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VIVRE LA  PETITE IDÉE  DE COLUCHE

Suivez-nous sur 
Téléchargez notre app sur

“ “

BULLETIN DE SOUTIEN 
À compléter et envoyer sous enveloppe non affranchie à : 
Les Restaurants du Cœur – Libre Réponse 53061 – 91129 PALAISEAU Cedex

FAITES VOTRE DON en ligne sur www.restosducoeur.org
ou scannez le code
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Vous voulez proposer un article, annoncer 
un événement, communiquer sur une 

balade ou un raid... 
Alors, envoyez-nous un mail via 

le site internet du magazine

Pour recevoir les news du site directement dans votre boîte mail,pensez à vous enregistersur www.offroadmag.fr

Matthieu Dadillon

Plutôt Dakar ou Africa Eco Race ?
En novembre dernier, lors de sa présentation du Dakar 
2017, Marc Coma avait décrit l’édition à venir comme la 
plus difficile de l’histoire sud-américaine du rallye. Un 
présage devenu réalité... bien au-delà des prévisions du 
directeur sportif espagnol ! Et, pour cause, la caravane 
du Dakar débarqua fin décembre dans une Amérique 
du sud en proie à des intempéries historiques. Des 
conditions climatiques extrêmes qui perturbèrent le bon 
déroulé de l’épreuve. Toutefois, dans quelques semaines, 
tout cela sera oublié : on ne retiendra que la domination 
outrancière de Peugeot qui s’est soldée par un treizième 
sacre de Stéphane Peterhansel et un triplé historique à 
Buenos Aires. De ce côté-là, il faut rendre à César ce qui 
appartient à César. En trois saisons seulement, au travers 
de sa division Sport dirigée par Marc Famin, la marque 
au lion s’est donnée les moyens de ses prétentions. En 
soi, c’est une excellente chose pour la discipline qu’un 
constructeur s’y investisse directement. Souci, c’est le 
seul ! En effet, face aux 3008 DKR sur la piste, il n’y a que 
les Toyota Hilux V8 du team belge Overdrive et les Mini de 
l’équipe allemande X-Raid qui semblent en mesure de tenir 
le rythme. Or, même si ces structures bénéficient de l’appui 
officiel de deux constructeurs concernés, il n’en reste pas 
moins qu’il s’agit d’entités privées indépendantes. Elles ne 
bénéficient donc pas des mêmes moyens financiers que 
Peugeot Sport. Pour le bien du Dakar, il faudrait qu’un 
autre constructeur s’investisse dans la discipline pour 
contrer l’hégémonie naissante de la marque au lion. Sinon, 
le Dakar risque de devenir « ennuyeux » à suivre ! Un 
adjectif qui ne s’applique pas à l’autre grand rallye-raid 
de ce début d’année. En effet, en parallèle du Dakar, s’est 
courue la dixième édition de l’Africa Eco Race au Maroc 
et en Mauritanie. Organisée par Messieurs René Metge et 
Jean-Louis Schlesser, cette épreuve se veut un « rallye-
raid à l’ancienne » à l’esprit proche de celui prôné par 
Thierry Sabine. Or, comme à l’époque, l’édition 2017 s’est 

révélée passionnante à suivre. Certes, elle fut dominée 
du début à la fin par Vladimir Vasilyev et sa Mini. Mais, 
derrière, on assista à une lutte acharnée pour la seconde 
et troisième place du podium. Jusqu’au bout, la course 
fut indécise. Ah, si le Dakar pouvait être aussi disputé, ce 
serait un régal ! 

