h 22.5 m   30 Ð 0 km/h 3.2 m

  60 Ð 0 km/h 12.7 m   20 Ð 0 km/h 1.6 m 

CONSOMMATION Parcours std RA (usine: 0.6 l/100 km)

0 l/100 km Mercedes-Benz GLC 400e 1.8 l/100 km 20 l/100 km

0 l/100 km Moyenne du segment 3.6 l/100 km 20 l/100 km

Moyenne dÕessai 
8.1 l + 13.6 kWh/100 km 

Mode Žlectrique 

27.0 kWh/100 km

Moteur thermique seul 
10.5 l/100 km

Autonomie (dÕapr•s le parcours std) 
86 + 467 km

POIDS 
A vide, mesurŽ 

2390 kg

RŽpartition AV/AR 

45 / 55 %

Rapport poids/puissance 
8.5 kg/kW (6.3 kg/ch)

DIAMéTRE DE BRAQUAGE

Tours de volant 

2

¯ entre murs g./dr.  

10.8 / 10.9 m

BRUIT Ë LÕINTƒRIEUR

Au ralenti 

44.0 dB (A) 

  50 km/h 

54.0 dB (A) 

  80 km/h 

58.3 dB (A) 

120 km/h 

66.2 dB (A)

CONDITIONS DES MESURES

KilomŽtrage/distance parcourue  
4586/657 km 

Poids du vŽhicule + 150 kg, plein de carburant; tempŽrature de 20 ¡C,  

pression atmosphŽrique de 1000 mbar (hauteur de la mer); les distances 

de freinage ˆ 17.8 ¡C ne tiennent pas compte du temps de rŽaction et de 

la montŽe en puissance du syst•me. Asphalte sec et plat. 

Pneus ŽtŽ AV /AR Continental EcoContact 6, 255/45 R20 / Continental 

EcoContact 6, 285/40 R20.

RƒSULTATS

Note de la rŽdaction 
77,0/100

MOTEUR-BOëTE 

Le 4-cylindres, la machine Žlectrique, la transmission ˆ neuf rapports et 

la batterie fonctionnent bien entre eux. En revanche, ils afÞchent une 

consommation assez ŽlevŽe.

TRAINS ROULANTS 

Bien quÕil ait ŽtŽ repensŽ, le ch‰ssis a bien du mal ˆ contenir les mouve
-

ments de caisse lorsque le rythme sÕaccŽl•re. La faute ˆ lÕŽnorme poids 

de la b•te.

HABITACLE 

Les Þnitions sont bonnes, mais lÕhabitabilitŽ est largement empiŽtŽe dans 

le coffre ˆ cause de la grande batterie.

SƒCURITƒ 

La voiture freine correctement et les aides ˆ la conduite, nombreuses, 

fonctionnent bien dans lÕensemble. Malheureusement, elles se com
-

mandent via les boutons tactiles du volant, qui nÕenregistrent pas tou
-

jours les bonnes informations.

BUDGET 
Le prix est sans doute lÕaspect le plus rŽdhibitoire du GLC CoupŽ 400e. Ë 

plus de 90 000 francs de base, il est cher, tr•s cher m•me.

VERDICT  
En proposant un vŽhicule hybride avec une Žnorme batterie, Mercedes 

bouscule les codes et prŽsente un vŽhicule qui combine le meilleur de 

deux mondes, mais aussi le pire, comme en attestent le poids et le prix 

de lÕengin, tous deux tr•s ŽlevŽs.

excellent, bon, suffisant, insuffisant, mauvais
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commande que dans une Coccinelle. Il y a des in-

terrupteurs pour les phares et les essuie-glaces, un 

commodo dŽdiŽ aux clignotants et, comme il nÕŽtait 

pas rare ˆ lÕŽpoque, un interrupteur feux de route/

feux de croisement au niveau du plancher, le tout 

dans le design VW des annŽes cinquante. Sur le tun-

nel central se trouvent les commandes qui ouvrent 

les tubulures de chauffage. Mais nous doutons que 

le moteur dispose dÕun Žchangeur de chaleur. Ë 

quoi bon, lÕEnzmann 506 suf! t ˆ elle seule ˆ rŽ-

chauffer lÕatmosph•re, sa simple prŽsence Žtant aus-

si spectaculaire aujourdÕhui quÕˆ lÕŽpoque.

ÇSleeperÈ des temps anciens

Une seule question vient ˆ lÕesprit tandis que la 

voiture ! le ̂  allure moyenne sur une route de cam-

pagne: pourquoi Willy Dreier nÕa-t-il jamais vrai-

de la propre rŽserve dÕHolzapfel, sa puissance avoi-

sine les 75 ch. Bien entendu, les freins Porsche ont 

ŽtŽ enti•rement rŽvisŽs. Et la carrosserie? Brunner 

et Holzapfel lÕont laissŽe intacte. Le rev•tement du 

tableau de bord est par endroits dŽchirŽ, la pein-

ture est terne, les coques de si•ges sont toujours 

sans rembourrage: cÕest exactement ainsi que Wil-

ly Dreier conduisait son Enzmann. AujourdÕhui, il 

nÕy a toujours pas de joints au niveau des porti•res 

et de la lumi•re traverse encore la carrosserie au ni-

veau des passages de roues avant.

Le rŽsultat de cette restauration est spectacu-

laire. LŽg•re, lÕEnzmann se conduit comme une 

voiture rŽcente. En fait, la 506 roule comme si elle 

Žtait propulsŽe par de lÕair comprimŽ. Il faut dire 

que le moteur Porsche offre une puissance tout ˆ 

fait suf! sante pour sÕamuser. La bo”te de vitesses, 

qui est une bo”te dÕorigine de Coccinelle (millŽsime 

1955), se commande facilement du poignet. ÇTant 

que lÕon ne sÕamuse pas ̂  dŽraper, elle supporterait 

facilement plus du double de la puissance du mo-

teur de PorscheÈ, assure le restaurateur RenŽ Brun-

ner. Bref, lÕEnzmann a ressuscitŽ. Renaissant de ses 

cendres, elle respecte son patrimoine historique, en 

conservant son pragmatisme mŽcanique de 

lÕŽpoque.

