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Ferrari,
la fin de

I'ére

Montezemolo

SUCCESEn 23 ans de régne, le charismatique
homme d’affaires aura changgé le visage
de la mythique firme de voitures de sport.

ercredi  dernier,
I’annonce du départ du marquis Luca
Cordero di Montezemolo de la téte de
Ferrari a provoqué une onde de choc.
De multiples raisons ont été avancées
pour expliquer la décision prise par
Sergio Marchionne, administrateur du
groupe FCA (Fiat-Chrysler Automobi-
les), de se séparer de ’homme qui in-
carne la firme de Maranello depuis
plus de deux décennies. On se gardera
bien de les commenter et de jeter de
I’huile sur le feu, préférant braquer les
projecteurs sur I’ceuvre du flamboyant
Luca au volant de I'une des marques
parmi les plus réputées au monde.

Lorsqu’il est appelé en 1991 au che-
vet de Ferrari par la famille Agnelli, le
Cavallino Rampante ne lui est pas to-
talement inconnu. De 1973 a 1977, ce
jeune juriste a déja pu étaler I'étendue
de ses c é comme assi
d’Enzo Ferrari puis comme directeur
sportif de la Scuderia. Sous sa direc-
tion, Niki Lauda remporte deux titres
(1975 et 1977).

Lorsqu’il pose ses valises a Maranel -
lo, sa mission est autrement plus com-
plexe. Le décés d’Enzo Ferrari, le 14
aoat 1988, a ouvert une période de
flottement. Privée de son guide, la
«Rossa» doit aussi affronter une
concurrence afftitée en provenance
d’Allemagne et surtout du Japon. Hon-
da ne se contente pas de tourner autour
des monoplaces rouges sur les circuits

de F1. Sa sportive NSX est une pierre
dans le jardin de la berlinette 348.

Sous des dehors mondains que 'on
pourrait assimiler 4 une certaine lége-
reté, Montezemolo va appliquer un
traitement de cheval 2 la firme de voi-
tures de sport née en 1947. Il y a ur-
gence. Maranello est en pleine décré-
pitude. Les ventes baissent, elle ne
gagne plus un titre. [lustration de cet
te descente aux enfers, Ferrari France
n’a pas enregistré une seule comman-
de entre juillet 1989 et juin 1991 selon
une interview donnée a I’époque par
Gérard Chainet, le responsable com-
mercial. Un sacré retournement de si-
tuation pour une marque qui enregis-
trait, entre fin 1988 et début 1989, une
demande sept a huit fois supérieure a
la moyenne habituelle de 360 voitures
par an. Le mouvement de spéculation
qui toucha les voitures de collection et
d’exception laissera des séquelles chez
Ferrari. Durant sa gouvernance, Luca
di Montezemolo s’appliquera a metire
a l'abri le constructeur des mouve-
ments d’humeur de la conjoncture.

Une gamme en demi-teinte

A son arrivée en 1991, Ferrari n’est
donc pas au mieux de sa forme. La
gamme souffle le chaud et le froid.
Certes, la F40, le supercar produit en
série limitée pour féter les 40 ans de
Ferrari, a provoqué une véritable
euphorie dans les rangs des tifosis,
mais sur le front des modéles de série,
la situation est moins reluisante. Lan-
cée en septembre 1984, la Testa Rossa
arrive en fin de vie. La 512 TR, une
évolution, ne va pas tarder a pointer le

Luca di Montezemolo pose a coté de la 599 GTB Fiorano devant la maison d'Enzo Ferrari, dans 'enceinte du circuit maison. bR

bout de son museau. La famille des
berlinettes V8 a moteur arriére renou
velée en septembre 1989 avec la 348
n’est qu'un succeés commercial. Les
propriétaires se plaignent d’un com-
portement routier vraiment délicat.
Modele 2 +2 a moteur arriére succédant
a la 308 GT4, 1a Mondial 8 devenue T
reste mal-aimée avec sa silhouette dé-
séquilibrée. Quant a la vieillissante 412,
symbole du grand tourisme 2 +2, elle a
disparu du catalogue.

Pour couronner le tout, les machi-
nes ornées du cheval cabré continuent
d’étre rongées par des maux endémi-
ques : une fiabilité et une qualité des
assemblages vraiment douteuses.

