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      Pour mettre des images sur ce que vous allez lire, voici un lien vers la chaîne YouTube Dans La Boite à Gants :

      www.youtube.com/c/DansLaBoîteàGants

      
        

      
    

  


Préface
par Cyril Abiteboul
Les sports mécaniques
Peu de disciplines portent aussi mal leur nom. Derrière les moteurs, les chiffres, les chronos, ce sont des femmes et des hommes qui œuvrent, rêvent, doutent et se surpassent. Partout où se pose le regard, l’humain est omniprésent : dans le geste du mécanicien, le regard du pilote, l’intuition de l’ingénieur, la passion du supporter.
Peu de sports peuvent mobiliser jusqu’à 1 500 personnes pour une seule écurie, comme c’est le cas en Formule 1. Peu de disciplines offrent un miroir aussi fidèle du progrès technologique du dernier siècle : des voitures à vapeur de la première course Paris-Rouen en 1894, jusqu’à la Formule E qui, bientôt, bouclera le tracé de Monaco aussi vite que la Formule 1 de Charles Leclerc.
Ce recueil rend hommage à un sport plus humain qu’il n’y paraît. À travers ces portraits et récits de vie dédiés à la course, il lève un coin du voile sur ce qui pousse, jour après jour, ces passionnés à repousser leurs limites.
Toute passion prend racine dans l’enfance, souvent auprès de nos aînés. Les sports mécaniques n’échappent pas à cette règle : le premier véhicule – une voiture, une mobylette, un kart – devient très tôt un symbole d’émancipation, de mobilité sociale autant que géographique. À l’heure où la mobilité est remise en question, voire restreinte, il est essentiel de ne pas sacrifier, au nom d’un débat global, ce que représente cette liberté de mouvement : une opportunité d’élévation, de rencontres, de rêve.
Les sports mécaniques rassemblent. Ils réunissent toutes les classes sociales, les générations et les cultures autour d’un même objet de fascination esthétique, sonore et émotionnelle : l’automobile. Au-delà de la machine, il y a aussi la magie des circuits aux noms mythiques – Spa-Francorchamps, Carole, Montlhéry, ou encore la redoutable île de Man. Il y a l’appel du voyage, nourri par les images de rallyes-raids ou les Grands Prix de Suzuka et d’Australie qui nous ont appris, gamins, à jongler avec les fuseaux horaires.
Ces destins racontent aussi une époque où un amateur pouvait débarquer avec sa voiture bricolée et défier les meilleurs, glorifiant l’ingéniosité, le courage, la débrouille. Une époque où l’innovation n’était pas une ligne budgétaire, mais une nécessité vitale. Ce sport, peut-être plus que tout autre, sait s’adapter – à de nouveaux règlements, de nouvelles énergies, de nouveaux terrains de jeu, de nouveaux rivaux.
Mais au-delà de la technologie, ce sont l’instinct, la ruse, la complicité et la solidarité qui font souvent la différence. Tous n’ont pas connu la réussite, et beaucoup resteront anonymes, passés à côté du bon coup de fil, du bon sponsor ou du virage parfait. Pourtant, qu’importe le niveau atteint, chacun a vécu sa passion à fond, sans compromis. Car, dans ce sport, chaque départ peut être le dernier.
Il y a dans les sports mécaniques une dimension mystique. On y met en jeu sa carrière, son corps, son patrimoine, parfois sa vie. Et malgré les drames, malgré les proches disparus au nom de cette passion, on continue. Par fidélité. Par loyauté. Pour ne pas abandonner l’équipe, pour offrir une dernière virée entre amis – qu’ils soient riches ou fauchés, connus ou anonymes.
Comme le disait l’un d’eux : « Jusqu’au jour où je freinerai en me disant : ça y est, j’ai vu Dieu. »
Ce siècle d’histoire de l’automobile est aussi celui de sa médiatisation. Longtemps, les pages de L’Équipe, les couvertures de Sport Auto, la fidélité à Auto Hebdo, les émissions mythiques comme Turbo, High Side, Top Gear ou encore l’inclassable Climb Dance ont nourri notre imaginaire. Aujourd’hui, de nouveaux formats, de nouvelles plateformes prolongent cette transmission, offrant aux créateurs passionnés la liberté de raconter autrement.
C’est dans cette continuité que Yann inscrit son œuvre, avec son émission Dans La Boîte à Gants. Il incarne cette nouvelle génération de passeurs d’histoires, exigeants et rigoureux, qui font de la passion un terrain d’expression sincère et préparé, comme un week-end de course où l’improvisation ne laisse pas de place à l’impréparation. Même le freestyle n’est freestyle qu’en apparence.
Alors, à travers ces pages, que vous soyez initié ou néophyte, pilote dans l’âme ou simple rêveur, laissez-vous embarquer. Car ce livre est une ligne droite vers le cœur battant des sports mécaniques.
Bonne lecture.



Avant-propos
Je suis persuadé que chacun d’entre nous a quelque chose qui le rend unique et que l’on devrait apprendre à cultiver.
Pour ma part, ce quelque chose, c’est une passion dévorante pour l’automobile et la moto.
Au point même d’inquiéter ma mère lorsqu’elle a compris que je pouvais reconnaître n’importe quelle voiture à ses phares dans la nuit…
Une passion inavouable parce qu’on m’a fait comprendre à tort qu’elle n’avait pas une belle image en société. Alors, plutôt que de m’affirmer, je l’ai vécue en silence de peur que l’on me juge.
Les années passent et, à 25 ans, je suis devenu le cliché du jeune cadre dynamique dans un grand cabinet d’avocats d’affaires. J’ai une collection de costumes. Je parle en franglais et en acronymes.
De l’extérieur, j’ai réussi. À l’intérieur, j’étais complètement vide.
J’ai eu la projection d’une vie dont je ne voulais pas.
J’ai alors enfin osé me laisser une chance de vivre ma passion ! Oser écouter cette petite voix que l’on a tous. Cette intuition que l’on considère malheureusement que trop rarement.
Je crée une première boîte dans l’automobile. C’est un fiasco total. Retour à la case départ.
Par un hasard de la vie, je rencontre les créateurs d’un podcast qui m’expliquent à quel point cela a été un accélérateur de carrière pour eux. Nouveau déclic, je m’empresse d’écouter tous les podcasts existants sur l’automobile. Mais rien ne me plaît.
J’ai donc créé « Dans La Boîte à Gants », le podcast que j’aurais aimé écouter.
Pour la petite histoire, je dois ce nom à mon petit frère Théo qui l’a trouvé vers 3 heures du matin un poil éméché. Et dire que l’on est passé à deux doigts de l’appeler « Sur la plage arrière », je pense que le contenu aurait mal tourné…
Le concept est simple : « Des personnalités passionnées racontent leurs histoires et anecdotes passionnantes ». Problème, je ne connais personne, pas même le garagiste de ma mère.
Le premier épisode voit le jour fin 2020, en plein confinement. Évidemment, tout est perfectible, mais je suis convaincu que la vitesse d’exécution est clé. Produire le plus de contenu possible pour faire le maximum d’erreurs, les corriger, itérer et progresser rapidement.
Les débuts sont timides, maladroits, mais le sentiment d’être au bon endroit au bon moment est tellement fort qu’il me pousse à continuer ! Je ne le sais pas encore, mais ma vie vient de prendre un tournant.
Ce qui était à la base une stratégie pour me faire une place et un réseau est devenu l’un des plus gros podcasts français.
Évidemment, c’est au prix de beaucoup de sacrifices, d’un travail acharné, d’une rigueur presque militaire et d’un PEL et de son pote Livret A partis trop tôt.
En regardant dans le rétroviseur, lancer « Dans La Boîte à Gants », c’est le plus beau cadeau que je me suis fait !
Oser assumer ma passion dévorante que l’on m’a fait longtemps penser inavouable.
Oser tenter, oser me tromper, oser avoir peur parce que, avoir peur, c’est le signe même qu’il faut le faire. Oser arriver comme je suis dans un milieu aussi codifié et conventionnel que l’automobile.
Quelques centaines de millions de vues et d’écoutes plus tard, « Dans La Boîte à Gants » est devenu le podcast automobile et moto de référence.
Depuis plus de quatre ans, je voyage à la rencontre de personnalités passionnées et passionnantes.
Et je me retrouve aujourd’hui à vous écrire ce livre qui retrace l’ascension de ce média qui n’était à l’origine que la simple expression d’un passionné qui cherchait à ne plus la vivre dans son coin.
Je pose beaucoup de questions aux autres avec mon podcast.
Mais, au fond, cela m’en fait me poser à moi-même aussi.
À force de tendre le micro pour découvrir l’autre, on se découvre un peu aussi.
Et c’est peut-être ça, le plus beau cadeau de « Dans La Boîte à Gants ».
Je pensais parler de passion automobile.
Mais, épisode après épisode, j’ai compris que je parlais surtout de parcours de vie, de trajectoires. De virages. D’accidents. De réussites.
Ce podcast m’a appris à mieux écouter. À mieux préparer. À me mettre en retrait, pour faire place aux autres. Et, parfois, à me reconnaître un peu dans leurs récits.
« Dans La Boîte à Gants », c’est un podcast. Mais c’est surtout un espace. Un prétexte. Et, sans doute, la meilleure école que j’ai eue. Celle dont j’apprends encore, à chaque épisode.
À travers ce livre, je vous emmène dans les coulisses de cette aventure extraordinaire qu’est « Dans La Boîte à Gants », une idée simple qui a fait de ma vie un rêve.
Je l’ai pensé pour les non-lecteurs comme moi (eh oui, désolé, maman, je sais que tu ne comprends toujours pas pourquoi je n’ai pas le goût de la lecture). Qu’il vous fasse réfléchir, rire ou pleurer à travers les anecdotes, histoires, galères et secrets de tournages de près des 200 épisodes que compte désormais « Dans La Boîte à Gants ». J’espère surtout qu’il sera porteur du message que, au-delà de ces objets motorisés à deux ou quatre roues, il y a surtout les histoires humaines extraordinaires. Elles sont le secret de ma motivation à me dépasser jour après jour.
Si ce livre aide ne serait-ce qu’une personne à se lancer à la poursuite de son rêve, d’un projet ou simplement à avoir une vie différente, j’aurai tout gagné !
On me dit souvent que j’ai été courageux de tout quitter pour créer « Dans La Boîte à Gants ». En réalité, le vrai courage aurait été de supporter la pénibilité d’une vie qui n’était pas la mienne. Après tout, ce n’est pas parce que c’est difficile qu’on n’ose pas, c’est parce qu’on n’ose pas que c’est difficile.
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L’art de gagner
LES SECRETS DU TEAM MANAGER DE FERRARI FORMULE 1



  

  
    
      L’INTRO DE YANN

      Cela faisait plus d’un an que je cherchais à rentrer en contact avec cet homme au destin extraordinaire. Celui d’un passionné de sport automobile qui a vite compris qu’il ne ferait pas carrière en tant que pilote. Et qui, plutôt que de renoncer, a préféré prendre le contre-pied en créant de toutes pièces son équipe de course ART Grand Prix. Il faut préciser qu’il était encore étudiant en prépa d’école d’ingénieurs à ce moment-là. Cela en dit long sur le bonhomme…

      Fred Vasseur a gravi les échelons du sport automobile avec une détermination sans faille, construisant une carrière impressionnante de plus de 30 ans.

      À la tête de son écurie ART Grand Prix, il a non seulement dominé les compétitions, mais a également su dénicher et développer de futurs talents. L’un de ses pilotes des plus emblématiques est sans conteste Lewis Hamilton, qui a fait ses débuts sous la houlette de Vasseur en Formule 3 puis en Formule 2, raflant tout sur son passage.

      Hamilton a rapidement montré qu’il était un talent exceptionnel, capable de rivaliser avec les plus grands. Fred a eu la vision et le flair nécessaires pour le guider, lui offrant le soutien et l’encadrement essentiels à son développement. Ses victoires sous les couleurs de ART Grand Prix ont marqué le début d’une carrière légendaire en Formule 1 avec ses sept titres de champion du monde. Vingt ans plus tard, rien d’étonnant à ce que l’on retrouve le Britannique dès 2025 chez Ferrari aux côtés de… Fred Vasseur (l’histoire était écrite).

      Lorsque Fred accède finalement à la Formule 1 en 2016, le Graal ultime des sports mécaniques, ce n’est plus avec son équipe, mais chez Renault, Sauber, puis Alfa Romeo. Il reprend la tête de la Scuderia Ferrari en 2023. Le défi est immense. Après sept années en Formule 1, il n’a toujours pas débloqué le compteur des victoires… Ferrari est une équipe à part, il se doit de gagner ! Pourtant à ce moment-là, Ferrari n’est pas au niveau d’attente d’une telle équipe. Malgré la pression immense sur ses épaules, Fred reste serein sur le déroulé de son plan. Force est de constater qu’il avait raison… Le 1er septembre 2024, il obtenait déjà sa quatrième victoire en F1 en tant que patron de l’écurie Ferrari : le Graal !

    

    




  

  
    
      BACKSTAGE

      
        Après quelques échanges, j’arrive à récupérer ou devrais-je dire plutôt à « voler » son numéro. Rapidement, il me propose de nous retrouver lors des 24 Heures du Mans 2023, quelques semaines plus tard. Évidemment, je n’avais pas encore de place pour l’événement, mais je me garde bien de le lui dire.

        Le jour J arrive, et à l’heure convenue, je me dirige vers les paddocks où, par un heureux hasard, je tombe sur lui. Visiblement, il avait un peu oublié notre rendez-vous… On discute quelques minutes et on se met d’accord pour le tournage, qui aura lieu au siège de Ferrari à Maranello, en Italie. Pour être honnête, je n’ai même pas pris le temps de réfléchir, tellement j’étais sur un petit nuage à l’idée de cette proposition.

        Il me demande alors d’organiser ma venue par mail, ce qui n’est pas toujours un gage de réponse. Mais Fred Vasseur s’est montré exceptionnel : 15 minutes après mon message, il me répondait déjà. Quelques semaines plus tard, me voilà dans une Ferrari, direction Maranello… un rêve d’enfant qui devenait réalité !

      

    

    
      FRED VASSEUR SE RACONTE

      
        L’aventure ART Grand Prix

        « Je me rappelle encore avec émotion de mes débuts dans le sport automobile. J’ai monté mon équipe en 1991 tout en poursuivant mes études d’ingénieur. Honnêtement, je ne conseillerais pas à mes enfants de se lancer dans une telle aventure, car jongler entre la prépa et une saison de course s’est avéré particulièrement difficile. Malgré cela, cette période a été l’une des plus joyeuses de ma vie. Nous avons commencé de rien, et, en l’espace de quelques années, voilà que nous remportions des courses en Formule 3. C’était incroyable de passer d’un projet embryonnaire à une équipe qui se bat en haut du classement.

        Chaque rôle que j’ai assumé, que ce soit en tant que commercial ou ingénieur, m’a enrichi et m’a donné une perspective globale sur le milieu. Plus que tout, j’ai appris que le plaisir et la bonne humeur sont des ingrédients essentiels dans cette aventure.

        Une rencontre a changé la donne pour nous : celle avec Christian Contzen, le directeur général de Renault Sport (11 fois champion du monde en Formule 1). En 1991, il nous a confié le développement du moteur Renault en F3. C’était un vrai tremplin, car cela nous a apporté des financements que nous n’aurions jamais pu obtenir autrement. À partir de là, nous avons pu construire notre réputation.

        J’ai également connu une année exceptionnelle en 2002, où nous avons tout gagné avec Renault en F3. À ce moment-là, Mercedes m’a contacté via Jean Alesi, et cela a ouvert les portes à une collaboration fructueuse qui s’est étendue sur une décennie. Je savais alors que nous étions sur la bonne voie.

        L’année 2005 a été particulièrement marquante, car Lewis Hamilton est arrivé chez nous en F3. Il a rapidement fait sensation, remportant 18 courses sur 20. Chaque victoire était un témoignage de son immense talent. Pendant la même période, nous avions aussi Nico Rosberg en F2, ce qui a fait de nous un acteur incontournable dans le développement de pilotes prometteurs.

        Cependant, cette période n’a pas été sans défis. Nous avons perdu notre directeur technique, ce qui a pesé lourdement sur l’équipe. Mais chaque obstacle était une leçon précieuse. Mon esprit entrepreneurial m’a toujours poussé à continuer d’avancer, même dans les moments difficiles.

        
          « Chaque rôle que j’ai assumé, que ce soit en tant que commercial ou ingénieur, m’a enrichi et m’a donné une perspective globale sur le milieu. Plus que tout, j’ai appris que le plaisir et la bonne humeur sont des ingrédients essentiels dans cette aventure. »

        

      

      
        Vers la Formule 1 !

        C’est cette persévérance qui m’a amené à envisager de créer une équipe de Formule 1 avec Nicolas Todt en 2010, alors que la discipline était en pleine évolution.

        Ma tentative d’entrée en F1 fut un défi. Après plusieurs années de succès en F2, je me suis lancé dans le projet de monter ma propre équipe de F1 avec des partenaires comme Toyota et Renault. La F1 de l’époque ne ressemblait pas à celle d’aujourd’hui ; il y avait des opportunités. J’avais mis en place un plan ambitieux, mais il m’a fallu définir une date limite où tout devait être prêt, financement, contrat châssis et contrat moteur. Le délai imparti n’a pas été respecté, j’ai donc pris la décision d’abandonner le projet. La passion était là, mais il faut aussi rester raisonnable.

        Finalement, mon parcours m’a conduit chez Renault Sport en 2016 en tant que Team Principal. L’organisation était très étrange, il y avait trop de politique, trop de monde, tout le monde parlait. Au bout d’un moment, j’ai dit que cela ne me plaisait pas : soit on change, soit je pars. Je suis parti.

        L’année suivante, je suis devenu Team Principal chez Sauber, devenant Alfa Romeo par la suite. Travailler dans une petite équipe dynamique était un véritable challenge. Cela m’a permis de garder des liens étroits avec des pilotes comme Charles Leclerc, que j’avais côtoyés depuis leurs débuts. J’ai toujours eu un lien spécial avec ces jeunes talents, et cela a facilité notre collaboration.

        
          « Le Graal en Formule 1, c’est de gagner avec la Scuderia Ferrari. »

        

      

      
        Ferrari, une consécration… et un immense défi 

        En 2023, je deviens le Team Principal de la Scuderia Ferrari. Mon parcours dans le sport automobile m’a préparé à ce moment, et je suis arrivé avec un désir ardent de redresser la barre et de ramener Ferrari au sommet de la Formule 1. C’est une équipe légendaire, avec un palmarès inégalé, mais la pression et les attentes qui pèsent sont tout aussi grandes.

        Ma nomination s’est faite d’une manière pour le moins surprenante, car j’ai d’abord appris par la presse que j’allais remplacer Mattia Binotto. Ce fut un mélange d’excitation et de réalisme. J’avais déjà eu des échanges avec l’équipe dans le passé en raison de notre partenariat avec Sauber, qui utilisait des moteurs Ferrari.

        Prendre la tête de la Scuderia Ferrari, c’est bien, mais l’essentiel c’est de gagner ! L’objectif ultime est d’être couronné champion.

      

      
        Continuer à prendre du plaisir

        À chaque étape de ma carrière, j’ai compris l’importance non seulement de viser l’excellence, mais aussi de garder une attitude positive. Pour moi, travailler en Formule 1, c’est un privilège. Beaucoup de gens rêvent d’y être, et je ne perdrai jamais de vue le fait que c’est un environnement unique et passionnant.

        
          « Même dans un milieu exigeant comme la Formule 1, il est possible de combiner travail sérieux et plaisir. »

        

        Mon souhait pour l’avenir, tant professionnellement que personnellement, est de continuer à m’amuser et à garder cet esprit ludique intact. Même si la compétition est difficile et que les attentes sont élevées, je m’efforcerai de me rappeler que ce que nous faisons est avant tout une passion. J’entends continuer à inspirer non seulement mon équipe, mais aussi les jeunes pilotes, en leur montrant que, même dans un milieu exigeant comme la Formule 1, il est possible de combiner travail sérieux et plaisir.
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Jackie Stewart
Une légende
SUR LA PISTE ET EN DEHORS


L’INTRO DE YANN
Je me rappelle encore l’excitation qui m’a gagné avant notre entretien. Avoir une icône de la Formule 1 comme Jackie Stewart dans mon émission, c’était un rêve qui se réalisait. J’avais cette envie profonde de le rencontrer pour plusieurs raisons. D’abord, parce que son parcours est hors norme : une carrière brillante, marquée par des victoires incroyables, mais aussi par des moments tragiques. Je voulais montrer ces différentes facettes pour offrir à mes auditeurs un portait plus humain et plus complet.
Ensuite, je savais que sa relation avec François Cevert avait été très forte, presque fusionnelle. Leur complicité, leurs souvenirs, leurs émotions, je souhaitais qu’il puisse les partager. Cette histoire poignante méritait d’être mise en lumière.
Enfin, son partenariat avec Ken Tyrrell, fondateur de Tyrrell Racing, est une alliance mythique dans l’univers de la F1. Leur collaboration, presque filiale, a profondément marqué son parcours. Comprendre la nature de leur relation et son impact sur sa carrière était essentiel pour saisir qui est vraiment Jackie Stewart.
Cet épisode représentait plus qu’un simple récit de chiffres et de records. C’était une occasion unique d’aller au cœur de l’homme, de révéler une part de son engagement en faveur de la sécurité, mais aussi de partager l’émotion d’un héros qui a façonné son sport tout en restant fidèle à ses valeurs.
Le défi n’a pas été mince. Imaginez un triple champion du monde de Formule 1 qui, à 85 ans aujourd’hui, est le dernier pilote encore en vie à avoir gagné un Grand Prix dans les années 1960. Il ne fallait pas que je paraisse intimidé ou timoré. D’autant que la barrière de la langue compliquait les choses : malgré tout ce que l’on peut lire, son niveau en français n’était pas suffisant pour lui permettre d’évoquer les détails de son histoire dans notre langue. En dépit de ces obstacles, cette rencontre restera un souvenir précieux.



BACKSTAGE
À la suite de l’épisode avec son père Jacky Ickx, légende des 24 Heures du Mans et du Dakar, Vanina Ickx m’a mis en contact avec Mark Stewart, fils de Jackie Stewart. Mark m’a rapidement expliqué qu’un long format avec son père était difficile, sauf si je faisais un don à « Race Against Dementia », l’association qu’il a créée pour lutter contre la démence et venir notamment en aide à sa femme Helen.
Cet entretien a marqué une étape clé pour « Dans La Boîte à Gants » : quatre ans après avoir lancé seul ce projet dans ma chambre, sans connaissances dans le milieu, je me retrouvais face à un monument du sport automobile. Ajoutez à cela le défi de tourner en anglais pour sortir de ma zone de confort, après quelque 200 épisodes en français. J’ai aussi longtemps réfléchi à la façon d’aborder les sujets sensibles, comme François Cevert ou Ken Tyrrell, avec tout le respect qu’ils méritent. L’enregistrement lui-même fut une expérience inoubliable, un voyage au cœur de l’âge d’or de la Formule 1, où se côtoyaient exploits et dangers.


JACKIE STEWART SE RACONTE
Dyslexique, mais déterminé 
« J’étais un enfant malheureux, terriblement dyslexique, incapable de lire ou d’écrire correctement. À mon époque, les gens ne comprenaient pas ce que c’était. On me prenait juste pour un idiot. L’école fut un désastre. Mais la vie avait d’autres plans pour moi. Le sport m’a sauvé, d’abord avec le tir au pigeon. J’étais vraiment doué ! J’ai même tiré pour l’Écosse et la Grande-Bretagne.
La course automobile était déjà une affaire de famille avec mon frère Jimmy, un excellent pilote. Mais c’est un ami, un passionné de belles voitures qu’il n’avait pas le droit de conduire, qui m’a mis le pied à l’étrier. J’étais son mécanicien dans le garage de mes parents et il m’a encouragé à essayer la course.
Mon premier sport, le tir, m’a donné un grand avantage sur les jeunes qui commençaient. J’ai gravi les échelons petit à petit, des petites courses écossaises, puis dans le nord de l’Angleterre. J’ai alors été repéré par l’écurie Écosse, qui avait gagné deux fois les 24 heures du Mans. Grâce à eux, j’ai ensuite beaucoup couru dans le sud du pays, sur toutes sortes de circuits.

Les débuts en Formule 3
À Goodwood, j’ai été testé en Formule 3 contre Bruce McLaren : « par chance », j’ai été un peu plus rapide que lui et j’ai remporté ma première victoire sous une pluie battante. Nous sommes ensuite partis à l’étranger pour participer à différentes courses en France, mais surtout au Grand Prix de Monaco en Formule 3. J’étais en pole position, et j’ai gagné !
Quand je suis monté sur le podium, un homme s’est approché de moi. Cet homme merveilleux, c’était Juan Manuel Fangio, mon héros ultime. Il voulait me serrer dans ses bras parce que j’avais gagné avec beaucoup d’avance. Ce fut le début d’une relation que nous avons toujours conservée.
Puis la Formule 3 m’a mené au Grand Prix de France, que j’ai aussi gagné. BRM, Cooper et Lotus m’ont demandé si j’aimerais courir en Formule 1. J’ai choisi de rejoindre BRM, car Graham Hill était le leader de l’équipe et je pensais que j’apprendrais beaucoup avec lui. C’est durant cette période que nous avons remporté le Championnat d’Europe et le Championnat du monde de Formule 3. Je partageais alors un appartement à Londres avec Jim Clark, un autre pilote légendaire écossais. Il m’a beaucoup transmis, et j’ai transmis à mon tour quelques années plus tard avec mon ami François Cevert.
« En tant que président de l’association des pilotes de Grand Prix (GPDA), j’ai lutté sans relâche pour améliorer la sécurité, même si cela m’a valu des menaces de mort de la part de gens qui vivaient du Nürburgring. »


Une époque dangereuse
La Formule 1, en ce temps-là, c’était un autre monde, un monde où la mort était une compagne fréquente et terrifiante. Le circuit du Nürburgring, avec ses 187 virages, était le plus grand défi qu’un pilote de course pouvait relever. Malheureusement, beaucoup d’entre eux y ont laissé la vie. À l’époque, la course ne s’arrêtait pas en cas d’accident et il n’était pas rare de passer devant les flammes, les débris de voiture et les corps de nos amis qui se consumaient.
« La Formule 1, en ce temps-là, c’était un autre monde, un monde où la mort était une compagne fréquente et terrifiante. »

J’étais souvent loin de ma femme Helen et de mes deux petits garçons, alors qu’autour de moi, beaucoup de nos amis disparaissaient. C’était dur pour ma famille. Malgré tout, une incroyable camaraderie nous unissait entre pilotes ; on voyageait ensemble, et nos épouses avaient même créé un petit club à chaque Grand Prix.
Mais cette insécurité était inacceptable. En tant que président de l’association des pilotes de Grand Prix (GPDA), j’ai lutté sans relâche pour améliorer la sécurité, même si cela m’a valu des menaces de mort de la part de gens qui vivaient du Nürburgring. Le circuit de Spa-Francorchamps était aussi un cauchemar d’un point de vue sécuritaire et sanitaire. J’y ai eu un accident et on m’a étendu sur le sol, dans un endroit sale qu’on osait appeler centre médical. Mais grâce à cette prise de conscience, la course automobile est devenue plus sûre. Aujourd’hui, c’est probablement le sport le plus sûr au monde.

La perte d’un ami et une retraite anticipée
Quelle histoire, mon arrivée chez Ken Tyrrell et ma rencontre avec François Cevert ! François était un homme et un pilote exceptionnel qui est rapidement devenu mon meilleur ami. Je lui ai donné tout ce que je savais sur la course automobile. À la fin, je pense qu’il aurait pu me battre.
Mais le destin est parfois cruel. Lors de ce qui devait être mon 100e et dernier Grand Prix, François a eu un accident terrible et il est décédé. J’étais encore dans les stands quand c’est arrivé. Sorti en piste, j’ai vu les drapeaux… Ken Tyrrell m’a dit qu’on pouvait encore gagner, mais pour moi, c’était impossible. Je ne pouvais plus courir. J’ai donc pris ma retraite de manière anticipée – j’avais déjà décidé d’arrêter à la fin de cette saison.
La mort de François a juste rendu cette fin encore plus rapide et définitive. J’étais épuisé, de toute façon, avec ces voyages incessants entre l’Europe et les États-Unis pour la télévision, loin de ma famille.

Un nouveau combat
Après ma carrière de pilote, je suis resté impliqué dans le sport automobile. Avec mon fils Paul, nous avons créé l’équipe Stewart Grand Prix. Honnêtement, je ne voulais pas que mes fils deviennent pilotes, mais Paul était vraiment déterminé. Nous avons monté une équipe solide, avec d’excellents jeunes coureurs. Il se trouve que notre usine à Milton Keynes est devenue par la suite celle de Red Bull Racing, dirigée aujourd’hui par Christian Horner ! C’est une belle histoire, un héritage dont je suis fier.
Mais aujourd’hui, mon combat est ailleurs. Ma femme Helen est atteinte de démence, une maladie terrible pour laquelle il n’y a toujours pas de remède. C’est devenu mon obsession, ma nouvelle course. J’utilise mon influence pour sensibiliser et lever des fonds pour la recherche. Dans la vie, il n’y a pas de problème, il y a des solutions, et je me bats pour trouver celle qui pourra vaincre cette terrible maladie.
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Stéphane Peterhansel
Monsieur Dakar
L’AVENTURE D’UNE VIE ENTRE DÉFIS EXTRÊMES ET PASSION INÉBRANLABLE


L’INTRO DE YANN
Stéphane Peterhansel, souvent surnommé « Monsieur Dakar », est une véritable légende du rallye-raid. Avec 14 victoires à son actif – six à moto et huit en voiture –, il détient le record absolu au Rallye Dakar. Seuls Hubert Auriol et Nani Roma ont réussi à briller comme lui dans les deux disciplines. En 2024, il a même égalé le record d’Ari Vatanen en remportant 50 spéciales.
Je garde en mémoire l’émotion que je ressentais enfant devant les résumés du Dakar diffusés sur France 3, animés par Gérard Holtz. À cette époque, Stéphane avait déjà opéré sa transition vers la voiture, en enchaînant les victoires avec Mitsubishi. Je l’imaginais alors comme une personne discrète, modeste, à l’image d’un champion peu enclin à se mettre en avant, comme une barrière de protection.
La rencontre avec Stéphane a concrétisé un rêve que je nourrissais depuis l’enfance. J’avais envie d’échanger un moment avec lui, de découvrir sa vie, de comprendre comment un tel champion avait construit son parcours tout en restant si accessible. C’est un privilège rare pour les auditeurs de partager cette intimité à travers « Dans La Boîte à Gants ». Cependant, l’attente pour monter cet épisode a mis ma patience à rude épreuve.
Notre premier contact téléphonique a eu lieu en 2021, environ six mois après le lancement de la série. L’épisode, lui, n’a été tourné qu’en 2024. Plusieurs opportunités se sont présentées, mais à chaque fois, cela a été repoussé. Il faut dire que j’aime rencontrer mes invités dans leur univers, loin des lieux impersonnels, comme les hôtels ou les salles de conférences, afin de favoriser un échange authentique et profond. C’est une démarche exigeante, mais essentielle pour créer un contenu sincère et précieux.
Heureusement, la plupart des autres épisodes ont été réalisés plus rapidement. En général, entre la première prise de contact et le tournage, il s’écoule un ou deux mois.



BACKSTAGE
Pour cet épisode, le tournage s’est déroulé en partenariat avec Yamaha Motor France. La veille, nous sommes arrivés en Suisse chez Stéphane, avec Vincent Thommeret, alors DG de Yamaha France. La journée avec Stéphane et sa femme Andrea a été un moment hors du temps. C’est d’ailleurs Andrea qui, au fil de nos échanges, m’a confié que Stéphane, peu porté sur les interviews, avait volontairement tardé à donner de ses nouvelles, espérant que je m’éloignerais. Heureusement, son fils Nicolas, fidèle auditeur de « Dans La Boîte à Gants », a fait pression en notre faveur, soutenu par Yamaha France.
Après le tournage, nous avons partagé un déjeuner, un rêve éveillé pour tout passionné du Dakar. En découvrant cet homme authentique, généreux, drôle et humble, j’ai compris que ses succès, aussi impressionnants soient-ils, ne valent rien face à sa simplicité. Une véritable leçon de vie. Il paraît qu’il ne faut jamais rencontrer ses idoles, Stéphane Peterhansel en est l’exception. Quelle chance de réaliser mes rêves d’enfant en vous partageant ces moments privilégiés !


STÉPHANE PETERHANSEL SE RACONTE
L’éveil de la passion
« Je me remémore le jour où, à seulement 7 ou 8 ans, mon père est arrivé à la maison avec une Honda 125 SL, l’une des premières motos tout-terrain en France. C’était comme un déclic en voyant cette moto ! Mon père, passionné de sport mécanique et ancien pilote de rallye, m’inspirait autant qu’il m’émerveillait.
Lorsque je le voyais rouler à travers la forêt, une étincelle s’allumait en moi. C’est à ce moment-là que j’ai commencé à partager des moments avec lui à moto. Il m’a expliqué la mécanique et m’a plongé dans un monde d’essence et d’huile qui a marqué mon enfance.
À 15 ans, j’ai décidé de me lancer dans l’enduro, un sport qui me permettait non seulement de prouver ma vitesse, mais aussi de m’immerger dans la nature. Je me souviens des heures passées à tracer ma propre voie, participant à des compétitions locales, souvent sans le dire à personne. Grâce à mon père, dont j’utilisais le permis pour m’inscrire, je récoltais mes premiers succès en cachette, caché sous mon casque. Chaque victoire, même petite, renforçait ma détermination et ma capacité à surmonter les obstacles.
Dès l’âge de 18 ans, frais du permis, je me prenais pour mon idole, Ari Vatanen. Avec ma Renault 6, je me lançais dans des courses improvisées sur la route, parfois à la limite du raisonnable. Je me souviens d’une soirée où, emporté par l’adrénaline, j’ai fini par encastrer la voiture dans un lampadaire. Ma témérité ne s’est pas arrêtée là, car j’ai cumulé les mésaventures avec les véhicules de mon père. La sécurité était minimale, et, même si j’ai vu des amis perdre la vie, l’attrait du frein à main dans les virages était irrésistible.
Lorsque j’ai pris la décision d’arrêter mes études pour faire de la moto mon métier, mon père m’a mis au défi avec des mots simples : « Si ça ne fonctionne pas, tu seras plombier. » Cela a sonné comme un appel à l’action. J’ai abandonné mes sorties avec les amis pour me concentrer sur l’entraînement. Et pour récompenser mes efforts, j’ai remporté le titre de champion de France d’enduro à 19 ans, me propulsant dans le monde professionnel de mes rêves. Cependant, même avec un contrat chez Husqvarna, les doutes persistaient, aussi bien pour moi que pour ceux qui m’entouraient. Je savais que la compétition était imprévisible, et pourtant, chaque course me rapprochait de mon rêve ultime : le rallye du Paris-Dakar.

Le rallye-raid à moto : une aventure inoubliable
Ma passion pour le rallye m’a conduit à solliciter Husqvarna pour rejoindre un team de cette discipline. Malheureusement, ils ont été réticents face aux dangers que cela impliquait, ce qui a mis mon projet sur la touche. Mais, en 1987, j’ai eu la chance d’être contacté par Yamaha et Honda – ce dernier régnait en maître sur le rallye à cette époque. Je me suis retrouvé ainsi chez Yamaha, ce qui a été le point de départ d’une aventure incroyable.
En 1987, j’ai découvert le monde du rallye-raid avec le Rallye des Pharaons, ce qui m’a préparé au Paris-Dakar 1988. Je me rappelle avoir été tenté de changer de moto durant la course pour améliorer mes chances de podium. Quand j’ai voulu convaincre Jean-Claude Olivier, le patron de Yamaha, il m’a sèchement recadré : « Qu’est-ce que tu fais, mon vieux ? On ne triche pas chez Yamaha ! » Cette phrase est restée ancrée en moi, me rappelant à quel point l’intégrité compte tout autant que la victoire.
Ma première expérience au Paris-Dakar a été un choc : j’ai vu le pilote que j’admirais, André Malherbe, tomber et se retrouver tétraplégique. Cela m’a poussé à redoubler de prudence et à apprendre à naviguer avec humilité, un aspect essentiel pour réussir sur des parcours aussi exigeants. J’ai vite compris que gagner au Dakar nécessitait une parfaite synchronisation de tous les paramètres en jeu. Après trois longues années d’efforts, j’ai enfin décroché ma première victoire en 1991. J’ai alors pu remettre le trophée à Jean-Claude Olivier, lui déclarant avec assurance : « Vous l’attendez depuis plus longtemps que moi et j’en aurai d’autres. » J’ai tenu parole puisque j’ai remporté six fois le Dakar à moto entre 1991 et 1998.

Le poids de la compétition
Mes années de courses ont été rythmées par des douleurs et des pertes. Lors de ma deuxième victoire en 1992, la tragédie m’a touché de près lorsque mon ami Gilles Lalay a perdu la vie dans un accident. Cette épreuve m’a contraint à réfléchir sur les risques de notre sport. Il m’a fallu du temps pour décider si je devais poursuivre ma carrière, mais ma passion pour la moto a fini par l’emporter. L’excitation mêlée à la peur m’a donné l’élan nécessaire pour reprendre le guidon.
Ma rivalité avec Jordi Arcarons a également marqué ma carrière. Un jour, en Espagne, je me suis blessé, et Jordi, passant à côté de moi, n’a pas daigné s’arrêter pour m’aider. En 1993, lors du Dakar, j’ai réussi à le piéger en simulant une panne pour prendre de l’avance.
Mais en 1995, lors d’un ravitaillement essence j’ai enfreint le règlement en utilisant un marteau pour redresser mon repose-pied endommagé dans une chute. Jordi a déposé une réclamation contre moi et de me faire écoper d’une pénalité. Cet épisode m’a appris l’importance de respecter les règles, même sous pression.
« À travers ces défis, j’ai pris conscience que le Dakar ne se résume pas à la vitesse ; il exige aussi stratégie, résilience et intuition. »

La gestion des ressources est cruciale dans ce milieu, surtout en cas d’imprévu. Je repense à une étape où, après 400 kilomètres à rouler dans le désert, nous devions nous ravitailler, mais le camion de l’organisation était tombé en panne. Conscients que notre course pouvait s’arrêter faute d’essence, nous sommes partis à la recherche de carburant dans un petit village, avec en poche une enveloppe contenant l’équivalent de 15 000 euros d’aujourd’hui. Les villageois, voyant notre détresse, ont rapidement fait grimper les prix. J’ai dû débourser une grosse somme pour quelques litres, mais cela nous a permis de poursuivre notre route alors que d’autres se sont retrouvés bloqués. Cet incident m’a fait comprendre l’importance de l’adaptabilité. À travers ces défis, j’ai pris conscience que le Dakar ne se résume pas à la vitesse ; il exige aussi stratégie, résilience et intuition.

Une transition délicate vers la voiture
En 1997, j’ai décroché une cinquième victoire sur le Paris-Dakar, égalant Cyril Neveu avant de le dépasser l’année suivante en vivant l’enfer durant toute la course à cause d’une blessure à la main. Je prends alors la décision de ne plus y participer à moto même en cas de succès, pour basculer en auto.
En 1998, je me suis donc tourné vers Mitsubishi pour préparer le Dakar 1999. Ils dominaient alors le Dakar, en espérant obtenir une voiture officielle. Mais, malgré mes six victoires de l’épreuve, ils m’ont proposé de louer un véhicule pour environ 500 000 euros de l’époque. Sans sponsor et sans budget, j’ai fait finalement mon premier Dakar avec un Nissan Patrol, un choix audacieux. J’avais déjà un contrat avec Nissan pour le Trophée Andros, ce qui m’a ouvert des portes. Pour mes débuts, je me souviens avoir terminé septième, le meilleur représentant de Nissan. Tout ce que j’avais appris à moto et lors des courses de rallye s’est avéré précieux.
Un des tournants de ma carrière a certainement été l’appel du Team Manager de Mitsubishi, alors qu’ils m’avaient rejeté quatre ans plus tôt. Ce retournement de situation était stupéfiant et j’étais impatient d’intégrer l’élite. C’est lors de mon deuxième Dakar avec eux que j’ai décroché mon premier titre en voiture. Pour finir, j’ai comptabilisé six victoires à moto et huit en auto, un exploit qui m’a valu le surnom de « Monsieur Dakar ».
En 2017, j’ai affronté Sébastien Loeb dans une course palpitante sur des terrains où il excellait. En dépit des obstacles, je suis fier de l’avoir battu à la loyale grâce à une stratégie réfléchie et un peu de chance.
Puis, en 2023, j’ai vécu le frisson d’un duel contre Carlos Sainz, une autre légende des rallyes. Cependant, cet affrontement m’a rappelé les dangers du sport, car trop absorbé par ce combat, une erreur d’inattention nous a valu un crash violent : j’ai perdu connaissance et mon copilote, Édouard Boulanger, a été victime d’une fracture du dos. Cela m’a amené à me poser des questions sur mon avenir. Dois-je continuer à défier les limites alors que la concurrence s’intensifie ? En tout cas, même si le moment de la retraite approche, je sais que ma passion pour le sport automobile ne s’éteindra jamais.
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Jacky Ickx
L’art de la course
LE PARCOURS HORS NORME DE « MONSIEUR LE MANS »


L’INTRO DE YANN
Il a frôlé la mort pour devenir l’un des plus grands pilotes de l’histoire de l’automobile. Jacky Ickx demeure une légende, avec un palmarès exceptionnel. Imaginez : six victoires aux 24 Heures du Mans ! Surnommé « Monsieur Le Mans », il s’élançait à plus de 350 km/h dans des voitures où la sécurité était loin d’être une priorité… À chaque début de course, il savait que certains ne reviendraient pas. Pourtant, durant sa carrière, il a pris plus de 500 départs.
Et ce n’est pas tout : il a aussi brillé en Formule 1 avec Ferrari et participé à de nombreux Dakar, qu’il a remportés en 1983 aux côtés de l’acteur français Claude Brasseur. Au début, la voiture n’était qu’une passion, mais la vitesse et la compétition sont vite devenues une addiction. Son moteur principal ? La volonté de gagner.
Au-delà de ses qualités de pilote hors norme, Jacky Ickx est aussi un homme à part, réfléchi, posé, d’un calme remarquable, contrastant avec le terrible compétiteur qu’il pouvait être, casque sur la tête. Une figure fascinante du sport automobile qui m’a toujours intrigué. Dès le lancement de « Dans La Boîte à Gants » il y a quatre ans, cet épisode était dans mes projets.
C’est avec émotion que je partage les coulisses de cette réalisation : il m’a fallu deux ans de persévérance pour approcher Jacky Ickx. Lors du salon Rétromobile 2024, j’ai pu finalement échanger avec lui. Lors des présentations, il a lancé : « C’est donc vous, Yann Delplanque, dont j’entends tant parler ! » Ma ténacité, combinée à mes contacts, a été déterminante pour faire naître cet enregistrement.
Je remercie aussi Romain Dumas, essentiel dans ce projet. C’est grâce à l’épisode qui lui a été consacré, l’un des plus suivis de la série, que j’ai pu rencontrer Vanina Ickx, la fille de Jacky, avec qui j’ai réussi à tisser un véritable lien au bout de plusieurs mois. Mon objectif était de créer une atmosphère accueillante pour que mon invité se sente à l’aise, et grâce à Romain et à Vanina, je pense y être parvenu.



BACKSTAGE
J’ai fini par obtenir le numéro de Jacky. Nos échanges ont été chaleureux, ponctués d’humour, oscillant entre vouvoiement et tutoiement. Ces premières conversations sont en effet essentielles pour briser la glace.
Après plusieurs relances, nous avons fixé une rencontre en juillet à Bruxelles, au Club des V, un lieu privé dédié à l’automobile. Initialement prévu sur une journée, l’échange s’est finalement réduit à deux heures et demie, mais c’était déjà beaucoup. Tôt le matin, nous avons installé le matériel. Habituellement, je prépare mes épisodes par téléphone ou via les proches des invités, mais Jacky avait refusé ces options : son humour et ses pauses imprévisibles rendaient l’interview technique et déstabilisante. J’ai donc dû adapter ma méthode pour capter un témoignage sincère et offrir à mes auditeurs un moment unique. Cet épisode m’a stressé, sûrement parce que je l’attendais depuis longtemps. Qui aurait cru qu’un podcast sans réseau deviendrait un jour une telle aventure ? À l’époque, on m’aurait gentiment pris pour un rêveur !


JACKY ICKX SE RACONTE
De la moto au sport automobile
« Tout a commencé pour moi à l’âge de 5 ou 6 ans avec ma première voiture à pédales, un Austin monoplace. Je me rappelle encore chaque petite aventure, même les accidents cocasses ; ces souvenirs évoquent un bonheur simple et joyeux de l’enfance.
Mes parents, confrontés à mes résultats scolaires décevants, avaient choisi d’adopter une approche originale : plus mes notes étaient basses, plus ils me couvraient de présents dans l’espoir que cela stimulerait mes performances. L’un de leurs cadeaux a même été une moto trial de 50 cm3, ce qui a littéralement changé ma vie ! Plutôt que de rester à l’arrière du peloton, j’ai commencé à m’engager dans de petites courses, découvrant un domaine où je pouvais enfin briller.
Rapidement, je suis passé de la dernière place à quelques podiums. Cette expérience a allumé une flamme en moi, me poussant vers la compétition comme jamais auparavant.
À cette époque, j’ai eu la chance d’apprendre à piloter dans un environnement très modeste. J’ai été accueilli par un garagiste près de Bruxelles, où j’ai commencé à découvrir le monde de la mécanique. J’apprenais à me familiariser avec les outils, à déchiffrer les moteurs, à m’entraîner jour après jour. À 17 ans, je suis devenu pilote professionnel dans l’enduro et le trial. Bien que le terme « pilote d’usine » soit ronflant, il s’agissait encore d’un sport largement amateur en ce temps-là.
« C’est par ce genre d’expériences que j’ai compris à quel point la communication et la rigueur sont primordiales sur les circuits. »

Ma première voiture de course, une BMW 700, se contentait de 44 chevaux, mais c’était le début d’une aventure qui me voyait progresser à chaque course. En 1964, lors d’une compétition à Budapest, un représentant de Ford m’a remarqué.
Malheureusement, je n’ai pas pu concrétiser cette opportunité à cause de mon service militaire. Peu importe, j’ai continué à aiguiser mes compétences, en conduisant même des chars d’assaut. Je surprenais tout le monde en réalisant des manœuvres spectaculaires.