Les porti•res non peintes et les passages de 

porte non travaillŽs qui les entourent peuvent Žga-

lement •tre interprŽtŽs comme lÕhŽritage de Willy 

Dreier. Pour pouvoir participer ˆ la catŽgorie sou-

haitŽe, elles Žtaient tout simplement nŽcessaires, ces 

maudites portes! Et le client de lÕŽpoque ne les a 

probablement pas vraiment apprŽciŽes, pas plus 

que les quatre fr•res qui les ont dessinŽes. Une En-

zmann est une voiture dÕune telle importance his-

torique pour la Suisse quÕil aurait ŽtŽ tout aussi lŽ-

gitime de la faire rena”tre dans sa version originale, 

autrement dit sans porti•res. Et m•me comme ce-

la, elle aurait ŽtŽ lÕune des rares Enzmann ˆ rŽap-

para”tre apr•s une longue pŽriode dÕoubli. Les 

anecdotes particuli•res autour de ses porti•res, les 

courses quÕelle a disputŽes avec son premier pro-

priŽtaire ainsi que sa longue pŽriode dÕinutilisation 

seraient alors tombŽs dans lÕoubli. Heureusement 

pour lÕhistoire automobile helvŽtique, Gregory 

Holzapfel a dŽcidŽ de ne pas suivre cette voie, lais-

sant la voiture dans un Žtat dÕimperfection, avec 

toutes les traces de sa grande et longue vie.

Voiture de sport

Ë lÕŽpoque dŽjˆ, le vŽhicule faisait tr•s Çvoiture de 

courseÈ; aujourdÕhui, m•me plus de soixante ans 

plus tard, il reste tr•s brutal. Certes, les 75 ch 

semblent modestes, mais leur immŽdiatetŽ et la dif-

! cultŽ dÕutilisation parlent dÕelles-m•mes, tout 

comme le bruit. Lors de lÕinstallation du nouveau 

moteur Porsche, lÕEnzmann a ŽtŽ ŽquipŽe dÕun pot 

dÕŽchappement Sebring ̂  sortie centrale, identique 

ˆ celui installŽ en 1959.

LÕEnzmann est amusante, voire tr•s amusante. 

Son faible poids, combinŽ aux bons freins Porsche, 

donne suf! samment de con! ance pour la pousser 

dans ses derniers retranchements. Pour le reste, au-

cun jeu nÕest ̂  constater dans la direction, le volant 

tient bien en main et lÕauto est maniable ˆ souhait. 

Une fois que lÕon a pris ses marques au volant, on 

est ̂  lÕaise dans les si•ges, m•me sans rembourrage. 

Mais pour tester la b•te, il faut dÕabord prendre 

place dans lÕhabitacle, ce qui nÕest pas une sinŽcure 

car le pare-brise, largement inspirŽ de lÕunivers nau-

tique, dŽpasse largement au-dessus de la porti•re. 

Ainsi, les genoux entrent (trop) souvent en collision 

en cas dÕapproche imprudente. Toutefois, une fois 

que lÕon est parvenu ˆ monter ˆ bord, lÕodeur ca-

ractŽristique des vieilles voitures se fait sentir, m•me 

si presque tous les matŽriaux dÕun habitacle tradi-

tionnel ont disparu. Il nÕy a ni rembourrage, ni ciel 

de toit, ni matŽriau dÕisolation, seul le rev•tement 

du tableau de bord est encore lˆ, du moins en par-

tie. Les instruments sont en tous les cas agrŽables ˆ 

regarder et tous les ŽlŽments de commande sont ˆ 

portŽe de main. Sous le volant, il nÕy a pas de pŽ-

dale dÕaccŽlŽrateur conventionnelle, mais bien un 

poussoir ˆ roulette, typique des vieilles Coccinelle, 

de celles qui se dŽroulent sous le pied lorsquÕelles 

sont enfoncŽes. Ë notre connaissance, cette solu-

tion originale ne sÕest imposŽe nulle part ailleurs 

que chez Volkswagen. Et m•me ˆ Wolfsburg, elle a 

! ni par dispara”tre dans les annŽes 1950.

Le levier de vitesses est coudŽ, la position dÕas-

sise est beaucoup plus basse que dans une ÇCoxÈ. 

Et elle est aussi plus basse que celle dÕune Porsche 

356. On ne trouve pas beaucoup plus dÕŽlŽments de 

ment terminŽ son bolide, en lui greffant des joints 

de porti•res dignes de ce nom et en peignant cor-

rectement les parties effrayantes et dŽnudŽes de 

! bre de verre? Il est aisŽ dÕimaginer que dans les 

annŽes soixante, cette voiture aurait pu servir ˆ 

chasser des machines bien plus grandes et plus 

puissantes, sans que personne ne remarque dÕem-

blŽe quelle Žtait la marque de lÕengin qui venait de 

le dŽpasser. Il est vrai que lÕEnzmann a tout dÕun 

ÇsleeperÈ (voiture qui ne semble pas performante 

ˆ premi•re vue) classics.

Plus que cela, elle signi! ait beaucoup pour 

Dreier, malgrŽ la sobriŽtŽ avec laquelle elle Žtait 

utilisŽe. Autrement, pourquoi lÕaurait-il gardŽe des 

dŽcennies durant? LÕEnzmann prouve Žgalement 

que lÕinterventionnisme dans la substance histo-

rique fait parfois plus de mal que de bien ˆ un vŽ-

hicule. LÕÇEnzmann avec porti•resÈ dŽmontre aus-

si que certaines personnes peuvent avoir une idŽe 

prŽcon•ue des automobiles du passŽ. LÕEnzmann 

est restŽe telle quÕelle a ŽtŽ imaginŽe et rŽalisŽe par 

son premier conducteur, Willy Dreier, le mŽdecin 

Emil et ses trois fr•res, dont le mŽcanicien Eugen 

Enzmann. Elle rappelle avec brio que tout a com-

mencŽ par une esquisse au stylo ̂  bille sur une pho-

tographie dans un garage pr•s de lÕh™tel Adler, ˆ 

SchŸpfheim.