Naturellement, dans ce numéro, vous retrouverez le 
compte-rendu complet de ces deux épreuves. Puis, nous 
vous emmènerons essayer un Toyota méconnu en France, 
le Land Cruiser GRJ 150 avec son 4L essence. Ensuite, cap 
sur les États-Unis pour découvrir le concept-car Dodge 
Rebel TRX, un Ram 1500 bodybuildé qui pourrait bien être 
commercialisé d’ici peu aux States afin de faire concurrence 
au Ford F-150 Raptor. Suite à quoi, vous irez faire un tour à 
Barcelone où une équipe d’ingénieurs du Nissan Technical 
Center Europe a redonné vie au Patrol 160 « Fanta Limon », 
le premier Diesel à s’être classé dans le top 10 d’un Dakar 
en 1987. Sur ce, vous ferez connaissance avec Jordane 
Fournier et Vincent Chambouvet, les Champions de France 
2016 des rallyes TT en catégorie SSV Turbo, ainsi qu’avec 
leur Polaris RZR 1000 Turbo. Ensuite, cap sur le Gers où 
Sylvain Dupuy et Dominique Desaindes s’apprêtent à courir 
le M’hamid Express avec un Nissan Patrol Tray-back. Oui, 
vous avez bien lu, ces amis d’enfance seront au départ 
du rallye-raid marocain le 22 janvier avec un engin taillé 
pour le trial hard. Autre véhicule de course au menu de ce 
numéro, le Defender Td5 de Franck Daurelle et Françoise 
Graciet-Hollender qui a gagné le Breslau Balkan en octobre 
dernier. Puis, vous mettrez le cap sur l’Asie pour le Toyota 
EverTest, un périple de plus de 15 000 kms qui emmena 
deux Toyota Land Cruiser au pied de l’Everest ! 

Bonne lecture et bonne année 2017 à tous ! 
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En France, depuis les années 1980, les automobilistes français ont subi un 
véritable lavage de cerveau. Résultat, à ce jour, le parc français se compose à 
plus de 75% de véhicules mazoutés. Dans l’univers 4x4, même constat. La quasi-
totalité des modèles disponibles en concession ou en occasion dissimulent sous 
leur capot une motorisation diesel. Mais, les mentalités commencent à changer ! 
Voilà pourquoi, à l’occasion de son dernier restylage fin 2015, Toyota France a 
réintroduit une version essence de son Land Cruiser. Essai de ce GRJ 150.

L’autre Land Cruiser !
I
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l fut un temps, que les moins de vingt ans ne 
peuvent pas connaître, où les passionnés faisaient 

un distinguo entre un BJ et un FJ 40, entre un LJ et 
un RJ 70 pour designer un Land Cruiser. Puis, à la fin 
des années 90, cette habitude de langage disparut. Les 
Series 8 devinrent des 80 et les Series 12 des 120 (pour 
les 5-portes) ou des 125 (pour les «3-portes »). La 
raison en est simple ! A de très rarissimes exceptions, 
Toyota France n’importa plus que des Land Cruiser 

diesel dans l’Hexagone. Du coup, plus besoin de 
préciser le modèle exact dont on parlait. Mais, cette 
période est désormais terminée. En effet, depuis 
le restylage du Series 15 fin 2015, il est désormais 
possible de commander deux Land Cruiser 5-portes 
en concession. D’un côté, le KDJ 150 avec son moteur 
2,8L D-4d que tout le monde connaît. De l’autre, le 
GRJ 150 avec un moteur V6 essence 4L, le même qui 
équipait auparavant le FJ Cruiser. 

I
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Véritable jumeau !

Extérieurement, ces deux Land Cruiser 150 sont 
semblables en tout point. Impossible de les distinguer au 
premier coup d’œil. A bord, idem. Vous retrouvez le même 
intérieur « cosy » avec sièges en cuir, écran multimédia 
au centre de la planche de bord, inserts en bois sur le 
volant, la console centrale et le pommeau de levier. Rien 
n’indique que vous êtes au volant d’un GRJ... jusqu’au 
moment où vous appuyez sur le bouton de démarrage ! 
Le 4L s’anime alors dans le chuintement de multiples 
pompes et compresseurs et tient un ralenti assez haut. 
Aucun doute n’est permis, au son, vous savez que vous 
n’êtes pas face à un bloc mazouté. Ce premier contact 
sonore est d’ailleurs assez déroutant car les moteurs 
essence sont réputés silencieux au fonctionnement. Or, 
durant les trente premières secondes, le V6 essence du 
GRJ 150 ne mérite pas du tout ce qualificatif. Par chance, 
les choses s’arrangent après une minute. Le 4L s’ébroue 
alors dans un feulement assez sourd et peu sonore.