La Formule 1 et les 24 Heures du Mans : un tournant majeur
Quelques années plus tard, j’ai reçu une offre décisive pour rejoindre Ferrari en Formule 1. À ce moment-là, cette écurie cherchait à recruter Jackie Stewart, qui était mon mentor en Formule 2. Stewart est arrivé à Modène pour rencontrer Enzo Ferrari, mais en compagnie d’un avocat. Cela n’a pas du tout plu à l’industriel italien, qui s’est interrogé sur les intentions de cet Écossais refusant de parler une autre langue que l’anglais. C’est ainsi que, à l’âge de 23 ans, j’ai signé avec Ferrari, un rêve devenu réalité.
Durant ma première année chez Ferrari en 1968, je me souviens d’une anecdote marquante lors du Grand Prix du Canada. Alors que je roulais à pleine vitesse, un problème d’accélérateur a provoqué un accident. Après avoir signalé le problème, j’ai été renvoyé en course malgré tout, ce qui aurait pu avoir des conséquences tragiques. Bien des années plus tard, j’ai appris que l’un des mécaniciens avait feint de vérifier et laissé passer un défaut, un détail qui illustre les enjeux de confiance au sein d’une équipe. C’est par ce genre d’expériences que j’ai compris à quel point la communication et la rigueur sont primordiales sur les circuits.
Participer aux 24 Heures du Mans a été un moment charnière dans ma carrière. Ce n’était pas juste une course, mais une véritable épreuve d’endurance et de stratégie. C’est là que j’ai compris que la sécurité est capitale, non seulement pour nous, pilotes, mais aussi pour le sport dans son ensemble.
Je suis heureux d’avoir pu contribuer au changement du protocole de départ des 24 Heures du Mans. Jusque-là, celui-ci se faisait type « Le Mans » : nous devions courir jusqu’aux voitures et partir le plus rapidement possible sans être harnachés. Le départ était donc une épreuve particulièrement périlleuse puisqu’on se retrouvait à se sangler dans la ligne droite des Hunaudières, tout en étant lancé à plus de 300 km/h. Je soulevais sans cesse cette question de la sécurité, car je savais qu’il était impossible de s’attacher correctement dans de telles conditions.
« En cumulant mes expériences, j’ai calculé que j’avais participé à environ 578 courses, allant des motos aux courses de côte, en passant par les étapes du Dakar. »

Hélas, il a fallu qu’un triste événement survienne pour que l’urgence de cette situation soit mise en lumière. En 1969, John Woolfe a perdu la vie peu après le départ au volant d’une Porsche 917, ce qui m’a profondément touché. Cet accident a déclenché une prise de conscience collective sur la nécessité d’améliorer la sécurité lors des relais. Il est alors devenu clair qu’il fallait repenser complètement l’organisation du départ.

Le Dakar : une aventure hors norme
Ma première participation au Dakar en 1980 avec Claude Brasseur est une autre pépite de mon parcours. Cela a été une expérience unique, témoignant d’un partenariat basé sur l’amitié et le défi. Ayant tous deux très peu d’expérience, nous avons découvert les rudiments de la navigation dans des conditions extrêmes. J’ai aussi changé de regard sur la Porsche 959, convaincu qu’elle pouvait devenir une voiture tout-terrain emblématique. Cette automobile a marqué le tournant historique de Porsche dans le monde du Dakar.
Je n’ai pas oublié non plus l’édition 1989 avec Peugeot, lorsque Jean Todt, incapable de nous départager avec Ari Vatanen, a décidé que la victoire se jouerait à un simple jeu de pile ou face. Ce moment m’a laissé un goût amer, mais il m’a aussi rappelé l’importance de l’esprit d’équipe dans ce sport.
Ces anecdotes font partie de notre réalité en course. En cumulant mes expériences, j’ai calculé que j’avais participé à environ 578 courses, allant des motos aux courses de côte, en passant par les étapes du Dakar. En discutant de nos parcours avec Mario Andretti, il m’a révélé qu’il avait participé à 910 courses, un chiffre qui a ajouté une touche d’humilité à ma propre expérience.
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Henri Pescarolo
24 Heures du Mans
ENTRE VICTOIRES ET RÊVES BRISÉS


L’INTRO DE YANN
Quatre ans après la création de « Dans La Boîte à Gants », l’histoire d’Henri Pescarolo reste pour moi l’une des plus marquantes. Aujourd’hui âgé de 82 ans, il est passionné par tout ce qui va vite : sur terre comme dans les airs. Arrivé tard dans la course automobile, il a rapidement révélé un talent extraordinaire pour le pilotage, écrasant des adversaires bien plus expérimentés. Tout lui sourit : victoires en série, pilote officiel chez Matra, la meilleure équipe du moment, ambitieuse de conquérir les 24 Heures du Mans et le Championnat du monde de F1.
Le 16 avril 1969, sa vie bascule lorsqu’un test pour les 24 Heures du Mans tourne au drame : sa voiture s’envole à plus de 250 km/h, prend feu, et il se brise la colonne vertébrale. Pensant vivre ses derniers instants, il survit dans un état critique, à une époque où la sécurité était quasi inexistante. Malgré la gravité de ses blessures, il reste déterminé à continuer la course. Après quatre mois à l’hôpital, il supplie son équipe de lui donner une chance. Contre toute attente, il est envoyé en Allemagne sur un circuit redoutable, où, malgré ses séquelles, il remporte le Grand Prix de Formule 2 face aux meilleurs mondiaux.
Depuis, Henri Pescarolo a décroché quatre victoires aux 24 Heures du Mans, battu le record de participations avec 33 éditions, disputé 56 Grands Prix en F1 et pris part au Dakar 14 fois. Fondateur de Pescarolo Sport, il a fait courir les plus grands champions, comme Sébastien Loeb. Malheureusement, son écurie a aussi connu des revers financiers, notamment sans jamais parvenir à décrocher un titre aux 24 Heures du Mans.
Je voulais le contacter depuis longtemps. Mais sa stature m’impressionnait et j’hésitais, préférant laisser ce souhait en suspens jusqu’au Mans Classic 2023. Grâce à François Perrodo, un gentleman pilote d’endurance, et à l’équipe JMB Classic, une belle surprise y a été organisée : Henri a pu piloter la Pescarolo C60 LMP1 de 2006, qu’il avait lui-même développée, aux côtés d’Emmanuel Collard, ancien pilote chez Pescarolo Sport. Ému, il s’est rendu au circuit du Mans, qu’il n’avait pas vu depuis longtemps. Malgré tout, je n’ai pas osé l’aborder là-bas : son aura, sa légende m’intimidaient, et je craignais de ne pas être à la hauteur face à un tel monument du sport.



BACKSTAGE
L’envie de réaliser cet épisode était si forte que j’ai osé demander son numéro. J’ai pris mon courage à deux mains et l’ai appelé pendant mes congés d’été en 2023. Même en vacances, la passion rend difficile la déconnexion ! Dès les premières minutes, j’ai compris que cet entretien serait exceptionnel. Nous avons discuté presque deux heures pour préparer le tournage chez lui. Je me souviens de l’endroit où j’étais lors de mon appel : chez mon oncle dans le Morvan, lors d’un road trip à moto à travers la France. Quand j’ai raccroché, mon oncle a vu mon étonnement et m’a demandé ce qui se passait. Je lui ai dit que j’avais parlé avec Henri Pescarolo : il semblait encore plus impressionné que moi.
Nous avons fixé le tournage pour la mi-septembre, avec sa femme, Madie. Lorsqu’on est arrivés, ils ont un peu hésité, alors j’ai à nouveau expliqué l’intérêt de la démarche et du format long. La magie a ensuite opéré et l’échange avec Henri, authentique et plein d’humour, a duré près de trois heures sans compter l’après-tournage à refaire le monde. Un moment unique, gravé à jamais.


HENRI PESCAROLO SE RACONTE
Le destin d’un pilote : de l’aviation au sport automobile
« Je suis arrivé dans le monde du sport automobile un peu par hasard, à vrai dire. Contrairement à de nombreux pilotes qui rêvaient de voitures de course, j’étais fasciné par les avions de chasse. Mon père était médecin et aimait les belles voitures, mais n’était pas passionné de mécanique, si bien que ma découverte des courses automobiles s’est faite tardivement. Alors que j’avais 11 ans, il a acheté une Triumph TR3. Je rentrais de l’école à vélo et cette voiture me fascinait.
J’ai commencé à faire mes premiers tours dans les allées de notre propriété, sans que mon père ne soit au courant. C’est durant cette période que j’ai compris que j’avais peut-être un don pour les engins mécaniques.
À 15 ans, j’ai suivi mon père dans ses cours de pilotage d’avion, et j’ai concrétisé mon autre passion pour l’aviation. À ma troisième leçon, mon instructeur m’a laissé piloter seul, une expérience marquante.
J’ai obtenu mon brevet le jour de mes 16 ans, et j’avais toujours le rêve de devenir pilote de chasse et de travailler dans l’aéronautique.
La perte de ma mère m’a bouleversé, et j’ai suivi la voie familiale et j’ai commencé des études de médecine sans réelle vocation. Mais un jour, alors que j’étais en deuxième année de médecine, j’ai entendu sur Europe 1 qu’on lançait une opération pour trouver de nouveaux pilotes français : c’était l’Opération Ford Jeunesse. Je me suis inscrit. Nous avons été quelques milliers en France à le faire. J’ai été sélectionné et, pendant toute l’année 1964, je me suis fait remarquer en gagnant de très nombreuses courses. La seule manière de commencer une vraie carrière de pilote de course aurait été que mon père m’achète une F3, ce qui évidemment était impossible ! Étant convaincu que mon rêve venait de se terminer, j’ai eu la chance incroyable que Jean-Luc Lagardère, patron des Engins Matra, me contacte pour faire partie de son formidable projet qu’était l’Écurie Matra Sports.

Les débuts chez Matra Sports
À seulement 23 ans, je me suis retrouvé pilote à l’essai pour Matra Sports, en pleine compétition avec des coureurs aguerris tels que Jean-Pierre Beltoise et Jean-Pierre Jaussaud.
Puis est venue cette opportunité inattendue : piloter une Formule 3 à Pau. Toutefois, mon optimisme m’a joué un tour. À la sortie du parc Beaumont, j’ai explosé l’auto contre la statue du maréchal Foch. Jean-Luc Lagardère m’a dit alors que je devrais la réparer tout seul, sans l’aide des mécaniciens. Pendant une semaine, nuit et jour, j’ai réparé la voiture, et finalement, j’ai pu participer à la course de Montlhéry, atteignant la première place malgré des conditions difficiles. C’était ma première victoire chez Matra, et le début d’une grande histoire.

Les 24 Heures du Mans : entre terreur et victoires
À partir de l’année 1966, je suis devenu un pilote Matra Sports à temps complet. J’ai été champion de France en F3 en 1967, en gagnant pratiquement toutes les courses. En 1968, vice-champion d’Europe de F2 derrière mon coéquipier Jean-Pierre Beltoise, et parallèlement à la monoplace nous avons commencé à développer le programme Endurance de Matra qui devait nous mener à réaliser l’objectif de Jean-Luc Lagardère : gagner les 24 Heures du Mans.
Il y a des moments dans la vie d’un pilote qui restent à jamais gravés dans sa mémoire, et ma première participation aux 24 Heures du Mans en 1966 en est un. C’était un mélange d’excitation et d’angoisse. Il n’était d’ailleurs pas prévu que je conduise, mais au dernier moment, il a été décidé que je serai le coéquipier de Jaussaud sur la Matra 620. En tant que jeune pilote, je n’avais aucune expérience du circuit, et je me souviens de cette première session d’essai sous la nuit étoilée, à bord d’une voiture que je n’avais jamais conduite auparavant. Le moteur BRM rugissait puissamment et la montée d’adrénaline que je ressentais était presque effrayante. Au cœur de la compétition, j’ai fait face à l’ombre des géants comme Ford et Ferrari, qui s’affrontaient dans ce célèbre duel. Ces virages serrés, ces lignes droites à haute vitesse, tout me plongeait un peu plus dans l’inconnu. Je me rappelle parfaitement ce premier tour où la peur m’a envahi, c’est d’ailleurs la seule fois de ma carrière que cela est arrivé.
La course automobile est un vaste océan de sensations, où le danger côtoie l’exaltation pure. En 1969, j’ai été confronté à cette réalité de manière brutale. Ma voiture s’est envolée à 250 km/h. Je me souviens de chaque seconde, du sentiment de flottement avant l’impact. J’étais coincé dans ma voiture en flammes, en proie à des souffrances indicibles.
Par miracle, j’ai survécu. Après quatre mois d’hôpital, Matra m’a engagé au Grand Prix d’Allemagne en F2. Et j’ai gagné la course, ma passion pour la course était plus forte que jamais.
Au fil des années, chaque victoire aux 24 Heures du Mans, jusqu’à la quatrième en 1984, a été le fruit d’un parcours semé d’embûches. J’ai connu l’euphorie du triomphe, l’intensité montant à chaque tour, mais aussi le poids de la responsabilité : celle de représenter mon équipe, mon pays, et tous ceux qui avaient cru en moi. Ce sont des moments d’une tension indescriptible, où le temps semble s’arrêter, où chaque décision, chaque virage pouvait apporter la gloire ou la défaite.
« Les 24 Heures du Mans ne sont pas simplement une course ; elles symbolisent mon existence, ma quête d’un idéal qui continue de m’animer. »

Au-delà des trophées, ces expériences racontent une histoire plus profonde : celle d’un homme passionné, résilient et dévoué à son art. La course automobile, avec toutes ses promesses et ses dangers, est devenue ma vie. C’est un monde où le risque est omniprésent, mais qui est aussi porteur d’accomplissement, de camaraderie et de dépassement de soi. Les 24 Heures du Mans ne sont pas simplement une course ; elles symbolisent mon existence, ma quête d’un idéal qui continue de m’animer.

Pescarolo Sport : un rêve amer
En 1994, je devenais délégué général de la Filière Elf, enthousiasmé par la perspective de former de jeunes pilotes. Mais cette perspective a vite pris fin quand Total a racheté Elf.
J’ai participé à ma dernière compétition automobile en 1999 avec deux jeunes pilotes français.
N’ayant pas du tout l’intention de quitter le sport automobile, j’ai créé Pescarolo Sport avec comme objectif le Championnat d’Endurance et les 24 Heures du Mans, convaincu que mon expérience sur les circuits et mes succès au Mans me permettraient de construire un projet ambitieux. Ce qui n’était pas complètement un projet utopique, car Pescarolo Sport a fini trois fois sur le podium des 24 Heures du Mans en 2005, 2006, 2007.
Face à deux constructeurs tels qu’Audi et Peugeot.
J’ai rapidement remarqué que les constructeurs, et en particulier Audi n’appréciaient pas du tout de pouvoir se faire battre par une écurie privée. Quand l’Automobile Club de l’Ouest (ACO) a autorisé les motorisations Diesel au Mans, les constructeurs sont arrivés avec une motorisation Diesel infiniment plus puissante que les moteurs essence dont tous les privés disposaient, ce qui subitement nous condamnait à faire de la figuration. L’ACO nous a promis qu’ils allaient établir des équivalences de puissance entre ces voitures Diesel dont nous ne pouvions pas disposer et les moteurs essence qui équipaient nos voitures. Évidemment, devant la puissance financière que représentaient ces constructeurs, cela n’est jamais arrivé. Mais j’ai rapidement compris que l’ACO en obéissant à Audi sacrifiait volontairement toutes les écuries privées.
L’échec de Pescarolo Sport n’est pas du tout dû à la malchance, mais illustre un système où l’argent est plus important que l’équité sportive.
Mais cette fin de l’écurie Pescarolo Sport n’entache en rien le souvenir de cette formidable aventure qui a commencé grâce à Matra en 1965, qui m’a vu accumuler un nombre incalculable de victoires dans presque toutes les disciplines et marquer l’histoire du sport automobile.
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Ari Vatanen
Un pilote à part
AUSSI POPULAIRE QUE VICTORIEUX


L’INTRO DE YANN
Depuis le lancement de « Dans La Boîte à Gants », j’ai toujours rêvé d’enregistrer un épisode avec Ari Vatanen, pour mieux comprendre l’histoire fascinante de cette légende du rallye. Bien sûr, il est connu pour avoir été champion du monde en 1981, mais il est aussi un homme presque mystique, doté de fortes croyances religieuses, d’un immense talent et d’une grande malchance. Cette complexité le rend d’autant plus attachant.
Ari est un pilote à part, et je voulais que cet épisode retrace le parcours d’un pilote qui a longtemps lutté contre les aléas du destin et la mort elle-même, pour finalement triompher en remportant le Paris-Dakar en 1987 et la mythique course de côte de Pikes Peak en 1988. Qui peut oublier son geste emblématique de la main levée dans sa Peugeot 405 T16 ? Comme il le dit si bien : « On peut lever la main, mais pas le pied. »
Je ne me souviens plus exactement quand je l’ai contacté pour la première fois, mais c’était au tout début de l’émission, il y a près de quatre ans. Il est important de comprendre qu’en dépit de sa gentillesse et de sa disponibilité, c’est un vrai défi d’obtenir quelques heures de son temps pour un format comme « Dans La Boîte à Gants ». 
Chaque épisode nécessite en effet trois heures au minimum pour en garantir la qualité. Je me refuse à réaliser quoi que ce soit si ces conditions ne sont pas réunies. C’est ma façon de m’assurer que mes invités se sentent à l’aise, dans un cadre propice à la confidence. Pour cette raison, nous tournons souvent chez eux, et vous ne me verrez jamais enregistrer un épisode s’il n’y a pas l’intimité que mon équipe et moi nous efforçons de créer à chaque tournage.
Finalement, il m’a fallu près de trois ans et plusieurs tentatives pour qu’Ari accepte d’enregistrer cet épisode. BMW France, ambassadeur de la marque bavaroise, a joué un rôle déterminant dans cette démarche, tout comme la montée en notoriété de « Dans La Boîte à Gants », ce qui a crédibilisé le projet.



BACKSTAGE
Nous avons choisi de tourner cet épisode chez Ari, près d’Aix-en-Provence. À notre arrivée, il nous a accueillis chaleureusement et nous a fait découvrir sa propriété, semblable à la maison de Zorro, un véritable voyage dans l’enfance. Ses souvenirs, comme son vélo et son scooter Peugeot Talbot Sport, évoquent une époque mythique du sport automobile.
Malgré sa stature de légende, Ari a fait preuve d’une simplicité désarmante et d’une générosité rare en partageant ses expériences. Pendant que nous installions le matériel – trois caméras 4K, un traveling robotisé, plusieurs lumières, un enregistreur et des micros sans fil –, nous avons rencontré sa famille. L’installation, d’une heure, ne préparait pas seulement un podcast audio, mais une production soignée, prête à satisfaire auditeurs et spectateurs sur YouTube.
Ari, un peu sceptique au début sur l’intérêt d’un format aussi long, a été rassuré par mes propos. Je lui ai expliqué l’importance de raconter son histoire en profondeur, et, dès que l’enregistrement a commencé, la magie a opéré. Une autre aventure inattendue m’attendait : participer au Tour Auto en tant que copilote d’Ari Vatanen avec BMW France. Lors des étapes chronométrées, Ari pilotait, et moi, je conduisais sur les liaisons, lui permettant de se reposer. Qui aurait cru que je conduirais un jour sur les plus belles routes françaises, Ari endormi à mes côtés, escorté par une brigade moto comme pour une parade présidentielle ?


ARI VATANEN SE RACONTE
Entre vitesse et fatalité : une passion née dans la douleur
« Je ne sais pas vraiment pourquoi l’automobile me passionne autant. Peut-être est-ce lié à mon père, pilote d’avion pendant la guerre d’Hiver contre Staline en 1939. Il volait à des altitudes dangereusement basses, bravant les interdits, recherchant déjà une forme de vitesse.
Mon père a toujours été avant-gardiste. Il voulait acheter une Citroën DS 19 en Finlande, mais elle n’était pas encore disponible. En 1960, il s’est donc rabattu sur une Borgward (marque allemande disparue depuis) Isabella. J’avais 8 ans lorsque, en se rendant à l’enterrement d’un ami, un accident frontal a coûté la vie à mon père. L’ironie du sort veut qu’il eût fait installer des ceintures de sécurité la veille, mais qu’il ne l’avait pas bouclée avant le drame. Ces détails ont marqué ma vie.
À 12 ans, orphelin, j’ai assisté à mon premier rallye passant par la ville où j’ai grandi, Tuupovaara, en 1964. Après avoir vu passer la première voiture, une Volvo 544 blanche, je suis resté assis sur un talus, l’esprit ailleurs.
Je voyais la voiture comme un animal à apprivoiser, à comprendre et à dominer. Cette passion est devenue une leçon de vie, une obsession qui a rempli ma tête, mon cœur, mon âme. Quand tu arrives trop vite dans un virage, il est trop tard pour les questions. Tu es seul face à ton destin, ça devient une partie de toi. Même aujourd’hui, à plus de 70 ans, cette sensation est toujours intacte. J’ai peut-être réussi à apprivoiser les voitures, mais la vie est bien plus complexe.
Je n’ai jamais vraiment envisagé devenir pilote professionnel. Cela me semblait inaccessible, un rêve trop lointain. Mais j’aimais tellement être dans une voiture, même si elle était en mauvais état. Chaque sou trouvé était investi dans sa réparation. C’était une bataille constante pour survivre, trouver des pièces, des amis, des amis d’amis, prêts à la retaper.
Les succès en rallye ont commencé à arriver, et je me demandais si c’était bien moi qui conduisais si vite. Mais je ne pouvais m’avouer mon ambition, cela ne me semblait pas réaliste. La conduite était mon moyen de surmonter les obstacles.
Là où beaucoup auraient abandonné, je persistais. Comme on dit, à force de baratter le lait, on finit par obtenir du beurre. C’est d’ailleurs pour ça que je célébrais mes victoires avec un verre de lait, comme un symbole de tous ces efforts et sacrifices.
« Je voyais la voiture comme un animal à apprivoiser, à comprendre et à dominer. Cette passion est devenue une leçon de vie, une obsession qui a rempli ma tête, mon cœur, mon âme. »

À cette époque, j’étais conducteur d’engins, notamment de rouleau compresseur en parallèle de mes études. Mais mon permis était constamment menacé. La loi était stricte : plus de trois PV par an, et c’était la suspension. Alors, je jouais au chat et à la souris avec la police, évitant les zones à risque pour pouvoir continuer à courir en rallye. J’avais besoin de mon permis et c’était aussi une question de survie pour garder mon travail.
Il fallait tout tenter, oublier les tonneaux, les déceptions, et persévérer. Ne pas laisser la terre m’engloutir après une erreur. Continuer à vivre, à apprendre. Je me souviens d’une course où ma vieille Opel Ascona noire a rivalisé avec les stars mondiales de l’époque : personne ne me connaissait, mais j’étais là, décidé à me battre avec ma voiture. Je dois dire aussi que je connaissais les routes, contrairement à Hannu Mikkola.

L’Angleterre : du rêve à la réalité
Après cette course, j’ai reçu une lettre d’un certain John Thomas, un mécanicien qui m’a mis en contact avec un concessionnaire du pays de Galles. Il cherchait un jeune pilote et était prêt à me donner ma chance pour un salaire de 300 livres. J’ai mis ma voiture sur un bateau, direction l’Angleterre. En mai 1975, à 23 ans, j’étais un inconnu, et deux mois plus tard, Ford me prêtait une voiture pour le rallye des 1 000 lacs.
J’étais en tête, devant Timo Mäkinen et tout le monde, je n’y croyais pas. Pour la première épreuve, j’ai utilisé ses notes qu’il avait prises sur le tracé de la course, mais je n’ai pas pu les utiliser parce qu’elles étaient en anglais. Je l’ai fait à l’instinct. Quelques mois plus tard, Ford me donnait une voiture pour le RAC (rallye de Grande-Bretagne), mais j’ai eu un grave accident. Malgré cela, ils m’ont proposé de venir en Angleterre pour apprendre la langue et devenir pilote professionnel. Je vivais chez un ingénieur Ford et j’étais payé pour faire ce que j’aimais le plus au monde. C’était irréel.
Devenir champion d’Angleterre, gagner des rallyes, c’était fantastique. Mais ma passion était plus forte que la rationalité. J’avais un style spectaculaire, toujours à la limite. Les émotions prenaient le dessus sur la logique. Cela m’a valu des exploits, mais aussi de grosses erreurs.
Je me souviens du rallye de l’Acropole en 1980, ma première victoire en championnat du monde. Puis le titre en 1981, une saison folle, entre moments d’euphorie et déceptions.
Sous l’impulsion de Jean Todt, je suis ensuite devenu pilote officiel Peugeot au volant de la mythique 205 T16, après l’apparition des voitures monstrueusement puissantes de plus de 500 chevaux du Groupe B.
Malheureusement, en Argentine, en 1985, j’ai eu un terrible accident et j’ai été gravement blessé. J’ai même cru avoir attrapé le sida durant mon hospitalisation, une psychose terrible. J’étais cassé de partout, et la peur me rongeait. Après 18 mois de convalescence cauchemardesque, je suis revenu. Mais j’ai continué à me battre, à persévérer. C’est ça, la vie : des hauts et des bas, des succès et des revers. J’aurai dû être champion du monde en 1985 pour la deuxième. Je ne l’ai pas été, mais, j’ai fini par retrouver ma vie.
Suite à l’arrêt du Groupe B jugé trop dangereux, cela a été le début de mon aventure Dakar, toujours avec Peugeot et Jean Todt. C’était une nouvelle vie, un cadeau inattendu. J’avais cru que tout était fini, que j’allais mourir, mais on m’offrait une nouvelle chance.

Climb Dance, à la conquête des nuages de Pikes Peak
L’histoire derrière Climb Dance est assez inédite. Au début, nous ne cherchions pas à faire un film, mais simplement à tester des pneus et des turbos en vue de Pikes Peak, la célèbre course de côte américaine. Le court-métrage retraçant mon ascension de la montagne est né de cette opportunité.
Personne n’imaginait le succès que ce film allait rencontrer. La prise de vues se faisait à l’aube, avant l’ouverture de la piste au public. Je me concentrais sur ma conduite, la voiture.
On a dû faire plusieurs montées et descentes pour respecter les lumières, mais on a profité de chaque instant. Pikes Peak, c’était l’osmose parfaite entre la voiture et moi.
Ce geste spontané de lever le bras qui est maintenant si célèbre m’est venu tout à fait naturellement, sans script. J’étais simplement aveuglé par le soleil rasant.
« Dans la vie, tu peux lever le bras mais pas le pied » : une manière de dire qu’il faut toujours donner le meilleur de soi-même. Ce qui est fou, c’est que ce film a marqué les esprits avant l’ère des réseaux sociaux.
« Dans la vie, tu peux lever le bras, mais pas le pied. »


Toujours de l’avant
Je n’aime pas vivre dans le passé. Je ne veux pas être un vieux pilote qui se complaît dans ses souvenirs. Je veux être comme tout le monde, vivre simplement. La mort fait partie de notre condition, il faut l’accepter. Chaque jour est un cadeau. Il faut profiter de chaque instant, car la vie est courte. Ce qui compte, ce n’est pas sa longueur, mais son intensité.
J’ai toujours aimé glisser, maîtriser la voiture. C’est une forme d’expression. Je suis honoré d’avoir cette place si particulière aux yeux du public français. En tant qu’étranger, j’ai peut-être un regard différent sur les choses. Les gens m’ont toujours suivi, soutenu. Si j’ai pu donner de l’espoir, un peu de lumière, alors j’ai réussi quelque chose.
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Cyril Abiteboul
La Formule 1
PRESQUE PAR HASARD


L’INTRO DE YANN
Vous êtes sûrement nombreux à le connaître à travers la série Drive to Survive sur Netflix, qui a largement démocratisé la Formule 1. Mais qui est vraiment Cyril Abiteboul, et qu’a-t-il accompli ?
Le nom de Cyril est indissociable de la F1. Après avoir rejoint Renault en 2001, à la sortie de ses études d’ingénieur, il a rapidement gravi les échelons, passant de responsable des opérations à Team Manager en 2014. Son leadership a marqué le retour de Renault parmi l’élite après des années difficiles, redonnant à l’équipe un nouvel élan. Investissant dans le personnel, la technologie, et en cultivant de jeunes talents, il a piloté une transition ambitieuse avec des résultats prometteurs, tels que plusieurs podiums et des progrès en performance.
Parallèlement, Drive to Survive a transformé la perception de la F1, la rendant plus accessible au grand public. Pourtant, dans cette série, Cyril apparaît souvent comme distant, voire froid, avec son accent français prononcé, ce qui a facilité la critique. La série veut rendre ses personnages captivants, mais cela mène parfois à des caricatures : on aime ou on déteste.
Cette image simpliste masque en réalité la complexité d’un homme d’action. Par exemple, sa gestion du Crashgate en 2008 (scandale lors du Grand Prix de Formule 1 de Singapour, au cours duquel l’accident volontaire de Nelson Piquet Jr au treizième tour a permis de favoriser la victoire de son coéquipier Fernando Alonso), où il a dû mettre Flavio Briatore à la porte. Un homme qui a su délivrer du résultat de manière remarquable, au point même de finir au pied du podium avec Daniel Ricciardo pour sa dernière saison chez Renault F1 en 2020. Pourtant, beaucoup se souviennent surtout de l’année 2021, marquée par son départ dans un contexte tendu. L’ambition de cet épisode était donc simple : montrer qui est le véritable Cyril Abiteboul. À en croire les commentaires laissés sous la vidéo sur YouTube, beaucoup de personnes ont changé d’avis sur sa personne.



BACKSTAGE
Après plusieurs mois d’efforts, j’ai finalement réussi à joindre Cyril. Heureusement, il connaissait déjà « Dans La Boîte à Gants », ce qui a facilité notre discussion sur un format plus long. Deux ans après avoir quitté la Formule 1, il m’a confié qu’il n’avait pas envie de revenir sur ses 20 années dans le sport, malgré mes sollicitations. Cependant, l’idée d’un espace où les invités peuvent s’exprimer librement l’a intéressé, et il m’a assuré qu’il raconterait son parcours dans l’émission. Le timing n’étant pas idéal, nous avions prévu de nous reparler à l’été 2023, lorsque Cyril aurait plus de recul sur ses responsabilités chez Hyundai.
Lors de notre reprise de contact, j’ai découvert un passionné de sport automobile, bien plus accessible et chaleureux que ce que la série Drive to Survive laissait penser. Malgré une fin difficile avec Renault F1, il semblait soulagé de pouvoir partager sa vérité. Lors d’un appel de deux heures, sa franchise, ses anecdotes inédites et sa sincérité m’ont impressionné. Nous avons enregistré chez lui à Paris.
C’est pour moi l’épisode le plus abouti de « Dans La Boîte à Gants ». Cyril a joué un rôle clé dans cet immense succès. Il est comme on peut dire un bon client qui s’est prêté au jeu à fond en partageant des anecdotes inédites que vous n’entendrez nulle part ailleurs.


CYRIL ABITEBOUL SE RACONTE
Une arrivée chez Renault F1 presque par hasard
« J’ai grandi à Paris dans un environnement chaleureux : c’est là que ma passion pour l’automobile s’est éveillée, peu à peu. Mon père aimait conduire, mais, pour lui, c’était surtout un moyen de locomotion pour nos escapades familiales. Dans les années 1980, la voiture symbolisait la liberté, mais le sport automobile n’était alors qu’une arrière-pensée dans ma vie.
J’avais cependant un esprit compétitif et de rigueur, transmis par mes parents ingénieurs. Étant fils unique de divorcés, je passais de longues heures à jouer avec mes Lego, tout en dévalant les pentes de Pantin sur toutes sortes de planches à roulettes. Chaque exploit faisait trembler d’inquiétude ma grand-mère, mais ces expériences ont forgé en moi l’amour de la vitesse et de la créativité.
C’est avec une certaine dose de chance que mon parcours a pris un tournant décisif. Après avoir terminé mes études d’ingénieur, j’ai déposé mon CV sur différents sites et, à ma surprise, j’ai été contacté par Renault pour un stage. J’entretenais déjà une certaine admiration pour ce constructeur, figure assez unique par son engagement en Formule 1 au sein de l’establishement anglo-italien !
Avec du recul, je comprends que tous ces éléments, même éparpillés, convergeaient vers le monde du sport automobile. L’un des traits marquants de ce sport, c’est la vitesse, et c’est quelque chose que j’ai ressenti très jeune. Ce qui m’a peut-être manqué cependant, c’était la dimension sociale. Enfant, j’ai grandi assez seul, et cela m’a pris quelque temps pour m’adapter au monde très social et communautaire du sport automobile. Mais cette idée de créer une équipe avec des liens forts s’est ancrée dans ma tête et c’est l’un des aspects que j’ai cherché à mettre en place plus tard chez Renault F1.
En tant que jeune stagiaire, je me suis vite rendu compte que, même si j’avais un diplôme d’ingénieur, je faisais tout sauf de la technique. En réalité, j’étais bien meilleur dans le commercial et le marketing que dans l’ingénierie. Mon imagination, mon goût pour l’innovation, je les mettais plutôt au service d’un sport qui me passionnait, c’était devenu mon quotidien. J’étais très excité intellectuellement par les contrats de sponsoring, les contrats pilotes, les relations complexes avec Red Bull.
« Dans le monde de la Formule 1, […] les équipes qui réussissent sont celles qui sont autonomes, stables et avec une incarnation forte. »

Je me souviens de ma première rencontre avec Helmut Marko, responsable du programme F1 pour Dieter Mateschitz, si intense et impitoyable que j’avais l’impression de faire face à un méchant issu d’un film de James Bond. Ce choc culturel entre le milieu feutré de Renault et la tension palpable de la F1 m’a appris à œuvrer dans des environnements hostiles, où chaque décision pouvait avoir de lourdes conséquences.
Flavio Briatore, le directeur de l’écurie Renault F1 Team, une figure emblématique de l’époque, m’a pris sous son aile, sentant que j’étais capable de naviguer entre les deux mondes, celui de Renault et celui de la Formule 1. Par la suite, mon rôle a été de faire en sorte que ces deux univers se comprennent, s’apprécient et, surtout, profitent l’un à l’autre. Toutes ces interactions, parfois tendues, étaient essentielles au fonctionnement et au succès de l’écurie.

Le Crashgate
En 2008, j’ai été plongé dans l’un des épisodes les plus tumultueux de l’histoire de la Formule 1 : le Crashgate.
Je me suis retrouvé, malgré moi, en première ligne d’un process juridique assez lourd. À ce stade, je n’avais aucune idée de ce qui se tramait réellement. Ce n’est qu’au printemps suivant que la vérité a commencé à émerger. Comme j’étais responsable des affaires juridiques à cette époque, j’ai dû coordonner une enquête interne, un moment particulièrement délicat où il a fallu protéger la marque tout en faisant la part des responsabilités de chacun.
Dans les années qui ont suivi, j’ai été confronté à une série de défis alors que Renault envisageait de revenir en Formule 1. Carlos Ghosn, avec sa vision audacieuse, voulait donner un nouveau souffle à la marque Renault. Je me suis retrouvé aussi à jongler avec les réalités financières et organisationnelles du projet. Après avoir cédé l’écurie, il a fallu procéder à son rachat, et surtout à sa reconstruction, une entreprise plus ardue que nous l’avions estimé.

Drive to Survive : renouveau de la Formule 1
Aujourd’hui, je ne peux m’empêcher de penser à l’impact colossal de la série Netflix Drive to Survive sur la perception de la Formule 1. Au début, plusieurs équipes étaient sceptiques. Mais je savais que le sport devait se moderniser et se reconnecter avec son public. C’était le bon moment pour adapter notre narration.
Au départ, chez Renault, nous avions même développé un projet de film qui visait à montrer la Formule 1 de l’intérieur, mais malheureusement, il n’a jamais abouti. Quand Netflix a lancé Drive to Survive, j’ai compris que cette série allait changer l’opinion du public sur la F1. Je me suis retrouvé face à un nouvel écosystème médiatique qui bouleversait complètement notre manière de communiquer.
Je n’ai pas regardé la série, préférant ne pas être confronté à mon propre reflet, mais je suis heureux de voir qu’elle a pu amener une nouvelle génération à s’intéresser à notre sport.

Mon départ de Renault F1 Team
Lorsque Carlos Ghosn a lancé son ambitieux projet de victoire en Formule 1 chez Renault dans un délai de trois ans, cela a suscité des débats. À ce moment, beaucoup se demandaient si c’était réalisable, mais je voyais cela comme une opportunité de créer une dynamique en interne et en externe.
Dans le monde de la Formule 1, j’ai vite constaté que les équipes qui réussissent sont celles qui sont autonomes, stables et avec une incarnation forte.
C’est vrai que cette autonomie est souvent difficile à atteindre pour un constructeur généraliste. Prenons l’exemple de Red Bull : leur force réside non seulement dans leur marque, mais aussi dans l’incarnation de leur culture par Christian Horner et Helmut Marko. Cela me rappelle aussi le rôle charismatique de Flavio Briatore chez Renault qui, avec son approche polarisante, savait rassembler ou diviser.
Malheureusement, peu de temps après son arrivée, Luca de Meo, le nouveau directeur général de Renault Group, a souhaité faire évoluer la gouvernance du groupe et de ses interactions avec l’écurie, et cela ne pouvait se faire qu’en renouvelant en grande partie le management. Quand l’annonce est tombée, cela a été brutal.
Passer de quinze années d’immersion dans un environnement qui avait été ma seconde famille à un instantané de fin, cela a été très difficile. Je n’ai pas eu la chance de dire au revoir aux personnes qui avaient partagé ce parcours avec moi. Au fil des ans, chaque détail de mon existence était lié à la Formule 1, et il a fallu un temps considérable pour accepter ce changement.
Cela dit, cette transition m’a aussi donné l’opportunité de me réinventer. Je devais faire le deuil d’un chapitre de ma vie de manière à pouvoir avancer dans le suivant, un défi que tout professionnel engagé doit relever. Ces années chez Renault m’ont appris que la passion et l’intensité de l’engagement doivent s’équilibrer avec la capacité de prendre du recul. C’est une leçon que je mets en pratique aujourd’hui dans mon rôle chez Hyundai.

Hyundai Motorsport
Après mon départ de Renault, j’ai collaboré à différents projets, avant de devenir Team Principal de Hyundai Motorsport. Peu de temps après mon arrivée ici j’ai dû faire face à la perte tragique du pilote Craig Breen. Ce jour-là, j’ai pris pleinement conscience des dangers inhérents au rallye. La F1 comporte des risques, certes, mais le rallye en cache d’autres qu’il ne faut jamais sous-estimer.
Comme la F1 en son temps, je suis convaincu que le rallye doit moderniser ses pratiques pour attirer un nouveau public. Je pense par exemple à la nécessité de mobiliser la technologie pour faire ressentir le talent exceptionnel des pilotes de rallye, ou même à une approche narrative inspirée de celle de Drive to Survive. Je crois que le WRC (World Rally Championship) peut s’inspirer des codes de la F1 pour grandir. C’est un défi motivant pour moi, et je suis ici pour apporter cette touche d’innovation, dynamiser l’équipe, et pourquoi pas explorer d’autres disciplines du sport automobile.
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Hervé Poncharal
Du 50cc au MotoGP
LA PASSION COMME MOTEUR


L’INTRO DE YANN
Hervé Poncharal est une figure emblématique du monde de la moto, notamment en MotoGP. Il a commencé sa carrière dans les années 1980 en tant que pilote, avant de changer de cap en travaillant pour Honda dans le domaine de la compétition. Il a fondé ensuite Tech3, son équipe de course, avec deux associés, dont le talentueux mécanicien Guy Coulon, à qui est consacré un épisode de « Dans La Boîte à Gants ». Sous sa direction, Tech3 a connu des succès remarquables, avec des coureurs de renom comme Valentino Rossi et Johann Zarco.
Très vite, j’ai pressenti que cet épisode serait spécial et je ne me suis pas trompé. Avec plus de 200 enregistrements au compteur, j’ai appris à faire confiance à cet instinct que l’on a tous. Même si je m’efforce de traiter chaque entretien de la même manière pour que l’expérience d’écoute soit toujours aussi bonne, il est indéniable que certains provoquent davantage d’émotions que d’autres, même pour moi.
La première prise de contact a eu lieu grâce à Philippe Monneret, j’ai alors appelé Hervé pour lui expliquer l’importance de préparer l’épisode assez à l’avance. J’ai vite compris qu’il avait un emploi du temps très rempli, une situation courante pour ceux qui ont construit leur entreprise à partir de zéro et gèrent de nombreuses responsabilités. Mes connaissances sur son parcours étaient limitées, mais je savais qu’il est aujourd’hui à la tête de la plus grande équipe privée française en MotoGP. Pour approfondir mes recherches, j’ai contacté un ancien associé d’Hervé, qui m’a fourni de nombreux détails. En croisant ces informations avec ma petite enquête, j’ai pu structurer cet épisode particulièrement marquant, qui présente la vie d’un homme porté par la passion, la résilience et la détermination.



BACKSTAGE
Le tournage s’est déroulé chez Tech3, à Bormes-les-Mimosas, dans le sud-est de la France. Nous avons fait l’aller-retour depuis Paris en voiture. L’accueil d’Hervé a été exceptionnel, simple et chaleureux, ponctué de blagues qui ont rapidement établi une vraie connexion entre nous.
Un souvenir amusant résume d’ailleurs bien son caractère. Alors que nous réglions les lumières, Hervé nous a expliqué qu’il était impossible de fermer les stores de son bureau, car des pipistrelles, des petites chauves-souris, y avaient trouvé refuge. Il avait déjà vécu l’expérience malheureuse de les déranger, sinon de les blesser, lors d’un tournage précédent pour Canal+. Cette histoire témoigne de son amour pour la nature, malgré son attachement paradoxal à l’univers bruyant du MotoGP.
Le tournage a duré trois heures, durant lesquelles son récit, si captivant, n’a eu besoin d’aucune retouche. Après, au soleil, lors d’un déjeuner en bord de mer, il a continué à nous raconter des anecdotes hilarantes, un véritable festival de rires.


HERVÉ PONCHARAL SE RACONTE
L’éveil d’une passion et la genèse de Tech3
« Je me souviens de mon premier voyage en mobylette, une incroyable aventure de liberté et de découverte à travers la France. Ce périple, qui devait initialement durer quatre jours, a été finalement bouclé en deux, rendant l’expérience encore plus intense. Je me rappelle aussi mon ami qui, à cause d’un casque sans visière, a fini avec un visage marqué par le soleil. Les défis pour trouver de l’essence ne faisaient qu’ajouter au charme de cette escapade inoubliable.
À cette époque, je vivais en région parisienne, et c’est à ce moment-là que mon amour pour la compétition moto a pris forme. Avec des amis, nous avions trouvé une entrée secrète sur le circuit de Montlhéry, ce qui nous permettait d’assister à des courses.
Dès l’arrivée, j’ai été très impressionné : l’odeur de l’essence, le vrombissement des moteurs, et l’énergie palpable des pilotes en action… Ma passion pour ce sport s’en est trouvée renforcée. Mes parents n’étaient pas des fans de moto, mais paradoxalement leur inquiétude pour ma sécurité n’a fait qu’accroître ma détermination à continuer dans cette voie.
Ma carrière a réellement pris forme chez Honda HRC en tant que responsable du département compétition, où j’ai eu la chance de collaborer avec des figures emblématiques comme Guy Coulon, le mécanicien de génie qui est devenu ensuite mon associé. Cette expérience m’a permis de m’immerger dans le milieu et de forger ma vision d’une nouvelle structure d’écurie, inspirée par le modèle économique de la Formule 1, où les teams privés existaient déjà. C’est dans cet esprit que j’ai fondé l’équipe de compétition Tech3, un rêve devenu réalité grâce à de précieux partenariats.
Avec mes associés, nous avons établi notre société Tech3 à Bormes-les-Mimosas.
Nous avons adopté un véritable mode de vie communautaire, qui conciliait à la fois les défis sportifs et notre passion pour la moto. Nos débuts modestes ont rapidement évolué vers un statut plus professionnel, notamment en devenant l’équipe officielle Suzuki en 250 cm³. Cette période a fait passer Tech3 d’une structure artisanale à une organisation respectée sur la scène internationale.