Gregory Holzapfel poss•de de nombreuses voi-

tures, mais seulement une seule comme celle-ci. Il 

est dÕailleurs possible de croiser lÕÇEnzÈ de temps ˆ 

autre sur la route. Et si vous la voyez sÕarr•ter, nÕhŽ-

sitez pas ˆ aider son conducteur ˆ en descendre en 

lui tenant la porte. Apr•s tout, cet ouvrant est 

unique en son genre. �z 

des voitures ! nies, plut™t des carrosseries brutes ou 

peintes, ŽquipŽes dÕun pare-brise et dÕun Žquipe-

ment intŽrieur ˆ construire soi-m•me. CÕest au dŽ-

but de la production, en 1958, que Willy Dreier, un 

garagiste de Bex (dans le canton de Vaud) allait 

justement acquŽrir lÕune des carrosseries fabri-

quŽes dans lÕEntlebuch lucernois. Ë lÕŽpoque, 

Dreier paya 2900 francs pour sa carrosserie blanche 

et les deux si•ges baquets non rembourrŽs. Il la 

monta ensuite sur le ch‰ssis accidentŽ et rŽparŽ 

dÕune Coccinelle de 1955.

Une inŽdite Enzmann sans porti•res

Le propriŽtaire actuel de lÕEnzmann achetŽe en 

1958 par Willy Dreier nÕest autre que Gregory Hol-

zapfel. Celui-ci se souvient dÕune conversation quÕil 

avait eue avec le mŽcanicien Eugen Enzmann il y a 

quelques annŽes. Il lui avait alors expliquŽ que ses 

fr•res et lui avaient ̂  lÕŽpoque dÕabord dessinŽ leur 

voiture avec des porti•res, mais quÕils avaient ! na-

lement abandonnŽ cette idŽe, estimant quÕelle tra-

hissait lÕidŽe de base et quÕelle nŽcessitait des ef-

forts supplŽmentaires inutiles. 

Ainsi, pour accŽder ˆ lÕhabitacle, tous les pro-

priŽtaires dÕEnzmann Žtaient contraints dÕenjam-

ber la carrosserie ˆ lÕaide dÕun marchepied creusŽ 

au milieu du " anc. DŽnuŽe dÕouvrants, lÕauto Žtait 

considŽrŽe comme une monoplace en compŽtition. 

En revanche, avec de vraies porti•res, elle aurait pu 

rŽgater dans la m•me catŽgorie que les Porsche 356 

et autres Alfa Romeo Giulietta, ce que souhaitait 

Dreier. CÕest pour cette raison que lui et les quatre 

fr•res Enzmann se retrouv•rent ˆ SchŸpfheim en 

1959. Ë lÕinstigation du Vaudois, ils esquiss•rent 

sur une photo dÕEnzmann 506 deux ouvertures la-

tŽrales, avant de procŽder ˆ une dŽcoupe dans la 

carrosserie. Selon Eugen Enzmann, les charni•res 

des porti•res provenaient dÕun rŽfrigŽrateur dÕoc-

casion. Willy Dreier re•ut donc son Enzmann avec 

des porti•res. LÕacc•s latŽral Žtant dŽsormais pos-

sible, plus rien nÕemp•chait le mise en place dÕun 

toit. Le hard-top racŽ, cÕest Willy Dreier qui lÕa 

con•u de ses propres mains. Il pouvait ainsi parti-

ciper ˆ des courses dans la catŽgorie des voitures 

de sport fermŽes, celle qui lÕintŽressait plus que 

tout. 
Pour que la voiture soit la plus compŽtitive pos-

sible, Dreier la peau! na ˆ la perfection. Il acheta 

donc chez Enzmann une Porsche 356 Super acci-

dentŽe, dont le moteur 1600 dŽveloppait 75 ch. En 

plus de cela, il installa des freins en aluminium ain-

si que des instruments et un volant Porsche. La voi-

ture Žtait ainsi ŽquipŽe du nec plus ultra en mati•re 

de technologies. En! n, Dreier dŽcida tout de m•me 

de ne pas repeindre la voiture apr•s les travaux. En 

outre, il nÕinstalla aucun joint dÕŽtanchŽitŽ au ni-

veau des inŽdites porti•res. Tout simplement parce 

quÕil trouvait cela tout ˆ fait inutile en course.

Panne de moteur

La joie de rouler avec le moteur Porsche nÕa cepen-

dant pas durŽ: en 1961, lÕEnzmann a subi une 

panne moteur. Dreier a alors dŽmontŽ le 4-cy-

lindres Porsche et lÕa remplacŽ par un moteur VW, 

ˆ la construction plus simple. D•s lors, il utilisa sa 

voiture davantage pour des sorties que pour des 

courses. Et ̂  la ! n des annŽes 1960, Dreier allait la 

remiser dans un hangar ˆ Villeneuve (VD), qui 

nÕŽtait ni Žtanche ni chauffŽ. Elle a ensuite migrŽ 

vers le garage dÕun ami, o• elle resta une vingtaine 

dÕannŽes. OubliŽe, lÕÇEnzmann avec porti•resÈ est 

devenue un fant™me, alimentant les conversations 

des passionnŽs. Toutefois, en 2019, lÕactuel propriŽ-

taire, Gregory Holzapfel, la retrouva et lÕacheta.

Une subtile restauration

Gregory Holzapfel nÕest pas un nŽophyte dans le 

milieu. Sa sociŽtŽ ÇYoungtimervisionÈ, qui dispose 

dÕun showroom ˆ Aarberg (BE), fait commerce de 

voitures classiques. Mais Holzapfel garde pour lui 

certaines voitures, quÕil juge particuli•res. Et cÕest 

le cas de lÕEnzmann, quÕil a commencŽ ˆ chercher 

d•s 2017. Pour que la voiture conserve autant de 

traces de son histoire que possible, il a suivi une 

mŽthode particuli•re de restauration apr•s lÕavoir 

retrouvŽe. Ë DelŽmont, le mŽcanicien RenŽ Brun-

ner a retirŽ la carrosserie du ch‰ssis, lÕa enti•rement 

restaurŽe jusquÕˆ la derni•re vis et a rŽinstallŽ un 

moteur de Porsche 356. Construit en 1958 et issu 

Construction lŽg•re
 Selon le constructeur Emil Enzmann, les portes compromettaient lÕidŽe de base de la 506, mais 

Willy Dreier initia nŽanmoins un essai. Il amŽliora sa voiture avec des pi•ces Porsche. Les traces du temps sont restŽes.

Dans son jus  Gregory Holzapfel a fait 

enti•rement restaurer son Enzmann 506, mais 

uniquement sur le plan technique, la carrosserie 

est restŽe brute. La voiture a obtenu le prix 

ÇBest Documented CarÈ au ZŸrich Classic Car 

Award ZCCA.