La 456, premiere Ferrari sous sa
présidence et dévoilée a Bruxelles le
24 septembre 1992 (nous y étions), est
a marquer d’une pierre blanche. Jean-
Luc Bois se souvient « qu’elle a fait en-
trer Ferrari dans une ére moderne que
ce soit en termes de conception et d’ha-
bitabilité ». L’année suivante, il confie
les clés de la Scuderia a Jean Todt. 11
n’aura pas i le regretter. Dans la fou-
lée, le patron italien prend une déci-
sion lourde de conséquences : la berli-
nette a moteur 12 cylindres renoue
avec le moteur a I’avant. Nouveau suc-
ces. La clientele adhére a cette archi-
tecture qui s’accompagne d'un com-
portement routier plus facile a

« L’arrivée de a marqué
un changement. Il a été le premier a
prendre en compte lutilisation des voi-
tures, a écouter les clients », se sou
vient Jean-Luc Bois, responsable de
I'aprés-vente de Ferrari Pozzi pendant
vingt-trois ans et aujourd’hui respon-
sable de la carrosserie Lecoq qui béné-
ficie du panneau Ferrari Services. « Il
a remis en cause le dogme de la Ferrari
forcément trés chére a entretenir »,
ajoute-t-il. En quelques années, mé-
thodiquement, il va revoir tous les
postes et serrer les boulons. La nomi-
nation du brillant Amedeo Felisa com-
me directeur technique quelques mois
avant son arrivée, accélére le retour
des résultats.

appréhender. C'est sans doute la prin-
cipale marque de fabrique de l'ére
lo : les Ferrari devi
plus faciles 2 conduire et a piloter.
Tout en gagnant en sportivité. Une
Ferrari doit rester la plus performante
des voitures de sport. Et selon les
veeux de I'usine, elle ne se compare a
aucune autre.

Un tournant technique

Dans le méme temps, Maranello s’atta-
che a ce que les « Rossa » ne se résu-
ment plus seulement a une carrosserie
et aun moteur. « Il a gjouté une nouvel-
le dimension avec des intérieurs qui res-
pirent la qualité et le haut de gamme »,
dit un cadre de la maison. Sur le plan

du design, il a aussi fait preuve d’exi-
gences. Il n’a pas hésité a metire Pinin
farina en concurrence. Durant son
mandat, on se souviendra que les mo-
déles sont devenus parfaitement utili-
sables au quotidien grace a l'intégra-
tion progressive de nombreuses
technologies high-tech : boite roboti
sée dérivée de la F1 puis transmission &
double embrayage, transmission inté-
grale sur la FF, systéme manettino de
gestion des parametres de la voiture,
freinage carbone-céramique. Plus ré-
cemment, il a initié le virage de I'hy-
bridation, sans oublier de faire profiter
la série des enseignements de la course.

Ces derniéres années, il aura pris des
risques en cassant les codes esthéti-
ques avec la FF ou en faisant descendre
Ferrari en gamme avec la California
sans perdre en exclusivité. Une gestion
fine de la rareté reposant sur une pro-
duction limitée a aussi permis de
conserver la valeur des véhicules.

Patron visionnaire, il aura aussi
poussé 'entreprise sur la voie de la
personnalisation. « Chaque Ferrari est
unique désormais », affirme un res-
ponsable de Maranello. Enfin, il reste-
ra 'homme de la diversification avec
la commercialisation de produits déri-
vés, I'atelier de restauration et les Fer -
rari World.

Enzo Ferrari peut étre fier de ce
qu’est devenue I'ceuvre de sa vie. m

FERRARI 456 GT La premiére de Montezemolo. En 1992, cette
GT 2+2 élégante signe 40 ans de collaboration avec Pininfarina.

FERRARI ENZO V12 660 ch, technologie F1: ce modéle de 2002,
produit 3 400 unités, restera dans les annales des supercars.

FERRARIFF En 2011, elle renouvelle le Grand Tourisme 2 + 2

avec sa ligne de break de chasse et ses quatre roues motrices.

Nissan Pulsar: l'efficacité prime sur le charme

CONTACT Le dernier modele de la marque japonaise est plus une machine a rouler qu'un objet de désir.

Dans un segment oti la concurrence est exacerbée, son manque de séduction masque ses qualités.

PHILIPPE DOUCET

Quelques années aprés avoir tiré un
trait sur la berline intermédiaire, rem-
plagant audacieusement son Almera
par le crossover Qashqai, Nissan re-
vient & ses premiéres amours. Il justifie
ce retour vers un véhicule plus tradi-
tionnel par une volonté de compléter
son offre dans les voitures moyennes.
« Nous avions un trou entre le Juke et le
Qashgai, et le “segment C”, celui oit évo -
lue la Pulsar, est le plus large en Euro
pe », explique Bernard Loire, le prési
dent de Nissan West Europe. Congue et
dessinée pour le Vieux Continent, fa-
briquée a Barcelone, la Pulsar s’attaque
2 une trentaine de concurrentes, parmi
lesquelles figurent les Peugeot 308 et
VW Golf.