John Kocinski : une folie à la hauteur de son talent
C’est à cette époque que nous avons intégré John Kocinski dans l’équipe, un événement marquant dans l’histoire de Tech3. Un immense champion, mais aussi une personnalité complexe. Je me rappelle notre première rencontre, où il était clair qu’il était différent de la plupart des autres pilotes. Sa manière de parler de lui à la troisième personne, par exemple, était déconcertante, mais révélait aussi une confiance inébranlable et une certaine excentricité.
John avait des habitudes assez particulières qui pouvaient mettre l’équipe à l’épreuve. Par exemple, il était très méticuleux sur la propreté. Quel que soit le niveau de l’hôtel où nous séjournions, il inspectait chaque recoin de sa chambre, secouant les draps et vérifiant qu’il n’y avait pas de saletés. C’était fascinant et parfois compliqué à gérer, mais cela faisait partie de son rituel pour se sentir à l’aise.
Sur le circuit, il avait sa manière bien à lui d’analyser et de communiquer ses sensations. Lors des débriefings avec les ingénieurs japonais, il lui arrivait d’utiliser des métaphores inattendues. Je me souviens d’une fois où, après un tour rapide, il a déclaré qu’il y avait « un poisson dans le virage 13 ». Cela voulait dire que ça glissait et que l’adhérence n’était pas au rendez-vous, mais ses descriptions imagées laissaient souvent nos ingénieurs perplexes.
Au Grand Prix d’Assen, après une course éprouvante où il s’était fait dépasser dans les derniers mètres, John a littéralement craqué. Sous le coup de la frustration, il a arrêté sa moto devant le stand principal, a mis le moteur au point mort, et l’a poussé à fond jusqu’à ce qu’il casse. Ce geste a provoqué des réactions immédiates de la part des responsables de Suzuki et a finalement entraîné son départ de l’écurie. Ce qui nous a mis dans une situation particulièrement délicate, nous obligeant à quasiment mettre la clé sous la porte en 1994 et laissant présager de nombreuses années de galères… Ces expériences m’ont appris qu’être directeur d’équipe, c’est aussi faire face à des personnalités uniques.
« Ces expériences m’ont appris qu’être directeur d’équipe, c’est aussi faire face à des personnalités uniques. »


La renaissance avec Olivier Jacque
L’année 2000 a marqué un tournant pour Tech3 avec Olivier Jacque remportant le titre de champion du monde en 250 cm³. Pourtant, avant la dernière course, Olivier Jacque était derrière Shinya Nakano alors en tête du championnat.
Je me rappelle l’excitation mêlée d’angoisse lors de la dernière course, où notre rêve de titre se jouait entre nos deux pilotes. Dans un dépassement spectaculaire, Olivier a su prendre l’ascendant sur notre deuxième pilote Shinya Nakano dans la dernière ligne droite, remportant non seulement la course, mais également le précieux titre pour seulement 14 millièmes de seconde. Ce moment de joie a été indescriptible, avec des célébrations euphoriques, soulignant notre cohésion d’équipe. Une telle victoire nous a fait sentir légers et vivants. J’ai repensé à toutes ces courses où cela ne s’était pas passé comme prévu, et aux moments de doute où j’avais eu envie de tout abandonner.
Même Shinya Nakano, bien qu’il ait perdu, a fait preuve d’un respect admirable pour la performance d’Olivier Jacque. Après un tel succès, il fallait donc passer dans la catégorie supérieure, à savoir les 500 cm3, qui deviendrait vite le MotoGP.

L’ascension en MotoGP après des débuts difficiles
Après de nombreuses années de déceptions et de désillusions, c’est en 2017 avec l’arrivée d’un certain Johann Zarco, champion du monde en Moto2 [catégorie intermédiaire du MotoGP qui a remplacé la 250cc en 2010], que les coups d’éclat de Tech3 sont réapparus. Dès les premiers tours de roue, il a surpris tout le monde en réalisant des temps comparables aux meilleurs pilotes, battant même Valentino Rossi. Il y avait une magie palpable, et c’était clair : nous avions une pépite entre nos mains.
L’année a été remplie de succès, avec des podiums fréquents. Je me rappelle en particulier cette deuxième place au Grand Prix de France, où la ferveur du public était à son comble. Pour moi, cela a été un moment de frisson de voir notre équipe soutenir un pilote qui portait fièrement les couleurs de Tech3. Surtout quand on sait qu’à ce moment-là, nous étions l’équipe satellite de Yamaha avec une moto ayant un an de retard par rapport aux dernières évolutions, tout en ayant un régime moteur bridé à 1 000 tours/minute de moins que les pilotes d’usine. Cela nous plaçait dans une position délicate, puisque nous devions rivaliser avec des concurrents bien plus soutenus.
Je trouvais ce déséquilibre parfois un peu injuste quand j’accompagnais Johann Zarco sur les circuits. Je voulais que le talent soit récompensé, mais les circonstances rendaient cela difficile. J’avais toujours ce rêve de me battre à armes égales avec les grands, et il était frustrant de constater la différence de moyens.
« J’avais toujours ce rêve de me battre à armes égales avec les grands, et il était frustrant de constater la différence de moyens. »

Plus tard, des équipes comme KTM, dont tout le monde se moquait à ses débuts, ont montré que, avec la détermination, il était possible de réussir même lorsqu’on part de zéro. Je me suis reconnu dans leur vision et j’ai tenté le pari fou de travailler avec eux, puisque la clé de la réussite en MotoGP, et dans le monde de la compétition en général, réside dans l’adaptation permanente.
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Sébastien Ogier
Virtuose du rallye
HUIT FOIS CHAMPION DU MONDE


L’INTRO DE YANN
Légende du rallye, le pilote français Sébastien Ogier a décroché huit titres de champion du monde WRC entre 2013 et 2021. Pourtant, derrière ses exploits exceptionnels, il demeure humble, presque ordinaire. J’avais envie de découvrir qui était vraiment cet homme, souvent comparé à Sébastien Loeb, son aîné et rival, avec qui il partage non seulement le prénom, mais aussi un talent hors norme. Son palmarès – huit titres mondiaux avec différents constructeurs – est rare et difficile à égaler. Je suis convaincu qu’il n’est pas près d’être dépassé, s’il doit l’être un jour.
En repensant à mon échange avec Sébastien, ce qui me marque d’abord, c’est sa personnalité discrète et réservée, conforme à ce que j’avais imaginé. J’ai ressenti cela dès nos premiers contacts. C’est grâce à Yoann Bonato, un autre pilote de rallye avec qui j’ai tourné un épisode, que j’ai pu obtenir son contact. Il m’a répondu rapidement.
Récemment, j’ai revu Sébastien lors du rallye Monte-Carlo 2025, une expérience incroyable rendue possible par Cyril Abiteboul. J’ai été invité par le promoteur du WRC pour participer au shakedown, cette séance de réglages avant la compétition. Initialement, je devais le faire avec Sébastien, mais mesurant 1,92 m, je ne rentrais pas dans sa voiture. J’ai finalement partagé cette aventure avec Sami Pajari, pilote Toyota Gazoo Racing, un des moments les plus marquants de ma vie. Merci encore à Cyril pour cette opportunité inoubliable.
Durant le shakedown, j’ai pu échanger brièvement avec Sébastien. Il était confiant pour le rallye, et il avait raison : il a décroché sa dixième victoire au Monte-Carlo, établissant un nouveau record.
Ce Monte-Carlo 2025 restera gravé dans ma mémoire. Sébastien possède cette capacité rare d’inspirer par son abnégation et son efficacité impressionnante, montrant que les records sont faits pour être battus et que les rêves ne demandent qu’à être dépassés.



BACKSTAGE
Nous avions préparé l’épisode par téléphone, en convenant de le tourner à Munich, sa ville de résidence. Sébastien, préférant un lieu neutre plutôt que chez lui, m’a suggéré le Motor World, un endroit incroyable dédié à l’automobile. Imaginez un immense hangar où chaque détail est pensé avec soin. Au centre, la monoplace Red Bull de Max Verstappen, mais ce n’était qu’un aperçu des voitures les plus incroyables au monde : une concession Bugatti, une McLaren, et même des restaurants avec vue sur une Pagani. Un véritable paradis pour tout passionné d’automobiles. Pour plus de tranquillité, nous avons tourné dans le club privé du Motor World. Ce qui m’a vraiment touché, c’est la présence de son oncle disparu qui plane sur cet épisode : c’est lui qui a transmis à Sébastien sa passion pour la course automobile. Sans lui, Sébastien n’aurait sûrement jamais eu une carrière aussi incroyable.


SÉBASTIEN OGIER SE RACONTE
Quand le karting rime avec l’OM
« J’ai grandi dans un petit village des Hautes-Alpes, où il est plus facile de se passionner pour les sports alpins que pour le sport automobile. Mon père, grand fan d’Ayrton Senna, a toujours vénéré la Formule 1.
Nous avions la chance d’assister aux essais libres à Monaco, quand c’était encore gratuit sur le rocher. Mon oncle, passionné d’autocross [course en peloton sur piste 100 % terre], m’emmenait régulièrement sur les circuits locaux, me plongeant dès mon plus jeune âge dans l’univers mécanique.
Avant que je m’intéresse aux voitures, le football occupait une place centrale dans ma vie. J’étais un fervent supporter de l’Olympique de Marseille à l’époque dorée des années 1990, notamment lors de la Ligue des Champions en 1993. À 10 ans, je portais fièrement le maillot bleu et blanc. Cependant, ma passion pour le volant a progressivement pris le dessus. Mon premier « bolide » était un kart cross fait maison, dégoté par mon père. Ce petit véhicule, composé de tubes et d’un moteur de tondeuse Honda, m’a initié à la conduite dès l’âge de 8 ans. Dans notre village, mon père bloquait la petite route devant chez moi pour que je puisse m’entraîner à déraper dans les virages. C’est à cette période que j’ai découvert l’art du contre-braquage.
« La présence de mon oncle à mes côtés a profondément marqué mon parcours, et je suis sûr que, sans lui, je ne serais pas devenu pilote. »

À 13 ans, mon oncle m’a offert mon premier véritable karting. Nous passions nos journées sur un circuit près d’Embrun, affrontant des amis sans enjeux, mais déjà avec un véritable esprit de compétition.
Rapidement, il est devenu évident que j’avais certaines facilités, même si à l’époque, mes 45 kg me donnaient un réel avantage.
Les fondements de ma passion pour l’automobile sont intimement liés au rallye Monte-Carlo. C’est aussi mon oncle – que j’ai perdu l’année dernière, juste avant cette course si chère à son cœur et au mien – qui me l’a fait découvrir, très jeune. Sa présence à mes côtés a profondément marqué mon parcours, et je suis sûr que, sans lui, je ne serais pas devenu pilote.

Rallye Jeunes : un tremplin inespéré
Après mes études en mécanique et une formation en préparation de voitures de rallye à Clermont-Ferrand, j’ai découvert le programme Rallye Jeunes, un peu tard. J’y ai d’abord travaillé comme mécano, jusqu’à un week-end où, après quelques tours de 206 de série, j’ai ressenti un besoin irrésistible de piloter. Mais à ma première tentative au Rallye Jeunes, je n’ai pas réussi à m’imposer.
Lors de ma seconde participation, la pression était palpable. J’ai remporté la sélection, une véritable délivrance qui m’a permis de rêver plus grand. C’est à ce moment-là que j’ai rencontré Julien Ingrassia, qui est devenu plus tard mon copilote avec qui j’ai gagné mes huit titres de champion du monde des rallyes WRC. En l’accueillant chez moi pour un essai dans ma R5 Turbo sur neige, nous avons immédiatement formé une belle synergie. Grâce à notre formation au Rallye Jeunes, nous avons étudié les techniques de prise de notes et suivi un entraînement physique, nous rapprochant progressivement des sommets de ce sport.

L’ascension fulgurante : de Loeb au Dieselgate
En participant à la Coupe Peugeot 206, mes résultats ont été encourageants dès la première course. Nos performances ont rapidement conduit à la victoire du Volant Peugeot, nous ouvrant ainsi les portes du Championnat du Monde Junior en 2008. C’était une opportunité incroyable, renforcée par le soutien de Sébastien Loeb, qui avait glissé un mot en notre faveur à Guy Fréquelin, à la tête de Citroën Sport. J’ai marqué mes premiers points en WRC lors de ma première course au Mexique, consolidant ma confiance.
Malgré des obstacles, comme des abandons sur des erreurs mineures, tant en Sardaigne qu’en Catalogne, je me suis battu jusqu’au Tour de Corse pour décrocher le titre. Comparé à Loeb, qui était déjà une icône, j’ai ressenti à la fois l’honneur et le poids de cette étiquette, tant du prénom que l’on partage que dans les similarités de nos parcours.
Mais au fil du temps, cette comparaison permanente s’est traduite par une pression excessive et une rivalité au sein de l’équipe Citroën Sport. Pour m’en émanciper, je suis passé en 2012 chez Volkswagen, un changement décisif pour moi. Les victoires ont suivi avec une Polo triomphante, mais tout a basculé en 2016 avec le scandale du Dieselgate [mise sur le marché par des constructeurs de véhicules diesel plus polluants que la réglementation ne le permettait], entraînant la fin prématurée du programme de Volkswagen en rallye et me forçant à explorer de nouvelles opportunités.

L’ère M-Sport et le come-back chez Citroën
J’avais deux choix : rejoindre M-Sport avec Ford ou partir chez Toyota, qui faisait son retour en WRC. Même si Toyota disposait de moyens considérables, leur voiture nécessitait encore des améliorations. Malcolm Wilson chez M-Sport, malgré des ressources plus limitées, réussissait à obtenir des résultats impressionnants. Après avoir essayé la Ford Fiesta, j’étais convaincu qu’elle pouvait me permettre de me battre pour la victoire. Leur contrat n’était pas le plus rémunérateur, mais mon objectif était de continuer à gagner. J’ai donc opté pour M-Sport. Mes deux années là-bas, en 2017 et 2018, ont été riches d’enseignements et couronnées de succès avec deux titres. Remporter des courses avec une équipe semi-privée a été une expérience émouvante, presque familiale.
En 2019, la différence de budget est devenue plus marquée et j’ai commencé à envisager d’autres options. Hyundai ne m’attirait guère, et Toyota était difficile d’accès après mon refus en 2016. Finalement, j’ai choisi de revenir chez Citroën, souhaitant boucler la boucle là où tout avait commencé. La C3 n’était pas la voiture la plus performante, mais je croyais au potentiel de l’équipe. L’année a bien débuté avec une victoire au Monte-Carlo, ma septième, mais la suite a été plus compliquée. Les évolutions tardaient à arriver et l’équipe Citroën avait changé, l’alchimie n’était plus au rendez-vous.

La passion japonaise et une nouvelle vision de la compétition
Fin 2019, après le départ du pilote Ott Tänak, Tommi Mäkinen m’a contacté. Dans un environnement Citroën devenu difficile, j’ai décidé de rompre mon contrat et de rejoindre Toyota. La Yaris WRC étant d’excellente facture, 2020 a commencé sur des bases solides avec un nouveau titre, même en ce contexte particulier de pandémie. Je pensais arrêter après cette saison, mais la réduction du calendrier ne me convenant pas, j’ai prolongé pour 2021, ce qui m’a permis de gagner à nouveau, en terminant en beauté à Monza avec mon copilote Julien Ingrassia.
Ce qui m’a séduit chez Toyota, c’est avant tout l’esprit passionné, en particulier celui d’Akio Toyoda. Sa connexion avec le monde automobile est remarquable. Avoir un leader aussi impliqué est inestimable. J’ai eu aussi l’opportunité de participer au développement de la Yaris GR de série, un projet que j’ai adoré. Depuis que j’ai remporté mes huit titres, je choisis désormais les rallyes auxquels je participe, visant l’équilibre entre ma carrière et ma vie de famille. Pouvoir continuer à ressentir cette adrénaline tout en consacrant du temps à mon fils est un véritable cadeau.
Quant à ma vision du WRC actuel, je pense que Gilles Panizzi (voir ici) a soulevé un point important : le manque de constructeurs et l’intérêt décroissant des pilotes sont évidents. Le sport a besoin d’un renouveau avec des règlements techniques plus clairs et attrayants pour capter à nouveau les marques.
Avant tout, je reste un passionné d’automobiles. J’ai la chance d’avoir quelques pépites dans mon garage, dont je profite malheureusement trop peu, car les routes autour de Munich ne sont pas idéales pour en profiter pleinement. Ainsi, ma Ferrari 458 Speciale est magnifique, mais j’ai besoin de retourner dans les Hautes-Alpes pour l’utiliser comme il se doit ! J’ai aussi ma Yaris GR Ogier, une belle récompense après cette aventure avec Toyota. À l’avenir, je souhaite rester en bonne santé, continuer à m’épanouir, être heureux au volant et relever de nouveaux défis.
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Lucas Mahias
Le Phénix
UN CHAMPION DU MONDE PAS COMME LES AUTRES


L’INTRO DE YANN
Lucas Mahias est un nom que j’avais souvent entendu, mais c’est Serge Nuques qui m’a convaincu que son histoire méritait d’être mieux connue. Puis Éric de Seynes, ex-CEO de Yamaha Motor Europe, m’en a aussi parlé. Ces signes s’accumulant, je savais que je devais absolument m’intéresser à lui. On le décrivait comme un pilote de moto de vitesse exceptionnel, à la fois rapide et très atypique, tant par son parcours que par son caractère, loin d’être lisse comme la plupart des compétiteurs actuels.
Ce qui m’intriguait également, c’est ce duo qu’il formait avec Serge Nuques, son coach et mentor. Ensemble, ils étaient « Zorro et Bernardo », un tandem à la fois comique et performant sur la piste. L’image du héros et de son valet muet reflétait leur complicité : Lucas, jouant Bernardo, utilisait le silence pour dissimuler sa timidité, tandis que Serge en Zorro assurait le soutien. Lucas, c’est aussi quelqu’un d’extrêmement drôle et cash, utilisant l’humour comme une véritable arme de protection.
Son parcours est tout simplement incroyable. Quand on dit qu’il a grandi avec peu, c’est plus que vrai. Il a mené sa carrière à force de talent, sans même pouvoir s’offrir une moto au début. Enchaînant revers sur revers, il n’a jamais abandonné. Aujourd’hui, il a enfin réussi.
Beaucoup pensaient que Lucas était rude, voire difficile d’approche ; certains m’ont même découragé en disant qu’il allait « m’envoyer chier » ou qu’il ne s’intéressait pas aux autres. Mais en réalité, c’était sans doute sa façon à lui de se protéger, d’être un peu sauvage. Il n’est pas très bavard, c’est vrai, mais quand il lâche une vanne, elle ne passe pas inaperçue. Maintenant que je le connais mieux, je peux affirmer que c’est vraiment un mec génial.
Je me souviens encore de ma première hésitation à l’appeler. J’étais en voiture, coincé dans les bouchons. À ma grande surprise, il a été tout de suite partant. Je ne le savais pas, mais il écoutait déjà beaucoup « Dans La Boîte à Gants ». Il était heureux d’y passer, presque comme s’il attendait que je l’appelle pour enregistrer son épisode ! C’était assez drôle.



BACKSTAGE
Il a joué le jeu à fond pour notre enregistrement chez lui dans les Landes. Fidèle auditeur, il savait que le podcast était aussi sur YouTube, avec des décors variés selon chaque invité.
Il a mis les petits plats dans les grands : la veille, il a passé la journée à préparer son garage, déplacer des motos, remettre des carénages, nettoyer. Résultat, le setup était incroyable. J’ai volontairement mis fin à l’épisode après avoir dépassé les trois heures pour ne pas perdre l’auditoire, et cela s’est avéré être un bon choix puisque l’épisode a cartonné.
Araï, la légendaire marque de casques moto, a sponsorisé cet épisode. Je dois dire que, pour le motard passionné que je suis, c’était un rêve. Cela peut paraître bête, mais c’est aussi une reconnaissance de l’excellence de notre travail, tant cette marque ne laisse rien au hasard pour produire les meilleurs casques qui existent sur le marché. Un partenariat logique puisque Lucas est justement équipé par cette marque.
On s’est revus à plusieurs reprises, notamment lors du Superbike au Portugal, invité par le GMT94 de Christophe Guyot, dont Lucas Mahias est le pilote officiel. À chaque fois, ses histoires, sa personnalité si attachante, me fascinent davantage.


LUCAS MAHIAS SE RACONTE
L’appel de la vitesse : de l’apprentissage à l’addiction
« Mon parcours a commencé par un stage moto avec un certain Serge Nuques (voir ici) : un véritable saut dans l’inconnu. Je rêvais de ce moment depuis longtemps. Le premier jour du stage est enfin arrivé et je me suis retrouvé sur le circuit, prêt à rouler. Je me souviens avoir espéré que ma moto ne démarre pas. Je ressentais un mélange d’excitation et d’angoisse. Je n’avais jamais conduit sur un circuit auparavant et la peur me tordait le ventre. La peur d’être nul, de ne pas être à la hauteur. C’était comme un rite de passage, lourd de sens et d’attentes.
Dès mon premier virage, je me suis retrouvé par terre. Loin de marquer le début de la fin, cette chute a déclenché quelque chose d’inattendu en moi. Au lieu d’y voir un échec, j’ai pris conscience qu’elle pouvait m’être formatrice. Serge nous a alors donné ses instructions et j’ai été le seul à savoir les appliquer. En moins d’un tour, j’avais intégré ce qu’il demandait.
Il s’est mis à pleuvoir et, évidemment, je n’avais pas de pneus pluie. Pourtant, j’ai réussi à passer devant Serge avec le genou au sol et la moto en travers à l’accélération, sans tomber !
Un déclic s’est produit ce jour-là. J’ai compris à quel point j’aimais ce sport. Très vite, je suis devenu accro à la vitesse. Avec le recul, je pense que la visualisation mentale que j’effectuais inconsciemment a beaucoup joué dans mes progrès rapides.

Une vie d’aventures et de combines
Reste que j’avais des impératifs financiers à gérer. À cette époque, j’étais apprenti dans un garage moto et mes revenus ne dépassaient pas les 300 euros par mois. Dans ces conditions, il fallait que je sois débrouillard. Pour économiser, je récupérais des pneus usagés et je me chargeais moi-même des réparations de ma moto. Je notais soigneusement sur une fiche tout le matériel que je prenais dans le stock du garage, en espérant acquitter ma dette plus tard. C’était un équilibre fragile, mais j’étais décidé à continuer à rouler, peu importent les obstacles.
Durant cette période, ma mère m’amenait souvent sur le circuit au volant d’une vieille Clio, avec ma moto à l’arrière. Je me rappelle ces moments où, alors qu’elle me déposait, je prétendais partir pour plusieurs jours. En réalité, je ne roulais qu’une journée : les autres, je restais à traîner dans ma tente, à nettoyer ma moto ou à fouiller dans les poubelles à la recherche de pneus à recycler.
« Pour économiser, je récupérais des pneus usagés et je me chargeais moi-même des réparations de ma moto. »

Peu à peu, j’ai noué des liens avec les autres pilotes qui m’aidaient comme ils pouvaient. J’ai fini par devenir la mascotte du circuit, perçu comme le jeune qui devait constamment se battre pour continuer à rouler. Cette solidarité dans le paddock a renforcé ma détermination et m’a fait découvrir le plaisir de bâtir des relations dans ce milieu fascinant.

Les débuts en compétition
Quelque temps plus tard, à force de se côtoyer, Serge Nuques m’a pris sous son aile, voyant en moi du potentiel. À ses côtés, j’ai alors plongé dans le monde de la compétition moto.
Mon parcours avec Serge a toujours été ponctué de situations absurdes. Nos échanges se faisaient souvent lors des trajets vers les circuits. C’est durant l’un de ces moments que mon surnom, « Bernardo », est né, en référence au fidèle serviteur de Zorro.
Serge se trouvait donc à jouer le rôle du héros, tandis que j’étais Bernardo, le « sourd-muet » qui nettoyait les roues et s’assurait que tout était en ordre. Paradoxalement, cela me convenait parfaitement. Je ne voulais pas être sous les projecteurs ; j’appréciais d’être celui dont on s’occupait, sans pour autant me mettre la pression. Je progressais sans qu’on attende quelque chose de moi, surtout avec des parents qui ne comprenaient pas très bien mon obsession pour la course.
Nous avons joué cette petite comédie pour rigoler ; je communiquais par signes quand il y avait des gens autour, et Serge m’apprenait à gérer les situations cocasses. Personne ne remettait vraiment en question mon statut de « sourd-muet », même pas les journalistes, sauf peut-être Karine Sliz du magazine Moto et Motards, qui essayait toujours de m’interroger – mais je restais en retrait.
Ce comportement m’a permis de maîtriser mon stress et de tisser des liens d’amitié sur le circuit. Porté par ce surnom de « Bernardo », je vivais chaque compétition de manière plus intense, ce qui me permettait de me recentrer sur l’essentiel : ma passion pour la vitesse.

La consécration au Qatar
Puis il y a eu cette course au Qatar en 2017 où je me suis dit avec fermeté : « Ce soir, je gagne, quoi qu’il arrive. »
Lors de la grille de départ, mon objectif était clair : remporter la victoire. La bataille a été rude, notamment contre Jules Cluzel. Nous nous sommes doublés des dizaines de fois, pris des risques considérables ; je me suis même retrouvé dans des situations délicates où j’ai failli percuter d’autres pilotes. Finalement, j’ai franchi la ligne d’arrivée en premier et cette victoire m’a permis de décrocher le titre de champion du monde en Supersport.
Ironie du sort, j’ai appris par la suite que, si la course avait duré un tour de plus, nous aurions pu avoir des problèmes avec le moteur. J’entendais déjà des bruits inquiétants, indiquant que la moto avait atteint ses limites. Ce soir-là, les étoiles étaient donc vraiment alignées en ma faveur.
« Puis il y a eu cette course au Qatar en 2017 où je me suis dit avec fermeté : “Ce soir, je gagne, quoi qu’il arrive.” Lors de la grille de départ, mon objectif était clair : remporter la victoire. »

Pour marquer le coup, Serge m’a fait la surprise de venir au Qatar déguisé en Bernardo. Évidemment, il n’avait pas apporté de vêtements de rechange et il a fait sensation avec son costume. Je revois ces photos de mon burn [figure consistant à faire déraper la roue arrière en accélérant tout en bloquant la roue avant] sur la piste pour fêter mon titre, avec Serge déguisé à mes côtés, symbolisant le chemin parcouru ensemble. La boucle était bouclée, la passation de flambeau était faite : Serge, qui avait été à l’origine de ma carrière, devenait à son tour Bernardo.
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Jean Ragnotti
L’acrobate
LE DESTIN D’UN AGRICULTEUR DEVENU PILOTE


L’INTRO DE YANN
Ah, Jean Ragnotti ! Quelle rencontre mémorable. Comme beaucoup de passionnés, j’avais passé des heures à rêver devant ses exploits en rallye, ses légendaires 360° en R5 Maxi Turbo ou Clio Kit Car. Il n’est pas seulement un pilote acrobate, touche-à-tout, sur toutes les surfaces, et parmi les plus talentueux, mais aussi une personne d’une grande richesse et d’une sincérité rare. C’est ce qui fait de lui l’un des pilotes français les plus attachants.
Je l’ai rencontré pour la première fois en 2017 à Lohéac, bien avant que l’idée de « Dans La Boîte à Gants » ne germe dans ma tête. À l’époque, j’organisais une vente aux enchères d’automobiles de collection lors de la célèbre Autobrocante de Michel Hommell. Mais, au-delà du pilote de génie, j’ai découvert un homme d’une simplicité et d’une gentillesse exceptionnelles.
Sa présence dans mon podcast était une évidence totale. C’est Laurent Hurgon, alors pilote d’essai chez Renault Sport (avec qui j’ai aussi enregistré un épisode passionnant), qui m’a aidé à le contacter. Quand je l’ai eu au téléphone pour la première fois, j’ai été profondément ému. Parler avec l’un des grands qui m’ont véritablement fait aimer l’automobile, et surtout le rallye, c’était tout simplement incroyable. Nous avons passé des heures à échanger, au fil de ses histoires passionnantes.
Finalement, nous sommes convenus d’enregistrer l’épisode chez lui, dans le Loiret. Mon podcast n’avait que neuf mois d’existence, et me retrouver invité chez une légende comme Jean semblait tout droit sorti d’un rêve. En arrivant sur place, j’ai dû me pincer pour y croire. Il est même venu me chercher à la gare avec sa Renault Captur, humble voiture loin des bolides d’antan. Ce moment de partage simple, presque irréel, restera gravé dans ma mémoire.



BACKSTAGE
J’ai été accueilli comme un vieil ami ou un membre de la famille. Nous avons enregistré un épisode qui aurait pu durer des heures, tant il y avait à raconter. Mais, ce jour-là, Jean n’était pas en grande forme et j’ai limité volontairement l’enregistrement à moins de deux heures pour ne pas le fatiguer. C’était juste avant le déjeuner.
Quel repas ! Sa femme, Elisabeth, l’avait préparé pendant l’enregistrement. Le soleil brillait, et nous nous sommes installés dans le jardin pour déjeuner. Par une heureuse coïncidence, elle avait cuisiné mon plat préféré : un poulet rôti accompagné de pommes de terre au four ! 
Assis autour de la table, j’écoutais Jean raconter ses anecdotes, enrichies par Elisabeth avec humour et tendresse. C’était un de ces moments précieux que l’on garde à jamais en soi.
Pour immortaliser cette journée unique, je me suis tatoué un poulet rôti (sans les pommes de terre) sur l’avant-bras gauche. Ce tatouage, qui amuse souvent, symbolise un moment inoubliable avec une légende du sport.


JEAN RAGNOTTI SE RACONTE
L’artiste du volant : du tracteur au rallye
« J’ai compris très tôt que les machines, quelles qu’elles soient, ne demandaient qu’à être poussées dans leurs derniers retranchements. Du vélo au tracteur, puis, plus tard à la voiture de course, mon obsession a toujours été d’exploiter le potentiel de chaque engin à 100 %.
À 14 ans, j’ai obtenu mon certificat d’études avant de prendre la direction de la ferme familiale. Disons-le franchement : j’ai toujours préféré écouter le chant des moteurs plutôt que celui des leçons. Mes premières compétitions ? Nous jetions des bâtons dans le canal près de chez mes parents en pariant sur celui qui atteindrait le premier l’autre côté du pont. Déjà, à cette époque, la compétition était pour moi une affaire sérieuse.
Le vélo a marqué une étape décisive. Ce cadeau de mon père, je l’ai rapidement transformé en véritable machine de cross. Je dévalais les pistes de motocross de Pernes-les-Fontaines, brisant un vélo après l’autre jusqu’à ce que mon père comprenne enfin et ne m’achète plus que des vélos d’occasion.
C’est sur le tracteur familial que j’ai véritablement fait mes armes. À 15 ans, je participais déjà à des gymkhanas, ces épreuves de maniabilité où il fallait slalomer entre les quilles le plus rapidement possible. Mon secret ? Bloquer la roue gauche et faire déraper le tracteur autour des obstacles. Le succès était garanti à chaque fois.
Mais l’automobile, la vraie, demeurait un rêve lointain. Je me contentais de dévorer les revues spécialisées, fasciné par les exploits des pilotes du rallye Monte-Carlo que je croyais alors inaccessibles. Tout a changé quand je suis devenu chauffeur routier. Les allers-retours incessants entre la maison, Nice et Amsterdam m’ont non seulement permis de gagner ma vie, mais aussi d’économiser suffisamment pour m’offrir, après deux ou trois années, la voiture de mes rêves : une Renault 8 Gordini.
L’esprit de compétition et le goût de la plaisanterie ne m’ont jamais quitté. Avec mes copains, nous nous amusions à lancer des tomates bien mûres sur les voitures de passage. Un jour, j’ai lancé un melon sur une automobile dont la vitre était baissée. Le conducteur a pris le projectile en plein visage, a fait un tête-à-queue spectaculaire et a terminé sa course dans un canal. Pour échapper à la correction mémorable que mon père me réservait, j’ai dû dormir plusieurs nuits dans une camionnette, en compagnie des chiens.
Plus sérieusement, j’ai aussi passé mon permis poids lourd. Tellement sûr de moi que je me suis présenté à l’examen avec un camion chargé de fleurs, prêt à partir en tournée. L’examinateur m’a accordé le permis sur-le-champ. J’ai traversé la rue, sauté dans mon camion et suis parti livrer mes fleurs comme si de rien n’était.

L’amour du rallye
Ma carrière en rallye a démarré sur les chapeaux de roues. Dès ma première course, le rallye d’Istres, j’ai décroché une prometteuse deuxième place. Puis est venu celui du Vaucluse, mon véritable terrain de jeu. Sixième au classement général et premier des Renault, j’ai fait sensation avec mon style de pilotage… disons peu académique. La presse régionale commençait déjà à parler de moi.
Les débuts ont été rudes. Je dormais dans ma voiture lors des reconnaissances pour économiser chaque franc. Chaque prime de course était cruciale pour acheter le train de pneus de l’épreuve suivante. Mais ma passion dépassait toutes ces difficultés. Avec mon copilote, nous nous amusions comme des fous, et le public appréciait notre spectacle.
Cette complicité avec les spectateurs constituait ma plus belle récompense.
Peu à peu, les résultats se sont améliorés. J’ai participé à la Coupe Gordini, découvrant pour la première fois l’univers du circuit. Puis, en 1969, j’ai commencé à viser les grandes épreuves. La Coupe des Alpes, véritable marathon de trois jours et deux nuits, a représenté pour moi un tournant décisif.
Parallèlement, je courais en course de côte, où j’ai souvent goûté aux joies de la victoire. En septembre 1969, j’ai vendu ma Renault 8 Gordini pour acquérir une Opel Kadett. Grâce à mon beau-frère, j’ai pu l’obtenir à prix coûtant. Mon garagiste me fournissait même un camion et des pièces de rechange, ne me facturant que ce que j’utilisais réellement. Un soutien incroyable pour un pilote amateur de mon niveau.

L’ascension d’un pilote touche-à-tout
Après la Coupe des Alpes, les succès se sont enchaînés naturellement. Victoire dans la catégorie des voitures de série au Tour de Corse, puis au Monte-Carlo. En 1970, j’ai remporté de nombreuses courses et terminé deuxième du Championnat de France. Les écuries officielles ont alors commencé à s’intéresser sérieusement à moi. Opel m’a fait une proposition que j’ai acceptée sans hésiter.
En 1971 et 1972, j’ai couru pour Opel en tant que pilote officiel, obtenant des résultats plus qu’honorables. J’ai même remporté le Tour de France automobile dans la catégorie des voitures de série avec une Camaro prêtée par un ami. Mais, j’avais soif de nouvelles expériences, de défis inédits.
L’entreprise Antar m’a alors proposé de participer à une sélection de pilotes sur circuit. Malgré mon manque d’expérience en monoplace, j’ai réalisé le meilleur temps chronométrique. Antar m’a immédiatement offert un contrat en Formule 3 pour 1973. J’ai longuement hésité, car cela signifiait abandonner le salaire confortable de pilote officiel chez Opel pour gagner des clopinettes. Mais le défi était trop tentant. Ma femme a généreusement accepté de travailler pour subvenir à nos besoins.
En 1973, j’ai décroché une victoire à Montlhéry et participé à plusieurs courses en Angleterre. Antar m’a ensuite promu au Championnat d’Europe des sport-prototypes, où j’ai réussi à rivaliser avec les Alpines officielles. Impressionné par mes performances, le patron d’Alpine m’a proposé de courir le rallye Monte-Carlo avec son équipe en 1975.
L’année 1975 m’a vu participer au Championnat d’Europe de Formule Renault, où j’ai terminé deuxième derrière René Arnoux, mais devant Didier Pironi. J’ai même été pressenti pour courir en Formule 1 chez Ken Tyrrell. Mais j’ai finalement préféré le rallye, plus proche de mes goûts.

Renault un jour, Renault toujours
Depuis mon premier contrat professionnel avec Renault en 1973, c’est une véritable histoire d’amour qui n’a jamais cessé. J’ai d’abord participé au rallye Monte-Carlo avec une Renault 12 Gordini aux couleurs de Radio Monte-Carlo.
À partir de 1975, j’ai enchaîné les saisons avec la marque au losange. Et notamment avec les mythiques Renault 5 Alpine, Renault 5 Turbo avec laquelle j’ai remporté trois victoires en Championnat du monde, Renault 11 Turbo, Clio Maxi… J’ai piloté toutes les voitures les plus légendaires de la marque au losange. J’ai même participé plusieurs fois aux 24 Heures du Mans. Toutefois, mon meilleur classement avec la quatrième place au classement général et premier de ma catégorie reste avec une Rondeau en 1977. Que de souvenirs aux 24 Heures du Mans, j’y ai frôlé la victoire à plusieurs reprises et battu le record du tour en 1982.
Au cours de ma carrière, j’ai remporté neuf titres de champion de France dans différentes catégories. J’ai même participé à des courses de Speedway [course sur une piste en anneau] à Bercy, où j’ai failli battre les champions américains.
Malgré les propositions alléchantes de Peugeot, je suis toujours resté fidèle à Renault. Jean Todt me proposait pourtant plus d’argent qu’Ari Vatanen, mais j’ai préféré demeurer chez Renault, où j’avais la liberté totale de faire ce que j’aimais.

Cascadeur malgré lui : l’aventure avec Rémy Julienne
En 1974, j’ai fait la connaissance de Jean-Louis Trintignant, qui m’a présenté à Rémy Julienne. Le célèbre cascadeur m’a proposé d’assister à un tournage en Italie. Au départ, je ne devais rien faire de particulier. Mais un jour, l’équipe a eu besoin de quelqu’un pour conduire un triporteur. Rémy Julienne m’a demandé si je me sentais capable de m’en charger. J’ai accepté sans la moindre hésitation.
C’est ainsi qu’a commencé ma carrière parallèle de cascadeur. J’ai participé à une dizaine de films, doublant des acteurs comme Belmondo et Delon. Il voulait toujours réaliser ses cascades lui-même, ce qui compliquait parfois notre travail.
Je refusais catégoriquement de faire des cascades impliquant le feu, spécialité exclusive de Rémy Julienne. De 1974 à 1981, j’ai collaboré avec lui avant de décider d’arrêter, cette activité étant devenue incompatible avec ma carrière de pilote.
Plus tard, j’ai participé aux tournages des films Taxi. Je m’occupais exclusivement des scènes de pilotage de précision à grande vitesse, laissant les crashs et les tonneaux à l’équipe spécialisée de Rémy Julienne.
Ma priorité a toujours été de m’amuser au volant tout en offrant un spectacle de qualité au public. C’est pour cette raison que j’ai toujours entretenu une relation privilégiée avec mes fans. Je suis particulièrement fier de constater que même les jeunes générations connaissent encore mon nom aujourd’hui. Cette reconnaissance me pousse à continuer de partager cette passion qui anime toute ma vie.
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Richard Mille
Passion aux manettes
DE L’AUTOMOBILE À L’EXCELLENCE HORLOGÈRE


L’INTRO DE YANN
Richard Mille, un nom synonyme d’excellence horlogère, est aussi un fou d’automobiles, bien que cette facette de sa vie soit moins connue. Depuis la création de sa marque en 2001, son influence dans le monde de l’horlogerie ne cesse de croître, notamment grâce à ses innovations en matériaux comme le carbone et le titane, qui allient légèreté et robustesse, inspirées par l’univers de l’automobile et de l’aviation.
Derrière cette réussite se cachent aussi des partenariats prestigieux, avec des sportifs de haut niveau et des équipes de Formule 1 mythiques telles que la Scuderia Ferrari. Pourtant, Richard lui-même avait peu raconté son parcours, sa passion pour l’automobile, ou les coulisses de son ascension. C’est cette envie d’en savoir plus qui m’a poussé à réaliser cet épisode.
Je tiens à remercier Gregory Miellou, notre ami commun, qui m’a permis de mieux comprendre qui est Richard avant même de le rencontrer : un homme simple, accessible, dont la bonne humeur est communicative.
Ce projet a mis trois ans à voir le jour. La patience n’est pas ma qualité première, mais j’ai vite compris que Richard Mille s’était retiré de la scène médiatique depuis plusieurs années, refusant toute interview. Pendant tout ce temps, « Dans La Boîte à Gants » est devenu le podcast automobile de référence en France, ce qui a renforcé ma légitimité auprès de l’équipe de Richard Mille. Leur soutien lors de mes relances a été précieux, malgré la nécessité de respecter leur priorité : préserver l’image de Richard et de sa marque.
Grâce à notre persévérance, ils ont compris que mon objectif n’était pas de capter l’attention par du sensationnel, mais de raconter l’histoire authentique de Richard, un passionné d’automobiles parmi les plus fervents. Ce qui m’intéressait, ce sont ses anecdotes, ses motivations, son parcours peu dévoilé : un projet qui me tenait vraiment à cœur, mais qui a été un véritable défi à réaliser. Au bout du compte, cet épisode revêt déjà un caractère historique par son exclusivité, car je doute que Richard accorde d’autres interviews aussi longues à l’avenir.



BACKSTAGE
L’organisation du tournage n’a pas été simple. Richard, bien qu’ayant officiellement quitté la direction de sa marque désormais gérée par ses enfants, reste très impliqué dans d’autres projets, notamment avec la FIA, ce qui limitait son temps. Une fois l’accord trouvé pour enregistrer l’épisode, il fallait choisir un lieu adapté. Je voulais un endroit paisible, propice à une discussion intime, loin de l’agitation de Rétromobile, qu’il apprécie pourtant beaucoup. Nous avons donc opté pour les magnifiques bureaux de Richard Mille. Vous pouvez découvrir l’ambiance de cet espace dans la vidéo sur YouTube.
Pour moi, Richard incarne à la perfection ce lien qui unit tant d’invités de « Dans La Boîte à Gants » : leur passion pour l’automobile ou la moto, mais aussi leurs rêves et leur réussite. Peu importe la définition de ce succès – financier, commercial ou personnel –, chaque parcours est unique. À la fin de l’épisode, Richard le rappelle : il ne faut jamais se fixer de limites. Plus on voit grand, plus on a de chances de réaliser ses rêves, même si ce n’est que partiellement.


RICHARD MILLE SE RACONTE
L’enfance d’un passionné
« Dès mon plus jeune âge, je me suis nourri de revues automobiles. Virage Auto, Moteurs, Sport Auto constituaient mes lectures de chevet, alimentant une passion naissante pour les mécaniques d’exception. L’année 1967 marque un tournant décisif dans ma vie d’adolescent : à 15 ans, j’ai assisté à mon premier Grand Prix de Formule 1 à Monaco. Avec mes amis, nous dormions sur les bancs publics la veille de la course pour nous assurer les meilleures places au virage de l’ancienne gare. Cette époque dorée coïncidait également avec les courses de côte organisées près de Draguignan, où la Ferrari 212 E pilotée par Peter Schetty laissa en moi une empreinte indélébile.
Ce qui me fascine depuis toujours, c’est cette symbiose parfaite entre la mécanique de précision et la beauté des lignes. Qu’elle soit mécanique ou esthétique, cette alchimie relève de l’art véritable. L’aérospatiale exerce sur moi la même attraction magnétique. Je peux contempler pendant des heures une automobile sous tous ses angles, scrutant chaque détail avec les yeux émerveillés de l’enfant que j’étais. Cette passion demeure incurable, et j’en assume pleinement la responsabilité.
Mes rêves de jeunesse m’orientaient naturellement vers l’aviation, l’automobile ou l’horlogerie. Même si j’appréciais les études, mon tempérament rêveur prenait souvent le dessus. Durant les cours, j’écoutais en direct les résultats du rallye Monte-Carlo, l’esprit ailleurs, déjà transporté sur les routes sinueuses des Alpes. Après un séjour formateur en Angleterre et un IUT marketing à Besançon, je me suis progressivement rapproché de l’univers mythique des 24 Heures du Mans.
L’Angleterre m’offrait l’opportunité d’assister aux Grands Prix et aux légendaires 1 000 kilomètres de Brands Hatch. J’y ai découvert Jackie Stewart et cette génération extraordinaire de pilotes qui marquait l’âge d’or de la course automobile. Cette période faste s’accompagnait néanmoins de sa part d’ombre, car la dangerosité était omniprésente. Un week-end de course avec un décès semblait presque entrer dans l’ordre des choses. Jackie Stewart lui-même s’engageait courageusement dans le combat pour améliorer la sécurité des circuits.

Une carrière entre automobile et horlogerie
Mon premier salaire m’a permis d’acheter une Alpine Renault, concrétisation tangible de mes aspirations automobiles. Plus tard, chez Matra, je me distinguais par la possession de la plus belle voiture du parking : une Jaguar XJ 3,8 litres qui attirait l’attention du président de l’entreprise, créant ainsi des opportunités inattendues.
Dans les années 1980, j’ai réussi à convaincre les frères Mauboussin d’investir dans l’horlogerie en créant une société horlogère dont je devenais actionnaire.
Quinze années plus tard, j’ai lancé ma propre marque, Richard Mille, à 50 ans, l’aboutissement de décennies de passion et d’expérience. Je savais intuitivement que le moment était enfin venu.
Parallèlement, ma collaboration avec Patrick Peter, fondateur de l’agence Peter Auto, m’a amené à proposer ma marque comme sponsor de leur nouvel événement, Le Mans Classic, marquant le début d’une aventure exceptionnelle.
Je me souviens encore de l’émotion profonde qu’a suscitée en moi la première passerelle portant le nom de ma marque au Mans Classic. Avec mon ami Tim Malachard, nous vérifiions méticuleusement que tous les éléments étaient en place autour du circuit. Notre reconnaissance rapide du tracé m’a d’ailleurs valu un contrôle de gendarmerie et la perte de quelques points sur mon permis de conduire, anecdote qui illustre parfaitement mon enthousiasme parfois un peu trop débordant.
J’ai toujours maintenu un certain détachement envers ma marque, malgré l’usage de mon patronyme. Sa création en 2001, aux côtés de mon associé et ami Dominique Guenat, également passionné d’automobiles, répondait à une vision précise : marier l’univers fragile de l’horlogerie traditionnelle avec la robustesse du monde automobile. Notre approche privilégie la résistance aux chocs et l’innovation constante, notamment par l’utilisation de matériaux légers, comme le titane. Si le projet suscitait initialement des interrogations légitimes, notre modèle commercial a vite démontré sa pertinence.
Le lancement officiel s’est déroulé lors du salon horloger de Bâle, sans stand d’exposition. Pour prouver la solidité exceptionnelle du mouvement tourbillon, j’ai même jeté quelques montres au sol, geste spectaculaire qui marquait les esprits et témoignait de notre confiance absolue en nos créations.
Notre clientèle, composée à 90 % de passionnés d’automobile, apprécie notre approche sans compromis. Nous développons des matériaux exclusifs, notamment un carbone spécifique que nous partageons uniquement avec McLaren. L’une de nos réalisations les plus remarquables, une montre conçue pour notre partenaire Rafael Nadal, résiste à des forces de 13 000 G tout en ne pesant que 16 grammes, prouesse technique qui illustre parfaitement notre philosophie.