Annoncé pour 282 chevaux

Avant de poursuivre, il faut remettre certaines choses en 
perspective. Ce V6 essence 4L n’est pas de conception 
récente puisqu’il vit le jour au milieu des années 2000. 
A cette époque, on le retrouvait sur les Hilux essence 
et les FJ Cruiser destinés au marché africain et nord-
américain. En terme de puissance, il développait entre 
231 et 260 chevaux. Désormais, remis au goût du jour 
par les ingénieurs Toyota, sur le GRJ 150, sa puissance 
avoisine les 281 chevaux à 5 600 tr/min et son couple 
381 Nm à 4 400 tr/min. Des chiffres qui commencent 
à causer... sauf que, dans le cas du Land Cruiser V6 , il 

ne faut pas s’y fier ! Car, à l’inverse de ce qu’on pourrait 
attendre, le GRJ 150 ne se révèle pas un monstre de 
vélocité. En cause, sa boîte auto 6-rapports et son poids 
en ordre de marche. 

La force tranquille

Je m’explique. D’abord, sa BVA tire long, trèèèès long. La 
preuve, sur autoroute, en sixième à 90 km/h, le 4L tourne 
à seulement 1 300 tr/min et c’est à peine s’il franchit la 
barre des 2000 tr/min à 130 km/h. En plus de cela, la 
BVA du Land Cruiser V6 passe les rapports assez tôt, 
aux environs de 2000 / 2200 tr/mn. Résultat, en drive, 
le GRJ 150 avale les kilomètres tout en douceur. On en 
arriverait presque  à croire que Toyota ait menti sur la 
puissance du V6 essence. Pourtant, il n’en est rien ! Pour 
s’en convaincre, il suffit d’enfoncer plus vigoureusement 
la pédale de droite. Kick down et le régime moteur passe 
au-delà de 3000 tr/min. Vous vous retrouvez alors au 
volant d’un autre véhicule. Le GRJ 150 bondit en avant, sa 
sonorité devient plus métallique et l’aiguille du compte-
tours grimpe vers la zone rouge avec une vivacité que l’on 
ne lui soupçonnait pas. En fait, pour s’amuser vraiment 
au volant de ce Toy, il faut le cravacher un peu.

Vive le mode sport

Autre solution, vous pouvez passer la BVA en mode sport. 
Les changement de rapports s’effectuent dés lors un peu 
plus haut dans les tours et l’électronique limite la boîte 
en 4, histoire d’éviter les deux derniers rapports et leurs 
démultiplications longuettes. Néanmoins, faire travailler 
le Land Cruiser de cette manière est un peu contre-nature 
car il ne faut pas oublier que le véhicule pèse plus de 
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Détails techniques 

A l’instar du KDJ 150, ce Land 
Cruiser essence repose sur des 
roues indépendantes à l’avant. 

Dommage que le GRJ 150 soit 
équipé de cette BVA 6-rapports. Son 
V6 essence aurait mérité une boite 
automatique plus réactive. 

Aucune différence à bord avec le 
KDJ 150 ! En effet, le Land Cruiser 
essence partage le même habitacle 
et la même planche de bord que 
son homologue diesel. Il n’y a 
même pas un petit logo pour les 
différencier.

Depuis leur restylage fin 2015, les 
Series 15, qu’ils soient diesel ou 
essence, arborent tous la même 
face avant avec ces phares à leds si 
caractéristiques. 