Suite de la page 21

Fiche technique

Enzmann 506 1958, modi! Že en 1959.

Moteur  Porsche 1600 Super 75 ch, millŽsime 

1958, Žchappement sport 4 en 1 (type Sebring).

Transmission Bo”te VW, 2eÐ4e rapports synchro -

nisŽs; provenance: Coccinelle Deluxe (1955).

Ch‰ssis Cadre tubulaire VW de Coccinelle Deluxe 

(1955). Levier de suspension AV, essieu oscillant 

AR, barres de torsion, amortisseurs tŽlesco-

piques; freins Porsche avec tambours en alumi -

nium, jantes VW 5 trous, 15 pouces.

Carrosserie Carrosserie en ! bres de verre vissŽe 

au ch‰ssis, hardtop, portes avec charni•res, 

2 places.

Performances Inconnues.

Nombre Pi•ce unique.

Prix Carrosserie Enzmann 506, peinture incluse 

Fr. 2900.Ð, moteur Porsche seconde main Fr. 550.Ð 

(selon factures originales).

ElŽgante  Voici ˆ 

quoi ressemblait une 

Enzmann 506 stan -

dard. Elle Žtait dŽnuŽe 

de porti•res. Les 

passagers enjam -

baient la carrosserie 

gr‰ce aux deux mar-

chepieds latŽraux 

creusŽs dans les 

ßancs.
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Nouvelle •re

COMPACTE ƒLECTRIQUE La MŽgane E-Tech marque le rŽel virage Žlectrique du Losange. 

Elle dispose de tous les atouts pour sÕinscrire aux c™tŽs des plus marquantes Renault de lÕhistoire. 

R
enault a crŽŽ des ic™nes de lÕau-

tomobile au cours de sa riche his-

toire. Certains vŽhicules parmi 

lesquels les 4CV, R4, R5, Espace ou en-

core Twingo ont non seulement ŽtŽ des 

succ•s commerciaux mais ils ont aussi rŽ-

volutionnŽ leur segment. HŽlas pour lui, 

cela fait un moment que le Losange 

nÕavait plus marquŽ les esprits de cette 

mani•re. Avec lÕarrivŽe de la MŽgane 

E-Tech, cela pourrait changer.

Au contraire de Volkswagen, de 

Hyundai ou m•me de Mercedes-Benz, 

Renault a tenu ˆ conserver lÕappellation 

MŽgane pour sa nouvelle compacte Žlec-

trique, car ce patronyme est connu de 

tous et permet ainsi de rassurer les clients 

moins enclins ˆ franchir le cap du 

tout-Žlectrique. Le constructeur Peugeot 

adopte lui aussi cette stratŽgie, mais ˆ 

lÕinverse des productions du Lion, la MŽ-

gane E-Tech est assemblŽe sur un ch‰ssis 

qui lui est propre. Et •a, •a change tout.

Une plateforme dŽdiŽe 

La MŽgane E-Tech est effectivement as-

semblŽe sur la plateforme CMF-EV 

(ÇCMFÈ pour Common Module Family 

et ÇEVÈ pour Electric Vehicles), qui a ŽtŽ 

con•ue par lÕAlliance Renault Nissan 

spŽci! quement pour les vŽhicules Žlec-

triques. Elle sÕaffranchit donc des 

contraintes imposŽes par les vŽhicules 

thermiques; la machine Žlectrique est ali-

mentŽe par une batterie positionnŽe entre 

les quatre roues, dans le soubassement. 

En Suisse, la gamme est rŽduite ˆ la ver-

sion la plus puissante du catalogue fran-

•ais, qui est aussi celle avec la plus grande 

autonomie. DŽsignŽe EV60 (en rŽfŽrence 

ˆ la capacitŽ de 60 kWh de la batterie), 

elle dispose dÕune machine Žlectrique de 

160 kW (218 ch) qui prend place sur son 

train avant. Il nÕy a malheureusement pas 

de trace au catalogue dÕune quelconque 

variante 4x4. Quant au Ç4ControlÈ, gage 

des quatre roues directrices, il est lui aus-

si aux abonnŽs absents. Deux oublis qui 

devraient vraisemblablement amoindrir 

le succ•s du mod•le dans le pays.

La MŽgane E-Tech sÕŽloigne visuelle-

ment de sa devanci•re thermique. Re-

haussŽe pour se conformer aux gožts en 

vogue, elle est plus courte dÕune quin-

zaine de centim•tres. EsthŽtiquement, 

elle est la premi•re Renault de sŽrie ˆ 

adopter le nouveau logo. Lui aussi tota-

lement inŽdit, le langage stylistique de la 

marque est le fruit de la crŽativitŽ du cŽ-

l•bre designer Gilles Vidal. Qui a parti-

culi•rement travaillŽ lÕesthŽtique comme 

en attestent entre autres les poignŽes 

dÕouverture de porti•res avant et arri•re. 

DissimulŽes dans les " ancs de la carros-

serie sur la partie antŽrieure du vŽhicule, 

elles se dŽploient automatiquement 

lorsque la clŽ sÕapproche du vŽhicule. Au 

niveau du postŽrieur, elles se cachent 

dans les montants C. Une fois action-

nŽes, les porti•res sÕouvrent sur un habi-

tacle pourvu de beaux matŽriaux. CÕest 

particuli•rement vrai en ce qui concerne 

le nouveau volant en cuir. LŽg•rement 

anguleux, il est dÕune excellente qualitŽ, 

ˆ lÕimage des si•ges Žquipant la ! nition 

Iconic essayŽe ici. Eux aussi rev•tus de 

cuir, les fauteuils sont Žlectriques et do-

tŽs dÕun programme de massage. 

Ce ne sont pas lˆ les seuls atouts de 

la MŽgane E-Tech: les boutons du volant 

sont physiques, m•me sÕils ont lÕair tac-

tiles. Des touches ˆ lÕancienne, Renault 

en utilise Žgalement pour la climatisa-

tion. Ce qui, encore une fois, est apprŽ-

ciable. En outre, la RŽgie nationale a eu 

lÕexcellente idŽe de ne pas se lancer dans 

le dŽveloppement en interne dÕun logi-

ciel, ce qui lui aurait sans doute cožtŽ 

beaucoup trop dÕargent. A la place, le 

Losange a fait appel aux softwares de 

Google pour faire tourner ses syst•mes. 