Une passion éclectique derrière le volant
Ma participation répétée au Tour Auto, notamment aux côtés de Tim dans ma Matra MS 650, demeure gravée dans ma mémoire. Cette barquette ouverte radicale, reconnaissons-le, ne brille pas par son côté pratique. L’étape sous la pluie reste particulièrement marquante : agréable en roulant, l’expérience se révélait plus délicate lors des arrêts aux feux rouges.
Je repense aussi à cette édition du Tour Auto avec ma Ford Galaxie, occupant pratiquement toute la largeur de la route, qui nous a valu quelques inimitiés compréhensibles. L’inquiétude des organisateurs était telle qu’ils nous accordaient deux minutes d’avance au départ, reconnaissance implicite de nos dimensions imposantes.
Avec Yvan Mahé, mon ami et préparateur attitré, nous avons également participé à la course de côte du mont Ventoux avec ma Ford GT40. Malgré ses conseils avisés contre l’élargissement des voies, mon insistance l’a emporté. Un excès d’optimisme dans un virage m’a coûté finalement le train arrière, une leçon d’humilité mémorable mais coûteuse.
Mais c’est la Lancia Stratos qui occupe une place vraiment particulière dans mon cœur. Cette automobile d’une beauté à couper le souffle représenterait probablement la dernière voiture que je céderais si je devais me séparer de ma collection. Ses lignes parfaites, son moteur central et son rugissement magnifique continuent de m’impressionner. Je me souviens encore de ces moments privilégiés où j’allais chercher mes enfants dans ma Stratos aux couleurs d’Alitalia.
« La Lancia Stratos occupe une place vraiment particulière dans mon cœur. Cette automobile d’une beauté à couper le souffle représenterait probablement la dernière voiture que je céderais si je devais me séparer de ma collection. »

J’entretiens aussi une relation unique avec ma Formule 1 Ferrari 312 T. Il m’arrive de lui adresser quelques mots d’encouragement lorsqu’elle peine à chauffer comme durant la course des Dix Mille Tours en 2023. Cette automobile extraordinaire établit un lien privilégié avec son conducteur. Quand elle manifeste ses humeurs, je m’adresse à elle en italien ; pour le reste, le français suffit amplement.
J’éprouve une affinité particulière pour les voitures de course qui ont marqué ma jeunesse, notamment celles pilotées par des légendes telles que Jackie Stewart, François Cevert ou Graham Hill. Les motorisations éclectiques m’attirent irrésistiblement, un V12 BRM, un V12 Matra ou un V12 Ferrari produisent chacun une symphonie distinctive. À cette époque bénie, chaque voiture se reconnaissait immédiatement au son caractéristique qu’elle produisait.
Le sport automobile a toujours constitué mon exutoire privilégié. Ma participation à de nombreuses courses a pris fin brutalement lors d’une rencontre malheureuse avec un mur sur le circuit d’Imola, conséquence d’une rupture de suspension du train arrière. Cet incident a considérablement tempéré mes ardeurs de pilote. Mon fils Armand perpétue aujourd’hui cette tradition familiale avec un plaisir non dissimulé.

Richard Mille : performance et partenariats
Je n’aurais jamais imaginé que la marque Richard Mille connaisse un tel succès. Ferrari et McLaren figurent désormais parmi nos partenaires privilégiés, évolution logique dictée par notre obsession commune pour la performance. Malgré notre maturité acquise, nous demeurons une marque résolument dynamique et innovante.
Lorsque John Elkann, président de Ferrari, et leur pilote Charles Leclerc nous approchaient pour établir un partenariat, notre démarche authentique plaidait naturellement en notre faveur. Elle dépasse largement une simple stratégie marketing conventionnelle. Ils ont été sensibles à notre approche sincère, tout comme McLaren, comprenant que notre passion automobile pouvait s’exprimer de manière originale et créative. Frédéric Vasseur, actuel Team Manager de la Scuderia Ferrari, demeure un ami cher, grand professionnel qui partage mon goût pour l’excellence.
Si Charles Leclerc a intégré notre famille d’athlètes partenaires, c’est en raison de notre préférence constante pour les collaborations authentiques, loin du marketing de façade. Nos réussites s’expriment sur le terrain, à l’image des performances exceptionnelles de Nadal, Leclerc et Felipe Massa.
Ce dernier portait notre première montre tourbillon, qui défiait tous les pronostics en résistant à une saison entière de Formule 1. Lors de son accident en Hongrie, elle a suscité une attention particulière sur les réseaux sociaux lorsque Felipe a déclaré fièrement qu’elle fonctionnait toujours parfaitement.
Rafael Nadal a connu quelques déboires avec nos premiers modèles, nous amenant à développer une boucle spécifique en carbone capable de résister à la puissance phénoménale de ses coups de raquette. Nous avons également conçu une montre pour Sébastien Loeb équipée d’un capteur de force G pour détecter les sorties de route, ainsi qu’une autre pour Alain Prost, alliant performance et innovation technologique de pointe pour sa pratique du vélo de route.
Notre collaboration avec Pharrell Williams revêt un caractère tout aussi unique. Son engagement envers notre marque, indéfectible, trouve son origine dans une chanson où il mentionnait une montre tourbillon Richard Mille, reconnaissance artistique qui scellait notre partenariat.

Un retraité pas comme les autres
Officiellement retraité depuis trois ans, je ne corresponds pas au profil du retraité traditionnel. En tant que président de la Commission endurance à la FIA, je demeure présent à toutes les courses d’endurance. Je m’efforce de transmettre cette ambiance exceptionnelle et d’établir une proximité authentique avec les spectateurs.
L’endurance connaît une popularité explosive, comme en témoignent les 24 Heures du Mans qui affichent complet avec une liste d’attente dépassant les 100 000 personnes. Des marques prestigieuses, telles qu’Aston Martin, McLaren, Ford et Hyundai, se disputent âprement le privilège d’y participer.
Nous avons dépassé les tensions passées entre la Fédération internationale de l’Automobile (FIA) et l’Automobile Club de l’Ouest (ACO) pour collaborer efficacement et démontrer que l’endurance peut se pratiquer avec des budgets raisonnables, tout en intégrant les préoccupations écologiques contemporaines. La création de la catégorie Hypercar nécessitait de convaincre des géants industriels, tels que Porsche, BMW et Ferrari de s’engager dans cette discipline exigeante.
Je développe parallèlement une maison d’édition, le Cercle d’Art, et, en collaboration avec l’ACO, nous créons un musée qui deviendra la plus belle institution mondiale dédiée à la course automobile.
Avec le soutien précieux de la municipalité du Mans, nous doublerons sa surface et y exposerons les voitures en mouvement. Je souhaite révolutionner le concept traditionnel des expositions statiques pour proposer une mise en scène immersive et captivante.
J’éprouve une immense satisfaction à observer les nouvelles générations s’investir dans l’univers automobile, particulièrement en endurance. Soutenir les jeunes pilotes talentueux constitue un devoir moral, et les accompagner vers le professionnalisme, voire vers les sommets, représente une gratification incomparable. Bien que j’aie déjà réalisé de nombreux rêves, je reste motivé par les opportunités de projets futurs.
« J’éprouve une immense satisfaction à observer les nouvelles générations s’investir dans l’univers automobile. »

L’ambition d’acquérir de nouvelles automobiles m’anime toujours, même si certaines demeurent inaccessibles. J’espère pouvoir perpétuer cette passion qui me stimule quotidiennement. J’encourage chacun à poursuivre ses aspirations les plus profondes, car c’est ainsi que l’on parvient à l’accomplissement véritable.




[image: ]
Éric de Seynes
Pilote de sa vie
DE PETIT-FILS HERMÈS À LA DIRECTION DE YAMAHA MOTOR EUROPE


L’INTRO DE YANN
Parmi toutes les rencontres incroyables que le podcast m’a offertes, Éric de Seynes occupe une place à part. Ancien pilote moto devenu P.-D.G. de Yamaha Motor France, il a succédé à Jean-Claude Olivier avant de devenir CEO de Yamaha Motor Europe. Lors de l’enregistrement de son épisode, il occupait encore ce poste, mais aujourd’hui, officiellement à la retraite, il ne semble pas avoir ralenti d’un iota. Toujours aussi impliqué dans le monde de la moto, je le croise régulièrement sur des courses, et tout récemment au MotoGP de France. Éric incarne à lui seul la définition du mot « passionné » : il ne pourra probablement jamais vraiment s’arrêter. Il paraît même aussi dynamique qu’à l’époque où il occupait ses fonctions.
Quand je l’ai eu au téléphone pour préparer l’émission, j’ai tout de suite compris qu’il portait une histoire hors du commun. Entre sa passion dévorante pour la moto et ses racines familiales, il possède un double héritage. En tant qu’héritier de la famille Hermès, il aurait pu choisir une vie plus facile, plus confortable, loin des projecteurs. Pourtant, il a opté pour un chemin tout sauf ordinaire, surtout dans le monde de la moto, pour lequel il semble avoir une véritable fascination. Les récits qu’il m’a partagés étaient complètement fous, parfois même rocambolesques.
Éric a joué un rôle particulier dans ma vie de créateur de contenu. Son soutien m’a énormément aidé : il m’a permis de rencontrer des personnes clés et de faciliter la mise en relation avec des invités de renom, comme Stéphane Peterhansel, Christian Sarron, Giacomo Agostini ou Lucas Mahias. Sans lui, il est certain que je n’aurais pas pu réaliser autant d’épisodes aussi riches et inspirants. Son parcours, sa passion et sa générosité resteront à jamais gravés dans mon histoire, nourrissant ma curiosité et mon admiration pour cette vie exceptionnelle qu’il a choisie.



BACKSTAGE
Nous avons tourné cet épisode chez lui en Normandie, dans un décor à couper le souffle, entouré de ses nombreuses motos de collection. Parmi elles, les plus beaux modèles de course du monde et beaucoup de Yamaha évidemment. J’aurais adoré passer des jours entiers dans ce musée, tant il y avait à voir. C’était dingue ! Mais nous avions un épisode à réaliser, qui a duré plus de trois heures de tournage, et qui a vraiment cartonné, autant sur YouTube qu’en audio.
Après le tournage, nous avons eu la chance de déjeuner en bord de mer, dégustant des crustacés au son des histoires d’Éric, des anecdotes qu’il ne pouvait pas raconter publiquement : histoires « off » de luxe avec Hermès, histoires politiques… C’était fascinant. Éric est vraiment un personnage unique, et je suis persuadé qu’il a encore beaucoup de choses à raconter.


ÉRIC DE SEYNES SE RACONTE
L’ADN d’un passionné
« Je ne sais toujours pas si j’ai dédié ma vie à la moto ou si c’est elle qui m’a adopté. Mon enfance a été marquée par deux univers apparemment opposés. D’un côté, la discrétion d’une famille protestante, avec un fort sens de l’engagement social et du devoir. Mon arrière-grand-père était pasteur, et j’ai grandi avec des valeurs de travail, de responsabilité et de moralité. Le scoutisme a été une école de vie, d’apprentissage pratique comme de la camaraderie et du sens social. « Éric, c’est un débrouillard », disait-on.
De l’autre côté, Hermès. Dans les années 1960, ce n’était pas encore la maison de luxe que l’on connaît aujourd’hui, mais une PME familiale attachée à l’artisanat d’excellence et à la création. Mon grand-père me disait toujours : « Si tu as une bonne idée, chez Hermès, on sait tout faire. » Mon père y travaillait dur aussi, ayant créé les parfums Hermès. On m’a inculqué le respect de l’engagement et des hommes, l’importance de bien finir ce qu’on entreprend.
Mon grand-père, tout en étant président d’Hermès, m’a transmis le goût du dessin, de l’observation et du travail manuel. J’adorais sa boîte à « bidules », remplie de résidus d’objets cassés dont il avait su extraire des pièces à réutiliser. Démontage, récupération, réparation : une formidable école d’ingéniosité.
Mon père, passionné de moto et de jazz, n’était pas souvent à la maison à cause de ses nombreux voyages professionnels. Pour me rapprocher de lui, je me suis intéressé à ses passions. Un jour, il m’a emmené faire un tour sur sa moto. Ce fut le coup de foudre. Le tableau de bord, le bruit du moteur, la sensation de vitesse, le sentiment de ne plus être un enfant, mais de vivre une expérience de « grande personne ». 
Dès lors, je n’ai eu de cesse de supplier mon père de m’emmener sur sa moto.
À 8 ans, mon cadeau d’anniversaire fut d’aller sur le circuit de Montlhéry avec mon père. L’odeur de l’huile de ricin, les moteurs, la compétition. Très vite, je me suis intéressé à la mécanique. Dans les années 1960, il était impensable de faire de la moto sans comprendre comment elle fonctionnait. Je dévorais la presse spécialisée, Moto Revue, Moto Journal, et j’ai rapidement appris à réparer ma moto et celle de mes copains.

L’appel de la moto : premiers tours de roue, premiers risques
Mes parents étaient contre l’idée que je fasse de la moto. Qu’à cela ne tienne, je piquais les clés de la Laverda 750 de mon père et je faisais des tours dans le parking souterrain de notre immeuble. Première, deuxième, demi-tour, première, deuxième… jusqu’à ce que le sous-sol soit enfumé. Je remettais le compteur à zéro et mon père a cru pendant des années qu’on lui volait de l’essence. Je ne lui ai jamais avoué.
Mon frère aîné, Guillaume, a eu une mobylette Peugeot 102 MS. Je passais mes après-midis à faire des huit dans le jardin, à user les pneus. En échange, je faisais l’entretien de sa mobylette et celles de ses copines. Je facturais mes services et je me suis constitué un petit pécule.
À 15 ans, j’ai enfin eu mon premier cyclo, puis à 16 ans ma première moto : une Kawasaki 100. C’était la liberté. Je cherchais les limites en permanence. Je tombais tous les mois, car je me considérais en permanence sur un circuit. Au feu rouge, je démarrai à la poussette, comme en GP. Du coup, j’étais plus souvent par terre que sur ma moto. Heureusement, je m’étais équipé comme mon idole, le pilote Patrick Pons.
À cette période-là, j’ai appris l’existence d’une école de pilotage sur l’île de Puteaux, animée par Philippe Monneret. Je m’y suis inscrit et j’ai tout de suite accroché. Au bout de quelques séances, je n’avais plus d’argent, mais Philippe m’a proposé de venir l’aider à préparer les motos en échange de séances de roulages gratuites. J’ai passé deux saisons comme ça, en étant à chaque fois podium au Guidon Peugeot Shell qui clôturait l’année.
À 17 ans, j’ai décidé de me lancer dans la compétition. J’ai profité de l’absence de mon père pour convaincre ma mère de signer l’autorisation parentale. J’ai acheté une Honda 125 S3 que j’ai préparée moi-même. Je n’avais pas le permis auto, alors j’allais aux courses en train, en poussant ma moto sur des kilomètres dans Paris jusqu’à la gare. Les résultats sportifs n’étaient pas terribles, mais j’ai beaucoup appris.

Des circuits aux bureaux de Yamaha
J’ai rapidement compris que je n’étais pas assez bon pour devenir pilote professionnel. Il fallait que je trouve une autre voie pour vivre ma passion. Je me suis alors tourné vers l’enduro et les rallyes africains. En 1981, j’ai participé au rallye de Tunisie avec une Honda 250 XLS. J’ai terminé troisième de ma catégorie et 21e au classement général. J’étais bon en navigation et je faisais peu de fautes. Par contre la marche du Dakar, sans aucune assistance, était trop haute et j’ai explosé en vol à la fin de la première semaine.
En parallèle de la moto, j’ai toujours cultivé un goût pour l’écriture, le dessin et le monde des affaires. J’ai donc hésité entre plusieurs voies : journalisme, architecture ou école de commerce. Pour finir, j’ai choisi la troisième option, tout en continuant à vivre ma passion pour la moto.
Un concours de circonstances m’a amené à faire un stage de pilotage automobile. J’ai tout de suite été performant. On m’a proposé de devenir pilote officiel en Formule Ford, mais j’ai dû renoncer pour des raisons familiales. C’est peut-être un de mes rares regrets.
À la sortie de mon école de commerce, j’ai envoyé des centaines de CV à tous les acteurs du monde automobile et moto, pour être finalement embauché par une agence de communication travaillant dans le monde de la F1, de l’endurance et des GP moto. Puis j’ai créé ma propre société, Sport Action, spécialisée dans la retransmission d’images de courses embraquées en direct. Après un passage de trois ans chez Mobil et au sponsoring de la Seita, Jean-Claude Olivier, patron de Yamaha Motor France, m’a proposé de le rejoindre en 1990. C’était le début d’une grande aventure.

L’ère Yamaha : entre innovation, passion et leadership
Mon arrivée chez Yamaha a marqué un tournant dans ma carrière. J’ai eu la chance de travailler aux côtés de Jean-Claude Olivier, un patron charismatique, ambitieux et passionné. Ensemble, nous avons vécu des moments inoubliables.
Jean-Claude Olivier était convaincu qu’un bon dirigeant devait connaître ses produits sur le bout des doigts. J’ai eu la chance de participer au développement de nombreux modèles emblématiques, comme la Virago 125, la TW 125, la R1, la R6, la MT-01 et plus récemment les gammes MT, Tracer et Ténéré. Chaque année, je passais des heures sur le circuit de Fukuroi, au Japon, à tester les prototypes tout au long de leur développement et à échanger avec les ingénieurs.
D’ailleurs, l’histoire de la TW 125 est parti- culièrement douloureuse. Lors des derniers essais, j’ai chuté violemment et je me suis réveillé à l’hôpital, après quatre heures de coma, entouré de Japonais. Malgré le traumatisme, j’ai dû faire ma présentation le lendemain, comme si de rien n’était. J’ai mis près de deux ans à me remettre de ce traumatisme crânien. Heureusement, la TW 125 s’est révélée un grand succès commercial.
En 2010, j’ai succédé à Jean-Claude Olivier à la tête de Yamaha Motor France, avant d’être nommé patron des opérations de Yamaha Europe en 2014. J’ai restructuré l’entreprise et mis en place une nouvelle organisation au service d’une nouvelle stratégie marketing, industrielle et commerciale. En 2016, j’ai été le premier non Japonais à être promu Executive Officer de Yamaha Motor Corporation au Japon avant de me voir confier la présidence de Yamaha Motor Europe en 2018, tout en étant président du conseil de surveillance d’Hermès.

La flamme intacte : rêves, passions et transmission
Malgré les années qui passent, ma passion pour la moto reste intacte. J’ai toujours des rêves et des projets plein la tête. Je continue à rouler en démonstrations sur les Yamaha « classiques » de GP et à participer à des compétitions en SSV, comme en auto classic. J’ai par mal roulé pour développer notre YXZ 1000 en compétition et j’ai terminé neuvième au classement général de la Coupe du monde T3 en 2021. Si j’ai le temps, j’aimerais bien refaire un Dakar en SSV, pour le plaisir.
À terme, j’aimerais créer un lieu de partage et de transmission de la culture moto, en exploitant ma collection personnelle de motos et en honorant ceux qui ont contribué à son histoire, pour construire les talents de demain, qu’ils soient pilotes, mécaniciens ou ingénieurs. Je crois en la passion comme un formidable moteur de motivation et d’engagement au service de la performance et du dépassement de soi. J’encourage les jeunes à poursuivre leurs rêves. La vie est trop courte pour ne pas se réaliser. Il faut croire en sa passion, travailler dur et ne jamais écouter ceux qui essaient de vous décourager.
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Gilles Panizzi
Tarmac Master
LE MAÇON DEVENU VIRTUOSE DU RALLYE


L’INTRO DE YANN
En évoquant le nom de Gilles Panizzi, on pense immédiatement à sa légendaire Peugeot 306 Maxi des années 1990, puis à sa 206 WRC en championnat du monde des rallyes. Sa passion pour la course, bien qu’il se soit éloigné du milieu depuis plusieurs années, demeure intacte en lui. Écouter ses récits, c’est déclencher une véritable vague d’émotions, c’est immerger dans un univers où se mêlent puissance, précision et passion.
J’avais d’abord une image de Gilles comme quelqu’un de très réservé. Pourtant, j’ai rapidement découvert un homme sincère, qui n’hésite pas à exprimer ce qu’il pense. Il appartient à cette catégorie de personnalités rares : humble malgré son talent exceptionnel au volant, attentif aux autres, avec cette authenticité qui fait toute sa force. Son don est presque inné : il n’a jamais suivi d’école de pilotage ni pratiqué le karting, mais il a pris des risques, se lançant à l’assaut des routes avec audace, sans presque ne jamais s’éloigner du tracé, comme guidé par une intuition et une confiance inébranlable.
Son style de conduite agressif, allié à ses compétences techniques hors normes, a fait de lui un pilote redouté sur les routes et en rallye. Son surnom, Tarmac Master, témoigne de cette maîtrise absolue du bitume. Pourtant, depuis la fin de sa carrière en 2006, ses apparitions publiques se sont faites plus rares, jusqu’à cesser ces dernières années. Mais son parcours, riche et inspirant, témoigne d’un homme parti de rien pour réaliser son rêve : devenir pilote de rallye professionnel.
Il ne m’en fallait pas plus pour vouloir réaliser un épisode avec lui. Avec « Dans La Boîte à Gants », je souhaite en effet laisser une trace de ces histoires et personnages extraordinaires qui ont marqué leur époque, afin que leur passion et leurs exploits ne tombent pas dans l’oubli. Et, pour être franc, j’aime aussi l’idée de réussir là où d’autres médias ont peut-être échoué, d’aller au-delà des clichés, pour saisir l’essence même d’un homme dont la simplicité et le talent secouent encore aujourd’hui le monde des rallyes.



BACKSTAGE
Après plusieurs tentatives, j’ai enfin réussi à joindre Gilles par téléphone. Il m’a d’abord confié : « Je pense que le rallye n’intéresse plus personne. J’appartiens au passé, alors je ne vois pas l’intérêt de faire un épisode ensemble. » Le lendemain, je l’ai rappelé, et, peu à peu, il a commencé à me faire confiance, comprenant l’intérêt de notre projet. Nous nous sommes retrouvés à Monaco.
L’accueil a été royal. Gilles est une personne incroyablement humaine, bienveillante, honnête et directe. Pendant l’installation, il a raconté de nombreuses anecdotes et j’ai tout de suite su que nous tenions là un épisode exceptionnel. Nous aurions pu remplir six heures de tournage sans problème ! Je suis convaincu que cette rencontre humaine hors du commun restera parmi mes meilleurs souvenirs.
Lors d’un déjeuner avec sa famille, j’ai appris que c’était sa femme qui avait insisté pour que l’entretien se fasse. Gilles n’avait probablement pas eu l’occasion de donner une interview aussi complète depuis 10 ou 15 ans. Franchement, cet engouement autour de cet épisode, c’est fantastique.


GILLES PANIZZI SE RACONTE
De la truelle au pilotage
« Mes débuts furent modestes. Pas de parents fortunés, mais un père maçon et une mère inquiète de voir ses deux fils lancés à pleine vitesse sur les routes. La truelle et le béton, c’était bien, mais l’appel du chrono était plus fort. Je me souviens encore de cette R8 bloquée dans un mur de neige au-dessus de Turini, mes copains et moi dormant en pyjama sur la banquette arrière par une nuit glaciale. Le pilote Bruno Saby, avec sa Peugeot 205 T16 garée à l’hôtel en contrebas, n’a rien su de notre galère, mais son mécano, lui, nous a sortis de là le lendemain. C’était ça, la passion à l’état pur : rouler sur la neige avec des voitures à 1 000 francs et dormir dehors par amour du sport.
Le pilotage, c’est instinctif. Je me rappelle ce stage durant lequel le moniteur me parlait de braquage, freinage, contre-braquage. Une horreur, je n’ai rien compris ! Résultat : j’ai dégommé tous les plots. Puis ce même moniteur me dit : « Gilles, arrête de réfléchir, fais comme tu le sens. » Et là, miracle, je faisais ce que je voulais de la voiture.

Mes débuts en rallye et la consécration
Mes premières armes, je les ai faites avec une Opel Manta quasi d’origine. Avec mon salaire de maçon, j’améliorais progressivement ce que je pouvais. Les freins dans un premier temps, puis le moteur.
Je repense à ce rallye de Nice, avec 220 voitures au départ et le fameux col du Turini au programme. Je claque un 17e temps dans le Turini avec la voiture la moins performante ! Les gens ont commencé à s’intéresser à moi, à me poser des questions. Tout ce que j’avais, c’était des freins améliorés, des attaches capot, un extincteur, des arceaux et des sièges baquets.
Pour progresser, pas de secret : j’ai regardé, appris, imité les meilleurs. J’allais à tous les rallyes : le Tour de Corse, le Sanremo, le Monte-Carlo, mais aussi les épreuves du Championnat de France. Ici, dans le Sud, on est plutôt gâté…
« Ma mère, elle, vivait un calvaire. Ses deux fils dans la même voiture. »

Ma mère, elle, vivait un calvaire. Ses deux fils dans la même voiture de course, l’un pilote et l’autre copilote, c’était sa hantise. « Ne prends pas de risques », me disait-elle sans cesse. Mais ne pas prendre de risques en rallye, c’est compliqué ! Mon rêve, c’était de piloter la voiture la plus performante possible et de courir en championnat du monde. Mon père m’a donné deux ans pour percer, sinon retour au chantier.
Malheureusement, j’ai eu un accident de la route en tant que passager. L’épaule droite complètement fracassée. Les médecins m’ont dit que mes rêves de pilote étaient terminés. Que nenni ! En 1992, je gagnais le Volant Shell Peugeot. Tellement facilement qu’à mi-saison, je me demandais quoi faire. En parallèle, je terminais deuxième du Championnat de France groupe N.
Un ami restaurateur, passionné de rallyes, m’a alors pris sous son aile. Il a décroché un gros sponsor et a monté un dossier béton pour Peugeot. Résultat : pour les trois dernières courses, je me suis retrouvé avec deux mécaniciens et un camion Peugeot Sport rempli de pièces. J’ai gagné le Championnat de France des rallyes groupe N. C’était le début du rêve : j’avais mon équipe, mes copains, et le soutien de Peugeot.
J’ai fait toute ma carrière avec une épaule en vrac. Je pleurais à l’arrivée de chaque rallye, tellement j’avais mal pour passer les vitesses. L’arrivée de la boîte séquentielle a été pour moi une libération.

L’ère Peugeot
En 1993, je devenais pilote d’usine Peugeot. J’ai découvert l’équipe, les ateliers, les 205 Turbo 16 du Dakar. On m’a présenté ma première voiture : la 106. 140 chevaux, une bombe ! J’ai été invité au Tour auto de la Réunion où j’ai manqué de gagner avec ce petit bolide. Retour en métropole, et là on me dit : « Gilles, tu nous mets dans la merde. Tout le monde veut la 106, Peugeot Réunion doit faire venir des bateaux entiers remplis de 106. » Quand une voiture gagne en rallye, c’est un succès commercial garanti ! Mais je savais que rien n’était acquis. Mon objectif était clair : rester chez Peugeot.
Pendant deux ans, j’ai travaillé sur le développement de la 306. La rivalité avec Renault et sa Clio nous a poussés à nous dépasser. Mais l’hiver était toujours une période de stress, car je devais attendre le dernier moment pour savoir si j’allais être reconduit. Après une saison 1995 compliquée, Peugeot a présenté la 306 Maxi. Une autre dimension ! 
Un moteur incroyable de 270 chevaux, une tenue de route exceptionnelle.
J’ai pris alors mon téléphone et j’ai appelé Jean-Pierre Nicolas, le responsable de la compétition chez Peugeot. Je lui ai dit : « Jean-Pierre, si tu veux gagner le Championnat de France, c’est moi qu’il faut prendre. Le champion, il est au bout du fil, ne le cherche pas ailleurs. » Il a été interloqué, mais ça a marché ! En 1996 et 1997, je suis devenu champion de France avec la 306 Maxi.
Avec le recul, je pense que la 306 Maxi est la voiture la plus sensationnelle que j’aie jamais pilotée. Un son de dingue avec ses 9 200 tours/minute ! Le rêve absolu. Le Championnat de France, c’était une famille. On avait de la liberté, on faisait ce qu’on voulait. On partait en reconnaissance une semaine avant, on ramassait des cèpes avec mon mécano, on les rapportait à l’hôtel. Tout le monde était ami avec tout le monde. En mondial, c’était une autre histoire : moins de liberté, moins de camaraderie. Une ambiance différente. Maintenant, tout est réglementé.
Pour préparer le rallye du Kenya, on a fait des essais en Côte d’Ivoire pour comprendre les pistes africaines. C’était dangereux : on avait des hélicoptères pour nous avertir de la présence d’animaux ou de véhicules.
En Nouvelle-Zélande, j’ai failli finir en prison. Je roulais un peu vite pendant les reconnaissances et je me suis fait dénoncer. La police m’attendait. Un policier bodybuildé m’a plaqué contre ma voiture, j’ai fini par le pousser. L’organisateur du rallye est arrivé et a tout arrangé. J’ai payé l’amende et j’ai raté mon avion du retour.

L’aventure en mondial
On aurait dû gagner deux rallyes en mondial avec la 306 Maxi. En Espagne, crevaison. Au Sanremo, j’ai cassé le pont autobloquant à 1 km de l’arrivée, en donnant la victoire à Tommi Mäkinen.
En 1997, c’était le duel fratricide avec François Delecour (voir ici). On en jouait pour donner à manger à la presse. Avec François, on était potes. Mais une fois le casque enfilé, c’était chacun pour sa peau.
En 2000, on s’est un peu fritté au Sanremo. François était sorti de ses gonds. Je suis allé voir Jean-Pierre Nicolas, alors à la tête de Peugeot Sport en rallye et je lui ai dit que j’avais la preuve que François était allé reconnaître la spéciale avant, ce qui était interdit. Pour la petite histoire, il avait eu un accrochage avec le camion qui livrait les truites au restaurant de ma tante.
La transition entre la 306 Maxi et la 206 WRC s’est faite naturellement. On repartait de zéro, sur une feuille blanche. Première sortie et je fais un tonneau, filmé en direct par France 3. Les amortisseurs ne fonctionnaient pas. Le soir, ça passait sur toutes les chaînes. La 206 WRC a ensuite été trois fois championne du monde.
Peugeot a choisi le rallye plutôt que la F1. Une mauvaise décision, alors que l’on a failli être champions du monde en 2003. Mais notre patron ne nous a pas écoutés. Il voulait se concentrer sur la 307 WRC.
La fin de l’aventure Peugeot approchait. J’avais une quarantaine d’années. Mitsubishi m’a proposé un contrat de trois ans. Peugeot, un an plus un an, avec un salaire inférieur. J’ai demandé à Peugeot de s’aligner, ils ont refusé. Ils ont eu un comportement horrible. Je suis sorti en pleurant. J’ai appelé ma femme et je lui ai dit que c’était terminé.
À ce moment-là, j’avais sept victoires en WRC au compteur. Et ce fameux 360° au rallye de Catalogne qui a tant marqué les esprits. J’ai toujours aimé faire le show.
Les Anglais m’ont surnommé « Tarmac Expert ». Je ne voulais jamais perdre sur l’asphalte. Je voulais manger la route à la perfection. En mondial, Petter Solberg me demandait des cassettes de mes courses pour voir comment je conduisais sur le goudron. Les pilotes latins ont une vraie culture asphalte.
Ma plus grosse déception est de ne jamais avoir gagné le Monte-Carlo. En 1999, j’étais en tête avec une Subaru. Mais j’ai fait un mauvais choix de pneus et j’ai perdu une minute. Malheureusement, j’ai fini par taper une coulée de glace.
Ma fin de carrière a été précipitée par un crash en 2004 au rallye d’Allemagne sous la pluie. Je suis parti en aquaplaning dans une ligne droite et j’ai tapé un arbre à 150 km/h, la faute à des pneus inadaptés. J’ai eu très peur de perdre l’usage de mes jambes. Mon oreille interne est restée déréglée pendant un an. Je n’ai plus jamais retrouvé ma pointe de vitesse.
Quoi qu’il en soit, il n’y avait plus de place pour moi à cause de mon âge (la quarantaine passée) et du retrait du rallye de Mitsubishi et Subaru. J’ai démarré trop tard ma carrière.
Aujourd’hui, fort de mon expérience de maçon dont je suis fier, je construis des villas à Marrakech. Je suis promoteur avec ma femme. On s’éclate.
La compétition me manque. Mais je profite de la vie. Je fais du vélo, du golf, du ski. Si, à 80 ans, je suis encore capable de monter le col de Turini à vélo, je serai un homme heureux.
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Bader Benlekehal
Motard hors norme
TOUT OSER : DU SCOOTER À LA TV


L’INTRO DE YANN
Né en Algérie, Bader Benlekehal est un passionné de moto et un journaliste reconnu. Arrivé en France à 12 ans, il ne parlait alors pas un mot de français. Son histoire avec les deux-roues commence presque par hasard : pour se rendre au collège, son père lui achète un scooter 50 cm³. Au début, cette machine l’inquiète, et il se sent rapidement envahi par la peur. Mais à force de l’utiliser chaque jour, il découvre le plaisir de l’équilibre, des accélérations et du freinage. Ce qui lui semblait une contrainte devient une vraie passion.
Aujourd’hui, Bader est une figure incontournable du monde moto. Il a créé et coanime l’émission High Side, mêlant analyse technique et aventures captivantes. Il intervient aussi comme chroniqueur dans l’émission Automoto sur TF1. Polyvalent, il produit et réalise certains segments, vulgarisant la complexité de la moto tout en restant sincère et passionné.
Avant de le connaître, j’avais une image de lui comme un homme d’une grande humilité, un peu timide, touchant dans sa simplicité. Finalement, mon analyse, aussi incomplète soit-elle, n’était pas si éloignée de la vérité. J’ai eu la chance de le revoir à maintes reprises, et je tiens à lui dire combien il m’a inspiré. Il est devenu une véritable référence, alors qu’il ne connaissait personne dans la moto, et c’est lui qui a lancé High Side et réussi à la faire diffuser à la télé, alors que tout le monde doutait.
Lorsque j’ai lancé « Dans La Boîte à Gants », je ne connaissais personne, et quand je parlais de mes ambitions, beaucoup me disaient que je faisais fausse route. Bader, sans le savoir peut-être, m’a énormément conseillé, m’a aidé comme un grand frère à avancer dans ce milieu exigeant qu’est la création de contenu, tout en restant passionné par la moto et l’automobile, domaines qui m’animent encore aujourd’hui.



BACKSTAGE
En repensant au tournage avec Bader Benlekehal, je me rappelle que c’était l’un des premiers épisodes qui ait cartonné sur YouTube, avec seulement deux iPhone comme matériel. Comme quoi, pas besoin forcément d’équipement sophistiqué pour obtenir un bon résultat : cet épisode a dépassé les 500 000 vues ! 
Bader m’avait raconté son parcours pour préparer l’émission, et on a choisi de filmer près des bureaux de sa société Flat Cat Productions, qui gère notamment High Side, domiciliée chez son ami et associé Franck Nourry de Thorn Bikes. Finalement, on a tourné chez Excel Car, un distributeur de voitures de sport près de Perpignan, qui nous a accueillis chaleureusement. L’objectif était aussi de faire découvrir à Bader un univers automobile qu’il connaît peu, et il a eu la chance de tester plusieurs supercars. Malheureusement, le temps nous a manqué pour lui faire faire un tour dans l’un de ces bolides, mais l’échange était si naturel qu’on aurait presque oublié qu’on tournait un épisode. Son parcours m’a profondément marqué et je dois dire que sa timidité s’efface dès que la caméra s’allume. Il devient une autre personne, bluffant de maîtrise et de talent d’orateur.


BADER BENLEKEHAL SE RACONTE
La naissance d’une passion improbable
« On me demande souvent comment j’ai attrapé le virus de la moto. Contrairement à beaucoup d’autres, je n’ai pas grandi dans une famille de motards. Mon père, pilote de ligne, et mes frères et sœurs n’étaient pas intéressés par les deux-roues, c’est donc un peu par nécessité que j’ai découvert cet univers.
Né en Algérie, j’ai vécu au Moyen-Orient avant d’arriver en France à 12 ans. C’est là que mon adolescence a commencé et que les scooters sont apparus. Mon père en avait acheté deux pour que nous puissions aller au collège. La première fois que je suis monté dessus, j’ai ressenti une peur intense. Mon frère voulait que j’essaie, mais l’idée m’effrayait : je pensais que c’était trop dangereux.
La vie provoque parfois des changements inattendus. Avec l’obligation du BSR (brevet de sécurité routière), j’ai dû m’inscrire à la moto-école. Et là, tout a basculé. En écoutant le moniteur me dire d’accélérer et de tourner la poignée, j’ai ressenti une explosion de sensations. À 14 ans, j’étais déjà accro.
Un dimanche, en regardant un Grand Prix, j’ai eu une illumination. Ces pilotes pouvaient prendre des angles incroyables sous la pluie ! Sans réfléchir, j’ai pris mon scooter pour tenter de poser le genou par terre dans ces conditions. Évidemment, cela s’est terminé par une chute spectaculaire, laissant mon scooter détruit contre le trottoir. Paniqué, j’ai inventé une excuse pour mon père, impliquant un lapin surgissant de nulle part. Paradoxalement, cet accident n’a fait qu’intensifier ma passion pour la moto.
L’étape suivante était inévitable : il me fallait une moto, une vraie. mon père, voyant ma détermination, a fini par céder. Il m’a offert le permis 125 et une Aprilia RS 125, la réplique de celles que je voyais en Grands Prix.
Cela a été le coup de foudre. Pourtant, mes débuts ont été chaotiques. Mais j’étais tellement motivé que je me suis mis à rouler tous les jours, à apprendre à maîtriser la bête.
À 18 ans, un ami m’a parlé d’un circuit près de chez moi, le circuit Carole. J’y ai découvert un autre monde : des pilotes qui posaient le genou, des sensations incroyables. J’ai tout de suite voulu essayer, même si mon équipement laissait à désirer : jean, baskets montantes, le strict minimum. Ce circuit est devenu mon terrain de jeu, mon école. J’y ai appris à piloter, à me faire plaisir, à repousser mes limites.

Moto et Motards
En parallèle, après mon bac S, j’ai commencé un DEUG de biologie. Mais ma tête était ailleurs, sur la piste, avec ma moto. Je lisais la presse spécialisée en cachette. J’étais fan du magazine Moto et Motards, surtout de leurs essayeurs, les MIB (Men In Bikes). Ils avaient un niveau de pilotage incroyable, mais ne se prenaient pas au sérieux. Leur mélange de technique et d’humour me plaisait énormément. Un jour, j’ai décidé de les appeler.
J’ai demandé à parler à celui que je préférais, du nom de Yacouba, mon idole, le rasta au pilotage agressif. En bégayant, je lui ai demandé comment devenir journaliste essayeur. Il m’a conseillé de faire un stage. Cette simple phrase a été une révélation. Je me suis dit que c’était possible, que je pouvais y arriver.
À partir de là, j’ai contracté un prêt étudiant pour m’acheter une Renault 19, une remorque, un équipement de moto, et aller m’entraîner au circuit Carole au lieu d’aller en cours. J’ai séché la fac, j’ai lu des centaines de revues, j’ai acheté des bouquins sur la moto. Je tombais, je me relevais, je progressais.
J’envoyais des photos de moi au magazine, en me présentant comme le futur stagiaire. Avec le recul, je me dis que je devais passer pour un débile. Mais j’étais tellement déterminé que j’ai tout donné. Finalement, j’ai décroché le stage. Il s’est bien passé, mais à la fin, on m’a dit qu’il n’y avait pas de poste. La douche froide. J’avais planté mes études pour rien.
Mais David Dumain, celui qui commente les Grands Prix aujourd’hui, m’a rappelé deux semaines plus tard. Il y avait peut-être un poste, mais il fallait passer le concours de journalisme. Soit la chose la plus improbable pour moi, le « blédard » débarqué en France à 12 ans, au français approximatif et à la culture limitée.

De journaliste moto à High Side
J’avais six semaines pour préparer ce concours : un défi qui me paraissait impossible. Mais j’ai fait ce que j’ai pu. Le jour du concours, j’étais terrorisé. Un QCM où j’avais l’impression de ne rien connaître. À la fin, le directeur de l’école m’a convoqué dans son bureau. Un interrogatoire en règle sur ma culture générale, un massacre. Pourtant, il a vu quelque chose en moi, une curiosité, une passion. Il a accepté de me prendre en alternance. Bingo !
J’ai appelé David Dumain, fou de joie. J’allais devenir journaliste essayeur. Mes débuts ont été chaotiques. Lors d’un lancement presse en Californie, je me suis senti complètement dépassé par le niveau des autres journalistes. Yacouba était en roue arrière et faisait d’autres figures incroyables, j’étais traumatisé.
« Je tombais, je me relevais, je progressais. »

J’ai voulu tout abandonner, mais David Dumain m’a encouragé à persévérer. Il avait vu juste. Petit à petit, j’ai pris confiance, j’ai progressé. Une photo de moi en stoppie, parue dans un magazine, a marqué les esprits. Un pur hasard, un « stoppie no brain » comme je l’appelais, puisque cette figure m’avait valu une belle chute ensuite.
Cette photo a attiré l’attention de Moto et Motards, le magazine de mes rêves. Ils m’ont proposé de travailler avec eux. Mais, David Dumain voulait aussi m’emmener avec lui chez Moto Journal. J’ai longuement hésité avant de suivre David. Quelque temps plus tard, alors que j’étais chez Moto Journal, un jeune a perdu la vie chez Moto et Motards laissant une place vacante. Ce contexte dramatique n’était évidemment pas celui dans lequel je souhaitais arriver, mais je n’ai finalement pas pu résister à cette nouvelle aventure. Il faut dire aussi que la Côte d’Azur, la possibilité de faire de la compétition et un meilleur salaire ont fini de me convaincre.
Je suis devenu un MIB, un de ces essayeurs que j’admirais tant. S’en sont suivies sept années incroyables, des rencontres, des voyages, des expériences inoubliables. J’ai même participé aux 24 Heures du Mans, un rêve.
Mais la vidéo me tentait de plus en plus. Nous avons donc lancé M&M l’émission.
Les débuts de notre émission ont été difficiles, on l’a trouvée « naze », mais le public a accroché. Karine Sliz, la responsable éditoriale de Moto et Motards, était prête à abandonner faute de partenaires financiers pour cette émission web. Mais j’ai suggéré de vendre l’émission à une chaîne de télévision. J’ai décomposé son format et, après quelques efforts, Karine a accepté de financer un épisode pilote.

De YouTube à la TV
Un format long, des reportages, un plateau, l’idée était de s’inspirer de Top Gear UK et de le mettre à la sauce moto.
Avec une équipe d’amis passionnés, nous avons mis en place un tournage au circuit Paul Ricard, malgré les scepticismes. Le nom de l’émission change pour devenir High Side, évoque le risque, et Franck Nourry (voir ici) de la société Thorn Bikes, notre génie de mécano, est vite devenu la star. Nous avons choisi de ne pas la diffuser sur YouTube par peur de l’audience, préférant créer notre propre plateforme avec publicités intégrées. À notre grande surprise, l’épisode a rapidement atteint un score de 200 000 vues.
Pour passer à la télévision, j’ai réussi à entrer en contact avec RMC Découverte après plusieurs tentatives. Lors d’un rendez-vous à Paris, ils ont reconnu notre potentiel, bien que sceptiques. Nous avons continué à produire, en cherchant des financements. Trois ans plus tard, nous avons tenté un coup de poker : une rubrique avec Tomer Sisley nommée « 1 Star, 1 Slider ». RMC Découverte a adoré le concept.
Ils ont proposé de coproduire notre émission en prime time, le rêve prenait forme. Après avoir créé une société de production avec Karine et Franck, j’ai négocié la diffusion sur YouTube après la télévision. Le jour du premier épisode, le stress était immense, mais un message de RMC Découverte nous a rassurés : nous étions en tendance sur Twitter ! Le lendemain, on a appris que l’émission avait réuni 700 000 téléspectateurs, établissant un nouveau record.
Le succès a été confirmé avec une deuxième saison commandée. High Side est devenu un moyen de sublimer la moto, mêlant beauté et technicité. J’espère que notre travail pourra inspirer de nouvelles vocations chez les jeunes.
Mon message est clair : on peut réussir en partant de zéro, il suffit d’oser et de ne jamais abandonner. C’est cette passion que je souhaite transmettre à travers High Side.
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Romain Dumas
Le caméléon
DE MÉCANICIEN À DOUBLE VAINQUEUR DES 24 HEURES DU MANS


L’INTRO DE YANN
Romain Dumas, pilote de renom, incarne avant tout la passion pour le sport automobile. Depuis toujours fasciné par la vitesse et la performance, il a bâti une carrière remarquable en endurance comme en rallye. Il est notamment célèbre pour ses trois victoires aux 24 Heures du Mans avec Porsche et ses sept titres à Pikes Peak, la célèbre course de côte américaine. Mais au-delà de son talent et de sa rapidité, Romain possède une dimension humaine qui mérite d’être soulignée.
Après ma première impression, celle d’un homme plutôt distant, semblant presque uniquement motivé par la compétition, j’ai vite révisé mon jugement à force d’échanger avec lui. Mon intuition s’est révélée juste : derrière cette façade se cache un passionné de l’automobile, capable de déplacer des montagnes – littéralement, comme lorsqu’il a modifié une Porsche 911 pour l’adapter à plus de 6 500 mètres d’altitude. Touche-à-tout, pilote et préparateur, il refuse la moindre approximation ou médiocrité. Pourtant, malgré son sérieux et sa détermination, il se révèle étonnamment accessible, avec un sens de l’humour aiguisé qui m’a souvent surpris.
Après plusieurs mois d’attente, j’ai finalement réussi à l’avoir au téléphone pour lui présenter le projet « Dans La Boîte à Gants ». Au début, il s’est montré plutôt sceptique, peut-être par manque de temps ou d’intérêt immédiat. Mais je percevais en lui une curiosité croissante, convaincu que cet épisode serait exceptionnel et porteur d’histoires incroyables. Il m’a d’ailleurs avoué que c’est grâce à ma ténacité qu’il a fini par accepter. Plus d’un an et demi après notre premier contact, nous avons enfin organisé une séance de tournage. Lors de la préparation, sa richesse de parcours et ses anecdotes m’ont encore plus impressionné. Je savais que cet épisode serait mémorable, et il l’a confirmé : plus de six millions de vues et d’écoutes, frôlant presque le record. Même lui a été surpris en voyant l’impact de cette interview.
J’ai eu la chance de revoir Romain à de nombreuses reprises, notamment aux 24 Heures du Mans, où il m’a raconté que partout où il allait, les gens le reconnaissaient et parlaient de cet épisode en le félicitant. Il m’a alors dit : « Tu as bien fait de t’acharner, car le résultat est top et tu m’as vraiment fait changer d’avis sur ce type de format. » Il semblerait même qu’il ait depuis écouté de nombreux autres épisodes de « Dans La Boîte à Gants ».