A l’instar du KDJ 150, le GRJ 150 
accueille au centre de sa planche 
de bord un grand écran multimédia 
servant à la navigation. 

Les boutons les plus importants pour 
l’Offroad ! Sous les commandes de 
climatisation, vous trouvez les commodos 
contrôlant le Mutli-terrain Select, la 
suspension pneumatique, le verrouillage 
de différentiel central et arrière ainsi que la 
fonction Crawl.  

Pas vraiment une 
nouveauté ! Le 
Land Cruiser GRJ 
150 est propulsé 
par un V6 de 4L, 
le même que 
celui des Hilux 
essence et des 
FJ Cruiser. Il a 
juste été  remis 
au goût du jour 
et boosté à 281 
chevaux. 

Avantage d’opter pour un Land 
Cruiser 5-portes, en plus de disposer 
d’espace intérieur plus volumineux, 
vous bénéficiez d’une véritable roue 
de secours sous le plancher du coffre, 
en retrait du pont rigide arrière. 

D’office, le GRJ 150 est chaussé de 
pneus à haut flancs. En L’occurence de  
265/65 R18. 

Véritable familial dans l’âme, le GRJ 
150 dispose d’un vaste coffre arrière 
de 620 litres.

Autre signe distinctif des nouveaux 
Series 15, essence comme diesel, 
leurs feux arrière sont à leds. 
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deux tonnes sur la balance et qu’il est chaussé de pneus 
à flancs hauts (265/65 R18). Résultat, même avec sa 
suspension pneumatique pilotée qui se raffermit en mode 
sport, le GRJ 150 est légèrement sujet au roulis. Et ce 
malgré son système de contrôle actif de roulis.

Baroudeur avant tout

Mais, est-ce un défaut vraiment rébarbatif ? Pas vraiment 
car les acheteurs potentiels du GRJ 150 s’en porteront 
acquéreurs avant tout car c’est un Land Cruiser. Or, sur ce 
point, il ne renie rien de l’héritage de ses ancêtres. Mieux, 
il dispose de plusieurs aides à la conduite offroad des plus 
intéressants. Notamment en déclinaison Lounge Techno 
Pack comme celui de notre essai. Dans cette finition, par 
exemple, il dispose du Multi-Terrain Select qui permet de 
choisir entre quatre modes de conduite (cailloux, boue, 
sable ou neige). En sus, il bénéficie également de la 
fonction « crawl » (idéal pour franchir un pierrier à 6 km/h 
car vous sélectionnez une vitesse au régulateur et vous 
n’avez qu’à vous occuper de la direction) et du contrôle 
de descente. Ajoutez-y la gamme courte du transfert ainsi 
que les blocages de différentiel central et arrière et pas 
grand chose ne devrait l’arrêter.

En fait, le seul véritable frein à l’achat du GRJ 150 est sans 
conteste son prix. Déjà, cette motorisation n’est proposée 
que sur les 5-portes en version haut-de-gamme, à savoir 
le Lounge et le Lounge Techno Pack. Ensuite, pour s’en 
porter acquéreur, il vous faudra débourser environ 5 000 
euros de plus que pour un un KDJ 150 à équipement 
égal. Enfin, côté consommation, durant notre essai, ce 
Toyota V6 s’en est sorti plutôt honorablement avec une 
consommation moyenne aux alentours de 13,5l /100 km. 
Une bonne surprise en soi, mais un plein vous coûtera 

toujours plus cher qu’avec un Land Cruiser diesel. Autant 
de petites choses qui font du Land Cruiser GRJ 150 un 
véhicule réservé à une certaine élite. Dommage car, en 
mode sport, le plaisir qu’il distille est sans commune 
mesure avec son homologue diesel !  ▄

Texte : Matthieu Dadillon - Photos : Dominique Marreau

 Fiche technique express

Moteur
Architecture : V6 essence
Cylindrée : 3956 cm3
Puissance maximale : 281 ch
Couple maximal : 381 Nm à 4400 tr/min
Transmission : BVA 6-rapports