LÕidŽe est judicieuse puisquÕaucun 

constructeur automobile nÕest capable de 

rivaliser avec la ! rme californienne en 

mati•re de savoir-faire informatique. 

DÕailleurs, le rŽsultat est sans appel: il ne 

manque aucune valeur relative ˆ la 

conduite sur le combinŽ dÕinstrumenta-

tion (12,3 pouces) et sur lÕŽcran dÕinfodi-

vertissement (12 pouces), les menus sont 

clairs, lumineux et agrŽables, dÕautant 

plus que la dŽ! nition est excellente. Les 

deux dalles, qui sont agencŽes perpendi-

culairement entre elles, se marient plut™t 

bien. LÕabsence de console centrale est en 

revanche regrettable, surtout parce 

quÕelle entra”ne de facto la disparition 

dÕun repose-main qui faciliterait la navi-

gation au travers des menus de lÕŽcran 

central. CÕest dÕautant plus dommage 

que Renault propose pareil dispositif  sur 

son nouvel Austral. Le Losange semble 

donc pleinement conscient du probl•me.

Globalement bien Þnie

Si la disparition de la console centrale 

crŽe un rangement supplŽmentaire de 

sept litres sous lÕaccoudoir, elle entra”ne 

malheureusement le dŽplacement du sŽ-

lecteur de vitesse sur un commodo dŽdiŽ, 

situŽ ˆ droite derri•re le volant. Cette 

con! guration, qui avait dŽjˆ fait lÕobjet 

dÕune critique lors du test de lÕAustral, 

nÕest gu•re pratique ˆ lÕusage car le Çb‰-

tonÈ de vitesse se confond facilement 

avec ceux des essuie-glaces et de la radio. 

En outre, cette con! guration rŽv•le un 

manque de rigueur au niveau de lÕassem-

blage; lorsque lÕun des commodos est ac-

tionnŽ, les trois autres (il faut encore 

ajouter celui des phares ˆ gauche) 

bougent tr•s lŽg•rement. Ce nÕest quÕun 

dŽtail certes, mais un dŽtail g•nant au mi-

lieu dÕune planche de bord fort rŽussie 

dans lÕensemble; ailleurs, lÕhabitacle, jo-

liment garni et ! ni, est tout ˆ fait sŽdui-

sant. 
Les si•ges avant sont certes confor-

tables, mais ils nuisent malheureusement 

ˆ lÕhabitabilitŽ des places arri•re. Lors-

quÕils sont rŽglŽs dans leur position la 

plus basse, les fauteuils antŽrieurs ne per-

mettent pas aux passagers arri•re de glis-

ser leurs pieds sous lÕassise. Quant au pa-

villon plongeant, il pŽnalise un peu la 

garde au toit (92 cm). Heureusement, 

lÕespace aux genoux (jusquÕˆ 41 cm au 

maximum) est correct. Dans le coffre, les 

valeurs dÕhabitabilitŽ posent un constat 

nuancŽ. Certes, la MŽgane E-Tech jouit 

dÕune grande soute de chargement de 440 

litres. Malheureusement, elle doit aussi 

composer avec un seuil de chargement 

disposŽ tr•s haut (73 cm). Une tare ˆ la-

quelle il faut ajouter lÕabsence de double 

plancher, un accessoire pourtant indis-

pensable pour aplanir lÕaire de charge-

ment lorsque les si•ges sont rabattus. 

Quant au compartiment de rangement de 

32 litres situŽ sous le plancher et dŽdiŽ 

aux c‰bles de recharge, il est un peu trop 

petit pour remplir correctement sa mis-

sion.
Le conducteur se sent bien au volant 

de la MŽgane. Et pour cause, la compacte 

Žlectrique est sans conteste lÕune des voi-

tures de son segment les plus agrŽables ˆ 

conduire. En dŽpit de sa garde au sol re-

haussŽe et de lÕabsence de caves ˆ pieds, 

la position de conduite est excellente et 

les commandes tombent sous la main. 

Les roues repoussŽes aux quatre coins du 

ch‰ssis procurent une bonne stabilitŽ 

tandis que la suspension, au tarage assez 

ferme, repose sur des McPherson ˆ 

lÕavant et sur un essieu multibras ˆ lÕar-

ri•re. La fran•aise jouit dÕun poids conte-

nu (1700 kg) eu Žgard ˆ la prŽsence de 

lourdes batteries en son sein. LÕensemble 

est plus dynamique que confortable. Et 

pour cause: au ch‰ssis rigide, il faut en-

core ajouter les jantes de 20 pouces (!), 

ultime ŽlŽment des trains roulants qui 

durcira encore plus le tout. De son c™tŽ, 

la direction est tout simplement excel-

lente. Gr‰ce ˆ une dŽmultiplication de ����
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Renault MŽgane E-Tech 

La Renault MŽgane E-Tech Žtrenne  

les nouveaux design et logo du Losange.
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PassŽes au crible 

Ramon Egger

M
•me si les chiffres ne veulent 

pas tout dire, ils permettent de 

bien se reprŽsenter lÕŽtendue 

des mod•les essayŽs en 2022. Pen-

chons-nous donc sur les valeurs qui se 

trouvent aux extrŽmitŽs de lÕŽchelle, en 

commen•ant par celle du prix. La four-

chette dŽbute ˆ 21 640 francs pour le pe-

tit SUV enti•rement Žlectrique Dacia 

Spring et se termine au-delˆ des 340 000 

francs pour la Bentley Continental GTC 

Speed et la Ferrari 296 GTB. LÕŽcart est 

tout aussi considŽrable en mati•re de 

puissance. ï surprise, on retrouve les 

m•mes protagonistes: la Dacia Spring 

ouvre la marche avec seulement 33 kW 

(45 ch) et la Ferrari la ferme avec ses 610 

kW (830 ch). En ce qui concerne la 

consommation, lÕamplitude nÕest pas 

aussi grande, mais tout de m•me. Le 

Lexus NX450h+, un hybride rechar-

geable, a ŽtŽ le moins gourmand sur le 

parcours normalisŽ de la RA, avec 2,9 l 

dÕessence bus aux 100 km. La Maserati 

Ghibli Trofeo, avec son V8 de 3,8 litres, 

a ingurgitŽ presque cinq fois cette dose 

(14 l/100 km). Si lÕon fait abstraction des 

vŽhicules ̂  prise, la Mazda 2 Hybrid Ð en 

fait une Toyota Yaris Ð Žtait la plus Žco-

nomique de toutes nos voitures de test de 

2022 avec une consommation de 4,3 l/100 

km, suivie de pr•s par la Honda Civic 

e-HEV (4,4 l/100 km). 