BACKSTAGE
En préparant le tournage, nous roulions vers les ateliers de Romain à Alès, à bord d’une Porsche 718 Spyder avec pneus slicks (pneu dont la bande de roulement est entièrement lisse, utilisé sur circuit par temps sec). Sur les réseaux, j’avais expliqué qu’un manteau de neige nous avait forcés à faire demi-tour, mais je n’avais pas dit que nos pneus glissaient même à 30 km/h, au point de heurter légèrement le rail de sécurité. Ce souvenir reste gravé dans ma mémoire : impuissant, au volant de cette voiture que j’adore, je me suis retrouvé à regarder la neige faire son spectacle. La dépanneuse a mis près de deux heures à arriver, nous obligeant à attendre dans le froid, avant d’arriver tard à Limoges. Le lendemain, nous sommes rentrés à Paris, sachant que plus de 700 km de route nous attendaient ensuite.
À mon arrivée chez Romain, je n’avais dormi que quelques heures. Épuisé, j’ai cependant tout donné pour préparer le shooting. Et là, surprise : l’atelier de RD Limited, avec la magnifique Porsche 959 de Jacky Ickx. Malgré les incidents et le manque criant de sommeil, la magie a opéré. Romain, avec son accent du Sud-Ouest, a raconté ses histoires captivantes, et le tournage a été un succès. Il m’a confié plus tard que le résultat dépassait très largement ses attentes, avec près d’un million de vues. Un vrai moment de fierté.


ROMAIN DUMAS SE RACONTE
L’ADN d’un pilote : entre garage et rêves de rallye
« J’approche gentiment la cinquantaine, mais, dans ma tête, j’ai toujours 10 ou 12 ans. Mon parcours est celui d’un pilote automobile, spécialisé en endurance chez Porsche depuis une bonne vingtaine d’années. J’ai eu la chance de remporter deux fois les 24 Heures du Mans. Mais avant tout ça, il y a mes racines, mon enfance à Alès, cette passion pour le rallye qui ne m’a jamais quitté.
Mon père était garagiste, autant dire que j’ai baigné dans l’automobile depuis tout petit. Les rallyes, les courses de côte, c’était mon univers. J’ai même pensé suivre les traces de mon père. La mécanique m’a toujours intéressé, contrairement à mon frère, la matière grise de la famille, devenu expert-comptable. Démonter, nettoyer, comprendre comment ça marche, c’est mon truc.
Je me souviens de la première Porsche que j’ai vue, une 962 des frères Alméras, des amis de mes parents. Jacques et Jean-Marie Alméras m’ont transmis le virus des 24 Heures du Mans, mais aussi de Porsche. Je me revois gamin, assis dans leur voiture : ce moment a marqué le début de ma passion.
À l’école, quand on me demandait ce que je voulais faire plus tard, je répondais inlassablement pilote de rallye. Bruno Saby était mon héros. Je dévorais les classeurs remplis d’articles sur la course automobile. Les BMW M3 dans les arènes de Nîmes, le rallye des Garrigues, Ari Vatanen à Pikes Peak, ces images sont gravées dans ma mémoire.
Le karting a été ma première incursion dans le monde de la compétition : je travaillais chez mon préparateur tous les mercredis, samedis et dimanches. J’y ai appris les bases, les volumes, l’allumage, les carburations. Je me suis dit que je pourrais peut-être finalement devenir mécano de course, plutôt que garagiste.

Du karting à la filière Elf
Après avoir gagné une course de kart, j’ai eu l’opportunité de participer au Volant Elf ACO [concours organisé sur le circuit du Castellet de 1971 à 1994 pour détecter puis former de jeunes pilotes automobile aux courses sur circuit] au Mans en 1994, à l’âge de 17 ans. C’est là que j’ai appris la technique du talon-pointe, sur le tas ! Pas de simulateur ni d’entraînement sophistiqué, j’avais juste la 309 de rallye de mon père et le circuit du Grand Sambuc pour me préparer. J’ai fini par la mettre dans le rail. J’étais désespéré, mais le patron du Sambuc m’a dit : « Tu vas gagner le volant. » Et il avait raison.
Cette victoire m’a permis d’intégrer la filière Elf. Mais l’arrivée au Mans, en sport-étude, a été un choc. Tous les autres élèves avaient déjà un objectif de carrière, ils étaient affûtés. Moi, je venais du championnat de ligue de karting, je préparais moi-même mes moteurs. Je me suis retrouvé seul, loin de ma famille. Financièrement, c’était très difficile. Le week-end, je dormais clandestinement dans le sport-étude.
Mes parents ont fait beaucoup de sacrifices. Ils donnaient autant à mon frère qu’à moi. Faire partie de la filière Elf m’offrait une belle visibilité médiatique, mais cela ne changeait rien à la réalité du quotidien. Chaque année, il fallait trouver de plus en plus d’argent pour avancer dans les catégories.

L’école de la débrouille
Malheureusement, après la Formule Renault, en 2000, Elf a arrêté la filière. Je me suis retrouvé le bec dans l’eau. La Fédération française du sport automobile (FFSA) ne m’a pas aidé. J’étais un électron libre : marche ou crève. Tous mes copains étaient en équipe de France, pas moi.
Le sport automobile est cher et à l’époque, j’étais sans le sou. Je n’avais même pas de quoi me payer un casque peint, alors j’en ai gardé un blanc pendant des années. Je n’avais pas non plus les moyens d’être assuré en roulant en monoplace.
Si j’en suis là aujourd’hui, c’est que je me suis toujours débrouillé seul. Je n’ai jamais eu de manager, j’étais complètement autodidacte. Mes parents ont créé une société pour éviter que je ne les ruine. J’ai trouvé mes propres partenaires, des petits sponsors adorables que je n’oublierai jamais.
En 2000, j’ai dû trouver un nouveau projet pour que l’aventure continue. C’est alors qu’on m’a parlé d’une opportunité au Japon. Une équipe cherchait un pilote pour la Formule Nippon. J’ai mis toutes mes économies sur trois courses. Direction le Japon, sans savoir où j’allais.

Japon, Porsche et Le Mans : la machine se met en route
Arrivée au Japon, l’équipe avait déposé le bilan… Je pensais être ruiné, mais le patron de l’équipe m’a remboursé. Je suis revenu en Europe et j’ai trouvé une place en Euro Formule 3000 (ex-Formule 2) dans l’équipe de Guido Forti. Une écurie au top. Lors de la première séance d’essai, j’étais dernier, mais au warm up sous la pluie, j’ai pris la tête. Finalement, j’ai terminé quatrième de la course.
Puis j’ai eu une proposition pour un volant en Super GT au Japon. C’était la première fois de ma vie que j’étais payé pour conduire ! En parallèle, j’ai continué la Formule 3000 car Guido Forti voulait absolument me garder : il me trouvait des remplaçants quand j’étais sur une course au Japon. Je réinvestissais les gains des courses dans les courses suivantes. Je faisais des petits boulots à côté, je vendais des voitures d’occasion.
« C’était la première fois de ma vie que j’étais payé pour conduire ! »

La marque de pneumatiques Yokohama m’a alors proposé de participer aux 24 Heures du Mans avec une Porsche. J’ai rencontré Manfred Freisinger, le patron de l’équipe dans laquelle je devais courir. L’accueil a été glacial. Ils attendaient un certain Dumez, pas Dumas, et ne voulaient pas en démordre. Finalement, j’ai pris le volant de la voiture. Je n’avais jamais conduit une Porsche de course. À 10 minutes de la fin des qualifications, mon coéquipier a tapé le mur.
L’équipe a démonté le stand et voulait rentrer en Allemagne. Mais Manfred s’est ravisé et a décidé de réparer la voiture. Ils ont dû percer le sol du stand pour redresser le châssis. Je suis parti dernier, des stands. Au premier tour, il y a eu un carambolage sous la pluie. J’étais le seul avec des pneus slicks et je me suis retrouvé en tête. On a terminé septième au général.
Après cette performance, Porsche m’a contacté pour courir à Valence. J’ai continué la Formule 3000 et Porsche m’a proposé des courses. Renault voulait aussi que j’intègre leur filière, mais j’ai refusé : Porsche, c’était la marque que j’avais dans le cœur depuis mon plus jeune âge. En 2004, je suis devenu pilote usine Porsche, la consécration.

Porsche, Pikes Peak et le goût du défi
En 2008, j’ai tout gagné avec Timo Bernhard au volant de la Porsche RS Spyder. Peugeot m’a appelé pour les rejoindre, mais Porsche s’y est opposé. En 2009, je suis aussi devenu pilote officiel Audi et j’ai couru les 24 Heures du Mans que nous avons remportées l’année suivante. Je suis remonté sur la première marche du podium en 2016, mais avec Porsche cette fois. Une victoire à la saveur particulière, même si elle était due à l’abandon de Toyota.
J’ai par ailleurs participé au développement d’une Porsche désormais mythique avec son V10 qui hurle : la Carrera GT. Je l’ai fait essayer à des clients potentiels.
En 2007, j’avais créé ma société RD Limited, spécialisée dans la préparation de Porsche de rallye. Mais à partir de 2012, je me suis mis en tête de participer à Pikes Peak, comme avait pu le faire Ari Vatanen avant moi. Une course que j’ai gagnée en 2014 avec une Norma. Puis en 2018 avec Volkswagen, en battant le record de Pikes Peak en voiture électrique.
Je veux continuer à piloter, tant que je resterai performant et que j’y prendrai du plaisir, que ce soit sur le rallye-raid [compétition qui se déroule sur de longues distances à travers des terrains variés, tels que des déserts] du Dakar auquel je participe depuis plusieurs années, ou encore avec ce projet de préparation des Porsche 911 au Chili à 6 000 mètres d’altitude. Porsche s’est d’ailleurs inspirée de mon projet pour créer la 911 Dakar.
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Dominique Chapatte
Le visage de Turbo
35 ANS À LA TÊTE DE L’ÉMISSION AUTOMOBILE DU DIMANCHE


L’INTRO DE YANN
Dominique Chapatte est une véritable icône du paysage audiovisuel français. À la tête de l’émission Turbo sur M6 depuis plus de 36 ans, il a marqué plusieurs générations. Je me souviens encore de ces dimanches matin où, devant mes céréales, je suivais ses aventures automobiles avec fascination. Je ne suis pas le seul : nombreux sont ceux qui, comme moi, attendaient ce rendez-vous avec excitation, un classique pour les jeunes des années 1990.
Ce qui donne encore plus de valeur à cet épisode, c’est sa signification personnelle. En le préparant, je n’ai pas pu m’empêcher d’éprouver une certaine émotion. Et pour couronner le tout, c’était le 100e de « Dans La Boîte à Gants ». Un véritable symbole, un point d’orgue dans ce long parcours. Ce moment m’a permis de réaliser tout le chemin parcouru avec cette émission, et je ne peux m’empêcher d’en être fier. Cela prouve que le destin aime réserver de belles surprises, surtout pour ceux qui osent le provoquer. Alors, même si c’est un peu cliché, je vous le redis : vivez vos rêves.
Honnêtement, organiser cet épisode avec Dominique n’a pas été une mince affaire. Cela faisait plus d’un an et demi que je souhaitais le faire aboutir. Le déclic s’est produit lorsque j’ai échangé avec l’ancien rédacteur en chef de Turbo, un grand fan de « Dans La Boîte à Gants » et un auditeur fidèle. Il m’a contacté à l’époque parce qu’ils souhaitaient lancer un podcast Turbo, un projet finalement abandonné, car si lancer un podcast est à la portée de tous, le maintenir sur la durée demande une patience et une rigueur extrêmes. Cet ancien rédacteur en chef m’a alors mis en relation avec Dominique lui-même, qui a validé l’idée via la rédaction Turbo.
La persévérance ouvre souvent la voie à la réussite et, parfois, il suffit d’un peu de chance pour transformer un rêve en réalité. Aujourd’hui, je suis fier d’avoir concrétisé ce projet, et je peux vous assurer que, pour peu qu’on y croie, tout devient possible.



BACKSTAGE
J’ai préparé l’épisode avec Dominique au téléphone, mais il peinait à trouver des anecdotes sur ses 30 ans d’antenne avec Turbo. Sur son enfance, sa vie et sa passion pour l’automobile, tout venait facilement, mais concernant Turbo, il manquait pas mal d’éléments. J’ai alors lancé ma petite enquête pour recueillir des petites histoires, quasi secrètes, que seules quelques personnes pouvaient connaître. J’ai contacté Aline Rousseau, qui l’a accompagné durant plus de 20 ans en coulisses, ainsi que Safet Rastoder, présent à ses côtés sur de nombreux reportages. Grâce à eux, j’ai récolté plein d’éléments croustillants qui donnent tout le charme à l’épisode, le rendant vraiment captivant.


DOMINIQUE CHAPATTE SE RACONTE
Turbo : plus qu’une émission, une histoire de famille
« On me demande souvent quel est mon secret pour durer aussi longtemps à la tête de Turbo. C’est vrai que ça commence à faire une paye : bientôt 40 ans. Mais pour moi, Turbo, c’est plus qu’une émission, c’est une histoire de famille.
Mon père, Robert Chapatte, était cycliste puis reporter radio à la RTF. Le sport, la passion de l’info, ça coulait dans mes veines. J’ai eu une scolarité un peu chaotique. J’étais plus du genre à contester qu’à réciter des leçons. Mais j’ai fini par faire des études supérieures qui ne me destinaient pas du tout à cette profession de journaliste.
Le journalisme, c’est arrivé par hasard, en 1973, après un passage à Europe 1, puis à RTL. Et l’automobile… disons que c’était une passion personnelle qui a fini par déborder dans ma vie professionnelle.
Je me souviens, gamin, j’attendais que mon père rentre avec sa nouvelle voiture. On habitait à Vincennes et je guettais le bruit du moteur sur le parking. Je descendais en trombe pour « prendre possession » de la bête. Il a eu de belles voitures. Des coupés 404, des cabriolets, et une Mercedes 230 SL Pagode. Tiens, anecdote amusante : on me l’a proposée à l’achat deux fois ! 
Une fois, un type est venu me voir en me disant : « J’ai la voiture de votre père, je vous la vends. » J’étais en train d’acheter une maison, ce n’était pas le moment. Et puis, il y a quelques années, un ami fou de Mini comme moi, m’a fait la surprise de m’en montrer une autre. La même ! Bon, elle avait été repeinte, et les prix de ces modèles ont flambé.
Enfant, je construisais des circuits automobiles dans l’appartement. J’organisais les 24 Heures du Mans avec mes miniatures Dinky Toys. Je faisais même les changements de pneus, le nettoyage… Aujourd’hui encore, je suis capable de craquer devant une miniature.
« L’automobile… Disons que c’était une passion personnelle qui a fini par déborder dans ma vie professionnelle. »

Et puis, il y a eu un choc visuel, cette GT40 qui m’a doublé au Mans en 67 alors que le duel faisait rage contre les Ferrari P4. J’avais 19 ans, j’étais photographe pour une agence de presse. Plus tard, j’ai retrouvé une photo de cette époque. Une Ferrari P4, couverte de terre, entourée de mécanos, clopes au bec et bérets sur la tête. Une ambiance improbable, à des années-lumière des stands cliniques d’aujourd’hui. J’ai retrouvé plus tard cette même P4 chez Pierre Bardinon, un collectionneur de Ferrari connu aussi pour son circuit du Mas du Clos. Il fallait quatre mécanos pour la démarrer !

M6 et Turbo : une naissance improbable
À mes débuts à M6, en 1987, l’ambiance était électrique. Une trentaine de personnes, des idées qui fusaient dans tous les sens, des nuits blanches à refaire le monde. On fumait comme des pompiers, on avait les yeux rouges. Dans la grille des programmes, il y avait une émission qui s’appelait Turbo. On m’a demandé d’en assurer la présentation et la programmation.
M6, à l’époque, c’était une chaîne locale. On arrivait dans les campagnes, les gens nous regardaient avec des yeux ronds. « M6 ? Ah oui, le 6, ça fait de la neige sur ma télé ! » Nicolas de Tavernost, le patron de la chaîne, avait sa vision : plutôt que d’investir à tout prix dans des programmes coûteux, il préférait conclure des accords avec les antennistes pour étendre la diffusion.
En 1994, Turbo a connu une baisse de régime. La régie publicitaire n’arrivait plus à vendre l’émission. Nicolas a failli nous supprimer. Mais j’ai fait appel, et on a eu droit à une seconde chance. Nous sommes arrivés avec des idées neuves, et on est repartis de plus belle.
C’est là qu’on a commencé à voyager à travers le monde. Depuis, je suis devenu le journaliste présentateur à être resté le plus longtemps à la tête de son émission.
Parmi les souvenirs mémorables de tournage, je repense à l’Argentine, en 1990 ou 1991. On cherchait une idée originale de sujet avec Renault, et on a fini par leur demander : « Où est votre concession la plus éloignée de Billancourt ? Ushuaia ? Banco, on y va ! » Et là, cerise sur le gâteau, on me propose de rencontrer le pilote légendaire Juan Manuel Fangio. J’y suis allé avec un livre sur lui, il me l’a dédicacé. Un grand monsieur, d’une simplicité incroyable.
Aux antipodes de ce qui se passe aujourd’hui. Maintenant, il faut passer par les attachés de presse, les avocats, pour approcher un pilote de Formule 1. 
Je repense aussi à ce souvenir de dingue avec une autre légende de la Formule 1, Alain Prost, et la Renault Espace F1. Une voiture unique au monde, un monospace familial doté d’un moteur V10 Williams de Formule 1. J’étais le dernier journaliste à monter à bord. Alain m’a dit : « J’ai gardé le meilleur pour la fin, tu vas le regretter ! » Volant de camionnette, boîte semi-automatique, freinage d’avion de chasse. L’Espace F1 s’écrasait sur place. C’était fabuleux, mais invivable aujourd’hui.
Évidemment, j’ai aussi des regrets, comme de ne pas avoir fait un sujet avec Johnny Hallyday, un passionné de bagnoles.

Turbo : l’école de l’improvisation et des galères
Dans Turbo, rien n’est scripté. Je prépare l’émission en me rasant le matin, je cogite. L’important, c’est que l’échange soit naturel. Je me demande toujours comment mettre en appétit le téléspectateur, comment le captiver dès le départ.
Je dis souvent que je suis comme un pêcheur à la ligne. Si tu mets un asticot moribond au bout de l’hameçon, le poisson ne mord pas. Il faut un appât qui gigote, qui donne envie.
Pour les 35 ans de Turbo, j’ai fait une émission avec Karim Benzema. Je n’y connais rien au football. Mais Benzema est un fou de bagnoles. On a loué un circuit près de Madrid, et il tournait comme un fou avec sa McLaren.
Des émissions, j’en ai fait plus de 1 600. Je m’adapte à toutes les situations. Un jour, on se retrouve à tourner dans un prétendu musée automobile en Irlande. Finalement, on s’est retrouvé devant un château délabré, avec des poules et des canards. Dans une aile du bâtiment, trois voitures improbables et un mausolée dédié à la femme décédée du propriétaire. On a joué les James Bond, on a fait comme si on avait découvert un truc fantastique, histoire de revenir avec un sujet présentable au public.
Aux États-Unis, on s’est fait aussi quelques frayeurs. Tourner sans autorisation dans les parcs naturels, c’est risqué. Un ranger nous a chopés en plein tournage au milieu des cactus. On a plié bagage en douce avant de devoir régler une amende de 800 dollars.
Mais j’adore l’Amérique. La culture blues, l’esprit pionnier, c’est une terre de passion automobile. Chez les antiquaires, on trouve des trésors. Une belle voiture, là-bas, c’est un signe de réussite. Pas comme en France, où c’est suspect.

Et maintenant ?
Aujourd’hui, l’avenir de la télé est incertain. La télé linéaire est en train de mourir au profit des plateformes et du streaming. Il faut s’adapter, être créatif. Les constructeurs fabriquent moins de voitures à cause des problèmes d’approvisionnement. Il faut donner du sens, faire rêver les gens.
« Aujourd’hui, l’avenir de la télé est incertain. »

On jongle entre les passionnés de grosses cylindrées et les défenseurs de l’électrique. Entre ceux qui veulent qu’on teste des Ferrari et ceux qui préfèrent les Clio. Pas simple ! Mais je garde une pensée pour l’enfant qui regardait Turbo le dimanche matin. Et pour tous ceux qui me disent : « J’ai grandi avec Turbo, je regardais l’émission sur les genoux de mon père. » Ça me fait chaud au cœur.
À 75 ans passés, la retraite ? Ça ne m’intéresse pas. Je suis un passionné, un fou de ce que je fais. Je continue tant qu’on ne me dit pas de partir.
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Christophe Guyot
Au-delà des règles
D’INSTITUTEUR REBELLE À CHAMPION DE MOTO


L’INTRO DE YANN
À 17 ans, il vivait dans la rue. À 20 ans, il devenait instituteur. À 40 ans, il remportait les 24 Heures du Mans. En trois ans d’interviews et plus de 200 épisodes, c’est mon invité dont le destin est sans doute le plus incroyable.
Imaginez un homme qui, durant son adolescence, a choisi une vie en marge par quête de liberté, sans passer le baccalauréat. Pourtant, il se passionne pour les études au point de ressentir le besoin de transmettre. Il devient instituteur, aidant les élèves en difficulté. Mais il se heurte rapidement aux limites d’un système qui met de côté ceux dont le parcours est compliqué.
Il quitte l’Éducation nationale pour prouver que tout reste possible. Sa nouvelle ambition ? Devenir champion du monde de moto de vitesse. Lui qui, à 26 ans, était considéré comme trop vieux pour faire carrière dans la course. La suite de son histoire est digne des plus grands films : beaucoup d’échecs, de galères, mais aussi un palmarès exceptionnel. Vainqueur des 24 Heures du Mans, double champion du monde d’endurance, champion du monde Supersport (championnat de moto de vitesse reposant sur des machines de milieu de gamme proches des modèles sportifs de série), champion de France Superbike (moto de vitesse reposant exclusivement sur des machines dérivées des modèles sportifs de série)… Il avait déclaré qu’il serait champion du monde, et il a tenu sa promesse.
Cet homme, c’est Christophe Guyot. Ancien pilote de moto, il est aussi le fondateur du GMT94 (Guyot Motorcycle Team), avec notamment un certain Lucas Mahias comme pilote, qui figure aussi dans ce livre. Et si ce n’était pas déjà assez impressionnant, il reste à ce jour le seul pilote et manager à avoir remporté les 24 Heures du Mans. Christophe Guyot détient l’un des destins les plus extraordinaires de l’histoire de la moto. Au départ, la moto n’était qu’une passion pour lui ; la vitesse et la compétition deviendront vite sa raison de vivre. Son moteur : gagner.
Le GMT94 est aujourd’hui une référence dans l’univers de la moto de vitesse et d’endurance. Malgré tous les défis, Christophe n’a jamais hésité à tout donner pour sa passion. C’est remarquable de voir comme il maintient cette même philosophie, comme s’il remettait tout en jeu à chaque nouvelle saison.
Cet épisode a mis du temps à prendre forme. Il a fallu convaincre Christophe de l’importance de partager son histoire avec le plus grand nombre. Passionné de moto et de compétition, il cherche avant tout à mettre en avant son projet – l’aide aux jeunes et aux populations en difficulté –, plutôt qu’à parler de lui-même.



BACKSTAGE
Pour cet épisode, j’ai passé environ huit heures à discuter avec Christophe, au téléphone et en face-à-face. Il a fallu ensuite trier et organiser ses histoires pour tenir dans un format d’environ trois heures, alors qu’on aurait pu en remplir 10 ! Son parcours est fascinant, et faire des choix était essentiel pour que ce témoignage touche le plus grand monde. L’organisation du tournage a aussi demandé du temps, en raison de nos agendas bien remplis. Finalement, six mois après le début, le tournage a eu lieu dans les locaux du GMT94 à Poitiers. Je voulais qu’il soit détendu, même si l’énergie débordante de Christophe rendait cela difficile.
Après cette expérience, je suis convaincu que l’histoire de Christophe méritait d’être portée au cinéma : de sans-abri à instituteur, puis pilote moto professionnel à la tête de son équipe, plusieurs décennies plus tard… Qui aurait cru à un tel destin ? Quel parcours inspirant !


CHRISTOPHE GUYOT SE RACONTE
D’instituteur indiscipliné à la moto : l’éveil d’une passion
« Mes premières années ont été marquées par un contraste saisissant. D’un côté, un environnement familial stable, avec des parents enseignants qui m’ont inculqué le goût du savoir et de la rigueur. De l’autre, une soif d’aventure, une envie d’échapper à la routine et de vivre des expériences hors du commun.
Ma grand-mère a toujours eu une place très importante. C’est chez elle, à Angers, que je passais toutes mes vacances. Elle était un peu mon point d’ancrage, mon refuge. Mais même auprès d’elle, je ressentais cette impatience, cette envie de découvrir le monde, ce côté indiscipliné qui m’a poussé à fuguer très tôt. Je refusais de me conformer aux règles, aux conventions.
À 17 ans, je suis parti à Paris à la suite d’une énième escapade. Je rêvais de liberté, quitte à passer quelques nuits dans la rue. J’ai enchaîné les petits boulots, dont celui de veilleur de nuit, et j’ai fini par reprendre mes études en parallèle pour passer mon bac en candidat libre.
J’ai découvert alors ma vocation pour l’enseignement et je suis devenu instituteur. J’aimais transmettre, aider les jeunes à se construire. En dehors de mon métier, j’étais fou de moto, de musique aussi.
Ma rencontre avec ma femme Brigitte a été un tournant décisif. C’est elle qui m’a ouvert les portes du monde de la course moto, un univers qui m’était totalement inconnu jusque-là. Elle en était passionnée. J’ai découvert le circuit Carole.
« Je refusais de me conformer aux règles, aux conventions. »

Au début, j’étais fougueux, mais je n’y connaissais rien. Je tombais à chaque sortie. Le directeur du circuit m’a même convoqué pour me demander d’arrêter. Il craignait que ça finisse mal. Mais j’étais obstiné. Je voulais prouver que j’étais capable de progresser.
Jean-Pierre, mon garagiste et ami, était un peu mon mentor, mon « gourou ». Il me conseillait, m’aidait à réparer ma moto. Tel un père il m’aidait, mais il ne croyait pas en mes chances de réussite.
J’ai continué à m’entraîner, à apprendre, à me perfectionner. J’ai participé à ma première course : le Trophée du conseil général du Val-de-Marne à Carole. J’y ai fini premier en 350 cm3. Le virus de la compétition m’avait contaminé.

Du Val-de-Marne aux circuits : le pari fou du numéro 94
Mon départ de l’Éducation nationale a été une décision radicale, mais mûrement réfléchie. J’étais révolté par un système qui décourage les initiatives, qui enferme les individus dans des cases. L’histoire de ces élèves que j’ai eus en classe de perfectionnement, et que l’on jugeait trop vieux pour réintégrer une classe « normale » a été le déclic. Je ne pouvais pas accepter cette fatalité, ce discours selon lequel on est programmé en fonction de son âge, de son milieu, de son passé.
Alors j’ai quitté mon poste d’instituteur, Brigitte a abandonné son travail, et nous avons renoncé à la sécurité de l’emploi pour nous lancer dans l’inconnu. J’ai choisi le numéro 94 pour représenter le Val-de-Marne, le département où j’avais exercé mon métier d’enseignant, et de directeur de colo.
Le conseil général et ma ville d’Ivry m’ont accordé une bourse pour que je puisse acheter ma première moto de course. Sans cela, rien n’aurait été possible.
J’ai terminé neuvième de ma première course. J’étais déçu. J’ai insisté. Quatre courses plus tard, je montais sur le podium de Lédenon, puis j’ai décroché ma première victoire à Carole et la suivante à Albi, au terme d’une course épique.
Pour la petite histoire, nous comptions sur la prime de victoire pour pouvoir rentrer à Ivry. Mais j’ai reçu un chèque… Notre voiture en bout de course a rendu l’âme en chemin. Nous avons fait du stop avec la moto sur la remorque, et nous avons dû passer par Bordeaux pour emprunter de l’argent à ma mère le temps d’encaisser le chèque. C’était dur, mais nous étions heureux, nous avions prouvé que nous étions capables de gagner.

L’endurance, une école d’humilité
La moto « deux-temps », ce n’était pas mon truc. Je voulais passer en 750 cm3, pour retrouver la puissance des sportives de route qui restaient ma passion. Auparavant, Moto Journal m’avait présenté comme « la révélation de l’année » malgré mon âge, ce qui m’a donné une crédibilité auprès de partenaires.
En 750 cm3, j’ai enchaîné les victoires et les chutes, les hauts et les bas. J’ai découvert la dure réalité de la compétition, où rien n’est jamais acquis. Mon rêve ultime, le championnat du monde de Superbike, fut un échec.
C’est là que l’endurance s’est imposée, non pas par passion, mais par pragmatisme. Mes partenaires étaient attirés par les 24 Heures du Mans Moto ou le Bol d’Or, des épreuves mythiques qui drainent un large public.
Alors je me suis lancé, sans expérience, mais avec l’envie de bien faire.
Les débuts ont été difficiles : abandons, chutes, problèmes mécaniques. J’ai persévéré, en soignant l’accueil de mes partenaires, en leur faisant vivre de l’intérieur la passion de la course.
J’ai rencontré des gens formidables, comme Édith Marot de la Mutuelle des Motards, qui est devenue une partenaire fidèle et une amie. C’est elle qui m’a mis dans les bras de la Mutuelle des Motards puis de Patrick Jacquot qui a cru en mon projet, en mes valeurs, et qui m’a toujours soutenu dans les moments difficiles.

Le GMT94 : futur champion du monde de Superbike ?
Malgré mes performances en endurance, mon rêve avait toujours été le Superbike, l’essence même de la compétition moto. En 1997, je me trouvais à un creux de ma carrière, en manque de budget et de matériel pour espérer être champion. J’étais convaincu qu’une bonne fourche me permettrait de rivaliser avec les meilleurs, mais je n’avais pas les moyens d’en acquérir une. Patrick Jacquot, président de la Mutuelle des Motards, a été à mon écoute. J’ai ainsi pu acheter une fourche Öhlins. Cette décision a tout changé.
En 1998, armé de ce nouvel équipement, j’ai remporté le titre de champion de France Superbike. La finale au circuit Carole fut particulièrement intense : c’était la lutte entre le pilote officiel, Bertrand Sébileau et moi. Tout était contre moi, Kawasaki qui empêchait Michelin de me donner les bons pneus, puis engageait une autre machine officielle pour me contrer. Aucun pilote privé n’avait été sacré champion de France Superbike face à des machines officielles et cela ne s’est jamais reproduit. Ce moment restera gravé dans ma mémoire comme l’aboutissement de nombreuses années à toujours y croire.
Après mon titre en Superbike, j’ai compris que gagner sans les pneus destinés aux officiels était en effet compliqué. On peut tout faire, mais pas fabriquer des pneus. L’arrivée de la bruine de Carole lors de la finale, m’avait sorti d’affaire, mais je devais être réaliste. Je ne gagnerai probablement plus. J’ai pensé à arrêter la course pour retourner à l’enseignement. Mais baisser les bras n’était pas dans notre ADN.
J’ai alors contacté une marque de pneus inexistante en endurance mondiale : Pirelli. Perdu pour perdu, je n’avais rien à perdre. Ensemble nous avons progressé : 2021 a été la consécration : je gagne les 24 Heures du Mans en compagnie de Sébastien Scarnato et Nicolas Dussauge. Après deux titres de vice-champion du monde, toujours avec Nicolas Dussauge et Sébastien Scarnato, 2023 marquera notre entrée chez Yamaha. Je me brise une vertèbre la même année en Espagne et me ferai remplacer par David Checa. Il restera 16 ans. 2004 clôturera ma carrière de pilote-manager avec un premier titre mondial pour moi, pour le GMT94, pour mes coéquipiers David Checa, Sébastien Gimbert et William Costes et pour Yamaha.
Je ne serai plus pilote, mais ce titre ouvrait la voie vers de nouveaux projets et de grandes victoires dont le Bol d’Or à deux reprises, et encore deux fois les 24 Heures du Mans. En 2012, nous avons vécu une aventure inoubliable aux 8 Heures de Suzuka où, malgré un budget limité, nous avons décroché un podium inimaginable. Deux autres titres mondiaux en 2014 et 2017 ont suivi.
La vitesse a toujours été ma passion. En 2018, nous quittons définitivement l’Endurance et faisons notre entrée en Mondial Supersport.
Succès et déceptions jalonnent notre nouveau projet. Aujourd’hui, voir des champions tels Lucas Mahias au sein du GMT94 me remplit d’ambition. Mon objectif reste le même depuis le début : transmettre ma passion pour la course et gagner pour démontrer que tout est réalisable. À la soixantaine passée, je compte bien continuer cette aventure jusqu’à ce que l’on devienne champion du monde en vitesse mondiale !
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François Delecour
Freine Tard
L’HISTOIRE D’UNE LÉGENDE DU RALLYE ENTRE TRAGÉDIE ET PASSION


L’INTRO DE YANN
Parmi les invités que je rêvais d’accueillir sur le podcast, François Delecour, alias Freine tard, occupait une place spéciale. Son empreinte dans l’histoire du rallye, notamment comme vice-champion du monde en 1993, est indélébile. Ses réactions mythiques et ses voitures légendaires – la Peugeot 306 Maxi ou la Ford Escort RS Cosworth – restent gravées dans ma mémoire.
L’épisode avec François est un souvenir marquant. La préparation a été rapide, mais prometteuse : je voulais évoquer ses anecdotes automobiles et son enfance marquée par un événement tragique qui a influencé son parcours. J’avais lancé le podcast six mois plus tôt, seul, pour réseauter, sans savoir où cela me mènerait. À cette époque, j’avais à peine enregistré une quarantaine d’épisodes ; j’en produisais deux par semaine, en présentiel chez mes invités. Vivant à Rennes, je passais mes journées dans des TGV, j’en ai pris plus de 300 en un an ! On peut dire que d’une certaine manière, la SNCF m’a sponsorisé grâce à la carte TGV Max : sans elle, je n’aurais jamais pu voyager autant, avec un petit chômage comme seule ressource.
Finalement, je suis allé dans le Var pour le rencontrer. Il semblait avoir oublié notre rendez-vous : il m’a accueilli après une sortie VTT, transpirant en maillot de cycliste, en train de manger avec ses amis. L’ambiance était détendue, mais pas simple à aborder. Arriver chez quelqu’un qu’on ne connaît qu’au téléphone, entouré de ses potes, c’était une première. Un ami lui a demandé ce que je faisais là : il lui a répondu en butant sur le mot « podcast », qu’il a transformé en « popcast », ce qui m’a fait sourire. À l’époque, le podcast n’était pas encore aussi connu.
Au bout d’une heure, j’ai compris qu’il fallait prendre le contrôle pour que l’échange ait lieu. François m’a proposé de l’enregistrer dans sa salle de cinéma. Voir tout son groupe suivre le mouvement a augmenté mon stress. Ils étaient dissipés. J’ai dû faire un peu la police pour calmer tout le monde et pouvoir lancer l’enregistrement.
J’ai décidé de me concentrer sur François. L’échange a commencé. Rapidement, j’ai compris qu’il était surpris par mes questions sur son enfance. Parfois, il ne se souvenait plus, mais chaque fois que je touchais juste, un silence magique s’installait. Aujourd’hui, avec près de 200 épisodes, je comprends à quel point ces moments de spontanéité, de lâcher-prise, sont rares. À la fin, ses amis, curieux, ont voulu en savoir plus sur ses anecdotes oubliées. François m’a simplement dit : « Personne ne m’avait jamais posé ce genre de questions », ajoutant que c’était probablement l’une des meilleures interviews qu’il ait données. À cet instant, je me suis senti pleinement à ma place. J’aime tisser ces liens sincères et, avec le temps, j’ai trouvé ma manière d’être pour faire naître cette authenticité.



BACKSTAGE
Pour me remercier, François m’a emmené faire un tour dans son buggy Can-Am sur sa vaste propriété à Saint-Tropez. Je me souviendrai toujours de ce moment : à 140 km/h entre deux arbres, François me parlait en toute décontraction. J’ai compris à ce moment-là ce qu’était vraiment un pilote. Jusqu’alors, dans ma vie, je n’avais vécu aucune expérience de sport automobile. Je vivais ma passion uniquement à travers des magazines ou des vidéos, sans avoir jamais été sur un circuit ni rencontré des personnalités du milieu. Tout ce que je découvrais était une première. En rentrant, j’étais encore sur mon nuage, profondément marqué par cette expérience. Je me suis dit alors que ce projet ne pouvait rester un simple hobby puisque c’était ma vocation. Au départ, c’était une façon de me créer un réseau, mais il fallait que cela en devienne mon métier. Le seul moyen de poursuivre cette aventure avec des rencontres d’exception, c’était de transformer « Dans La Boîte à Gants » en véritable entreprise.


FRANÇOIS DELECOUR SE RACONTE
Une passion ancrée dans le passé
« L’automobile a fait irruption dans ma vie très tôt, avant même que je ne puisse tenir le volant. Je me replonge en 1962, dans une période difficile, mais marquante… Ma mère était alors enceinte de moi et conduisait mon frère à l’école sur une route verglacée dans le nord de la France. Sa Renault Dauphine a dérapé et a fauché une petite fille se rendant à l’école, la tuant sur le coup. Mon frère a été éjecté de la voiture. Il a été pris en charge par les secours, mais il a perdu la vie un peu plus tard à l’hôpital.
À l’époque, j’étais dans le ventre de ma mère, inconscient du drame qui se déroulait tout près de moi. Étrangement, le premier jouet que j’ai demandé à 4 ans, c’était… une ambulance. Ce jouet symbolisait, d’une certaine manière, une forme d’acceptation de la tragédie, un début de résilience. Évidemment, je ne saisissais pas la gravité de la situation, mais ce terrible événement m’a catapulté dans le monde de la vitesse et des rallyes.
J’avais 9 ans quand ma mère a commencé à me prêter le volant. Je me souviens de ces descentes vers le sud, à seulement 12 ans, à conduire pendant des heures.
Cela peut paraître incroyable aujourd’hui, mais cette expérience a joué un rôle déterminant dans le début de ma carrière. Mes souvenirs de rallye débutent également à ce jeune âge, lors d’une épreuve dans le Nord, où les magnifiques Alpines glissaient gracieusement sur la neige. À l’école, ma réponse était toujours la même : je voulais devenir pilote automobile. La passion, la glisse, le pilotage, tout cela était déjà en moi.
À 14-15 ans, je roulais déjà avec une maturité que peu de pilotes de mon âge possédaient. Je savais maîtriser la glisse, quelle que soit la surface. Les pavés mouillés de mon village étaient devenus mon terrain d’entraînement et, pour peaufiner encore ma technique, je traçais des schémas, imitant mon père dans son travail d’architecte.

La vie de pilote : des débuts audacieux
À 18 ans, j’ai fait le grand saut, quittant le domicile familial au volant d’une Autobianchi, sans diplôme en poche, mais avec une passion dévorante pour la course. Cette voiture, loin d’être un bolide, était mon passeport pour le monde du rallye que j’étais bien décidé à conquérir. Ma complice dans cette aventure était Anne-Chantal Pauwels, une fille rencontrée sur les bancs d’une auto-école avec qui j’avais une connexion spéciale. Ensemble, nous avons dépassé des limites que l’on croyait infranchissables.
« Les pavés mouillés de mon village étaient devenus mon terrain d’entraînement et, pour peaufiner encore ma technique, je traçais des schémas, imitant mon père dans son travail d’architecte. »

Ces années furent marquées par des galères, des moyens limités, et souvent, un manque de compréhension de la part de nos familles. Piloter, c’était tout ce qui comptait. Nous vivions dans l’insouciance, croyant que tout était à portée de main. La rude réalité nous a rapidement rattrapés.
« Piloter, c’était tout ce qui comptait. »

Ma carrière a réellement pris son envol en 1984 avec ma première Talbot. Nous étions considérés comme des marginaux, disposant d’un matériel limité, mais la passion brûlait en nous.
Bien vite, nous avons réalisé que nous devions changer de cap. Nous nous sommes inscrits à la coupe Peugeot 205, et notre talent a enfin été repéré par de grandes figures du milieu, notamment Jean Todt, qui a donné un coup de pouce décisif à ma carrière.
En 1987, j’ai décroché enfin mon premier volant de pilote officiel Peugeot avec un vrai salaire, mais cette aventure s’est arrêtée brutalement au bout d’un an. C’était difficile de voir tout s’effondrer sans explications. Le beau rêve de pilote que nous avions partagé semblait se transformer en cauchemar.
Mais l’arrivée d’un sponsor est venue changer la donne, une entreprise textile de Béthune qui a cru en mon potentiel, ce qui a apporté une grande bouffée d’air. Nous avons ainsi pu obtenir une BMW M3, la voiture de mes rêves, un symbole d’espoir et d’avenir. J’ai recommencé à briller, en terminant troisième au rallye d’Antibes et à nouveau en tête dans d’autres courses. Mon choix de vie était enfin validé par les résultats et s’est confirmé quand Peugeot m’a proposé de remplacer Guy Fréquelin sur la 309 GTI officielle.

Triomphes et épreuves
La suite de ma carrière a alterné succès et incidents. En 1991, alors que j’étais en pleine ascension et en tête du rallye Monte-Carlo, une phrase du P.-D.G. de Ford France me reste en tête : « François a déjà gagné. » Je m’en souviens comme si c’était hier. Je dominais effectivement la course, mais Auriol, un concurrent redoutable, a trouvé un moyen de revenir et a remporté la victoire d’extrême justesse.
L’année suivante a été marquée par un terrible accident alors que j’essayais une Ferrari F40 près de chez moi en vue d’un achat. J’étais alors dans une phase où mes victoires semblaient me mener vers un titre de champion du monde.
Cet accident a été un véritable coup d’arrêt : je me suis retrouvé avec les pieds gravement blessés, et, malgré la douleur constante, j’éprouvais déjà le désir de revenir, de continuer à piloter.
« Mon choix de vie était enfin validé par les résultats et s’est confirmé quand Peugeot m’a proposé de remplacer Guy Fréquelin sur la 309 GTI officielle. »

J’ai eu la chance d’être rapidement évacué, puis opéré par l’éminent professeur Gérard Saillant. Quatre mois plus tard, je participais au rallye des 1 000 lacs où j’ai terminé quatrième. Le chemin de la réhabilitation a été long et douloureux, mais cette épreuve a fait aussi office de moteur, me permettant de revenir dans le monde de la course, encouragé par un désir irrépressible de redevenir le pilote que j’étais.
Mon passage à la 306 Maxi a été une période mémorable. Non seulement c’était une voiture d’une légèreté incroyable, à laquelle je me suis rapidement attaché, mais, en plus il y avait cette rivalité intense avec mon coéquipier de l’époque chez Peugeot, Gilles Panizzi (voir ici). Avec sa fougue et son talent, Gilles était un adversaire acharné, et cette confrontation a propulsé nos performances à un niveau supérieur.
Il n’était pas rare que nos duels sur le terrain suscitent de vives émotions, chaque rallye devenant un champ de bataille où notre détermination était poussée dans ses retranchements.
Grâce à ces performances, j’ai eu la chance de rivaliser avec des poids lourds comme Colin McRae dans l’un des rallyes les plus difficiles de ma carrière. Même aujourd’hui, je ressens une nostalgie pour cette époque révolue mais pleine de défis et d’opportunités. Mon parcours se dessine comme une saga où chaque tour, chaque virage est chargé d’histoire et d’émotions.
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Margot Laffite
Plein gaz
DE L’ÉQUITATION À LA FORMULE 1


L’INTRO DE YANN
Depuis les débuts de ce podcast, je rêvais d’enregistrer un épisode avec Margot Laffite, ou plutôt devrais-je dire Marguerite Laffite. Pas évident d’être la fille d’un célèbre pilote français de Formule 1 des années 1980, surtout quand elle aussi évolue dans le milieu automobile. D’abord comme pilote, puis comme animatrice à la télévision, et aujourd’hui en tant que commentatrice lors de chaque Grand Prix sur Canal+. Naturellement, je voulais mieux connaître son parcours, ses anecdotes, et surtout l’histoire de sa vie si particulière, alors que, plus jeune, elle s’intéressait davantage à l’équitation qu’au sport automobile.
Cet épisode avec Margot Laffite me revient immédiatement en mémoire quand je repense aux débuts de cette aventure. À cette période où j’ai commencé à parcourir la France pour aller à la rencontre de mes invités. C’était juste après le deuxième confinement, une époque où tout commençait à reprendre son souffle pour « Dans La Boîte à Gants ». Je suis encore surpris, même aujourd’hui, d’avoir eu la chance d’être accueilli si simplement chez des personnes que je ne connaissais qu’à travers les médias. Je crois que j’ai toujours eu cette capacité à ne pas être trop « fan boy », ce qui, je pense, est une véritable force dans mon métier. Rien n’est plus délicat qu’une discussion où l’un met l’autre sur un piédestal ; cela complique énormément des échanges simples et naturels.