Suspension
Avant : triangles superposés
Arrière : essieu rigide, ressorts pneumatiques

Freinage
Avant : disques ventilés
Arrière : disques ventilés

Dimensions
Longueur hors-tout : 4760 mm
Largeur hors-tout : 1885 mm
Hauteur hors-tout : 1845 mm
Empattement : 2790 mm
Rayon de braquage : 5,8 m

Capacités tout-terrain
Angle d’attaque : 32°
Angle ventral : 22°
Angle de fuite : 26°
Passage à gué : 700 mm
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Il y a sept ans, Ford lançait le Raptor. Un pari osé qui se révéla gagnant car, 
en moins de temps qu’il n’en faut pour le dire, son F150 bodybuildé devint 
mythique. Les autres constructeurs de pick-up US mirent cinq ans à réagir... à 
l’image de Dodge qui ne propose une alternative au Raptor que depuis 2015 avec 
son Rebel. Malheureusement, en deux ans de commercialisation, ce Ram 1500 
survitaminé n’acquit jamais la même notoriété que son concurrent. Mais, cela 
devrait changer grâce au concept-car TRX dévoilé au Texas State Fair 2016. 

Futur rival du Raptor
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emandez à un passionné de pick-up américain quel 
modèle il rêverait d’acheter. Il y a de forte chance 

qu’il vous réponde le Ford Raptor. Normal puisqu’avec 
son V8 6,2L essence de 411 chevaux, ce F150 gonflé 
aux stéroïdes, lancé en 2008 au Sema Show de Las 
Vegas, tranche radicalement avec l’image d’Épinal des 
pick-up US. Oublié le véhicule à benne destiné pour une 
vie de labeur dans les ranchs de l’ouest américain. Le 
Raptor semble plus destiné à tracer sa route à haute, 

très haute vitesse dans le désert du Nevada ou sur 
les pistes sablonneuses du sud de la Californie. Seul 
bémol au tableau, son coût. Aux States, le prix de base 
d’un Raptor avoisinait les 68 000 dollars. Ce qui donna 
une idée à Dodge, principal concurrent de Ford sur le 
segment des pick-up aux Etats-unis ! En effet, afin de 
faire concurrence au constructeur de Détroit, il y a deux 
ans, les dirigeants de la firme d’Auburn Hills lançèrent 
le Rebel. 

D
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Ram 1500 légèrement restylé

Par rapport aux Ram 1500 classiques, cette version 
se distingue déjà visuellement par sa face avant plus 
agressive. En effet, elle se pare d’une calandre noire 
plus imposante et arborant en son centre un large logo 
« RAM » argenté. En complément, afin de renforcer 
son côté baroudeur, ce modèle s’habille de pare-chocs 
spécifiques et son capot se voit décoré de deux larges 
prises d’air factices. Rehaussé de 2,5 cm, il se différencie 
également par ses jantes en 17 pouces coiffées de 
pneus tout-terrain en 33 pouces. Autant de petits 
changements qui le singularisent au sein de la gamme 
Ram, sans toutefois lui donner une identité visuelle 
aussi «  forte » que celle du Raptor. Il faut dire aussi 
que Dodge comptait attirer d’éventuels acheteurs avec 
d’autres arguments. Primo, à l’inverse du pick-up Ford 
(uniquement disponible en version cabine approfondie), 
le Rebel est conçu sur la base d’un double-cabine. Ce 
qui en fait un vrai 5-places à bord. Autre particularité, à 
l’instar de son concurrent, le Rebel est disponible avec 
une motorisation V8 essence. En l’occurrence un Hemi 
5,7L développant 395 chevaux... mais aussi avec un 
V6 Pentastar 3,6L fort de 305 chevaux. Une seconde 
motorisation, certes moins puissante mais qui rend le 
Rebel accessible à beaucoup plus de bourses puisque 
Dodge commercialise cette déclinaison à seulement 
56 000 dollars aux States. Un différentiel de plus de 
12 000 dollars par rapport à un Raptor ! 