Comme nous pouvons le voir, le qua-

li ! catif  qui dŽcrit le mieux nos essais est 

Çdiversi! ŽsÈ. Ainsi, il est dÕautant plus 

important que les processus de test et 

dÕŽvaluation des vŽhicules soient claire-

ment dŽ! nis et ŽquilibrŽs. Il est Žvident 

quÕune Porsche Cayman GT4 RS obtient 

de meilleurs rŽsultats sur le 0-ˆ-100 km/h 

quÕun Citro‘n ‘-Berlingo, tout comme ce 

dernier bat ˆ plate couture lÕallemande 

concernant lÕespace ˆ bord. A! n que 

chaque mod•le ait une chance dÕobtenir 

une bonne note, il faut donc tenir compte  

des rŽsultats de chaque ÇŽpreuveÈ selon 

diffŽrentes proportions en fonction de 

lÕauto testŽe. A quelques exceptions pr•s, 

par exemple lorsque la mŽtŽo ne le per-

met pas ou que le constructeur impose 

certaines restrictions ̂  ses autos, chacune 

des pr•s de cent voitures essayŽes est sou-

mise ˆ une sŽrie de mesures objectives.

Nouveaux dŽÞs

Notre Çparcours standardisŽÈ de 120 km 

permet de dŽterminer la consommation 

de carburant ou dÕŽlectricitŽ de chaque 

mod•le dans le tra! c routier. Le trajet se 

compose de tron•ons dÕautoroute, de 

routes de campagne et de circulation ur-

baine, les proportions respectives Žtant 

basŽes sur le pro! l de conduite moyen 

des automobilistes suisses. Il nÕest pas 

rare de constater que les valeurs de 

consommation WLTP des constructeurs, 

dŽcriŽes car considŽrŽes comme Žtant 

ŽloignŽes de la rŽalitŽ, peuvent •tre at-

teintes, voire battues, rien quÕen condui-

sant de mani•re un peu plus " uide et prŽ-

voyante Ð sans aucune triche.

Sur la piste du Dynamic Test Center 

ˆ Vauffelin, dans le Jura bernois, des me-

sures impossibles ̂  rŽaliser sur la voie pu-

blique sont rŽalisŽes une fois par semaine 

avec chaque voiture dÕessai. Il sÕagit no-

tamment dÕaspects liŽs ˆ la sŽcuritŽ 

(comme la distance de freinage) et au 

confort (comme le bruit du moteur et du 

vent ˆ diffŽrentes vitesses). Nous y Žva-

luons aussi lÕaccŽlŽration, pour laquelle 

on constate de grandes diffŽrences entre 

les constructeurs quant ˆ lÕoptimisme 

avec lequel ces valeurs sont dŽterminŽes.

Les marques ne donnent pas tou-

jours dÕindications sur la distance de 

freinage Ð pour des raisons comprŽhen-

sibles, car celle-ci dŽpend en grande par-

tie des pneus utilisŽs. Et pourtant, la ten-

dance montre que lÕimportance des 

freins va probablement encore sÕac-

cro”tre ̂  lÕavenir. En effet, dans le cas des 

voitures Žlectriques, il nÕest pas rare que 

le poids ˆ vide dŽpasse nettement les 

deux tonnes, m•me dans les segments in-

fŽrieurs, et cette masse en mouvement 

demande ˆ •tre dŽcŽlŽrŽe sur une dis-

tance raisonnable. De plus, il Žtait clair 

jusquÕˆ prŽsent que les voitures de sport 

avaient de bonnes performances et des 

syst•mes de freinage adaptŽs. Or, ce nÕest 

pas forcŽment le cas des berlines com-

pactes et des SUV. Avec la propulsion 

Žlectrique, les r•gles changent, m•me les 

grands SUV atteignent soudain la vi-

tesse de 100 km/h en moins de 4 se-

condes; le syst•me de freinage doit pou-

voir suivre pour Žviter les mauvaises et 

dangereuses surprises. Les constructeurs 

sont donc mis au dŽ! .

Tous ces tests donnent des chiffres 

concrets qui permettent de voir immŽdia-

tement les points forts et les points faibles 

dÕun mod•le. Pour une meilleure comprŽ-

hension, beaucoup dÕentre eux sont mis 

en comparaison avec la valeur moyenne 

du segment automobile concernŽ. Pour 

de nombreux crit•res, il est toutefois dif-

! cile de les exprimer en chiffres absolus. 

Il sÕagit par exemple de la qualitŽ per•ue 

de lÕhabitacle du vŽhicule, de lÕergonomie 

du cockpit ou encore du confort. Ce sont 

des facteurs qui peuvent sembler subjec-

tifs au premier abord. Notre Žquipe de 

test doit donc sÕappuyer sur sa grande ex-

pŽrience pour Žvaluer et classer le plus 

objectivement possible toutes les voitures 

testŽes sur plus de 30 autres points par 

rapport ˆ la concurrence.

Apr•s avoir recueilli une multitude de 

valeurs et dÕimpressions subjectives et 

objectives, ces donnŽes sont analysŽes 

par un rŽdacteur qui aura pour mission 

dÕen faire un rapport neutre et dŽtaillŽ, 

qui prendra la forme dÕun article. �z

Toutes les autos sont ŽvaluŽes sur la piste dÕessai du DTC ˆ Vauffelin (BE). Elle a permis de voir ce quÕavaient dans le ventre 

les Maserati Ghibli Trofeo, Audi RS4 et Hyundai Ioniq 5. Cette longue ligne droite sert ˆ tester les accŽlŽrations et freinages.

SANS CONCESSION  Les voitures qui dŽÞlent entre  

les mains des essayeurs de la Revue Automobile  

subissent une batterie de tests. Cette annŽe encore,  

les chiffres sont Žloquents. 
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Comment les notes sont-elles obtenues?