BACKSTAGE
Je dois énormément à Margot. Sincèrement, elle m’a beaucoup aidé dans cet univers si particulier. Je ne compte plus le nombre d’épisodes que j’ai pu réaliser grâce à elle, simplement parce qu’elle m’a donné le contact qu’il fallait, qu’elle m’a mis en relation avec les bonnes personnes. Grâce à elle, j’ai pu y voir plus clair dans ce monde codé et si fermé, où tout le monde se côtoie depuis des années.
Croyez-moi, débarquer du jour au lendemain, sans connaître personne, ce n’est pas simple du tout. Dans ces moments-là, deux qualités ont joué en ma faveur : une passion presque vorace, et ce que l’on pourrait appeler du savoir-être, à savoir ce don à créer des connexions, à faire en sorte que les projets émergent le plus naturellement possible.
Je suis conscient d’avoir bénéficié d’une chance incroyable : partir de zéro et réussir à rencontrer toutes ces personnalités fascinantes. Et Margot y est pour quelque chose.


MARGOT LAFFITE SE RACONTE
Laffite, un nom lourd à porter ?
«On me pose souvent la question : est-ce difficile d’être une Laffite ? Plus jeune, je répondais non sans hésiter, car je n’avais pas l’impression de baigner dans le milieu automobile. Je n’avais jamais vu mon père, Jacques Laffite, courir en Formule 1, ni en DTM [le Deutsche Tourenwagen Masters était le championnat d’Alemagne de voitures de tourisme], ni même au Dakar. La première fois que je l’ai aperçu sur un circuit, j’avais déjà plus de 15 ans, c’était aux 24 Heures du Mans. Cependant, avec le recul, je me rends compte que j’ai bénéficié d’un héritage particulier, d’une éducation propre aux sports mécaniques.
Mon père avait une philosophie de vie bien à lui. Il croquait la vie à pleines dents, profitant de chaque instant comme si c’était le dernier. Cette mentalité, il nous l’a transmise, à ma sœur et moi. Il vivait avec la conscience du danger, sachant qu’il pouvait mourir le lendemain. Et puis, mon parrain, Jean-Pierre Jabouille, était aussi pilote de Formule 1. Tout cela a façonné ma vision du monde.
Paradoxalement, mon père ne voulait pas que nous assistions à ses courses, car il trouvait ce sport trop dangereux. Il voulait nous épargner la vision d’un accident grave, voire fatal. Il n’y avait pas de casques, ni de combinaisons ou de trophées qui traînaient à la maison. Ses six coupes de victoire en F1 étaient cachées dans la cave.
Même si le sport automobile ne faisait pas partie de mon quotidien, j’avais un rapport particulier à la voiture. Nous passions beaucoup de temps dans notre maison de campagne, où j’ai appris à conduire très jeune. Nous avions des petites voitures électriques et nous avons fait de la moto dès l’âge de 4 ou 5 ans. C’était normal, cela allait de soi : mon père en faisait, alors nous aussi. Ce n’était pas une obligation, mais une façon de partager un moment en famille.
Mais, à l’époque, mon sport de prédilection restait l’équitation. J’ai commencé en Angleterre, puis j’ai continué en France. J’ai atteint un bon niveau, participant à des concours hippiques dans tout l’Hexagone et en Europe. J’aurais aimé en faire mon métier, mais c’était trop compliqué.

Le Trophée Andros, le déclic
C’est Max Mamers, un ami de mon père et organisateur du Trophée Andros, qui m’a lancée dans le pilotage. Il organisait une course féminine et a proposé à ma sœur et moi d’y participer. Au début, mon père était réticent, car il trouvait ce milieu macho. Mais nous avons insisté et avons passé les sélections.
J’ai concouru au Trophée Andros en 2003. L’année suivante, j’ai vendu ma jument et j’ai décidé de me consacrer à la course automobile. Ce fut une évidence. J’ai adoré piloter sur la glace, l’ambiance était fantastique. C’était familial, convivial, avec la montagne, le froid et les soirées jusqu’au bout de la nuit. J’ai retrouvé dans cet univers l’ambiance que j’aimais dans l’équitation.
Max Mamers m’a beaucoup aidée et m’a encouragée à faire ma première saison sur circuit en 2004, en Fun Cup. Ce sont des courses d’endurance où l’on passe beaucoup de temps dans la voiture, si bien qu’on apprend énormément. J’y ai fait mes armes et j’y ai rencontré des gens qui m’ont permis de progresser. Ce qui m’a plu tout de suite, c’était la compétition.
 
J’étais consciente que débuter à 23 ans, c’était tard et que je ne pourrais pas en faire mon métier. Mais je voulais prendre du plaisir et être compétitive. J’avais eu la chance d’entrer dans ce milieu par la grande porte, grâce au Trophée Andros et à Max Mamers. J’étais candide et je ne me rendais pas compte des difficultés que j’aurais par la suite. J’étais enthousiaste et je vivais au jour le jour, comme mon père nous l’avait toujours appris.
« J’étais consciente que débuter à 23 ans, c’était tard et que je ne pourrais pas en faire mon métier. »


De V6 à Canal+, une carrière de journaliste automobile
J’ai ensuite été contactée par le magazine Auto Moto pour tester des voitures. Parallèlement à ma carrière de pilote, j’ai entamé une activité de journaliste automobile. J’ai d’abord fait des piges pour des sites Internet et le Trophée Andros. Puis j’ai travaillé pour Auto Moto et la chaîne Men’s Up TV. J’animais une émission où je recevais des sportifs de tous horizons. Cela a été une expérience formidable, j’aimais bien chercher des questions en rapport avec leur parcours.
En 2008, j’ai commencé à présenter V6, une émission automobile sur AB Moteurs puis sur Automoto la chaîne. J’ai beaucoup apprécié cette émission, où je suis restée 11 ans. L’équipe était top, nous sommes d’ailleurs encore proches aujourd’hui. Pour moi, le travail doit rimer avec amitié. Je ne pourrais pas travailler dans une ambiance où je ne me sens pas bien. J’ai besoin d’avoir une relation au-delà du professionnel.
C’est pendant cette période que j’ai appris le métier de journaliste, en vivant parfois des situations extrêmes. Je me souviens notamment d’un essai d’une Ferrari 599 GTB Fiorano au Luxembourg. Il pleuvait des cordes et, en sortie de rond-point, j’ai pris un coup de survirage [pneus arrière atteignant leur limite d’adhérence dans un virage]. Un camion arrivait en face et j’ai cru que j’allais mourir. Cette frayeur m’a calmée. Je me rappelle aussi un autre essai avec une Maserati MC12. J’ai eu la chance de la tester sur route : c’était un monstre.
En 2013, Canal+ a racheté les droits de la Formule 1.
J’ai débuté comme chroniqueuse dans l’émission Formula One. Au début, j’avais du mal à trouver ma place. Je me sentais un peu illégitime, moins expérimentée que les autres. Mais j’ai persévéré, et, un an plus tard, j’animais l’émission. J’ai ensuite récupéré la présentation des Grands Prix. Cette expérience m’a beaucoup plu, en particulier l’adrénaline du direct qui est exceptionnelle.
J’ai eu la chance d’interviewer les plus grands champions, dont Lewis Hamilton une première fois à Monaco en 2018, puis en Russie en 2020. Il a toujours été très respectueux et attentif à mes questions. Je les ai axées sur l’homme plutôt que sur le pilote de F1, sur ses passions, son enfance. Cela me semblait plus intéressant et plus enrichissant.

Concours d’élégance et rallyes
En dehors des circuits, j’ai également découvert le monde des concours d’élégance automobile. J’ai été jury à Chantilly, un événement sponsorisé par Richard Mille (voir ici) qui m’a émerveillée par la beauté des voitures anciennes et l’allure des participants. C’est un retour à l’ancienne, où l’on prend le temps de bien faire les choses. J’ai été touchée par l’attachement des collectionneurs à leurs automobiles.
J’ai aussi participé au Tour Auto, un rallye de régularité de voitures anciennes. J’avais découvert cet événement avec Abarth, dont j’étais ambassadrice. J’emmenais des journalistes sur une étape dans une 500 moderne. J’ai ensuite disputé ce rallye avec Olivier Pernaut, un ami de longue date. Nous avons partagé la voiture et avons beaucoup ri. Cette manière de vivre la route est géniale.
On me demande souvent quelles sont les voitures qui me font vibrer. J’ai toujours cette Ford GT40 en tête, que je trouve sublimissime. J’aimerais beaucoup la piloter un jour. La Corvette Stingray me fait aussi rêver. Mais je n’ai pas d’obsessions automobiles particulières. Ce n’est pas quelque chose qui m’a habitée quand j’étais petite. Peut-être parce que mon père ne roulait pas forcément dans des modèles extraordinaires. Je n’ai jamais été du genre à idolâtrer ou à fantasmer. Je vis plutôt dans le présent.
Au quotidien, je conduis une Cupra. J’ai beaucoup roulé en Abarth et en Mégane RS. J’ai adoré cette Renault, surtout la 3, j’en ai eu une orange et un bleu électrique. Mais aujourd’hui, avec des enfants, j’ai besoin d’une voiture plus pratique.
J’espère continuer à évoluer encore longtemps dans ce milieu que j’affectionne, en racontant des histoires et en les vivant. J’ai besoin d’être sur le terrain, au contact des gens. C’est ce qui me passionne.
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Serge Nuques
Un drôle de pilote
UNE ÉPOPÉE ENTRE PASSION ET DÉRISION


L’INTRO DE YANN
Je ne sais pas s’il en a conscience, mais c’est en grande partie grâce à Serge Nuques que j’ai découvert la moto. Bon, « apprendre » est un bien grand mot, car je ne suis pas du tout un pilote de son niveau. Pourtant, comme beaucoup de ma génération (j’ai 31 ans), je garde en mémoire une vidéo avec Lolo Cochet, « Tuto pour apprendre à rouler vite », publiée avec Moto Journal il y a une douzaine d’années.
Ce clip expliquait avec humour comment prendre une épingle ou maîtriser la moto. Les pilotes étaient déguisés en danseuses, ce qui prêtait à rire. Mais derrière cette mise en scène décalée, on percevait rapidement que Serge possédait un niveau de dingue. Ses conseils, aussi loufoques soient-ils, étaient précieux pour le commun des mortels comme moi, soucieux de rouler en sécurité sans se prendre pour un pilote de course.
C’est sans doute ce tuto qui a vraiment éveillé ma curiosité pour ce personnage qu’est Serge Nuques. À l’époque, il incarnait une figure emblématique de Groland, cette émission satirique diffusée sur Canal+ où il se déguisait en diverses tenues, notamment en chevalier, ce qui lui valut le surnom de « Ze Chevalier du Groland ». 
Et puis il y avait le Moto Tour, un rallye à moto considéré comme le sommet de la discipline. Concrètement, pour performer là-bas, il fallait un niveau incroyablement exigeant. Alors, imaginez un peu : non seulement Serge gagnait, mais, en plus il était déguisé ! Il a dû dégoûter plus d’un de ses concurrents, en les attendant à l’arrivée presque une bière à la main. Cela devait être compliqué à encaisser, surtout en voyant ce sourire en coin.
Mais Serge, ce n’est pas seulement la performance : c’est aussi cette attitude cool et ce sens de l’humour, prêt à dégainer une blague en toutes circonstances. La dualité entre ses titres de champion de France de rallye et d’enduro, et son côté satirique, m’a toujours fasciné.
Ce que je voulais avant tout, c’était connaître l’homme derrière le personnage. J’étais conscient qu’il s’agissait d’un clown, d’un rôle de composition, dont l’inspiration venait sans doute d’une part de lui-même. Il devait être bien plus complexe qu’il n’y paraissait, derrière le masque d’humour et de légèreté.



BACKSTAGE
J’ai préparé l’épisode en discutant longuement avec lui au téléphone, pour saisir ses anecdotes et son histoire. Nous l’avons ensuite rejoint dans son « donjon » au Pays basque, un lieu magique où il rassemble souvenirs, artefacts, déguisements liés à ses vidéos YouTube, gags ou films auxquels il a participé. Un véritable coffre aux trésors, le « donjon du chevalier ».
Le trajet Paris-Pays basque a été une aventure en soi. Long et éprouvant, il s’est transformé en cauchemar avec deux camions accidentés qui ont bloqué l’autoroute pendant quatre heures, alors que l’on avait déjà le trajet aller et le tournage dans les pattes, soit plus de 20 heures debout. Arrivés épuisés, sans dormir 24 Heures d’affilée, c’était une expérience à ne pas refaire.
L’épisode, en revanche, est exceptionnel. Serge a mille anecdotes à raconter, notamment sur la mythique course de l’île de Man, le Tourist Trophy. Son récit est parfois terrifiant, mais son humilité et sa simplicité sont toujours là, avec l’envie de faire rire. Depuis, je l’ai recroisé plusieurs fois. Il propose aussi des stages de perfectionnement moto. J’avais prévu d’en faire un il y a deux ans, mais je m’étais fracturé le scaphoïde la veille… Je compte bien prendre ma revanche.


SERGE NUQUES SE RACONTE
Moto dans la pampa basque
« Je suis né et j’ai grandi au Pays basque. Je ne suis pas issu d’une famille de motards, mon père n’était pas passionné, je n’avais pas d’oncles ou de cousins qui bricolaient des bécanes dans leur garage. Ma passion, elle est née d’un choc visuel, d’une image forte qui a marqué mon enfance.
Je devais avoir 7 ou 8 ans. Je me baladais à vélo dans la pampa, comme on dit chez nous. Et là, au loin, j’ai vu un type qui traversait une rivière sur une moto tout terrain. Une Yamaha DTMX, je crois. C’était la première fois que j’en voyais une. J’étais fasciné. Je me suis approché, j’ai regardé les traces des pneus dans la boue, les empreintes qui disparaissaient dans l’eau. C’est à ce moment-là que le virus m’a piqué.
Bien sûr, au début, je n’avais pas les moyens de m’offrir une moto. Alors, je me suis rabattu sur ce que j’avais sous la main : un vélo, puis un BMX. J’ai appris à sauter, à maîtriser mon équilibre, à sentir la machine. C’était une bonne école, j’ai découvert beaucoup de choses. Puis, vers 14 ans, j’ai eu ma première mobylette. Avec un moteur, je pouvais aller plus vite, sauter plus haut. Mais le vrai déclic, le moment où j’ai su que je voulais faire de la moto, c’est quand un circuit de cross s’est créé à côté de chez moi.
« Là, j’ai compris que c’était ce que je voulais faire. C’est devenu une obsession. »

Des gars avaient aménagé un terrain dans un champ, trois bosses pour une fête de village. Après la fête, les bosses étaient restées là. Alors, avec des copains, on a commencé à sauter, à s’amuser. On n’avait pas de motos, juste nos mobylettes. Un jour, des mecs qui roulaient sur ce terrain m’ont proposé d’essayer leur moto. Une vraie, avec de vraies suspensions, un vrai moteur qui marche ! Là, j’ai compris que c’était ce que je voulais faire. C’est devenu une obsession.

L’enduro : entre adrénaline, dérision et déguisements
L’enduro s’est rapidement imposé comme mon activité favorite. En 1993, je suis passé pilote à plein temps, terminant vice-champion de France. L’année suivante, j’ai décroché le titre en 125.
Ma rencontre avec la famille Castera, concessionnaires moto, a été déterminante. David Castera, mon camarade de classe, m’a invité à rouler avec lui. Sa sœur est devenue ma femme, et son père m’a aidé à acquérir ma première moto, une 125 YZ, grâce à un crédit qui absorbait presque tout mon salaire. C’est alors que tout a débuté avec mon acolyte Franck Lehmann on aimait aborder les compétitions avec un petit grain de folie. Une fois, je me suis retrouvé à changer un piston dans son camion, en pleine course, une anecdote qui résume bien notre état d’esprit. On s’est même déguisés une fois en danseuses étoiles, arborant des tutus improbables, pour pimenter un peu la chose.
La Gilles Lalay Classic, parlons-en ! Une course d’élimination impitoyable, où le physique et le mental étaient mis à rude épreuve. Sur 220 participants au départ, seuls 5 à 10 franchissaient la ligne d’arrivée. Avec David, on s’est spécialisés dans cette épreuve dantesque. J’ai décroché un podium, tandis que David a remporté la dernière édition en 2001.

Quand la compétition rencontre la comédie
Après la Gilles Lalay, je me suis diversifié dans le cross-country, des courses d’endurance qui exigeaient une condition physique irréprochable. Un jour, en lisant Moto Journal, j’ai appris la renaissance du Moto Tour, un rallye routier à moto. Ni une, ni deux, j’ai engagé ma moto d’enduro équipée de roues de Supermotard [compétition moto sur des circuits mêlant zones bitumées et pistes en terre]. Mon beau-père m’a généreusement prodigué ses conseils éclairés. Sur les spéciales, j’ai enchaîné les victoires, surprenant tout le monde.
Pour la dernière spéciale, histoire de marquer le coup, je me suis déguisé en gorille. Le buzz a été immédiat et j’ai été intronisé chevalier du Groland. Le concept ? Un personnage déjanté qui humiliait les Français avec panache. Combinaisons sur mesure, casque personnalisé et plumet démesuré sont devenus mes accessoires fétiches. Ce plumet me causait quelques soucis de freinage, mais le ridicule ne tue pas ! 
En tant que chevalier, j’ai même décroché le titre de champion de France des rallyes routiers. Et durant la dernière spéciale, je me suis arrêté pour savourer une bière grolandaise, sous les vivats de la foule ! En 2004, j’ai récidivé en paradant avec une poupée gonflable à mes côtés.

Le Tourist Trophy, la course de tous les dangers
En 2005, j’ai goûté aux sensations extrêmes du Tourist Trophy, la course mythique de l’île de Man. Le principe est simple : rouler à fond sur des routes ouvertes à la circulation le reste de l’année. Des routes de campagne, étroites, sinueuses, avec des murs, des arbres, des trottoirs. Ma moyenne avoisinait les 182 km/h, tandis que les cadors dépassaient les 215 km/h, là où la vitesse est normalement limitée à 50.
Avant de pouvoir prendre le départ, il faut passer par une semaine d’essais. C’est le moment de découvrir le tracé, de mémoriser chaque virage, chaque bosse, chaque point de repère. La difficulté, c’est qu’on n’a pas le droit de faire de reconnaissances en voiture ou à pied. On doit apprendre le circuit à moto, en roulant à fond.
La première année, je n’ai pu faire que sept tours de reconnaissance. C’était très peu, insuffisant pour connaître parfaitement le tracé. Heureusement, un jeu vidéo était sorti sur PlayStation, le TT Superbike. Je me suis entraîné sur la console, j’ai appris le circuit par cœur. Ça m’a beaucoup aidé.
C’est une course où il y a souvent des accidents, car la moindre erreur peut être fatale. Dès le premier jour d’essais, un pilote s’est tué sous mes yeux. Bruno Bonhuil, un coureur expérimenté, m’a sermonné : « En venant ici, il fallait t’attendre à voir ça. Maintenant, tu es un homme, tu dois accepter les choses. » Il avait raison. J’ai continué à rouler, mais j’en avais les larmes aux yeux. Je me disais : « Qu’est-ce que je fous là ? » 
Plus tard dans la semaine, j’ai vu Bruno complètement bouleversé à son tour. Il venait d’assister à un nouveau drame, la mort d’un pilote et d’un commissaire de course. Je lui ai ressorti ce qu’il m’avait dit.
Quelques mois après, le destin a frappé Bruno, il a perdu la vie sur le circuit en ville de Macao. À la suite de cette tragédie, j’ai pris la décision de mettre un terme à ma carrière sur route. Le Tourist Trophy est une course à laquelle je ne regrette pas d’avoir participé, mais que je ne referai plus jamais.

Du cinéma à l’école de pilotage
En 2008, je suis revenu au rallye, fidèle à mes déguisements excentriques. J’ai même tenté de faire rouler ma moto sur l’eau, en l’équipant de skis nautiques. Les forces de l’ordre ont été quelque peu déconcertées par cette initiative pour le moins originale, d’autant plus que j’avais convié Jésus en personne au milieu du lac !
J’ai ensuite collaboré au film Mammuth, aux côtés de Depardieu. J’y incarnais un cascadeur, traversant un lac à moto avant de sombrer dans les profondeurs. Depardieu, impressionné par mes prouesses, a décidé de soutenir le pilote que j’aidais dans ses débuts, Lucas Mahias (voir ici).
Aujourd’hui, je consacre mon temps à mon fils Joey, qui participe au Championnat de France des sables, et à mon école de pilotage, où je transmets mon savoir-faire et ma passion aux jeunes générations. Je suis un chevalier dans l’âme et je continuerai à semer la bonne humeur et la folie, tant que le destin me le permettra !
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Benoît Tréluyer
Triple couronne
DE LA MOTO AUX 24 HEURES DU MANS


L’INTRO DE YANN
Benoît Tréluyer, un nom que les passionnés d’endurance connaissent bien. Membre emblématique de l’équipage Audi avec André Lotterer et Marcel Fässler, il partage avec eux une amitié solide en dehors des circuits, qui leur a permis de remporter trois éditions des 24 Heures du Mans (2011, 2012, 2014).
Pour atteindre ces sommets, Benoît a emprunté des chemins peu conventionnels. En 2000, il décide de s’expatrier au Japon, défiant les différences culturelles et la barrière de la langue. Pourtant, en 10 ans, il connaît un succès retentissant puisqu’il est champion dans trois catégories différentes : Formule 3 japonaise (2001), Formula Nippon (2006), et Super GT (2008). Très populaire au Japon, Benoît tisse un lien profond avec le pays et ses habitants, sa carrière étant une véritable success-story locale.
Mais derrière ce palmarès impressionnant se cache un homme discret, presque mystérieux. Sa réserve m’intriguait, et j’ai très vite voulu réaliser un épisode avec lui, pressentant qu’il était bien plus profond et amusant que son apparence modeste le laissait suggérer. Je n’avais pas tort. Benoît, au-delà de son sens de l’humour, possède un don d’orateur. Il raconte son parcours avec passion, comme s’il revivait chaque instant, retrouvant cette étincelle dans ses yeux.
Son histoire est une véritable épopée. Il a connu des désillusions, touché le fond, perdu tout ce qu’il avait, mais a toujours su se relever, aller de l’avant. Sans jamais perdre cette âme d’enfant, cette flamme de passion qui le pousse encore et toujours. Ce regard pétillant, cette espièglerie dans la voix font de lui un invité hors norme. Cet épisode, riche en anecdotes et en émotions, est un vrai bonbon, une histoire qui inspire autant qu’elle divertit. Et c’est sûrement ce qui explique son succès retentissant.



BACKSTAGE
L’épisode a été tourné chez Trajectus, sa conciergerie automobile dans le Lubéron. Depuis, c’est aussi une équipe de course avec Trajectus Motorsport, où Yoann Bonato, un autre de mes invités, court désormais en rallye. Mais ce qui m’a marqué, c’est surtout le lieu, où trônent des autos toutes plus spectaculaires les unes que les autres : une Ferrari 250 GTO, une Aston Martin Valkyrie, une Porsche 917, une Ferrari F40… Un véritable décor de rêve pour parler passion.
Je me souviens aussi que l’épisode a largement débordé : on prévoyait une heure et demie, et finalement il a duré trois heures ! On a même failli rater notre dernier train pour Paris depuis le Lubéron. On pensait pouvoir déjeuner avec Benoît après le tournage, comme habituellement, mais on a dû partir précipitamment, faute de temps. Je sentais que cet épisode serait un « banger » et il n’a pas déçu, car il a vraiment cartonné.


BENOÎT TRÉLUYER SE RACONTE
L’appel de la compétition
« Mon histoire a commencé très tôt, la passion pour les sports mécaniques m’ayant dévoré dès l’enfance. Je me souviens encore du jour où j’ai reçu ma première moto, une Piwi 50 cm3, au début des années 1980. Mon père, fan de motocross, avait créé un petit circuit derrière la maison, avec des bosses et des banderoles. C’est là que tout a commencé, dans un style assez roots, en short et torse nu, sans gants ni protections.
À 8 ans, je participais à ma première course en 50 cm3 avec une Honda CR, et terminer 16e a été un véritable électrochoc. Je me suis dit que si je faisais de la compétition, c’était pour gagner, sinon ça ne valait pas la peine. Mon père m’a alors encouragé à m’entraîner sans relâche. Je me souviens encore des heures passées à travailler les départs, les freinages tardifs et les virages en ornière. Après des mois d’entraînement acharné, j’ai finalement décroché un podium, derrière des pilotes comme Mickaël Pichon.
Malgré mes efforts, j’étais physiquement plus faible que les autres. Lors d’une séance d’entraînement particulièrement intense, j’ai eu un accident qui m’a coupé le souffle. Sur le coup de la colère, j’ai annoncé à mon père que j’arrêtais le motocross. C’est alors que des amis, dont Mickaël Pichon, m’ont conseillé de me mettre au karting.
J’ai tout de suite accroché au karting. Nous avons vendu nos motos pour acheter un kart et nous amuser en famille. Mais, très vite, l’esprit de compétition a repris le dessus et je me suis lancé dans les courses. Parallèlement au karting, j’ai aussi fait du BMX pendant deux ans.
« Mais, très vite, l’esprit de compétition a repris le dessus et je me suis lancé dans les courses. »

À 17 ans, j’ai participé au Volant Elf [concours ayant pour but de détecter puis de former de jeunes pilotes automobile de 18 à 28 ans aux courses sur circuit entre 1971 et 1994 ; le vainqueur gagnait une saison en championnat de France de Formule Renault avec le soutien financier du pétrolier français Elf], pour m’amuser plus qu’autre chose. Je me suis retrouvé face à des pilotes talentueux, comme Romain Dumas et Sébastien Bourdais. Je sortais de ma campagne, du motocross et du karting, et je ne connaissais rien au monde de la monoplace.
J’ai terminé quatrième, ce qui m’a ouvert les portes de la Formule Renault puis de la Formule 3. J’ai signé avec l’écurie Signature, mais j’étais un peu un « branleur » à l’époque, comme le disait Philippe Sinault, le fondateur de l’équipe. Mon talent était évident, mais je ne me rendais pas compte des sacrifices que faisaient mes proches pour moi.
Un jour, j’ai pris conscience de l’investissement de mon père, qui se démenait pour me trouver des partenaires et passait ses soirées à travailler pour moi. J’ai décidé de me prendre en main et de devenir sérieux.

L’aventure japonaise
Après une saison en Formule Renault, puis deux saisons en Formule 3, je me suis retrouvé à Macao, où j’ai rendu visite à un ami qui courait au Japon. Il m’a parlé d’une opportunité de le remplacer. Au même moment, j’ai eu une offre pour courir en Angleterre, mais un ami m’a conseillé de saisir l’occasion japonaise. Il pensait que c’était une meilleure option pour ma carrière. J’ai vidé mon compte en banque et je suis parti.
Le choc culturel a été rude. Je ne parlais pas japonais, mon appartement était spartiate, et je mangeais une fois par jour pour économiser. La première nuit, je me suis retrouvé seul dans une épicerie incapable de commander quoi que ce soit. J’ai fini par manger des spaghettis bolognaise froids avec les doigts.
Mais j’étais déterminé à réussir. J’ai rapidement progressé et, au milieu de la saison, j’ai remporté ma première victoire. J’ai aussi commencé à apprendre l’anglais et le japonais.
Un jour, j’ai eu un désaccord avec mon ingénieur et je l’ai « pourri ». Je l’ai même collé au mur. J’ai demandé à mon patron de le remplacer, mais il a refusé. Il m’a rappelé que j’étais au Japon et que je devais respecter la hiérarchie. J’ai appris à mes dépens que l’arrogance était mal vue, même quand on a du talent.
« J’ai appris à mes dépens que l’arrogance était mal vue, même quand on a du talent. »

J’ai ensuite intégré une équipe qui avait gagné le championnat. J’ai remporté de nombreuses victoires et le championnat. J’ai appris le respect et l’humilité. Mon ingénieur était dur, mais il m’a éduqué et m’a mis sur les rails. Il était très exigeant et ne me laissait rien passer. Il m’a même fait écrire une lettre d’excuse à toute l’équipe lorsque je suis parti à la faute dans le bac à gravier.
Après avoir gagné le Championnat de F3, j’ai eu l’opportunité de courir en Super GT et en Formule Nippon. C’était le contrat de rêve, mais les deux teams se sont mises d’accord pour mutualiser mon contrat, ce qui réduisait mes revenus. J’ai refusé de signer et j’ai claqué la porte. Cette décision a fait grand bruit, mais j’ai rapidement trouvé une autre équipe. J’ai continué à gagner et à me faire un nom au Japon.
Malgré mon succès, j’ai pris des décisions contestables. J’ai notamment eu un comportement déplacé envers mon patron, ce qui a conduit à la fin de notre collaboration. Je me suis retrouvé sans volant et j’ai même envisagé de rentrer en France pour travailler avec mon père. Heureusement, une opportunité s’est présentée et j’ai pu rebondir.

Les 24 Heures du Mans : la consécration ultime
En 2006, mon fils Jules est né au Japon. En 2009, j’ai décidé de rentrer en Europe pour qu’il ait une éducation normale, loin des paillettes. C’était un choix difficile, mais je ne voulais pas qu’il grandisse dans un monde déconnecté de la réalité.
En 2008, Audi m’avait contacté pour faire des essais en DTM. J’avais décliné, car je me sentais bien au Japon. Deux ans plus tard, ils m’ont proposé de courir aux 24 Heures du Mans. J’ai accepté avec enthousiasme. En 2010, nous avons terminé deuxième, après avoir menacé les Peugeot. En 2011, nous avons fini par gagner, puis nous avons récidivé l’année suivante ainsi qu’en 2014.
J’ai eu la chance de courir avec deux coéquipiers exceptionnels : André Lotterer et Marcel Fässler. Nous formions une véritable équipe, soudée et solidaire. En 2012, alors que j’étais malade, ils m’ont soutenu et m’ont permis de remporter la victoire. Nous avons même imposé à Audi de courir à trois pilotes, alors qu’ils voulaient initialement n’en aligner que deux. Nous étions convaincus que c’était la meilleure façon de gagner.
Aujourd’hui, je suis fier de mon parcours. J’ai vécu des moments incroyables, j’ai rencontré des gens formidables, et j’ai réalisé mes rêves. Je suis reconnaissant envers tous ceux qui m’ont soutenu, et je suis heureux de pouvoir partager mon expérience. Maintenant, je me concentre sur ma société de conciergerie automobile et je continue à piloter de temps en temps des voitures de collection.
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Franck Nourry
Le motard rebelle
DEVENU ENTREPRENEUR APRÈS UN COMA


L’INTRO DE YANN
Franck Nourry est connu de beaucoup d’entre vous pour être le fondateur de Thorn Bikes, mais aussi pour son expertise en matière de moto et son franc-parler dans l’émission à succès High Side, dont il est l’un des acteurs aux côtés de Bader, Adrian et François dit Ponpon (trois épisodes que je vous conseille vivement, au passage !).
Franck Nourry a baigné très jeune dans la moto. Passionné et talentueux en mécanique et en électronique, cela n’a pourtant jamais été à proprement parler son métier jusqu’à un gros crash à moto qui le pousse à sortir de sa routine métro, boulot, dodo. Il crée alors Thorn Bikes, le spécialiste de toutes les prépas motos que les autres ne voulaient ou n’osaient pas faire : turbo, NOS et bien d’autres innovations…
Franck est un personnage haut en couleur, il vous sera difficile d’y rester insensible, que vous l’appréciez ou non. Quoi qu’il en soit, c’est un travailleur acharné qui n’a pas peur de prôner que l’échec d’aujourd’hui construit la réussite de demain.
Je voulais donc connaître la véritable histoire de cet homme qui semble avoir déjà eu tant de vies du haut de ses 60 ans.



BACKSTAGE
La genèse de cet épisode a débuté grâce à Bader Benlekehal, fondateur de High Side et associé de Franck. Je me souviens que même Bader était inquiet que Franck soit un peu rude avec moi ! Il m’a prévenu qu’il avait un caractère disons rustre, mais je pense a posteriori que Franck en joue pour que personne ne lui casse les pieds. En réalité, je suis convaincu que, derrière tout ça, c’est quelqu’un de sensible.
Malgré ces craintes, Franck a tout de suite été accueillant et a livré son histoire sans retenue, en jouant le jeu de la confidence et de notre format intimiste. Pour ceux qui ont écouté l’épisode, vous savez de quoi je parle, son parcours est plutôt costaud.
Nous avons tourné l’épisode directement dans son magasin, Thorn Bikes. Je voulais absolument savoir ce qu’il y avait derrière cette carapace. J’ai découvert une personne authentique, qui ne laisse pas indifférent. C’est d’ailleurs pour cette raison, je pense, que l’épisode a cartonné.


FRANCK NOURRY SE RACONTE
De l’école buissonnière à la mécanique moto
« Par mon père, j’ai grandi dans un univers où la moto était omniprésente. Mais, contrairement à ce qu’on pourrait croire, ça n’a pas été un coup de foudre immédiat. Mon père bossait dur, il possédait des stations-service Elf, et à la maison, il y avait de vrais modèles de compétition, des 3 cylindres 2 temps. À 14 ans, je roulais déjà un peu avec ces machines sur les routes. C’était un autre temps où on pouvait encore le faire, même si ça se terminait parfois par une arrestation et une estafette de gendarmerie. Mais pour moi, la moto, c’était la liberté, une façon de fuir le quotidien.
À cette époque, les motards étaient perçus comme des marginaux, des rebelles. J’ai toujours aimé cette différence, cet esprit décalé. D’ailleurs, le premier slogan de ma société Thorn Bikes à son lancement en 1997, c’était « cultivons nos différences ».
L’école et moi, ça a vite fait deux. Je savais que je ne voulais plus y retourner et j’ai commencé à bricoler les motos des potes. Ma mère voulait que je fasse de l’électronique, que je devienne ingénieur parce que j’étais bon en maths. Finalement, je suis parti en lycée professionnel, filière électronique et électromécanique, mais je me suis vite rendu compte que ce n’était pas ma voie.
J’ai donc décidé de sécher les cours et de récupérer les cours des élèves de troisième année.
Pour accélérer les choses, j’ai volontairement mis en panne les motos des deux caïds de l’internat. Le vendredi soir, je suis passé devant leurs motos, ils étaient en train de galérer. Je leur ai proposé de l’aide et j’ai évidemment réussi à les dépanner.
Le lundi, je leur ai demandé leurs cours en échange. J’ai bossé comme un fou.

L’accident qui a tout changé
Je me suis donc engagé à 18 ans dans l’armée en décembre 1982 et je me suis retrouvé en Allemagne, en Forêt-Noire. J’ai adoré cette période. J’avais mon permis 125 cm3. Un jour, on m’a dit de faire deux tours de caserne avec un camion. Je n’en avais jamais conduit, mais je me suis débrouillé. J’ai même passé mon permis moto là-bas. À 19 ans, je suis sorti de l’armée.
De retour à la vie civile, j’ai fait le tour de France en Kawasaki ZXR 750 Stinger. Puis j’ai bossé dans différents domaines. Je cherchais à gagner de l’argent pour quitter la France. Mais j’ai rencontré la mère de mes enfants. Je me suis marié, j’ai eu des enfants, j’ai fait tout ce qu’il fallait pour remplir le frigo pendant une dizaine d’années. J’ai planté des poteaux EDF, j’ai conduit des camions. C’était métro, boulot, dodo, et je savais que ça ne me plaisait pas. À côté de cela, je réparais des motos pour les copains et quelques clients.
C’est à ce moment-là que j’ai eu un terrible accident de moto. Je roulais trop vite, je faisais des wheelings [cascades consistant à rouler sur la roue arrière] à 200, et j’ai fini par chuter. Le black-out total, s’en sont suivis 17 jours de coma, de la réanimation, des opérations à répétition. 1,30 mètre de cicatrices, des morceaux de titane un peu partout. La rate éclatée, un traumatisme crânien, le poumon perforé, des côtes cassées, le coccyx brisé. Plus d’un an d’hôpital.
Pendant mon coma, j’ai vu la lumière blanche à trois reprises. J’ai eu cette sensation de chaleur, de légèreté, cette impression d’être appelé. Mais à chaque fois, au dernier moment, j’ai entendu ma voix dire non. Les médecins me rattrapaient in extremis.
Quand je me suis réveillé, la première chose que j’ai dite à la mère de mes enfants, c’est qu’on allait divorcer. J’avais besoin de changer de vie, de faire ce que j’avais envie de faire.
Je pense que cet accident a été un mal pour un bien. Sans ça, je n’aurais jamais eu le courage de tout changer.
« Je pense que cet accident a été un mal pour un bien. Sans ça, je n’aurais jamais eu le courage de tout changer. »


La naissance de Thorn Bikes
C’est cette urgence de vivre qui m’a poussé à lancer ma boîte Thorn Bikes en 1997. L’idée, c’était de proposer ce que les autres préparateurs moto ne faisaient pas. J’étais à fond dans le turbo, le protoxyde d’azote, les compresseurs, le réalésage, bref, tout ce qui pouvait permettre de gagner de la puissance. C’était l’époque du tuning, même si je n’aime pas ce terme. Pour moi, le tuning, c’est la préparation, l’optimisation, pas seulement la peinture et les néons. J’ai été parmi les premiers à importer le shifter [accessoire installé sur une moto permettant au pilote de changer de vitesse sans utiliser le levier d’embrayage et sans avoir à décélérer via la poignée d’accélérateur] en Europe en 1997. Tout est parti d’une publicité pour Translogic, le fabricant. Je connaissais déjà les shifters grâce au dragster, sauf que là il s’agissait d’un produit européen.
J’ai pris l’avion pour aller voir le fondateur de la marque, Jeff Broughton, dans son garage. On a décidé de travailler ensemble, simplement en se serrant la main dans une maison close à trois heures du matin. vingt-cinq ans de collaboration plus tard, je n’ai toujours pas de contrat avec Jeff. On est copains comme cochons.
C’était l’époque des films Fast and Furious et des kits NOS, un moyen simple de doper la puissance. J’avais un pote qui faisait ça pour les bagnoles et je lui ai racheté son stock. Je vendais donc des kits nitro pour les motos et les voitures.
Je proposais aussi des casques Simpson. J’ai toujours aimé ces casques de dragster, pas forcément confortables, mais imbattables en termes de protection. C’est d’ailleurs le casque du Stig dans l’émission Top Gear. En 2002-2004, j’ai établi des records du monde de vitesse avec une Hayabusa Turbo de 325 chevaux. On était à 300 de moyenne, avec des pointes à 360 sur 1 km et 1 mile. Cela s’est passé à Nardò en Italie, sur le circuit destiné aux prototypes. C’est le seul circuit au monde qu’on voit de l’espace, un anneau de 12 km incliné à 40 %.
Aujourd’hui, on ne pourrait plus faire ce que j’ai fait avec ma boîte. La société et la fiscalité ne nous le permettent plus. Je ne suis passionné par rien. Je suis intéressé par tout, mais je n’en fais pas une passion. J’ai construit Thorn Bikes avec de la rage, pas de l’intelligence. J’ai sacrifié ma vie de famille. Je n’ai pas vu mes enfants pendant 15 ans. Je me suis jeté à fond dans le boulot. Je n’avais pas de vie sociale.

L’aventure High Side
Ma première rencontre avec Bader Benlekehal (voir ici) a eu lieu grâce à Suzuki, alors que je m’occupais des motos pour la presse. Il est arrivé sans avoir rien prévu, ni pour manger ni pour dormir. Je lui ai dit de prendre une moto et de ne pas me déranger pendant deux jours. Il est revenu, victorieux avec une coupe, mais ce n’est pas cette victoire qui a signé le début de notre amitié. Celle-ci est vraiment née chez Moto Journal, lorsqu’il voulait écrire un article sur l’éthanol. J’ai préparé sa moto pour lui, et il a publié son papier.
Nous avons ensuite collaboré sur plusieurs compétitions. Une nuit, dans le camion, nous avons discuté de l’importance de revoir la moto à la télévision, comme à l’époque où elle passait chaque dimanche. Bader a lutté pour se faire une place dans le milieu et, malgré ses réticences à devenir présentateur, il a fini par rejoindre l’équipe de l’émission High Side, malgré ce syndrome de l’imposteur.

Flat 4 Production et la suite
Flat 4 Production, c’est l’histoire d’une boîte de prod de passionnés de moto. Le nom vient du surnom que donne Bader à sa fille : « chat plat ». On voulait séparer High Side du magazine Moto et Motards, et on a donc monté cette société avec Bader et Karine Sliz. Bader est le président, il est intelligent, il a une vision. Je suis le patron chez Thorn Bikes, mais chez Flat 4, c’est lui qui décide.
Avec High Side, je laisse la main à mes associés, tout en appréciant le processus de création d’un contenu qui valorise la moto à la télévision. Malgré les critiques et les défis liés aux tournages, notre objectif est de divertir sans perdre notre authenticité. Bien que je ne sois pas fan des réseaux sociaux, je reconnais leur importance pour la communication.
Aujourd’hui, je codirige Thorn Bikes, j’en ai délégué la gestion à mon fils David. Je comprends maintenant que le travail ne doit pas me priver de ma vie personnelle. Je rêve d’un avenir radieux pour David, qui semble vouloir conserver notre philosophie et garder la marque Thorn Bikes fidèle à son héritage, même s’il se heurte à des obstacles. Pour l’heure, je continue avec détermination, sans rêves spécifiques, simplement en espérant que notre aventure perdure.
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Henri Leconte
Joueur fantasque
PASSIONNÉ DE TENNIS ET D’AUTOMOBILE


L’INTRO DE YANN
Henri Leconte, tennisman français aussi fantasque que talentueux, a marqué son époque en atteignant la cinquième place au classement mondial et en remportant 19 tournois ATP, sans oublier sa victoire en Coupe Davis. Connu pour ses coups atypiques, certains disaient de lui qu’il réussissait « des points qui n’existent pas », grâce à son fameux bras gauche que ses adversaires redoutaient. Mais, derrière cette image de joueur exceptionnel se cache aussi un passionné d’automobiles, un univers qu’il a côtoyé de près, se liant avec les plus grands pilotes de Formule 1 et de rallye des années 1980 et 1990.
Il y a une petite anecdote sur la genèse de cet entretien. C’est l’attaché de presse d’Henri qui m’a contacté pour réaliser un épisode de « Dans La Boîte à Gants » avec lui. J’étais partagé entre surprise et amusement. Surprise, car je ne pensais pas qu’un tennisman, si connu pour ses exploits sur les courts, puisse être autant passionné par la mécanique. Mais, bien vite, j’ai compris qu’il était lui aussi victime de ce « virus » et qu’il vivait cette passion à fond. Amusement, car cela m’a replongé dans mes souvenirs d’enfant. Je me rappelle très bien cette journée à Lille, où, tout jeune, j’avais demandé un autographe à Henri dans la gare avant de prendre l’Eurostar pour Londres avec ma mère et mon petit frère.
Il y a deux décennies, je n’aurais jamais imaginé que, un jour, ce serait lui qui me solliciterait à son tour. D’ailleurs, c’est la seule personne à qui j’ai demandé un autographe de toute ma vie. Vous pouvez facilement imaginer l’émotion qui m’a envahi lors de ce premier contact avec Henri.
Avant le tournage, je le percevais comme un bon vivant, toujours dans la déconne. Ce fut confirmé durant notre rencontre. Mais j’ai aussi découvert une facette insoupçonnée du personnage : celle d’un homme clairvoyant, animé par une quête constante de nouveaux défis. Ces qualités font de lui un véritable compétiteur, mais aussi une personne profondément humaine, attentive à son environnement et aux autres.



BACKSTAGE
Notre rencontre date de mai 2023, pendant Roland-Garros, mais l’épisode a été tourné en septembre. Ce délai, même s’il peut sembler long, est courant pour la production d’un épisode de « Dans La Boîte à Gants », entre emplois du temps chargés et contraintes d’organisation. Nous avons cherché un lieu en région parisienne, où Henri vit en partie, et l’idée de tourner chez Éric Van de Vyver, dans l’écurie V de V Sports, s’est rapidement imposée. Éric a même partagé le volant d’une splendide TVR V8 de plus de 400 chevaux avec Henri.
Nous avons été accueillis comme des rois dans cet atelier de course, où Henri s’est confié avec passion, livrant anecdotes fascinantes et bonne humeur communicative. La séance s’est terminée autour d’un apéritif, laissant un souvenir inoubliable. Et, pour finir, Henri m’a signé un nouvel autographe, un joli clin d’œil à l’enfant que j’ai été.