Un vrai déficit en image

Malgré ces arguments (son prix plus attractif, ses cinq 
vraies places à bord et ses deux motorisations au choix), 
en deux années de commercialisation, Dodge eut 
beaucoup de mal à écouler son Rebel. En cause, un déficit 
d’image auprès du grand public ! Pas bon, surtout que 

Ford vient de renouveler son offre en fin d’année avec 
son nouveau Raptor 2017. Pour corriger le tir et essayer 
d’inverser la tendance, Dodge se devait de frapper un 
grand coup. Ce que le constructeur d’Auburn Hills fit avec 
le concept-car Rebel TRX dévoilé en octobre dernier au 
Texas Fair State, la plus grande foire agricole des États-
Unis. Comparé aux modèles disponibles en concession, 
ce Ram 1500 se singularise par un look beaucoup plus 
trapu. Et pour cause, il arbore des ailes avant et arrière 
élargies, augmentant la largeur du véhicule de près de 
15 cm. En sus, les designers de Mopar (à l’origine de ce 
concept-car) habillèrent le TRX de sorties d’échappement 
latérales intégrées aux bas de caisse, d’une rampe de 
toit de projecteurs à leds et d’un capot inédit, beaucoup 
plus galbé. Enfin, à la façon d’un véhicule de course, ils 
sacrifièrent l’espace de chargement de la benne pour y 
loger un rack de roues de secours. Ajoutez-y les gros 
pneus Toyo Open Country M/T en 37 pouces sur des jantes 
Beadlock Mopar et vous avez un Rebel qui en impose. 

V8 Emprunté à la Dodge Hellcat 

Toutefois, le concept-car TRX est bien plus qu’un simple 
exercice de style. Mécaniquement aussi, il se distingue 
des autres Rebel disponibles en concession. Et pas 
qu’un peu puisque, sous le capot, les ingénieurs de chez 
Mopar lui ont greffé le V8 6,2L Hemi Supercharged de la 
Dodge Charger Hellcat. Un bloc qui développe d’origine 
707 chevaux, mais dont la puissance fut ramenée à 
575 chevaux sur le TRX. Une cavalerie qui en fait le 
pick-up le plus puissant jamais construit, avec 125 pur-
sang de plus que le nouveau F150 Raptor 2017. En 
sortie, le TRX étant un 4x4 permanent, il est équipé 
d’une boîte de vitesses automatique Torqueflite 8HP70 
8-rapports associée à un transfert Borgwarner 44-45 
grâce auquel son pilote peut choisir entre plusieurs 
modes de conduite : normal, neige et pluie, tout-terrain 
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Détails techniques 

En prévision d’une utilisation 
intensive sur piste, la triangulation 
des roues indépendantes avant a été 
changée par des pièces renforcées et 
les combinés par des King Off-road 
Racing. 

Afin de refroidir correctement le V8 
Supercharged, le capot du TRX se 
pare de grandes ouies d’aération qui 
n’ont rien de fictives comme sur un 
Rebel classique. 

Autre singularité du TRX par 
rapport à un Rebel Classique, 
ce Concept-car est chaussé de 
gros Toyo Open Country M/T en 
37 pouces sur des jantes Mopar 
Beadlock. 

A bord, pour donner un look «course» 
à l’habitacle, le TRX se pare de sièges 
semi-baquet intégrant des harnais 
4-points et d’inserts en carbone.

Autre caractéristique du TRX, un rack 
2-roues de secours prend place dans 
sa benne à la façon d’une voiture de 
course. 

Singularité stylistique du TRX, les 
sorties d’échappement du V8 6.2L 
sont intégrées au bas de caisse. 

Afin de résister 
aux 575 chevaux 
du V8 6.2L de la 
Dodge Hellcat, les 
ingénieurs de chez 
Mopar ont changé le 
pont arrière du Ram 
1500 par ce Dynatrac 
Pro 60 renfermant 
des arbres de roue 
sur-dimensionnés en 
35 cannelures. 