La note de la rŽdaction constitue la base du classement des 

pages suivantes. Il ne sÕagit pas de lÕavis individuel dÕun 

essayeur, mais dÕune note moyenne de lÕensemble de lÕŽquipe 

de test de la RA. Chaque voiture fait lÕobjet dÕune discussion 

et dÕune comparaison. Ensuite, chaque testeur donne son 

Žvaluation dans des catŽgories telles que la consommation, la 

! nition, le prix ou le rŽglage du ch‰ssis. La note ! nale est la 

moyenne de toutes les Žvaluations individuelles, car cÕest le 

seul moyen de garantir un rŽsultat neutre et objectif. Bien 

entendu, tous les crit•res nÕont pas la m•me importance selon 

le segment et leur pondŽration varie en consŽquence. A! n 

que les notes soient comparables sur lÕensemble du marchŽ, 

chacun des segments a sa propre pondŽration en fonction de 

diffŽrents crit•res. Pour une petite voiture, un prix attractif est 

plus intŽressant quÕun moteur puissant. Et le volume du coffre 

est plus important pour un break que pour une voiture de 

sport. Ainsi, chaque voiture de test a en principe la possibilitŽ 

dÕobtenir la note maximale de 100 points. Et pourtant, il est 

clair quÕune voiture de sport onŽreuse bŽnŽ! cie dÕun certain 

avantage, car si elle perd des points en raison dÕun prix ŽlevŽ, 

elle peut en m•me temps engranger des points positifs sur les 

plans de la performance, de la ! nition et de la dynamique de 

conduite. Pour une comparaison pertinente, il convient donc 

de toujours comparer les vŽhicules dÕun m•me segment.
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VƒHICULES DANS 
CE NUMƒRO

�„  BYD Seal

�„  Fisker Ocean

�„  Mercedes GLC CoupŽ

�„  Opel Grandland GSe

�„  Skoda Kodiaq

�„  Subaru Crosstrek 
et Impreza

�„  Zeekr X

Member of

La porte, svp!

Enzmann 506

CLASSICS  

trer au Comptoir Suisse de Lausanne la m•me an-
nŽe, puis, en 1957, ˆ lÕIAA de Francfort, sur le 
stand 506. CÕest dÕailleurs cela qui permet dÕexpli-
quer le nom de la voiture.

Malheureusement, Wolfsburg (D) nÕaccepta ja-
mais de vendre de simples ch‰ssis ˆ la famille En-
zmann. Et pour cause, VW commercialisait elle 
aussi un coupŽ avec la Karmann Ghia. Par consŽ-
quent, au lieu de recevoir de nouveaux ch‰ssis de 
lÕusine, les quatre fr•res nÕeurent dÕautre choix que 
de racheter des Coccinelle accidentŽes et dÕassem-
bler leurs carrosseries sur des ch‰ssis le plus sou-
vent redressŽs. Cela ne les emp•cha pas de vendre 
pr•s dÕune centaine de voitures entre 1958 et 1965. 
En! n, les fr•res Enzmann ne livraient pas vraiment 

Martin Sigrist

B
ien quÕil fut mŽdecin de profession, 
Emil Enzmann Žtait sans conteste le 
plus bricoleur de la famille. Dans un 
garage situŽ ˆ c™tŽ de lÕh™tel Adler, ˆ 
SchŸpfheim, dans le canton de Lu-

cerne, cet esprit dŽbrouillard avait crŽŽ, sur un 
ch‰ssis de Cocinelle, une voiture dotŽe dÕune car-
rosserie racŽe, dŽnuŽe de porti•res, et enti•rement 
assemblŽe en aluminium. Pour dessiner cette auto, 

Enzmann sÕŽtait clairement inspirŽ de la Porsche 
550 Spider, une voiture dŽjˆ inabordable ̂  lÕŽpoque 
et sortie de la t•te dÕErnst Fuhrmann. Partant de 
sa propre interprŽtation de carrosserie en alumi-
nium, Emil Enzmann, assistŽ de ses trois fr•res, Eu-
gen, Robert et Hans, allait rŽaliser un moule nŽga-
tif  en plastique renforcŽ de ! bres de verre (PRV), 
et ce gr‰ce ˆ un procŽdŽ de fabrication inŽdit pour 
lÕŽpoque. La voiture, appelŽe simplement Enz-
mann, allait malheureusement manquer le Salon 
de Gen•ve 1956, mais elle allait en revanche sÕillus-

Beaucoup de choses ont dŽjˆ ŽtŽ Žcrites sur les productions 
des fr•res Enzmann, mais pas sur cette 506 avec porti•res.

Disparue DÕaucuns ont souvent ŽvoquŽ 
lÕexistence dÕune Enzmann 506 avec portes, 
mais jusquÕen 2019, personne ne lÕavait vue.

ENZMANN 506 AVEC PORTIéRES

Bijoux ˆ St-Prex   
Le British Car  

Meeting a une  
nouvelle patrie 24Ð25

HŽritage, 
culture et 
tradition

Porsche
26Ð27

CÕest  
tendance

Installation de 
vieilles radios

30Ð31

Suite en page 22
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Service ˆ table
Pour beaucoup, la Mamounia de Marrakech 

est le plus bel h™tel du monde. A lÕoccsion de 

son centenaire en 2023, le palace a organisŽ un 

concours de design quÕAdam Amzadaou a rem-

portŽ avec ces assie! es. Elles restent ˆ lÕh™tel 

mais si vous demandez gentiment, vous pour -

rez peut-•tre les acheter..

> mamounia.com

!"#$%&'!$
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La cave ˆ vin de 35 000 

bouteilles du Park Hotel 

Vitznau, situŽ sur les rives 

du Lac des Quatre-Can -

tons, a ŽtŽ rŽcompensŽe 

par le magazine spŽcialisŽ 

World of Wine: ÇBest Wine 

List of the Year 2023È, 

ÇBest Long Wine ListÈ, 

ÇBest Dessert- & FortiÞed 

Wine SelectionÈ et ÇBest 

Champagne- & Sparkling 

Wine SelectionÈ. Toutes 

nos fŽlicitations!

> parkhotel-vitznau.ch

!"#$%&'(

CÕest la tendance: les marques ouvrent leur 

restaurant! La manufacture horlog•re Breit -

ling rŽgale dŽsormais son monde ˆ Gen•ve, 

juste ˆ c™tŽ de sa boutique du Quai des Ber-

gues. Bien sžr, dans lÕambiance typique de 

Breitling: lo !  industriel, dŽco dÕaviateur et 

touche horlog•re. Plat signature: le burger 

Breitling. > breitling-kitchen.ch

ZURIGA  

CÕest via le Þnancement parti-

cipatif que la start-up Zuriga a 

dŽmarrŽ son histoire en 2016. 