ﬁo Belle habitabilité a I'arriére

Pour en découdre avec ce peloton,
cette berline de 4,38 m manque cruel-
lement de séduction. Son esthétique,
sans éire indigne, n’est guére excitante.
Le grand porte-a-faux avant n’arrange
pas les choses. Ses qualités se cachent 2
Iintérieur, avec tout d’abord une habi
tabilité arriére exceptionnelle. La réuti-
lisation de la plate-forme du Qashqai

Iui assure un long empattement
(2,70 m). La voiture dispose non seule-
ment du meilleur espace aux genoux de
sa catégorie (692 mm), mais aussi du
segment supérieur. Avec une valeur de
385 dm? (1395 dm?3 banquette arriére
rabattue), le coffre se situe dans ]a bon-
ne moyenne. L’instrumentation et 'er-
gonomie sont de facture classique et ne
souffrent pas la critique. Les plastiques
et I’assemblage du mobilier de bord
sont de qualité satisfaisante, mais I'am
biance apparait bien austere.

avec arriére exc

, Version « Business »

" intéressante

La Pulsar met en avant une panoplie de
technologies sécuritaires il est vrai par-
ticulierement spectaculaire. Elle inte-
gre la détection des objets en mouve-
ment, une premiére dans le segment, la
surveillance des angles morts, Ialerte
de franchissement de file associ¢ a un
controle de trajectoire actif (par de mi-
cro-freinages) ainsi qu'une caméra ar

version la plus cofiteuse (Tekna, 4¢ et
dernier niveau de finition, 26 790 € en
diesel 1,51 110 ch) ou sur I’édition « Bu-
siness » destinée aux entreprises.
L’aide au stationnement via 4 caméras,

une imp i «vue
d’oiseau », est disponible en option
(750 €), couplée avec le « Safety
Shield », a partir du 3¢ niveau
(Connect). La version « Business »
(diesel uniquement, 24 890 €) est la

riere yante. Hélas, ce boucli
de sécurité, n’est disponible que sur la

Les qualités de la betline compacte Pulsar se cachent a l'intérieur,
une é fl

DR

plus i car elle offre la fini-
tion de la Tekna, sans I'intérieur cuir,
pour un surcotit de seulement 450 € par
rapport a la Connect, avec en prime la
peinture métallisée. Mais un automobi
liste qui roule peu et qui se satisfait de
Pessentiel pourra opter pour la version
de base essence 1,2 1 de 115 ch
(18 790 €), surtout si elle est négociée
en concession.

EJNOTRE AVIS

L’installation dans une Pulsar ne de-
mande que peu d’efforts, tant la posi

tion de conduite est facile a régler. Les
grands gabarits regretteront cependant
d’étre assis un peu haut, mais la garde
au toit se montre généreuse. Les com-
mandes sont douces et précises (men

tion spéciale au trés bon guidage du le-

vier de vitesses), la suspension
prévenante, les siéges agréables.

La tenue de route est sans histoire, mais
la voiture se distingue par une prise de
roulis lors des entrées en courbe un peu
rapides. La direction manque de préci-
sion autour du point milieu. Les mo-
teurs (115 et 110 ch, issus de Palliance
Renault-Nissan) font preuve de bonne
volonté, mais, traque du CO, oblige, ils
sont desservis par des rapports de boi-
tes trop longs. Ils se montrent treés si-
lencieux i allure stabilisée.

Le meilleur est a 'arriére. Deux indivi-
dus de plus d'un metre quatre-vingts
ne sont pas a I’étroit sur la banquette,
méme quand les sieges avant sont recu—
lés au maximum. La Pulsar marque la
un point indiscutable. Au fil des kilo-
meétres, ce véhicule affirme son indé-
niable vocation de machine a rouler.
Elle le fait sans fioritures, dans un clas-
sicisme de bon aloi. « Un classique est
un romantique qui a appris son métier »,
a écrit Paul Valéry. Sans doute a-t-il été
iciun peu trop bien appris. =

» Présentation de la BMW Série2 cabriolet
» Lanouvelle Mercedes AMG-GT
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