HENRI LECONTE SE RACONTE
Entre automobile et tennis
« Ma passion pour l’automobile a pris racine dès l’enfance grâce à mon père, véritable expert qui m’a initié à ce monde fascinant. Citroën a toujours eu une place spéciale dans notre famille : nos vacances, rythmées par des trajets dans des véhicules emblématiques comme la DS et la Super 5, sont des souvenirs gravés dans ma mémoire. Ces voyages étaient aussi l’occasion d’écouter mon père parler des dernières innovations et du design des voitures, mêlant anecdotes professionnelles et récits d’évasion.
Parallèlement à cette passion, le tennis est devenu une partie essentielle de ma vie. Je me rappelle mes nuits passées à dormir avec ma raquette, une habitude qui en disait long sur mon attachement à ce sport. Mes parents m’ont soutenu dans cette voie – ma mère enseignant le tennis –, mais cela a aussi généré des tensions à l’école. Une fois, je me suis retrouvé convoqué par le proviseur à cause de mes balles de tennis qui bloquaient les gouttières.
À 13 ans, j’ai osé quitter le système scolaire traditionnel pour rejoindre un sport-étude à l’Insep à Vincennes, un tournant incontournable dans ma vie. Toutefois, mon amour pour les voitures ne m’a jamais quitté. À 17 ans, après un triomphe au tournoi satellite de Douai, un concessionnaire Peugeot m’a promis une 104 ZS si je gagnais l’année suivante. J’ai remporté le titre et la joie a été double : celle du match et celle de ma première voiture, une 104 ZS bleu roi, illuminant mon garage et marquant l’entrée dans ma vie de conducteur.

Des souvenirs associés à chaque voiture
Je repense à mes séances d’entraînement avec Guillermo Vilas. Un excellent joueur, mais aussi un grand ami. Je me souviens qu’il sortait à l’époque avec Caroline de Monaco.
Il avait une Porsche 928 et un jour il me dit : « Henri, j’ai besoin de ta 104 ZS pour retrouver Caroline en évitant les paparazzis. » Je me suis fait un plaisir de l’aider.
Il m’a lancé : « Prends mon sac, je sors d’un côté, et toi, tu sors de l’autre. » Imaginez la scène : je sors avec sa Porsche 928, tous les paparazzis me suivent le long de l’avenue Foch. J’accélère, et j’accélère encore, tout ça pour échapper à leur frénésie. À la fin, je me fais coincer, mais pour les narguer, je les ai salués. Ils étaient complètement bluffés.
À cette époque, ma carrière de tennis prenait aussi son envol, les gains commençaient à arriver. J’ai craqué alors pour ma première Porsche : une Carrera cabriolet blanche. Quel plaisir de prendre le volant de cette machine ! Avec le temps, je me suis constitué une collection de véhicules incroyables.
Dont une 560 SEC Lorenz & Rankl, très célèbre préparateur allemand dans les années 1980 et 1990 qui, malgré son âge, était tout simplement magnifique.
« Quand je pense à Yannick Noah, c’était toujours la compétition entre nous, même avec nos voitures. »

Je n’oublierai jamais cette bataille lors de la Coupe Davis en 1984. Je m’étais promis que si je battais Ivan Lendl, no 1 mondial à l’ATP en ce temps-là, je m’achèterais une Lamborghini Countach. J’ai gagné, et pourtant, je ne l’ai jamais achetée. Elle était trop peu pratique pour la vie quotidienne. Je me suis rendu compte qu’avoir un bijou automobile, c’était bien, mais que c’était plus important de conduire des véhicules adaptés à un usage régulier.
Quand je pense à Yannick Noah, c’était toujours la compétition entre nous, même avec nos voitures. Il a eu beaucoup de Ferrari quand j’étais en Porsche. Je me rappelle sa première Ferrari 308 GTB, celle qui avait le moteur Fiat réputé peu fiable. Il avait été un peu dupé, mais ce n’était pas une surprise pour moi, lui qui recherchait toujours les bonnes affaires.
Parfois, je le suivais dans ses aventures automobiles, mais sa vraie passion ne se mesurait pas à sa capacité de conduite – il était plus là pour le fun. Son humour était contagieux et c’était toujours un plaisir de l’avoir dans les parages. Il avait une Excalibur, une voiture vraiment unique.

Au cœur du sport automobile
Au sommet de ma carrière, vers 1986-1987, j’étais entouré de grands noms, notamment lors de mes vacances avec mes amis et coéquipiers. À l’époque, je côtoyais Alain Prost, Jacques Laffite et d’autres figures emblématiques de la Formule 1. J’ai toujours été passionné par ce sport, et c’est durant cette période que j’ai eu la chance de vivre une expérience inoubliable : passer trois jours avec Ayrton Senna. C’était en 1994, lors d’essais avec Williams, juste avant qu’il ne nous quitte tragiquement.
J’étais impatient de connaître ce pilote mythique, et dès que je l’ai rencontré, j’ai été frappé par sa générosité et sa simplicité. Au fil des jours, j’ai pu découvrir une personnalité attachante, un homme animé d’une grande passion pour la course. J’y repense souvent, surtout en regardant ses chronos mémorables à Monaco. Son style, sa détermination, son engagement sur la piste m’ont profondément marqué.
« Je crois fermement que la passion pour l’automobile se transmet de génération en génération, et faire partie de cette communauté me procure une joie immense. »

Et comment oublier le Trophée Andros ! Quelle aventure ! J’y ai appris beaucoup sur le pilotage, même si ce n’était pas à un niveau professionnel. Au départ, nous roulions sur des voitures de série, puis avec la montée en popularité, les courses sont devenues plus excitantes avec des monocoques bien plus légers. À un moment, j’étais dans la même voiture que Luc Alphand, champion du monde de ski et victorieux au Dakar. Il se moquait de moi lorsque je parlais de sécurité alors que nous roulions à 130 sur la glace.
C’est cette capacité à être à l’aise derrière le volant qui m’a beaucoup frappé, surtout en tant que sportif de haut niveau. La concentration que j’avais sur le court s’appliquait aussi ici. On devait être humbles et attentifs à tout moment.

L’automobile : mon échappatoire
L’automobile demeure une échappatoire pour moi, malgré les complications qu’elle a engendrées dans ma vie personnelle. Les divorces, par exemple, se sont souvent soldés par la vente d’une partie de ma collection. Je me souviens aussi qu’une fois, lors d’une Saint-Valentin, j’avais acheté une Rolls Silver Shadow pour l’impressionner… mais ce fut un flop monumental. « Je ne monte pas dans cette merde », m’a-t-elle lancé, brisant mon rêve en mille morceaux.
Et puis, il y a cette Cadillac Escalade que j’ai vraiment adorée. Une voiture qui était comme un bureau sur roues. Quand je voyageais, je me sentais libre, sans contraintes, prêt à affronter la route. Mais aujourd’hui, le monde automobile a changé. Les routes sont bondées ; les voitures actuelles, bien qu’impressionnantes, sont parfois moins engageantes.
Je crois fermement que la passion pour l’automobile se transmet de génération en génération, et faire partie de cette communauté me procure une joie immense. Que ce soit sur les circuits ou lors de simples balades, j’aime le sentiment de vitesse et d’évasion que m’apportent mes voitures. L’excitation d’une course sur le circuit ou même une virée tranquille sur une route de campagne, tout cela contribue à la magie de la vie automobile.
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Tom Pagès
El Inventor
L’ODYSSÉE D’UN FREESTYLEUR MOTO HORS NORME


L’INTRO DE YANN
J’ai longtemps voulu enregistrer cet épisode avec Tom Pagès, car, comme beaucoup, il m’a fait rêver avec ses performances spectaculaires en FMX (freestyle motocross). Pour les moins initiés, imaginez un motocross, mais avec des figures encore plus impressionnantes sur des rampes toujours plus hautes… Et cet homme a véritablement révolutionné ce sport.
Je connaissais peu son parcours. Je me suis souvent demandé comment il pouvait se lancer sur ces rampes vertigineuses, exécuter des sauts si engagés avec une moto de plus de 100 kg, comme si c’était naturel. L’histoire de ses deux frères, Charles et lui, m’avait aussi marqué, et je voulais en apprendre davantage sur son chemin de vie.
Dès le départ, j’ai pressenti que son épisode serait formidable, parce que son histoire est tout simplement folle. Ceux qui l’ont écouté savent de quoi je parle : il possède un mental hors norme. Mais il est aussi un artiste, voire un inventeur, comme en témoigne l’un de ses surnoms, « El Inventor ». Il a ce petit plus, cette démarche jusqu’au-boutiste, qui rend son parcours vraiment fascinant.
Un défi se profilait : il fallait que je parvienne à dépasser sa timidité. Travailler avec une personnalité comme la sienne est très enrichissant, car il faut réussir à instaurer la confiance pour qu’il se livre sans filtre. C’était un vrai challenge, mais aussi une belle opportunité d’aller au-delà de l’image pour découvrir l’homme derrière le phénomène.
La réalisation de cet épisode n’aurait pas été possible sans Sébastien Billault, le manager de Tom, que j’ai rencontré à plusieurs reprises. C’est lui qui m’a aidé à convaincre Tom, réservé au premier abord, d’y participer. La première fois, c’était au Salon du 2 Roues à Lyon, en avril 2024, lors d’un petit déjeuner dans son hôtel, avant la frénésie de l’événement et des sollicitations de ses sponsors. Nous n’avions pas tout préparé à ce moment-là, si bien que nous avons terminé par téléphone. J’ai aussi contacté ses proches, sur les conseils de Sébastien : son frère Charles, ancien talent du FMX, son ami d’enfance Tony, et sa psychologue Isabelle. Toutes ces histoires ont enrichi et structuré l’épisode.



BACKSTAGE
Nous avons tourné l’épisode chez lui, en Espagne, fin 2024. Son lieu de vie est incroyable, avec une série de rampes qu’il a fabriquées lui-même, un gigantesque bac à mousse, le tout ressemblant à un complexe professionnel. Tout cela, il l’a imaginé et créé de ses propres mains, avant même sa maison, qu’il a construite plus tard. Pendant des années, il a vécu dans un mobile home, dédié entièrement à sa passion. Découvrir cet univers, pour moi comme pour beaucoup, était juste fou, surtout en se rappelant ses exploits en FMX.
Tom a joué le jeu à fond, se livrant sans retenue plus de deux heures, un record pour un homme plutôt discret qui préfère agir plutôt que raconter.


TOM PAGÈS SE RACONTE
Mes premiers sauts dans le bac à mousse
« Quand je repense à mes débuts, une image me revient tout de suite en tête : on est dans le jardin de mes parents avec mon frère Charles, entourés de matelas usagés, de vieux canapés, et de grillage à mouton. À cette époque, la technologie n’était pas encore omniprésente, Internet ne regorgeait pas de tutoriels, mais je passais des heures à regarder des vidéos de Travis Pastrana, le roi du freestyle.
Cela m’a donné l’idée de créer mon propre bac à mousse pour m’entraîner à moto. L’idée paraissait folle, mais elle me galvanisait. Je me suis mis à fouiller dans les déchetteries, récoltant tout ce qui pouvait ressembler à des coussins de sécurité, en dépit des odeurs qui allaient avec, y compris celle d’urine.
Je revois la tête de ma mère lorsqu’elle a découvert la montagne de matelas : son regard en disait long. Mais à chaque fois que je rapportais un « trésor » – un canapé par-ci, un reste de mousse par-là –, j’étais sur un petit nuage. On formait des amas de mousse et je m’élançais ! Les chutes étaient souvent douloureuses, mais chaque échec me poussait à redoubler d’efforts. C’était une période d’innocence et de rêves sans frontières. Je me rappelle avoir passé des soirées entières à peaufiner mes figures, en attendant le jour où je pourrais sauter comme Travis.

L’appel des X-Fighters
En 2008, j’ai intégré les Red Bull X-Fighters, ces compétitions où chaque saut était un combat, une façon de repousser mes limites. Un an plus tard, je suis devenu athlète Red Bull. Un tournant dans ma carrière aussi excitant que terrifiant.
À chaque essai du backflip [saut périlleux arrière], la pression était telle que tout devenait flou. Même avec les encouragements du public, j’étais envahi par une tempête de doutes. Chaque fois que je montais sur ma moto, c’était une confrontation avec mes peurs. Le backflip avait l’air à ma portée, mais je n’osais plus le tenter. Ce blocage m’a plongé dans une phase sombre où ma passion est devenue une vraie bataille intérieure.
Fin 2009, j’ai même décidé de vendre ma moto et de prendre mes distances avec le freestyle. Cette vente, c’était comme abandonner un rêve qui me semblait impossible à atteindre. La tristesse me rongeait. Je n’arrivais plus à m’entraîner, je regardais mon équipement et plus rien n’avait de sens. J’étais totalement démotivé, je n’arrivais plus à m’asseoir sur une moto.
Lors du SuperCross de Paris-Bercy en 2010, mon frère Charles, qui était aussi mon plus grand soutien, a été victime d’un grave accident. Une épreuve de plus, mais j’étais déjà en train de me reconstruire avec l’aide de ma psychologue, Isabelle Inchauspé, que j’avais rencontrée fin 2009.
Après de longues réflexions et des séances difficiles avec Isabelle, j’ai retrouvé petit à petit le plaisir de rouler. Ma flamme s’est rallumée après des mois d’errance, en arrivant enfin à mettre de côté ce fameux backflip qui me hantait.

La naissance d’El Inventor
Je suis alors devenu un ermite du freestyle avec mon pote Romain alias Nuts. Nous nous consacrions entièrement à nos entraînements, éloignés de toute vie sociale : les compétitions étaient les seules échappatoires après des phases intenses de travail acharné. À tel point que la caissière du supermarché était parfois ma seule interlocutrice de la journée !
J’ai commencé à me demander comment alléger ma moto pour la rendre encore plus compétitive. Avec Guillaume Davion, fondateur de Dragon Tech, nous avons créé un modèle sur mesure, optimisé pour le freestyle, en fabriquant des pièces en carbone et en redessinant le réservoir. Nous avons ainsi réussi à gagner près de 10 kg. Je devenais obsédé par chaque détail, même par le poids du kit déco, car chaque gramme compte. J’ai remplacé les boulons en acier par des vis en titane, et dans ma quête de perfection, je modifiais souvent les pièces en fonction de mes besoins spécifiques.
Chaque moto que je possédais devait présenter le même comportement. J’en avais quatre identiques mais numérotées, pour m’assurer qu’elles bénéficiaient du même nombre d’heures d’entretien. Tout devait être parfaitement calibré afin que je n’aie pas de mauvaise surprise sur la rampe en termes de sensation. Même lorsque je partais en compétition, je ne laissais rien au hasard. J’emportais mon moteur dans un sac, chaque pièce, chaque suspension soigneusement emballée pour le voyage en avion.
Grâce à cette préparation minutieuse, j’ai redéfini le freestyle et osé des tricks audacieux. On m’a surnommé « El Inventor ». En 2013, j’ai remporté les X-Fighters de Madrid sans même réaliser de backflip, prouvant que l’engagement et la rigueur peuvent redéfinir un sport.

L’hommage à Eigo Sato
En 2013, j’ai vécu une triste période avec le décès d’Eigo Sato, un ami cher et un pilote que j’admirais profondément. La nouvelle de son accident m’a frappé comme une onde de choc. Ego était plein de vie, j’étais dévasté de perdre quelqu’un d’aussi vibrant. Pendant un temps, l’idée de monter sur ma moto m’a paru absurde. Comment pouvais-je envisager maintenant de « rider » sans lui ?
Toutefois, je savais qu’Eigo aurait voulu que je continue à vivre ma passion. L’idée de lui rendre hommage a alors germé dans mon esprit. J’ai pris une décision forte : j’allais rouler avec son maillot pour la compétition X-Fighters au Mexique. Quand je l’ai tenu dans mes mains, une vague d’émotion m’a submergé. C’était bien plus qu’un vêtement ; j’avais l’impression d’être en connexion avec Eigo.
Le jour de la compétition, mon cœur battait la chamade. En m’élançant sur la rampe, je pensais à toutes ces conversations que nous avions eues sur le freestyle. Je voulais incarner son esprit. À chaque saut, je ressentais une rage positive et une motivation nouvelle. Je n’avais plus peur de tomber ; c’était comme une libération, je déversais mon chagrin dans chaque figure.
« Je n’avais plus peur de tomber ; c’était comme une libération, je déversais mon chagrin dans chaque figure. »

Lorsque j’ai franchi la ligne d’arrivée, les applaudissements de la foule m’ont enveloppé. À cet instant, j’ai senti qu’Eigo était là avec moi, ma victoire était aussi la sienne. Ce moment restera à jamais gravé dans ma mémoire, pas seulement comme une performance, mais comme un hommage sincère à un ami que j’ai perdu trop tôt. J’ai pris l’engagement d’honorer sa mémoire à chaque saut et à chaque compétition, en portant son maillot et en perpétuant notre passion commune.

De la moto au parachute
En 2020, j’ai décidé de mettre un terme à ma carrière. Un jour, en discutant avec mon ami Vince, un expert en wingsuit [saut depuis un avion ou un sommet effectué à l’aide d’une combinaison ailée] et le seul jetman [vol à l’aide d’une aile rigide portative munie de réacteurs] au monde, un projet ambitieux a pris forme dans ma tête. À la suite d’un accident où je m’étais cassé la cheville, Vince m’avait proposé un saut en parachute, inspiré des figures réalisées par des cascadeurs comme Travis Pastrana.
Il m’avait alors lancé : « Imagine si tu utilisais tes techniques de freestyle motard là-dedans ! » Cette idée m’avait enthousiasmé, car le parachutisme et la moto sont pour moi des moments de liberté partagés. Dès lors, j’ai eu très envie de combiner les deux, en réalisant un saut exceptionnel à moto avec un parachute.
Mais pour cela, je devais améliorer mon niveau en parachutisme. Il me fallait trouver un endroit idéal, sans obstacles. Le site d’Avoriaz, avec ses 130 mètres de hauteur, semblait parfait, mais il comportait ses propres difficultés, car il ne me laissait que deux secondes pour activer le parachute après le saut. Malgré ces contraintes, ma motivation était immense, même si, entre-temps l’accident mortel de Vince m’a profondément touché et remis en question le projet. Finalement, j’ai décidé de continuer avec Fred, son binôme, qui partageait ma vision du projet.
Le jour J, après deux ans de préparation, tout paraissait en place. Lors de ma première tentative, tout s’est bien déroulé jusqu’à ce que je rate l’ouverture du parachute en effectuant un double front flip. Je repense à ma peur en voyant le sol se rapprocher trop vite… Heureusement, le parachute s’est ouvert juste à temps, mais cela m’a fait comprendre que je devais avant tout veiller à ma sécurité, plutôt qu’à celle de la moto.
Après cet essai chaotique, j’ai pris le temps d’analyser chaque détail afin de corriger mes erreurs. Le lendemain, armé d’une détermination encore plus forte et des conseils de mon équipe, j’ai enfin réussi à exécuter le saut que je souhaitais. Le succès a été incroyable : ma vidéo a battu des records avec plus de 100 millions de vues !
Aujourd’hui, à l’approche de la quarantaine, je suis conscient que mes performances à moto vont diminuer. Cependant, je continue de me battre pour rester en phase avec moi-même et trouver le bonheur dans ce que je fais. C’est ça, mon véritable moteur !
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Raul Marchisio
Toujours en glisse
LE PILOTE DE RALLYE DEVENU COLLECTIONNEUR DE SUPERCARS


L’INTRO DE YANN
Raul Marchisio, affectueusement surnommé « El Professor », incarne un mélange de passion, de détermination et d’une connexion profonde avec le monde automobile. Son parcours est une véritable aventure, faite de rencontres marquantes et d’histoires fascinantes.
Je me souviens très bien de la genèse de cet épisode. J’avais entendu parler de Raul, de son enthousiasme débordant de sa réputation dans le milieu automobile monégasque. L’idée de rencontrer un ancien pilote de rallye professionnel, notamment pour Lancia, devenu aujourd’hui marchand de voitures d’exception à Monaco, m’a tout de suite séduit. Connu pour mettre toutes ses autos en glisse, même les plus exotiques, comme la Ferrari F40, la Porsche Carrera GT ou la Mercedes-Benz SLR McLaren, Raul possède un savoir-faire unique et une multitude d’anecdotes à raconter. Je savais que cet épisode regorgerait de ces histoires derrière le mythe.
En explorant son parcours, je voulais aussi plonger dans les coulisses du monde du rallye des années 1980-1990 et de l’automobile de luxe. Souvent entouré de mystère et de clichés, ce microcosme recèle des vérités que Raul était prêt à dévoiler, loin des rumeurs et des fantasmes en ligne.
Après plusieurs échanges sur WhatsApp et Instagram, j’ai planifié une dizaine de rendez-vous téléphoniques avec lui pour préparer l’épisode, mais après six mois de tentatives infructueuses, j’ai décidé d’y aller sans préparation. J’en ressentais le besoin, le désir de laisser place à l’improvisation, aux vérités brutes.
C’est en juillet 2023, après avoir enregistré un super épisode avec Romain Dumas à Alès, que je suis parti pour Monaco. Je n’avais pas eu de nouvelles de Raul, ni aucune garantie de sa disponibilité, mais j’ai pensé qu’il fallait tenter le coup. La magie de l’automobile, la passion, la curiosité, tout cela a guidé cette aventure. Et ce voyage, cette rencontre improvisée, reste l’un des moments les plus intenses de « Dans La Boîte à Gants ».



BACKSTAGE
Dès notre arrivée chez RM Autosport à Monaco, nous avons vite compris que l’endroit serait trop petit pour le tournage. Heureusement, Raul est arrivé peu après, souriant, et a proposé de filmer dans son parking sous-terrain, où sont garées ses voitures de collection : Ferrari F40, Porsche Carrera GT, Lamborghini Aventador SV, et autres trésors. En route vers le parking, j’en ai profité pour lui poser quelques questions, comme une préparation accélérée pour le tournage qui allait suivre.
Son histoire, portée par sa ferveur, sa spontanéité et son charmant accent italien, a dégagé une authenticité rare. Il a partagé avec le cœur ses années en rallye et son plaisir à conduire des voitures d’exception, ce qui a séduit nos auditeurs. Après la fin du tournage vers 21 heures, nous avons encore discuté deux heures, avant le retour pour Paris. Ces rencontres, qui supposent de parcourir de longs trajets pour un seul épisode, illustrent parfaitement notre philosophie : une passion assumée, une résilience constante, et une immersion totale dans l’univers de nos invités.


RAUL MARCHISIO SE RACONTE
Du taxi à la piste : l’Italien né pour la glisse
« On dit que je suis le pied au plancher et c’est le cas de le dire : à ma naissance, ma mère a à peine eu le temps d’appeler un taxi, tant j’étais pressé de découvrir le monde. Alors est-ce que j’ai été piqué par le virus de l’automobile ? Certainement !
D’ailleurs, j’ai eu très tôt une fascination pour les voitures télécommandées. À 11 ans, je passais des heures devant la boutique, rêvant devant ces bolides miniatures. Un jour, un copain m’a demandé de l’aider à monter la sienne, et le vendeur, impressionné, m’a proposé un job pour Noël. Cela a été le début d’une belle aventure. Au lieu d’être payé en argent, je demandais des pièces pour construire mon propre modèle.
C’est avec cette petite voiture que j’ai appris à drifter, dans le couloir de la maison, au grand dam de ma mère. Je la faisais déraper entre le salon et la salle à manger, en délimitant la piste avec des bouteilles d’eau. Déjà à l’époque, j’avais cette obsession de la trajectoire, de la glisse contrôlée. Même plus tard, sur mon scooter ou en karting, j’abordais les virages en dérapant. Mes potes étaient souvent surpris, mais c’était ma façon instinctive de faire.

L’école du marché
Mes parents vendaient des vêtements sur les marchés. Le lundi, on partait en Toscane, la région du pull-over, pour faire nos achats. Et là-bas, il y avait toujours cette étape chez un ancien pilote d’Alfa Romeo dont le fils courait en Formule 3. C’était une torture pour moi de voir son kart chez lui ! Je suppliais à chaque fois mon père de m’en acheter un, mais il résistait, conscient des sacrifices financiers que cela impliquerait.
Alors j’ai décidé de prendre les choses en main. J’ai arrêté l’école pour travailler sur les marchés, gagner mon propre argent et financer ma passion. À 12 ans et demi, je tenais mon propre stand, avec un chauffeur pour conduire le camion. Je voulais courir, coûte que coûte !
Finalement, j’ai réussi à convaincre mon père de troquer une partie de notre marchandise contre un kart. Mais, même là, il ne voulait pas que je l’utilise, il le gardait exposé dans le magasin. J’ai dû ruser et convaincre mon cousin de l’apporter sur une piste près de chez nous, à Mondovi dans le Piémont. Là-bas, j’ai enfin pu goûter aux sensations du karting. Le propriétaire de la piste, voyant mon potentiel, m’a proposé de courir, en échange de quelques services et de pneus usagés.
« J’ai commencé la compétition en cachette, allant jusqu’à imiter la signature de mon père pour obtenir ma licence. Il n’était au courant de rien. »


Courses clandestines
J’ai commencé la compétition en cachette, allant jusqu’à imiter la signature de mon père pour obtenir ma licence. Il n’était au courant de rien. Lors de ma première course, j’ai terminé sixième sur 28 pilotes. J’ai même réussi à doubler le champion régional en titre.
Mais le plus fou, ça a été ma deuxième participation, sur un circuit en ville. J’avais 16 ans. Pour échapper à la vigilance de mes parents, je leur ai dit que j’allais rendre visite à ma tante, alors que j’étais en réalité sur la ligne de départ. Ma tante et ma grand-mère ont été mes complices, couvrant mon mensonge auprès de mon père. Et là, incroyable, j’ai gagné la course !
Bien sûr, mon père a fini par découvrir la vérité. Il était furieux, encore plus quand il a appris que j’avais falsifié des documents. Il a décidé de vendre mon kart et de mettre fin à ma carrière naissante. J’étais dévasté. Je suis parti en Argentine avec ma grand-mère et ma tante, dans l’idée de repartir de zéro et d’y faire ma vie.
Mais le destin en a décidé autrement. Par un coup de téléphone de mon frère, j’ai su que j’avais été sélectionné pour représenter l’Italie dans une compétition internationale de karting, avec un salaire à la clé. Du jour au lendemain, j’étais devenu pilote officiel ! J’ai pris le premier avion pour rentrer, laissant derrière moi mes rêves d’exil.

De l’Opel Corsa au championnat italien
Malgré des relations difficiles avec mon père, j’ai persévéré dans cette activité. Ma première course a été mémorable. Avec ma copilote, on formait un équipage atypique : elle, 45 kg, et moi 47, donc 92 en tout. Autant dire que le rapport poids/puissance était à notre avantage !
Ma première voiture de rallye, c’était l’Opel Corsa de ma mère. Avec l’argent des primes et quelques sponsors, j’ai réussi à la préparer, avec l’aide de mes copains. On était loin des standards professionnels.
On bricolait, on soudait, on faisait des erreurs. Une fois, en soudant le toit, on a carrément mis le feu à l’intérieur de la voiture. Mais on s’amusait, et surtout, on apprenait.
Après l’Opel Corsa, j’ai décidé de passer à la Fiat Uno Turbo, une voiture plus performante. Pour financer cet achat, j’ai utilisé l’argent que j’avais gagné et j’ai trouvé un mécanicien pour m’aider à la préparer. Le championnat monotype Fiat Uno Turbo était très populaire en Italie, avec une quarantaine de voitures au départ. C’était un véritable tremplin pour les jeunes pilotes.

L’ère Lancia : entre rêves et désillusions
Après quelques saisons prometteuses et mon titre de champion d’Italie des moins de 23 ans en Fiat Uno Turbo en 1990, Lancia m’a contacté. C’était un rêve qui se réalisait. J’ai fait des tests, j’ai participé à des événements promotionnels, et j’ai fini par signer un contrat. On m’a confié une Lancia Delta Groupe N puis Groupe A, une voiture mythique. Je suis devenu le plus jeune pilote officiel de la marque.
J’ai vécu des moments formidables. J’ai participé à des rallyes prestigieux, comme le rallye de l’Acropole en Grèce. J’ai même eu l’occasion de monter dans la voiture de Didier Auriol, une de mes idoles.
Mais le plus incroyable, c’est d’avoir retrouvé cette Lancia des années plus tard. Un jour, un collectionneur m’a contacté pour me proposer d’acheter une voiture de rallye. Et là, surprise, en la regardant de plus près, je me suis rendu compte que c’était celle dans laquelle j’étais monté en Grèce en 1991. C’était un signe du destin et je l’ai rachetée !

L’accident et le début d’une nouvelle vie
Après Lancia, j’ai couru pour Audi, puis pour Renault. Mais en 1996, ma carrière a pris un tournant brutal. Alors que je me rendais à Monza pour donner un stage de pilotage, j’ai été victime d’un accident en me garant en marche arrière sur un parking en montagne. Sûrement par faute d’inattention, je suis tombé dans le vide et j’ai fait une chute de 25 mètres. La voiture a atterri sur le toit et j’ai été grièvement blessé. J’ai passé un mois et demi à l’hôpital, avec 62 points de suture à la tête.
Le plus dur, c’est que j’ai perdu une partie de mon champ visuel : je me suis retrouvé avec seulement 15 % de ma vision normale. C’était incompatible avec la compétition automobile. J’ai dû me résoudre à abandonner mon rêve de devenir champion du monde.
« J’ai fait une chute de 25 mètres. La voiture a atterri sur le toit et j’ai été grièvement blessé. J’ai passé un mois et demi à l’hôpital, avec 62 points de suture à la tête. »

Mais je ne me suis pas laissé abattre. J’ai rebondi, en travaillant comme moniteur de pilotage, puis en me lançant dans l’immobilier et le commerce automobile. J’ai créé mon propre garage, RM Autosport, et j’ai continué à vivre ma passion à travers les voitures des autres.
Aujourd’hui, je suis fier de mon parcours. J’ai vécu des moments intenses, j’ai connu des succès et des échecs, mais j’ai toujours gardé la flamme. Et même si je ne suis plus derrière un volant de course, je continue à vibrer au rythme des moteurs.
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Pierre Billon
Mille et une vies
MUSIQUE, MOTO ET SON AMI JOHNNY


L’INTRO DE YANN
Pierre Billon, au-delà du chanteur, parolier, compositeur, ou encore du directeur artistique et patron de cabaret, a vécu une carrière exceptionnelle. Il faut dire qu’il a été un temps le producteur de son ami Johnny Hallyday. Leur passion commune pour tout ce qui a un moteur et qui sent bon l’Amérique, sur deux ou quatre roues, les a évidemment soudés.
Nombre de ses amis étaient donc issus du monde du sport mécanique, tant il aime cet univers, après s’être essayé lui aussi à la course moto.
Mon premier contact avec Pierre s’est fait grâce à mon ami Dimitri Coste. Déjà convaincu qu’il serait un invité fascinant, je ne soupçonnais pas à quel point il jouerait le jeu à fond lors de notre échange téléphonique. Il a tout de suite accepté l’idée d’un long format pour raconter son incroyable parcours. Lors de nos préparatifs, j’ai compris que cet épisode allait être unique. Pierre dégage un charisme indéniable, même au téléphone. En l’écoutant raconter son histoire, j’ai ressenti ce que signifie véritablement être un « rockeur ».
Aujourd’hui, à 78 ans, il déborde encore d’énergie, probablement grâce à ses entraînements quotidiens. Certains ont ce « petit plus » en eux : chez Pierre, c’est clairement en abondance ! Pour le tournage, alors qu’on cherchait une idée de lieu de tournage qui lui correspondrait, il m’a proposé cette idée géniale : filmer dans un garage à Levallois-Perret, sa ville en banlieue parisienne. Une fois sur place, le temps semblait suspendu. Une véritable capsule temporelle des années 1970-1980. Ceux qui ont vu la vidéo sur YouTube comprendront cette atmosphère magique. La poussière qui y flottait rendait l’ambiance presque onirique, comme une immersion dans un rêve appartenant à une époque révolue.



BACKSTAGE
Le jour du tournage, Pierre est arrivé à moto, une Indian Motorcycle impressionnante, symbole de cette liberté bien américaine. Il a commencé à raconter ses aventures mêlant cabarets, rock, musique, motos et fêtes, avec sa guitare en main. Il a joué des chansons qu’il avait écrites avec Johnny lors de leurs voyages aux États-Unis, créant une atmosphère presque cinématographique.
Parmi ses anecdotes, une m’a particulièrement marqué. Pierre a raconté qu’il avait contacté Harley pour organiser le road trip ultime de Johnny, alors déjà malade, aux États-Unis. Le représentant français leur avait répondu qu’ils ne voulaient plus associer l’image de la marque à celle de Johnny. Plutôt surprenant, étant donné leur lien historique. En revanche, Indian Motorcycle a accueilli leur projet avec enthousiasme.
Or, cet épisode a connu un énorme succès et cette anecdote a été reprise très largement sur les réseaux sociaux. Ironie du sort, je préparais un road trip avec une Harley, mais la marque a finalement annulé le prêt… Dommage, mais cela en dit long sur la philosophie d’une marque pourtant emblématique.
Quoi qu’il en soit, ce moment avec Pierre restera gravé comme une parenthèse enchantée, un instant magique avec un invité hors norme, qu’on croirait sorti d’un film hollywoodien.


PIERRE BILLON SE RACONTE
La musique et le bitume, une affaire de famille !
« Je suis un touche-à-tout passionné. Musicien dans l’âme, j’ai eu la chance de produire des artistes immenses comme Johnny Hallyday et Michel Sardou. Mais ma vie ne se résume pas à la musique. J’ai grandi dans un univers artistique et mécanique. Mon grand-père était dessinateur pour Guerlain : c’est lui qui a créé les petites abeilles emblématiques. Mon père, ingénieur, m’a transmis sa passion pour la moto. Quant à ma mère, connue sous le nom de Patachou, elle chantait. J’ai donc baigné dans un mélange de couleurs, de sons et de moteurs.
La moto, c’est une histoire d’amour qui a commencé très tôt. Je me souviens de ma première mobylette, une Alcyon 50 cm3. Je n’avais pas le droit de traverser les villages, alors ma demi-sœur, Anne-Marie, qui est devenue l’épouse de Michel Sardou, prenait le relais. J’ai eu par la suite toute une série de motos. Ma première, en Corse, où les règles étaient plus souples, était une petite Suzuki à boîte de vitesses au pied. Plus tard, j’ai acquis une Honda Dream 305 avec laquelle j’ai passé mon permis.
J’ai passé une partie de mon enfance à Paris, entre le 11e arrondissement et Montmartre – ma mère y tenait un cabaret. J’ai intégré les Folies Bergères où je peignais le corps des danseuses. Puis je me suis engagé dans l’armée durant la guerre froide, après un séjour aux États-Unis à 14 ans, et j’ai passé deux ans et demi à Berlin. C’est là que j’ai commencé à écrire des chansons.
De retour à Paris en mai 69, j’ai retrouvé Michel Sardou. On s’était croisés quand on était gosses. On s’est tout de suite entendu. J’ai commencé à travailler avec lui, Serge Reggiani et Maxime Le Forestier. J’étais responsable de la promotion musicale, un rôle improbable pour un timide comme moi.
Petit à petit, Michel est devenu une star et on a fait des galas ensemble dans un Volkswagen Combi sans chauffage. Mais ce n’était pas assez rock pour moi.

Virages et vrombissements : les années rock’n’roll
J’alternais entre les tournées de Michel Sardou et de Dick Rivers, un artiste que j’admire. Je suis même devenu son percussionniste aux côtés d’Alain Bashung.
À cette époque, j’ai enfin pu m’offrir la moto de mes rêves : une Norton Commando. Je repense encore à mon excitation quand je suis entré dans le magasin et que j’ai vu toutes ces Norton alignées. J’ai adoré cette moto, même si je me suis fait mal avec.
À 30 ans, je suis devenu producteur de Michel Sardou. On a écrit ensemble des chansons qui ont cartonné, comme Dix ans plus tôt et Je vole. C’est à cette époque que Johnny Hallyday est entré dans nos vies. On était très amis. Je l’ai rencontré sur une émission des époux Carpentier, grands producteurs d’émissions de variété française en ce temps-là. Ils m’avaient demandé de lui composer une chanson ; c’est comme ça qu’on s’est connus. Puis je lui ai écrit Le cœur en deux et J’ai oublié de vivre.
Très vite, avec Michel et Johnny, on s’est aussi retrouvés autour de la moto, on a fait un peu de route ensemble. On avait tous les trois une Kawasaki 900. Johnny m’en a même offert une. C’était une moto qu’on pouvait personnaliser avec de jolies peintures.
On était aussi très proches de certains pilotes moto, comme Patrick Pons, Philippe Coulon et Christian Estrosi. C’est comme cela que je suis devenu manager d’un team sur le Bol d’Or. J’en ai fait trois, dont deux avec les motos MS pour Michel Sardou.
Un jour, j’ai dit à Xavier Maugendre, le patron de Kawasaki France, de me laisser une moto strictement d’origine pour participer au Bol d’Or. L’idée semblait folle, compte tenu des machines ultra-préparées en face. Au petit matin, sous la pluie, nous étions pourtant 10e ! Et on a fini 12e. Une sacrée performance qui nous a valu des plaintes, certains doutant que la moto soit de série.

Mad Max au Zénith : producteur un jour, rider toujours
Je me souviens d’un appel de Johnny : il voulait se mettre au sport et me demandait de l’emmener à Miami pour s’entraîner. Durant notre séjour, un journaliste m’a contacté pour savoir ce que je faisais. Je lui ai répondu que je me trouvais à Miami avec Johnny et que j’étais son nouveau producteur. Une blague qui est devenue une réalité. Michel Sardou l’a appris et on est restés fâchés 10 ans.
Monter un spectacle avec Johnny, c’était extraordinaire, rien ne semblait impossible. On se mettait autour d’une grande table avec tous les responsables et on soumettait nos idées. Par exemple, j’ai proposé que Johnny descende d’une soucoupe volante, en peau de bête avec des lunettes laser. Et tout le monde disait : « Allons-y ! » Pour le spectacle Mad Max, j’ai fait fabriquer un faux bras articulé de 15 mètres de long. On a même cassé le mur du Zénith pour le faire entrer !
Je suis resté producteur de Johnny jusqu’en 1983. Ensuite, c’est Michel Berger qui a pris le relais. J’ai alors décidé d’enregistrer un album à Nashville, mais ça a été un flop. J’ai fait mes débuts à la télévision dans une émission qui s’appelait 40° à l’ombre, avant de prendre finalement la direction du Palace, une boîte de nuit très connue à l’époque.
« Monter un spectacle avec Johnny, c’était extraordinaire, rien ne semblait impossible. »

Puis, comme j’ai toujours soif de projets, j’ai monté un magasin de moto qui s’appelait Big Twin Collection à Saint-Cloud. C’était un endroit où les motards pouvaient venir en famille pour manger un morceau ; on y retrouvait des gens très riches comme des personnes plus modestes. J’avais réussi à faire fusionner tous ces milieux.
Malheureusement, il y a eu des morts à moto après des soirées trop arrosées dans mon magasin. J’ai volontairement fait faillite. Je me sentirai toujours responsable de ces accidents.
Je me suis retrouvé fauché. J’ai vendu ma maison de l’île de la Jatte pour rembourser tout le monde. J’ai trouvé un job de percussionniste. Un pianiste m’a suggéré d’écrire de la musique de génériques TV. Je me suis lancé et j’ai monté ma boîte – j’ai par exemple composé la musique des jeux télévisés Slam et Tout le monde veut prendre sa place.

Un dernier road trip avec Johnny
Mon amitié avec Johnny ne s’est jamais rompue. En 2016, on a fait un road trip ensemble, son dernier malheureusement, puisqu’il était déjà malade. On est partis de La Nouvelle-Orléans pour Los Angeles.
Ce road trip est devenu mythique. Quand Johnny décidait d’en faire un, il voulait toujours avoir des motos à disposition pour que ses potes puissent venir sans débourser trop d’argent. J’ai appelé Harley-Davidson, mais ils n’ont pas montré d’intérêt pour notre virée, bien que l’image de Johnny soit fortement associée à leur marque. Alors je suis allé voir Pierre Audoin chez Indian. Il m’a dit : « Prenez les motos que vous voulez. » Sans aucune contrepartie. Aujourd’hui encore, je roule en Indian FTR. J’aime les ambiances des clubs Indian, c’est comme une famille.
Quand je repense à ce road trip, je vois un Johnny exceptionnel, gentil et attentif aux autres. On partageait la route entre amis. C’est certainement le plus beau voyage que j’ai fait. Johnny voulait s’attarder un peu dans les villes pour bien s’imprégner de toutes ces scènes de vie qui l’entourait. Il adorait les stations-service.
Johnny se régalait de ces rares moments d’anonymat. Pourtant, je me rappelle encore un bar à Nashville où tout le monde le regardait, sans même savoir que c’était une star. Il avait juste un charisme hors du commun.
Chaque fois qu’on faisait un voyage, Johnny en faisait une chanson. Par exemple, dans une station-service, il a vu un vieux biker fêter son anniversaire sur le bord de la highway, seul, une bière à la main et une bougie posée sur son Harley-Davidson Shovelhead. Le soir même, il en a fait une chanson. C’était un peu notre marque de fabrique avec Johnny : une chanson, un souvenir.
À 75 ans passés, j’espère que je continuerai à faire de la moto encore longtemps. Jusqu’au moment où je freinerai en me disant : « Ça y est, j’ai vu Dieu. »
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Bruno Saby
Rallye, ma vie
GROUPE B, MONTE-CARLO ET DAKAR


L’INTRO DE YANN
Bruno Saby est une figure emblématique du rallye français, qui a marqué l’ère légendaire du Groupe B. Son nom reste associé à des moments forts, comme sa victoire au Tour de Corse au volant de la redoutable 205 T16, peu après avoir été témoin du tragique accident d’Henri Toivonen. Cette victoire, au goût amer, a néanmoins mis en lumière la régularité et l’endurance de Saby face aux excès du Groupe B.
Après l’interdiction de cette catégorie mythique, il a brillamment poursuivi sa carrière en rallye-raid, remportant notamment le Dakar avec Mitsubishi, et réalisant enfin son rêve ultime : remporter le prestigieux rallye Monte-Carlo. Bruno est l’un des témoins privilégiés d’une époque fascinante et intense du sport automobile.
Je tenais absolument à l’inviter sur le podcast, car il incarne la véritable définition de la persévérance. Enfant, il rêvait de devenir pilote de rallye, à une époque où vivre de cette passion était difficile. Il a fait d’énormes sacrifices pour réaliser ce rêve, un aspect qu’il aborde avec franchise dans l’épisode, évoquant l’égoïsme de sa quête, parfois au détriment de sa famille. Il n’a pas toujours pu profiter pleinement de sa femme, qui nous a quittés quelques années après la fin de sa carrière. Pourtant, je suis convaincu que s’il avait pu revenir en arrière, il ne changerait rien, car il a toujours suivi ses idéaux.
Avant de le rencontrer, je n’avais pas une image précise de Bruno. Mais une chose est sûre : il est d’une grande proximité, et désireux de transmettre sa passion avec une intensité remarquable. Ce qui frappe chez lui, c’est sa détermination et son authenticité, même dans les moments difficiles.



BACKSTAGE
C’est grâce à Gilles Panizzi, un pilote de rallye légendaire, que j’ai rencontré Bruno. Tous deux, des génies au volant, ont des origines modestes et incarnent la foi en leurs rêves face aux obstacles. Ils ont piloté des voitures mythiques et restent une source d’inspiration.
L’épisode avec Bruno s’est déroulé sans problème : il connaissait déjà l’émission, ce qui a facilité notre échange. Sa préparation était remarquable : une heure de discussion téléphonique, puis il m’a envoyé son livre que j’ai lu avec passion. Nous avons enregistré dans son garage à Grenoble, où il entrepose ses voitures. Bruno a un talent exceptionnel pour raconter, étonnant pour quelqu’un ayant quitté l’école très tôt. Peu de mes invités rivalisent avec sa maîtrise et sa capacité à captiver. Tous les ingrédients pour un épisode déjà culte.


BRUNO SABY SE RACONTE
Entre rêve et obsession
« Dès mon plus jeune âge, l’automobile, et surtout le rallye m’obsédaient littéralement. J’ai grandi dans les années 1960, à une époque où il était rare de posséder une voiture, mais j’avais la chance de vivre dans une région où le rallye était considéré comme une véritable religion. En plein cœur de cette ferveur populaire, je baignais dans un monde où passaient chaque année entre 10 et 12 rallyes importants, comme le Monte-Carlo, la Coupe des Alpes et le Tour de France. C’était une ambiance incroyable qui fascinait les jeunes comme moi, et nous aspirions tous à devenir un jour « rallyman ».
Contrairement à mes frères et sœurs qui excellaient à l’école, je n’étais pas très bon élève. Mes parents, ne sachant pas trop quoi faire de moi, ont finalement décidé de m’envoyer en pension. Pendant trois longues années, j’ai ressenti une profonde solitude et un ennui écrasant, me sentant prisonnier des murs de l’internat. Mes pensées étaient ailleurs, sur les routes des rallyes. Une nuit, alors que le son des moteurs du Tour de France automobile résonnait au loin, je n’ai pas pu résister à l’envie d’aller les voir passer. En douce, je me suis glissé hors de mon lit et je me souviens encore de l’excitation mêlée à l’adrénaline en les apercevant filer sur la route, rêvant que, un jour, ce serait moi qui tiendrais le volant.