Son projet est devenu rŽalitŽ: 

une machine ˆ expresso suisse 

au design minimaliste et 

magniÞque, fabriquŽe en 

Suisse par une PME. Sur la 

photo, la Zuriga E2, presque 

un classique du genre, sÕins-

talle dans votre cuisine pour 

CHF 1490.Ð.
> zuriga.com

./
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JEAN-PIERRE RITLER  Texte  FRANZ J. VENZIN & DANIEL B†HLER  Photos

Peter Forrer, un amateur suisse de Harley Davidson, a rŽalisŽ le r•ve 

de sa vie: crŽer sa propre moto, inspirŽe du style chicano californien. 

Il nous explique en images comment il y est parvenu.

!
eter Forrer a de lÕessence dans le veines. MŽca-

nicien automobile de formation, il a consacrŽ 

tout son cursus professionnel ˆ sa passion 

pour les moteurs. Il a passŽ sa vie sur quatre 

roues (son dernier poste Žtant celui dÕun directeur de 

garage) jusquÕˆ ce que la passion de la moto le gagne il 

y a huit ans. La Þ•vre des Harley sÕest emparŽe de lui. 

ÇCÕest comme une addiction, di! cile ˆ expliquerÈ, 

avoue-t-il. Il en a possŽdŽ jusquÕˆ cinq dans son garage 

en m•me temps et, depuis peu, il dŽtient un exemplaire 

tr•s spŽcial: une Harley Davidson So " ail 1690 ÇDeluxeÈ 

de style Chicano. Peter Forrer a dŽcouvert ce style en 

Californie, o• les motos voyantes et colorŽes sont ame -

nŽes le plus bas possible vers le sol et conduites lente -

ment, aÞn que les badauds puissent les admirer. La 

peinture ŽlaborŽe, qui reß•te le caract•re du vŽhicule 

et de son propriŽtaire, fait partie intŽgrante du style. 

Peter Forrer a fait transformer sa Harley chez 

ÇBixe AGÈ, ̂  HŸnenberg. La peinture ŽlaborŽe a ŽtŽ rŽa-

lisŽe par ÇChikoÕs PinstripingÈ, ˆ Pforzheim, en Alle-

magne. La transformation a durŽ neuf mois et cožtŽ 

deux fois plus cher que lÕHarley dÕorigine. Mais pour 

lui, cela en valait plus que la peine: ÇIl nÕy en a pas deux 

comme elle, elle est uniqueÈ, dit-il Þ•rement.

En haut: la Chicano terminŽe avec un compteur de vitesse spŽciÞque, une selle posŽe sur le rŽservoir et une roue avant bigspoke 

de 21 pouces. En bas: le mod•le dÕorigine, soit une Harley-Davidson 1690 Softail Deluxe de 2017.
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JEAN-PIERRE RITLER Texte

Si vous adorez cuisinier, cet article ne vous concerne pas, sauf si vous ver -

sez toujours toutes les p‰tes dans une passoire apr•s les avoir cuites. Dans 

ce cas, cette petite le•on en vaudra peut-•tre la peine.  

!
l peut y avoir plusieurs raisons pour quÕun homme 

ne cuisine pas: soit il nÕa jamais appris, soit ce 

domaine ne lÕa jamais intŽressŽ (parce que dÕautres 

cuisinent pour lui), soit il sÕen Þche (parce quÕil 

nÕaime pas bien manger). Dans ce dernier cas, peut-•tre 

est-il un adepte de Çfast-foodÈ. Mais que se passe-t-il 

lorsque la faim se fait sentir ˆ la maison et que le rŽfri -

gŽrateur est vide? Les restaurants sont fermŽs car il 

est dŽjˆ trop tard et il nÕy a personne de disponible ˆ 

la maison pour vous aider en cuisine? CÕest peut-•tre 

le moment de vous lancer et dÕessayer de cuisiner par 

vous-m•me! Vous risquez bien de faire des dŽcouvertes 

Žtonnantes et de comprendre que la cuisine, ce nÕest 

Þnalement pas si sorcier que cela! Et ̂  la Þn, vous serez 

si Þer de vous!

Le plus facile, cÕest de commencer par quelque 

chose de simple: les p‰tes. Nous les aimons tous, elles 

sont faciles ˆ cuisiner et ne nŽcessitent pas beaucoup 

dÕustensiles ni de produits frais dans le rŽfrigŽrateur. 

Les rece! es prŽsentŽes ici peuvent •tre rŽalisŽes avec 

des ingrŽdients non pŽrissables ou qui peuvent au 

moins •tre gardŽs plusieurs mois. Il nÕy a pas plus pra -

tique. Unique di " cultŽ: apprendre ̂  cuisiner des p‰tes 

correctement. M•me si vous avez du mal ˆ le croire, la 

Spaghetti alla puttanesca, recette en page 39

Photo: Adobe Stock
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RAFFAELLA USAI ET JOBST VON VOLCKAMER  Texte  

La ville de Mod•ne, dans le nord de lÕItalie, est synonyme de 

dŽlicatesse, de dŽlices gastronomiques et de belles voitures 

racŽes. Elle est la destination parfaite pour un week-end entre 

amis! Suivez le guide!

!"#$%&'#(&#$ )"

*()+,"
Voitures de caract•re et vinaigre balsamique traditionnel ˆ maturation lente: Mod•ne cultive avec soin le meilleur des mondes.
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BENEDIKT LACHENMEIER Texte  

Les hommes peuvent-ils encore jouer aux Lego? Oui, et comment! Le plaisir 

du jeu demeure ˆ tout ‰ge et lÕindustrie du jouet a bien compris le pouvoir 

dÕachat dont disposent les hommes. Ce plaisir, dÕo• nous vient-il?  

Et quÕen pensent les femmes? DŽcryptage.
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POSSƒDEZ-VOUS 
UNE MAISON  
AVEC JARDIN ?

VOUS INTƒRESSEZ-VOUS 
AUX BELLES MONTRES, 
LES COLLECTION-
NEZ-VOUS ?
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