Le premier rallye
Mon premier rallye constitue un chapitre mémorable de ma jeunesse. À peine en mesure de conduire, je voulais à tout prix participer à la course d’ouverture de la saison qui suivait mon anniversaire en février. J’ai rempli et envoyé mon engagement, mais j’étais confronté à un obstacle de taille : je n’avais pas encore mon permis au moment des inscriptions. Les organisateurs ont été compréhensifs, mais une fois le permis en poche, j’ai découvert que le quota de 100 voitures était déjà atteint pour la course. La frustration m’a envahi, mais ce n’était pas dans ma nature de capituler.
Avec mon frère, nous sommes allés au bureau de vérification des documents. Son plaidoyer passionné pour mon rêve résonnait comme une ode à ma détermination : il savait que je boycotterais l’épreuve si je n’étais pas admis.
C’est avec un mélange d’angoisse et d’espoir que nous avons attendu la réponse. Finalement, après une discussion confuse avec l’assurance, j’ai obtenu le dossard 101 : mon sésame pour entrer dans cet univers que je convoitais tant !
Le jour de la course, j’étais à la fois nerveux et excité. Avec la voiture de mon père, une petite Ami 6, je n’étais pas le plus rapide du plateau, mais j’étais résolu à donner le meilleur de moi-même. Les premières spéciales ont été un tourbillon d’émotions. À ma grande surprise, j’ai réussi à décrocher le huitième temps scratch [meilleur temps sur une épreuve spéciale, toutes catégories confondues] ! Bien sûr, il y a eu quelques erreurs sur le parcours, mais j’ai terminé vingt-troisième au classement général sur 101 participants. Ce résultat, bien qu’inattendu, était une preuve tangible de ma volonté et de ma passion. Les responsables de la course, surpris par ma prestation, se sont même excusés.
« J’ai piloté la redoutable 205 T16, une voiture “démentielle”. C’était l’escalade à la puissance, les constructeurs n’avaient plus aucune limite. »

Ce premier rallye était bien plus qu’un exploit personnel. Il marquait le début d’une longue aventure, renforçant ma conviction que le métier de pilote professionnel n’était pas une chimère, mais un but à atteindre avec ténacité.

L’aventure du Groupe B 
Par la suite, j’ai pris part au Challenge Simca avec une Simca 1000 Rallye, et malgré les difficultés financières, j’ai persisté, travaillant comme carrossier à côté. Gagner le Volant Échappement a été une étape importante pour moi. J’ai même brièvement goûté aux courses sur circuit, mais le rallye, c’était vraiment ma passion.
Vers 1976, les sponsors ont commencé à arriver et j’ai piloté une Alpine Berlinette en Championnat de France. Une autre expérience marquante a été le rallycross [discipline de sport automobile sur circuit fermé alternant surfaces en terre et asphalte], où j’ai été champion de France en 1978. Ensuite, j’ai disputé le Championnat de France des rallyes sur terre avec une Renault 5 Alpine, terminant deux fois vice-champion. Finalement, en 1981, j’ai décroché le titre de champion de France des rallyes avec la Renault 5 Turbo. J’ai même décidé de m’engager dans le difficile Rallye des 1000 Lacs en Finlande en 1984 avec une Renault 5 Turbo dans l’espoir d’attirer l’attention de Jean Todt. Pari réussi à mon retour avec l’aide de Jean-Pierre Nicolas, j’ai pu le rencontrer et c’était le début d’une nouvelle aventure.
Puis j’ai eu l’opportunité de connaître l’ère mythique du Groupe B au sein de l’équipe Peugeot. J’ai piloté la redoutable 205 T16, une voiture que je décrirais comme « démentielle » avec ses presque 500 chevaux pour 900 kg. C’était l’escalade à la puissance, les constructeurs n’avaient plus aucune limite. Quelle folie et quelle passion nous animaient pour accepter de piloter de telles voitures ! On savait que si on sortait de la piste, c’était la mort. Mais mon rôle ne se limitait pas à piloter : j’ai aussi collaboré au développement de cette voiture, notamment sur le plan de l’aérodynamisme. J’ai prouvé mon talent, réalisant de bons chronos, même face à une concurrence féroce.
Mais cette période dorée a été tragiquement interrompue par de graves accidents, notamment celui d’Attilio Bettega, et surtout celui d’Henri Toivonen et de Sergio Cresto au Tour de Corse 1986, dont j’ai été témoin direct, un événement qui m’a profondément secoué. La dangerosité croissante des voitures du Groupe B, dont certaines dépassaient les 600 chevaux, a finalement conduit à l’arrêt de cette catégorie fin 1986. Nous avions conscience des risques, mais l’augmentation de la puissance de ces bolides et le manque de sécurité pour le public ont fini par devenir intenables.

La consécration au Monte-Carlo avec Lancia 
Après la fin du Groupe B, Jean Todt m’a proposé de rejoindre le programme du Dakar avec la 205 T16. Mais j’ai préféré rester en rallye pour me laisser une chance de gagner le rallye de Monte-Carlo quitte à prendre le risque de me retrouver sans rien.
J’ai trouvé un nouveau défi en rejoignant l’équipe Lancia. Un moment clé a été ma participation au Rallye Monte-Carlo 1987. Malgré l’incertitude quant à mon avenir, Cesare Fiorio m’a engagé juste pour cette épreuve.
C’est l’année suivante que j’ai enfin décroché la première place tant rêvée dans cette course, au volant d’une Lancia Delta Integrale. Cette victoire a eu une signification particulière pour moi, car c’était le rallye qui avait alimenté mes rêves d’enfant. Après de nombreuses courses où des problèmes m’avaient souvent empêché de bien figurer, elle était l’aboutissement d’années de persévérance.
La célébration de ce succès a été à mon image. Ayant toujours fait attention à ma santé pour contrer mon mal des transports, je me suis laissé emporter par la fête d’arrivée, sponsorisée par Moët et Chandon, et j’ai passé une soirée inoubliable. Je suis même arrivé en retard à la cérémonie de remise des prix ! 

L’aventure du Dakar
Après avoir quitté Lancia en 1991, j’ai été approché par Mitsubishi qui souhaitait me lancer dans le rallye-raid et notamment le Dakar. Au début, j’étais réticent, car je me considérais comme un puriste du rallye traditionnel. Mais j’ai finalement accepté, attiré par l’aspect unique du Paris-Le Cap 1992. J’ai rapidement montré mes capacités en rallye-raid, me retrouvant en tête avant d’être victime d’un tonneau. Malgré cet incident, j’ai continué et j’ai apprécié de découvrir des paysages magnifiques.
Je me suis adapté rapidement à cette nouvelle discipline, et j’ai enchaîné les bonnes performances, remportant notamment le Rallye de l’Atlas. Le sommet de ma carrière en rallye-raid a été ma victoire au Dakar 1993 avec Mitsubishi. Ce résultat, acquis après des étapes intenses et une gestion stratégique de la course, a confirmé ma polyvalence en tant que pilote. J’ai continué à participer au Dakar pendant plusieurs années, passant chez Volkswagen en 2003, où j’ai contribué au développement du modèle Touareg.
Mon aventure professionnelle s’est achevée de manière inattendue lors d’un rallye-raid en Espagne. J’ai eu un flash et, par honnêteté envers mon équipe et ma famille, j’ai choisi d’arrêter ma carrière en pleine spéciale à l’aube de mes 60 ans. Cette décision, même si elle a surpris, reflétait mon intégrité et ma lucidité face aux risques de mon métier.
Depuis ma retraite, je reste impliqué dans le sport automobile à travers les rallyes historiques et je m’investis pleinement dans mon association « Espoir contre le cancer », une cause qui me tient particulièrement à cœur. Mon parcours est celui d’un homme passionné qui a vécu ses rêves, tout en restant conscient des réalités et en trouvant un nouveau sens à sa vie après la compétition.





Julien Fébreau
La voix de la F1
SON ASCENSION DE LA BRETAGNE AUX PADDOCKS


L’INTRO DE YANN
Si vous lisez ce livre, c’est sans doute parce que vous aimez comme moi les histoires captivantes. Celle de Julien Fébreau en fait partie. Commentateur officiel de la Formule 1 sur Canal+ depuis 2014, aux côtés de Jacques Villeneuve, il est souvent considéré comme « la voix de la F1 », avec cette phrase célèbre qui retentit à chaque départ de course : « Montez le volume, et rendez-vous au premier virage ! »
Cela faisait longtemps que je souhaitais réaliser un épisode avec Julien. Il semble tellement habité par sa passion que son parcours m’intriguait énormément. Il vit sa carrière comme s’il faisait partie intégrante de la Formule 1, cette discipline l’anime littéralement. Je voulais comprendre comment, malgré les obstacles, il était parvenu à devenir le commentateur de référence de la catégorie reine du sport automobile.
Après de longues discussions avec Julien et Canal+, nous avons réussi à caler un échange téléphonique pour qu’il me raconte son histoire incroyable. Julien a été plongé très tôt dans l’univers de la F1 grâce à sa famille. Enfant, il a eu la chance d’assister à un Grand Prix, une expérience que beaucoup rêveraient de vivre. Mais pour lui, ce rêve a été teinté d’amertume : il a ressenti toute la magie du sport, mais aussi une sensation d’exclusion, de distance d’avec ce monde qu’il aimait tant. Ce sentiment l’a profondément marqué. Au lieu de s’en laisser dévorer, il en a fait une force et une motivation. Son talent, sa ferveur et sa résilience lui ont permis de bâtir une carrière hors norme. Son histoire est le parfait exemple d’une expérience difficile dont on tire parti pour réaliser ses rêves les plus ambitieux. Julien Fébreau nous rappelle que la persévérance et la détermination peuvent convertir ce qui semble impossible en succès.



BACKSTAGE
Le projet a mis près d’un an à se concrétiser, car Julien tenait à obtenir l’accord de Canal+. À l’époque, la chaîne envisageait même de lancer un podcast en interne. Malheureusement, comme bien souvent dans les médias, ce projet n’a pas abouti : créer un podcast, c’est facile, mais le faire perdurer demande un engagement colossal que beaucoup sous-estiment. C’est aussi dans ce but que je forme des créateurs, pour les accompagner à rendre leurs initiatives durables.
L’épisode a été enregistré dans les studios de Canal+, qui étaient alors utilisés pour commenter la Formule 1. Aujourd’hui, Julien voyageant beaucoup et couvrant la plupart des Grands Prix, je pense que cette cabine doit être moins exploitée.


JULIEN FÉBREAU SE RACONTE
Rallycross et Formule 1 : mes premières amours
« J’ai grandi avec le rugissement des moteurs comme berceuse et l’odeur de l’essence comme parfum. Mon histoire commence en Bretagne, loin des projecteurs de la Formule 1, au cœur d’une famille passionnée par les sports mécaniques.
Mon père, pilote de rallye-raid, a participé à trois Paris-Dakar et a été champion de France de rallycross à Lohéac. Je me souviens de ces week-ends passés sur les circuits, au milieu des voitures de course. Ces moments ont gravé en moi des images fortes, des émotions et surtout, ont fait naître une passion.
L’un de mes plus anciens souvenirs, c’est une course de mon père : je devais avoir dans les 3 ans, et il m’avait donné un chewing-gum. Plus tard, j’ai compris que toute l’équipe en mâchait pour colmater une fissure dans le radiateur de sa voiture. Même à cet âge, j’ai eu l’impression de participer à quelque chose d’important, d’avoir « sauvé la navette spatiale ».
Et puis il y a ma maman, qui m’a fait découvrir la Formule 1. En 1992, à 10 ans à peine, j’ai commencé à suivre les Grands Prix avec elle. Ensemble, nous n’avons plus jamais raté une course. J’étais fasciné par Michael Schumacher et je rêvais de travailler un jour en Formule 1 avec lui. Mon rêve est devenu réalité en 2005 quand j’ai commencé ma carrière, alors que Schumacher courait encore pour Ferrari.
Mon enfance était donc partagée entre les posters de rallycross dans ma chambre et les nuits passées devant les Grands Prix du Japon ou d’Australie. Je descendais mon matelas au milieu du salon pour ne rien rater, même au milieu de la nuit.

La révélation : le Grand Prix de Magny-Cours en 1999
Le premier Grand Prix de Formule 1 auquel j’ai assisté a été un choc. J’avais 16 ans, et j’avais gagné des places grâce à une station de radio. Avec ma maman, nous avons campé sous la pluie à Magny-Cours, mais cela n’a pas gâché mon enthousiasme.
Je me souviens encore de la première voiture que j’ai vu passer : une Williams. J’ai été saisi par le bruit du moteur et la vitesse. C’était une fusée, une expérience physique intense. J’ai même été paralysé en traversant une passerelle au-dessus de la piste, tant le bruit et les vibrations étaient importants. Ce week-end a été une révélation, une immersion totale dans le monde de la Formule 1. J’ai observé les pilotes, j’ai traîné près du paddock. Je voulais tant approcher les coulisses de cet univers et comprendre comment cela fonctionnait.
« J’ai réussi à m’introduire dans le paddock avec ma maman. J’ai pu y croiser Jean Alesi et Jacques Laffite, et j’ai même visité le garage Prost Grand Prix. C’était comme être à Disney, mais en mille fois mieux ! »

Le dimanche soir, après la course, j’ai réussi à m’introduire dans le paddock avec ma maman. J’ai pu y croiser Jean Alesi et Jacques Laffite, et j’ai même visité le garage Prost Grand Prix. C’était comme être à Disney, mais en mille fois mieux ! J’ai récupéré un morceau de gomme sur un aileron, que je conserve aujourd’hui encore précieusement, telle une relique.
C’est ce soir-là dans le paddock que j’ai entendu deux jeunes femmes parler de leur prochain déplacement à Silverstone. Cette phrase a été un déclic. J’ai compris que je voulais faire partie de ce monde, que je voulais être, moi aussi, présent tous les week-ends de F1. Je me souviens encore de l’endroit exact où j’ai entendu cette conversation. Et puis j’ai trouvé la gourde d’Heinz-Harald Frentzen, le vainqueur du Grand Prix, dans la salle de conférence de presse. Je l’ai gardée comme un trophée, un symbole de ces deux jours de rêve.
Le retour à la réalité a été brutal. J’ai fait une migraine ophtalmique, une réaction physique à l’intensité émotionnelle du week-end et à la fin du rêve. Mais j’étais déterminé à revenir, à faire de ma passion mon métier.

L’appel du journalisme
Après ce week-end à Magny-Cours, j’ai su que je voulais travailler en Formule 1 et j’ai abandonné l’idée de devenir kinésithérapeute. Je me suis rendu compte que j’avais des facilités pour parler, pour raconter des histoires. J’étais même un peu trop bavard en classe, mais je savais capter l’attention de mes camarades. Le journalisme était peut-être ma voie.
Avant même d’avoir le bac, j’ai passé des entretiens pour entrer dans une école de journalisme radio. J’ai forcé un peu le destin, car il n’y avait normalement plus de places. Mais le directeur de l’école a cru en moi et m’a dit que j’étais fait pour ce métier. J’ai obtenu mon bac et intégré l’école.
Ce qui est fondamental, c’est d’avoir une passion, quelque chose qui vous anime. Quand on a un objectif en ligne de mire, on fait les bons choix, même si le chemin n’est pas toujours facile. Il faut être travailleur, et ne pas avoir peur de se remettre en question.
« Quand on a un objectif en ligne de mire, on fait les bons choix, même si le chemin n’est pas toujours facile. »

J’en suis sorti en 2003. J’ai fait un stage chez RMC qui avait les droits de la Formule 1. J’étais au plus près de l’équipe, je préparais leurs interventions. Ils n’ont pas réussi à se débarrasser de moi et m’ont finalement embauché : j’ai passé sept années au sein de cette radio, dont quatre sur le terrain en Formule 1.
Ensuite, j’ai travaillé en F1 sur Europe 1, puis au journal L’Équipe, où j’ai même couvert le Dakar en Amérique du Sud. C’était un exercice particulièrement difficile, mais très enrichissant.

Rallycross : retour aux sources et premières victoires
En 2008, je suis revenu à mes premières amours : le rallycross. Avec un ami, j’ai acheté une petite voiture pour quelques milliers d’euros et je me suis lancé dans l’aventure du pilotage.
La Formule 1 restait ma priorité absolue, mais dès que j’avais du temps, j’allais piloter en rallycross. J’ai participé à sept ou huit courses avec cette voiture. En 2011, j’ai eu l’opportunité de passer à la catégorie supérieure, les Super 1600. Lors de ma première course dans cette catégorie, j’ai gagné une manche qualificative. Deux mois plus tard, j’ai participé au rallycross de Lohéac, près de chez moi.
Mon père avait gagné cette course 20 ans auparavant. Grâce à mes partenaires, j’ai pu louer une voiture pour l’occasion. J’ai suivi un régime draconien et j’ai perdu 24 kg en deux mois. C’était n’importe quoi, mais je voulais être prêt physiquement.
La star de la catégorie, Steven Bossard, était de retour pour cette course. Mais j’ai tout de même signé la pole position face à lui. En finale, j’ai tout donné et j’ai gagné la course. C’était incroyable, je ne comprenais pas ce qui m’arrivait. Mon père, lui, était en larmes, incapable de s’approcher de moi tant j’étais cerné par la foule et mon équipe. Cela a été le plus beau jour de ma vie sportive.
En 2014, j’ai tenté le coup en Supercar, la catégorie reine du rallycross. J’ai loué une voiture à un ami et j’ai découvert ce monstre de 550 chevaux. Durant cette première course, j’ai gagné une des quatre manches qualificatives ainsi que ma demi-finale, ce qui m’a donné la pole position pour la finale. Et là, incroyable, j’ai gagné !
J’étais le troisième pilote de l’histoire à remporter une épreuve en Supercar dès sa première participation. Cela m’a ouvert des portes, et j’ai même été invité à courir aux États-Unis et au Canada par la suite.

Canal+ et la Formule 1 : la passion au micro
Le 14 février 2013, j’ai reçu un appel de Canal+ qui a changé ma vie. Ils venaient d’acquérir les droits de la Formule 1 et me proposaient de commenter les Grands Prix. Un rêve devenait réalité.
J’en ai parlé à mes patrons de L’Équipe, qui m’ont encouragé à saisir cette opportunité. Je suis arrivé à Canal+ très peu de temps après. Tout s’est fait dans la précipitation : j’ai découvert mes nouveaux collègues sur scène, lors de la conférence de presse de présentation de l’équipe Canal+.
Mon premier Grand Prix en tant que commentateur Canal s’est déroulé en Australie, en 2013. Malgré les défis techniques et la pression, tout s’est bien passé. L’équipe était soudée et prête à relever tous les défis.
Bien sûr, j’ai vécu des moments difficiles, comme l’accident de Jules Bianchi au Japon en 2014, qui a été un terrible choc alors que j’étais à l’antenne. Nous avons vécu des moments terribles en essayant d’être au plus proche de la famille de Jules. Je pense aussi au décès d’Anthoine Hubert dans des circonstances atroces. Mais hélas, les drames font partie de la Formule 1, même s’ils sont extrêmement durs à accepter.
L’accident de Romain Grosjean à Bahreïn en 2020, lui, s’est heureusement soldé par un immense soulagement. Il s’en est sorti miraculeusement. Alors que j’étais comme toujours en direct pour commenter l’événement, j’ai reçu un message de la maman de Jules Bianchi qui se félicitait que le système Halo, qui protège la tête des pilotes, ait pu contribuer à sauver Romain ce jour-là. Cela m’a submergé d’émotion et je n’ai pu retenir mes larmes à l’antenne.
« Le 14 février 2013, j’ai reçu un appel de Canal+ qui a changé ma vie. Ils venaient d’acquérir les droits de la Formule 1 et me proposaient de commenter les Grands Prix. Un rêve devenait réalité. »

Heureusement, il y a aussi des moments formidables, les victoires. Celle de Pierre Gasly à Monza en 2020 restera gravée dans ma mémoire. Pendant la course, j’ai senti que quelque chose d’extraordinaire allait se produire. J’avais préparé une fiche avec la liste des pilotes français vainqueurs de Grands Prix et la date de la dernière victoire française. Et puis finalement, je me suis laissé porter par la course, j’ai vibré avec Pierre, j’ai eu peur avec lui, ce qui m’a valu ce fameux « accélère, accélère ! ».
Aujourd’hui, je reste un passionné de Formule 1 et c’est pour cela que je mets autant d’émotion dans mes commentaires. J’espère vivre encore de belles saisons et continuer à partager ma passion avec le public. Alors : « Montez le volume, et rendez-vous au premier virage ! »
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Simon Kidston
Passion vintage
ENTRE HÉRITAGE FAMILIAL ET VENTES RECORDS


L’INTRO DE YANN
Décrire Simon Kidston en quelques mots relève d’un vrai défi. Pour moi, il a tout du gentleman driver, un James Bond en chair et en os. Avec son profil de globe-trotter polyglotte, il est l’un des courtiers privés les plus convoités par les grands collectionneurs automobiles. En mai 2022, il est entré dans l’histoire en participant à la vente de la voiture la plus chère jamais vendue : un coupé Mercedes 300 SLR Uhlenhaut de 1955, adjugé pour 135 millions d’euros, établissant un record mondial.
Mais, au-delà de ses succès, Simon est avant tout un passionné. Il incarne l’image d’un esthète des années 1960, prenant plaisir à conduire ses autos rares et exceptionnelles : la Mercedes 300 SL de 1955, la Rolls-Royce Silver Cloud III de 1965, la Porsche 911 2,7 Carrera RS de 1973, la Bugatti 57 Cabriolet de 1938, l’Alfa Romeo TZ2 de 1966 ou encore la Lamborghini Miura de 1973. Avec un tel personnage, j’avais hâte de découvrir son parcours, d’entendre les histoires derrière ces œuvres d’art mécaniques. Comment devient-on l’initiateur de la vente de la voiture la plus chère au monde ?
Tout a commencé grâce à Camille Guikas, qui m’a mis en contact avec son équipe. Après un an et demi, malgré un accord de principe, le projet n’avançait pas, freiné par les nombreux déplacements de Simon et son agenda chargé. C’est finalement Cynthia Birkmaier, responsable de cette équipe investie, qui a su débloquer la situation. Lors de notre appel, nous avons rapidement esquissé le scénario idéal, évoquant divers lieux en Suisse, en Italie ou au Royaume-Uni. Je rêvais de concrétiser cet épisode comme un clin d’œil à l’ancien aspirant commissaire-priseur spécialisé en voitures de collection que j’étais.



BACKSTAGE
Une semaine avant le tournage, Cynthia m’a proposé de filmer en Italie chez Salvioli, spécialiste de la restauration de Lamborghini Miura, acquise un an plus tôt par Simon. J’ai rapidement imaginé une mise en scène avec ces voitures emblématiques en toile de fond. Avant le tournage, j’ai insisté pour appeler Simon et bien préparer l’épisode. Trois jours plus tard, alors qu’il était en Écosse à bord de sa Rolls-Royce Silver Cloud, nous avons échangé sur sa vie et ses aventures, ce qui m’a confirmé que ce serait un épisode exceptionnel. Nous avons organisé notre voyage à la dernière minute, seulement quatre jours avant de partir.
Le jour J, à 15 heures, nous sommes arrivés chez Salvioli. Cinq heures plus tard, nous étions déjà sur la route pour Paris, après un moment inoubliable. Assis tout comme moi sur le seuil d’une Miura, Simon m’a raconté des histoires captivantes durant deux heures et demie, un moment de grâce. Ce bonheur a un prix : 1 000 kilomètres avalés de nuit, une longue route qui m’a aussi permis de réfléchir à nos projets futurs avec mon associé.
J’attendais beaucoup de cet entretien et je n’ai pas été déçu. Cet épisode, riche en émotions, restera gravé dans ma mémoire.


SIMON KIDSTON SE RACONTE
Une passion familiale
« Mon père, militaire dans la Royal Navy, avait déjà 57 ans quand je suis né. J’ai grandi bercé par ses récits, y compris ceux qui retraçaient l’histoire de mon grand-père, aussi officier et passionné de conduite au volant de sa De Dion Bouton au début de siècle dernier.
Il me parlait parfois des exploits de mon oncle Glen, un officier de carrière qui avait couru sur des circuits avec sa Bugatti Type 35. Victorieux aux 24 Heures du Mans en 1930 avec Bentley, cet homme incarnait à mes yeux la passion et l’audace, bravant le danger en roulant à moto et pilotant des avions à une époque où la sécurité était quasi inexistante. Même si je ne l’ai jamais connu – il a été tué en avion à 31 ans –, je suis conscient de l’héritage automobile qu’il a laissé dans notre famille.
De son côté, mon père comblait son amour de la vitesse en conduisant des voitures neuves. Je me rappelle le jour où un représentant de Porsche est venu chez nous, fin 1972. Mon père avait en effet acheté une 911 S en 1967, mais le représentant lui a proposé une nouvelle série limitée, la 911 Carrera 2.7 RS. Lorsque la voiture est finalement arrivée, elle était d’un jaune éclatant, alors qu’il pensait avoir commandé une couleur plus discrète. Mais mon père l’a quand même gardée toute sa vie : elle est devenue le symbole de notre attachement au monde automobile.

Mes premiers pas dans le milieu de la collection
Il y a quelques décennies, posséder une vieille voiture était perçu comme un signe de précarité, car la notion d’automobile de collection n’existait pas encore. Pourtant, j’ai rapidement compris que je voulais consacrer ma vie à cet univers.
Tout a commencé après mes études : j’ai alors ressenti une envie irrépressible de travailler au contact des voitures. J’ai envoyé mon CV aux différentes maisons de ventes aux enchères, en y joignant une petite prière pour que cela fonctionne. Je me souviens de l’angoisse mêlée d’excitation quand je faisais la queue au bureau de poste, imaginant ma future carrière.
Finalement, le coup de pouce que j’attendais est venu d’un cousin que je connaissais à peine, qui m’a recommandé à un garage de voitures anciennes à Londres. J’ai sauté sur l’occasion et me suis retrouvé dans un monde où les plus beaux modèles contrastaient avec les murs de béton, dans une odeur d’huile et de cuir qui me transportait.
Les tâches qui m’étaient confiées étaient variées. Au début, je me contentais de déplacer les voitures et de préparer le thé, tout en rêvant de devenir un jour un expert en automobiles. Je me rappelle avoir pris des photos pour le catalogue d’une vente, sans aucune expérience en la matière. Le modèle, une Ferrari 500 Superfast de 1966, était une pure merveille, mais mes photos étaient si mauvaises qu’elles ont dû être retirées du catalogue. Cela a été un moment de frustration mais également une leçon précieuse pour la suite.

Des salles de vente à la création de Kidston
Après huit ans de bonheur dans ce garage, j’ai été engagé dans la maison de ventes aux enchères britannique Brooks (devenue par la suite Bonhams), spécialisée dans les voitures de collection. Quand j’ai rejoint l’équipe pour créer leur filiale européenne, je me suis retrouvé à un moment clé de mon parcours professionnel. L’entreprise a rapidement pris de l’ampleur, organisant des ventes dans des lieux prestigieux : Gstaad, Longchamps, Pebble Beach, le Nürburgring, Genève, le musée Mercedes-Benz de Stuttgart… Je garde en mémoire une vente où nous avons établi des records : on voyait des voitures d’une valeur inestimable changer de mains, l’ambiance était indescriptible. Les nuits précédant ce type d’événement étaient épuisantes, mais chargées d’énergie bouillonnante alors que je réglais les derniers détails. Mes responsabilités, en revanche, incluaient désormais d’autres départements européens comme l’art, les meubles, les bijoux… Après dix ans chez Bonhams, c’était le moment de revenir à mon véritable amour : les voitures elles-mêmes.
Fort d’expérience de business et contacts, je me sentais prêt à créer quelque chose qui reflète cette passion.
C’est ce qui m’a poussé à quitter Bonhams pour fonder ma propre structure, Kidston. Le jour où un ami m’a dit : « Si tu ne le fais pas maintenant, quand le feras-tu ? », ça a été comme un déclic.
Quelques jours après le lancement de Kidston, un client italien m’a contacté pour vendre sa Ferrari 250 GT « Tour de France ». Cette vente emblématique a marqué mon nouveau départ, me remplissant à la fois de joie et d’appréhension.
Ce cheminement vers la création de ma propre société était aussi un hommage à la modeste culture automobile de ma famille. Chaque voiture que j’ai en charge est une nouvelle aventure, un patrimoine que je m’efforce de perpétuer et de partager. La préservation de cet héritage est devenue ma mission personnelle et professionnelle, allant au-delà de la simple collection de voitures. Ces voitures sont des capsules temporelles, dont il est important de transmettre l’histoire aux générations futures.
« J’ai vécu des instants d’une rare intensité lors de cette vente, la 300 SLR ayant finalement été adjugée pour la somme hallucinante de 135 millions de dollars, un record mondial. »


Records de vente et modèles exceptionnels
Certaines automobiles occupent une place particulière dans ma vie. Ainsi, le coupé Mercedes 300 SLR Uhlenhaut, qui m’a fasciné dès le premier regard dans leur musée. Des années plus tard, j’ai eu la chance incroyable de conduire ce même modèle sur les routes bordant le lac de Garde. Même si ce bolide appartenant à Mercedes n’était « jamais à vendre », j’étais tellement passionné par son histoire que j’ai cherché à l’acquérir pour un client très important. Après quasiment un an et demi de discussion avec le directeur du musée, une vente privée a été organisée, réunissant seulement dix enchérisseurs triés sur le volet. J’ai vécu des instants d’une rare intensité lors de cette vente, la 300 SLR ayant finalement été adjugée pour la somme hallucinante de 135 millions d’euros., un record mondial.
Une autre voiture remarquable est la Lamborghini Miura SVJ, qui avait appartenu au shah d’Iran. Lors de sa mise aux enchères, l’acteur Nicolas Cage s’est porté enchérisseur, ce qui a ajouté au battage médiatique. La Lamborghini est partie à 497 500 dollars, un nouveau record pour la marque en 1997.
Chacune de mes voitures personnelles a une signification et provoque chez moi une émotion particulière. Ma Mercedes 300 SL « papillon » a été livrée neuve à mon père, ma Bugatti Type 35 appartenait à mon oncle. Il m’a fallu des années pour les retrouver et les acheter. Enfin, ma Lamborghini Miura SV m’a émerveillé dès que je l’ai vue dans un livre, et je la possède depuis bientôt trente ans.
Quand j’étais jeune, j’avais été ébloui par une Alfa Romeo TZ2 lors d’une exposition au Design Museum de Londres. Des années après, une famille qui en possédait une depuis 45 ans a souhaité me la vendre. Profondément ému, j’ai fait un grand sacrifice pour l’acquérir.
Pour moi, ces voitures ne sont pas de simples objets de collection. Elles sont des membres de ma famille automobile, porteuses de souvenirs et de leçons de vie. Je suis honoré de les posséder et de jouer un petit rôle dans leur préservation pour les prochaines générations.





Yann Le Jossec
L’art de la glisse
LE PILOTE DEVENU ENTREPRENEUR


L’INTRO DE YANN
Au-delà de partager le même prénom, Yann Le Jossec et moi venons tous deux de la région rennaise. J’y résidais encore lorsque j’ai lancé « Dans La Boîte à Gants » fin 2020. Très vite, il m’a semblé évident que Yann serait l’un de mes premiers invités. À l’époque, mon podcast en était encore à ses débuts : un projet naissant auquel je consacrais tout mon temps, dans l’espoir de pouvoir en faire mon métier un jour.
Je l’ai contacté car son parcours m’intriguait énormément : un pilote de rallye créant une école de pilotage spécialisée dans la glisse, avec cette bonhomie naturelle et son bagage d’anecdotes passionnantes. Début 2021, il a accepté de participer à un épisode audio enregistré dans ses bureaux, près de Lohéac. Beaucoup connaissent cette petite ville pour son célèbre musée, notamment lié au rallycross, et c’est là que Yann exerce ses talents de pilote.
L’entretien s’est déroulé à merveille, dans une atmosphère détendue. Sur le trajet du retour vers Rennes, il m’a appelé, visiblement gêné. Il m’a expliqué que l’épisode ne pourrait pas sortir à cause d’un partenariat avec une chaîne YouTube, à laquelle il était lié pour attirer des clients en tant que pilote essayeur. En échange, la chaîne mettait aussi en avant son école. Mais la personne responsable exerçait des pressions, et Yann, par peur de perdre ses partenaires ou ses clients, m’a demandé de ne pas diffuser l’épisode. Je l’ai fait évidemment, même si ce n’était pas l’idéal pour mon média encore balbutiant.
Nous nous sommes recroisés plusieurs fois, notre relation s’est renforcée, et nous avons promis de prendre notre revanche. Entre-temps, Yann n’a aujourd’hui plus de contact avec cette chaîne YouTube, et c’est pour le mieux. Résultat : une version filmée de l’épisode, encore plus authentique, a finalement vu le jour !



BACKSTAGE
Il a fallu deux ans après notre première rencontre pour enregistrer un nouvel entretien avec Yann, cette fois filmé. Entre-temps, le podcast était devenu mon métier, avec un budget dédié à chaque marque mise en avant. Lors du tournage, Pegase, l’école de pilotage de Yann, a donc logiquement sponsorisé l’épisode. Il a vraiment cartonné, attirant un flux de clients incroyable pour eux. On en parle encore souvent avec Yann, tant on est heureux de l’impact qu’il a pu avoir.
Récemment, comme une boucle qui se referme, j’ai suivi un stage de glisse dans son école de pilotage, que je vous recommande d’ailleurs vivement : l’expérience est incroyable ! Yann et son équipe sont très pédagogues, on apprend plein de choses, c’est une expérience inoubliable.
Avec le recul, je me dis que cet épisode devait se faire ainsi, c’était écrit.


YANN LE JOSSEC SE RACONTE
Mes racines : l’héritage Citroën
« J’ai grandi dans un environnement où les voitures étaient omniprésentes. Mon père travaillait chez Citroën, à l’usine de La Janaie à Rennes, une grosse entreprise à l’époque avec 12 000 à 13 000 employés. On a été élevés, ma sœur et moi, sur la banquette arrière de voitures neuves.
En tant que collaborateur Citroën, mon père bénéficiait d’un grand avantage : il pouvait acheter à un prix réduit des voitures neuves sortant de l’usine, les garder six mois, puis les revendre. C’était une aubaine pour rouler presque gratuitement. C’est pourquoi j’étais incollable sur les modèles : j’arrivais à les reconnaître rien qu’en regardant les sièges.
Malgré cette immersion précoce, le sport automobile ne m’attirait pas particulièrement. C’était un monde trop lointain, inaccessible. Pas de karting, pas d’activité « bagnole » autour de nous, si ce n’est mes miniatures et ma voiture télécommandée. Les Citroën n’avaient pas de secrets pour moi, mais c’était une passion passive, à travers les véhicules de mon père.
Un jour, je suis tombé sur une spéciale du Monte-Carlo à la télévision. J’ai vu ces voitures rouler sur une route couverte de neige, à moitié fondue. Ça a été un choc visuel, un véritable coup de foudre. J’ai été fasciné par le bruit, par la façon dont elles prenaient vie.

Une nouvelle passion
J’étais plutôt bon au foot, j’ai même joué avec des types qui sont passés pro par la suite. Si je ne m’étais pas explosé un genou, j’aurais peut-être pu tenter quelque chose. Mais bon, c’est l’excuse de tous ceux qui n’ont pas percé ! Plus sérieusement, je n’avais pas vraiment de rêve à ce moment-là. Finir l’école était déjà un challenge pour moi. J’ai eu un bac F1 en construction mécanique, ce qui m’a été utile par la suite, puis un BTS technico-commercial.
J’avais le permis depuis peu, et comme tous les jeunes conducteurs, j’avais envie de me tester. Je roulais un peu vite avec ma pauvre Citroën AX K-WAY, mais je sentais que j’étais à l’aise. Mes potes disaient que je conduisais de manière sportive, mais je n’en avais pas vraiment conscience. J’étais le Sam de la bande, celui qui ne buvait pas et qui ramenait tout le monde en soirée.
Le tournant de ma vie, cela a été le stage de pilotage que mon père m’a offert pour mes 20 ans. J’ai tout de suite senti que j’étais dans mon élément.
Que ce soit le freinage d’urgence, l’évitement d’obstacles, le frein à main ou le maniement du volant, tout me parlait. C’était une sensation incroyable. Je me suis dit : « Ça, j’aime bien ! »

De stagiaire à salarié
Quelques semaines après, j’ai gagné un autre stage lors d’un slalom organisé à la foire de Rennes. Puis j’ai adhéré au petit club de l’école de pilotage, ce qui me permettait de rouler le dimanche matin. Je suis quelqu’un d’assez pragmatique et raisonnable, et le problème financier m’empêchait de rêver trop grand. Si c’était possible de faire un stage, j’y allais, sinon tant pis.
Pourtant, les planètes se sont alignées. Alors que je galérais dans mes études, l’équipe de l’école de pilotage m’a proposé de leur donner un coup de main le week-end. J’ai dû quand même insister, en leur disant que j’étais prêt à laver les voitures et ramasser les plots. J’ai passé le plus bel été de ma vie à écouter, regarder et pratiquer un peu.
En septembre, j’ai décidé de quitter mon BTS pour me consacrer à ma passion. Mes parents ont eu du mal à comprendre, mais ils ont fini par me faire confiance. J’ai commencé à travailler dans l’école de pilotage en échange d’un salaire modeste, mais j’étais tous les jours dans l’environnement « bagnole », à parler de pilotage et à en faire.
J’ai vite senti le besoin de me former pour répondre aux questions des stagiaires. J’ai donc pris le temps d’aller voir des courses sur terre, des rallyes de championnat du monde, pour découvrir un autre univers. J’allais toucher les voitures de près, me mettre au bord de la route. Je me souviens encore du rallye Monte-Carlo 1993 où je suis resté frigorifié pendant trois heures les pieds dans la neige, mais cela valait le coup.
En 1994, j’ai fait mes premières armes en compétition sur circuit lors des Rencontres Peugeot, avec une petite 106 Rallye. On a pris une grosse claque, car on n’avait aucune préparation. C’est à ce moment-là que j’ai commencé à me dire que, mon truc, c’était plutôt le rallye.
Le rallye, c’est une autre organisation, avec des reconnaissances, un copilote, des contraintes supplémentaires. J’ai débuté dans cette discipline en 1996, avec Philippe Maître que j’avais rencontré lors des Rencontres Peugeot. Il était photographe pour Échappement, l’un des magazines de Michel Hommell, un ponte de l’automobile installé depuis longtemps à Lohéac.
En 1995, les berlinettes Hommell sont arrivées à l’école de pilotage. Avec ce modèle de sport construit dans son usine de Lohéac, Michel Hommell voulait recréer l’esprit GT [Grand Tourisme] de l’époque, quand on venait avec sa voiture pour participer à une course de côte ou à un rallye, et qu’on repartait ensuite par la route. Mon patron m’a proposé de m’inscrire à un rallye avec une Hommell de l’école, pour assurer le nombre de voitures au départ. J’étais comme un gosse.
Mais, quelques jours avant le rallye, on m’a annoncé que la voiture n’était plus disponible. J’étais vert. Heureusement, le père de ma future femme, qui avait justement acheté une berlinette Hommell, m’a sauvé : « Il est hors de question que tu ne fasses pas ce rallye, tu vas prendre ma voiture. » Il me faisait confiance, il savait que je tournais le volant correctement. J’ai donc participé au rallye avec sa voiture, et nous avons gagné la catégorie Hommell.

Le Rallye Jeunes et Sébastien Loeb
En 1997, mon beau-père m’a déniché une Peugeot 205 Maxi Kit Car pour faire un rallye. C’était une voiture monstrueuse, aussi large que longue. Je l’ai essayée deux jours avant le rallye et j’ai tout de suite senti qu’elle avait une puissance énorme. Nous avons gagné la course, avec mon premier scratch à la clé.
J’ai ensuite participé à l’opération Rallye Jeunes, où j’ai échoué de peu à cause d’une faute.
L’année suivante, j’ai fait le meilleur temps en finale nationale dans ma catégorie des licenciés tout comme un certain Sébastien Loeb dans la catégorie des non-licenciés. Mais le jury a préféré deux autres pilotes…
D’ailleurs, en parlant de Sébastien Loeb je l’ai réellement rencontré lors d’un stage que j’encadrais. Je ne le connaissais pas et je ne savais pas qu’il deviendrait une légende du sport. Il est arrivé un peu en retard au briefing le deuxième jour, mais j’ai tout de suite vu son talent exceptionnel. Je me rappelle lui avoir laissé le volant d’une 106 sur une piste et il m’a immédiatement mis 5 ou 6 dixièmes au tour. Je lui ai juste conseillé de continuer en rallye. Depuis, il a remporté neuf fois le championnat du monde des rallyes.
« C’est à ce moment-là que j’ai commencé à me dire que, mon truc, c’était plutôt le rallye. »

Après quelques courses avec cette fameuse 205, un accident nous a mis sur la touche pendant un moment, ma femme copilote et moi. En 1999, j’ai participé au volant 106 grâce à un ami qui m’a prêté sa voiture. J’ai terminé deuxième derrière Emmanuel Guigou. L’année suivante, j’ai remporté le volant 106 et j’ai quitté l’école de pilotage. J’ai ensuite travaillé pour une agence de pilotes, en encadrant des essais pour différentes marques.

L’aventure Pegase
En 2001, j’ai créé ma société Pegase, d’abord en tant que free-lance. L’idée de stages sur glace est venue d’un projet au Canada qui n’a finalement pas abouti. J’ai donc lancé ces stages à Flaine, puis j’ai développé l’activité sur asphalte avec l’école de pilotage pour laquelle je travaillais.
La particularité de Pegase est de proposer des stages sur piste mouillée, ce qui permet de faciliter l’apprentissage et de réduire les contraintes mécaniques. Cette idée m’est venue un jour de pluie, une météo qui n’est pas vraiment rare en Bretagne… J’ai pensé que c’était la meilleure option et j’ai commencé à arroser le circuit. L’entreprise s’est développée lentement mais sûrement, grâce au bouche-à-oreille.
Aujourd’hui, Pegase propose une centaine de journées de stage par an, sur différents circuits et avec une flotte de voitures variée. Christelle s’occupe du bureau, Kilian de l’atelier, et Molly est arrivée en apprentissage. J’ai aussi des moniteurs free-lance, comme José qui est avec moi depuis le début quasiment.
Je suis fier du chemin parcouru et j’espère continuer à partager mon intérêt pour ce sport avec le plus grand nombre. L’objectif est de proposer des stages de qualité, avec des voitures performantes et un encadrement pédagogique. J’encourage mes enfants à vivre leur passion, tout en leur transmettant les valeurs de sécurité et de maîtrise. Il est important de faire des choses qui nous plaisent, car c’est ainsi qu’on devient compétent.



Remerciements
Au moment de mettre le point final à ce livre, j’ai évidemment une pensée pour vous qui me suivez depuis le début et sans qui rien n’aurait été possible. Alors, un grand merci pour votre bienveillance, vos retours et votre soutien depuis le premier épisode sorti fin 2020 – et, soyons honnêtes, c’était loin d’être parfait ! J’ai l’impression de fermer le premier chapitre de cette aventure avec ce livre.
Comment ne pas parler de toi, Cyril ? Tu as accepté sans réfléchir d’écrire la préface de ce livre. Je voulais que ce soit toi et personne d’autre, et il faut croire que je ne me suis pas trompé tant tu as su résumer l’essence même de Dans La Boîte à Gants. Tu le sais déjà, mais je ne te remercierai jamais assez pour ce cadeau que tu m’as fait à travers ce texte.
Se lancer dans un projet sans calcul et sans filet de sécurité est le meilleur moyen de tester son entourage. C’est ce que j’ai fait avec ce podcast, sans autre garantie que celle d’y laisser toutes mes économies et de me créer des souvenirs à vie. Je vous souhaite alors d’avoir le même soutien que celui que j’ai reçu de la part de mes proches.
« Dans la boîte à glands », c’est comme cela que mes potes m’ont affectueusement renommé. Je suis du genre pudique, mais je peux vous le dire maintenant : ce sont aussi vos petits gestes de soutien qui m’ont poussé à déplacer des montagnes. Alors merci du fond du cœur : Thib’, pour avoir sûrement compris avant moi que cette aventure allait dépasser mes rêves les plus fous ; Niall, pour ces nuits blanches à travailler le logo ; Quent’, pour le site web ; Paulo et Marvin pour votre accueil parisien, à l’époque où je vivais entre deux TGV, sans domicile fixe. Ganow, Eliott, Tom, Flo… vous savez déjà tout !
Théo, mon petit frère, futur médecin qui fait ma fierté ! Depuis notre plus jeune âge, chaque voyage était l’occasion de partager notre passion pour l’automobile et tout ce qui a un moteur. Tu vois, tout le temps que l’on a passé à apprendre par cœur les prix et les finitions de chaque modèle de chaque marque n’a finalement pas été vain…
Maman, tu n’as jamais vraiment compris cette passion qui m’obsède depuis petit, mais même si ta réserve t’en empêche, je sais que tu es fière de voir où cela m’a emmené. Plus jeune, je t’avais confié avec plein d’insolence : « Un jour, j’écrirai un livre ! » Tu m’avais répliqué, sourire aux lèvres : « Commence déjà par en lire un ! »
Daniel, on ne s’est jamais compris et j’aurai du mal à t’appeler Papa. Depuis ton décès, je réalise que je te dois de m’avoir montré la voie à ne pas suivre. Finalement, sans toi, je n’aurais pas eu cette force intérieure, cette envie de me créer une vie à l’opposé de la tienne, et ce livre n’existerait sûrement pas. Nous avions rompu le contact depuis des années – et quelle surprise, après ton départ, de découvrir que tu suivais assidûment Dans La Boîte à Gants. On n’aura jamais eu l’occasion d’en parler, mais je comprends que je te dois, d’une certaine manière, cette passion. Si l’on met de côté notre passé, je suis sûr que tu dois en sourire de là où tu es.
Je me devais de finir par toi, ma petite femme, mon associée de l’ombre qui me conseille sur chacune de mes idées – qui souvent ne vont pas beaucoup plus loin… Tu devrais avoir une Légion d’honneur pour me supporter et me soutenir dans toutes mes lubies, mes envies et mes rêves. Mais ce livre, tu vas le découvrir comme tout le monde. Je mentirais si je disais que je ne redoute pas ton retour, mais les dés sont jetés !




  
    
      Vous pouvez également consulter ma chaîne YouTube « Dans La Boîte à Gants » pour découvrir ou redécouvrir les plus grandes histoires de l’automobile et de la moto racontées par ses légendes.
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