En association avec les nouveaux 
ressorts hélicoïdaux arrière, le TRX 
reçoit une paire d’amortisseurs 
Bypass King Off-road Racing. 

Afin de donner un look racé au TRX, 
les ingénieurs Dodge l’ont habillé d’une 
benne mesurant 1m74 de long. Ce qui 
est court pour un pick-up US !

En sortie du V8 Hellcat, le TRX se voit 
équipé d’une BVA Torqueflite 8HP70 
8-rapports.

Particularité de la chaine cinématique 
du Rebel, il s’agit d’un 4x4 
permanent grâce à son transfert 
Borgwarner 44-45 commandé par ce 
système Terrain Select qui dispose de 
quatre modes de conduite.  
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et baja. A signaler que ce dernier permet au TRX de 
rouler à plus de 160 km/h sur piste !

Pour une utilisation piste

Naturellement, avec une telle vitesse de pointe, il 
fallut aux ingénieurs de chez Mopar apporter quelques 
modifications supplémentaires au Rebel. En premier, ils 
repensèrent complètement la suspension de ce Ram. 
Pour commencer, les roues indépendantes avant reçurent 
une double triangulation renforcée et des combinés King 
Off-road Racing offrant un débattement de 33 cm par 
roue. A l’arrière, le Rebel reposant sur une suspension 
hélicoïdale, ils lui troquèrent ses ressorts par des modèles 
«  haute charge  » mariés à des amortisseurs Bypass 
King Off-road Racing. A noter qu’ils en profitèrent pour 
changer au passage le pont arrière par un essieu Dynatrac 
Pro 60 renfermant des arbres de roues en 35 cannelures. 
Il fallait bien cela pour résister au 575 chevaux du 6,2L 
Hemi !  Dans leur lancée, ils montèrent également un 
nouveau système de freinage comprenant des disques de 
15 pouces à l’avant et des 14 pouces à l’arrière, le tout 
pincé par des étriers six-pistons Baer.

Habitacle façon course

A bord aussi, les ingénieurs Mopar apportèrent quelques 
améliorations. Déjà, ils troquèrent les sièges par des 
modèles en cuir et alcantara intégrant des harnais. 
Ensuite, ils habillèrent la planche de bord avec des 
inserts en fibre de carbone. Enfin, des poignées de 
portes en tissu façon compétition automobile, un volant 
spécifique et un magnifique levier de vitesse design 

finirent la métamorphose intérieure du TRX.

Certes, le Rebel TRX fut présenté comme un simple 
concept-car en octobre dernier. Mais, des bruits de couloir 
courent que Dodge travaillerait déjà sur une version de 
série s’en inspirant. L’objectif étant d’aller concurrencer 
le F150 Raptor. À coup sûr, le futur TRX de série ne 
développera pas 575 chevaux. Mais, allez savoir avec les 
américains ! Affaire à suivre donc... ▄

Texte : Matthieu Dadillon - Photos : Dodge USA

Fiche technique

Moteur
Provenance : Dodge Charger Hellcat
Architecture : V8 essence Supercharged
Cylindrée : 6,2L
Puissance : 575 chevaux

Chassis 
Provenance : Ram 1500

Transmission
Boite de vitesses : automatique  Torqueflite 8-rapports
Transfert :  Borgwaner 44-45

Suspension 
Avant : double triangulation avec combinés Bypass  
King Off-road
Arrière : cinq bras avec ressorts renforcés et 
amortisseurs Bypass King Off-road

Pneumatiques
Jante : Mopar Beadlock
Pneus : Toyo Open Country M/T en 37 x 13,5 x 18
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Par l’intermédiaire du team français Dessoude Compétition, dans les années 
1990 et 2000, Nissan fut l’un des grands animateurs du Dakar. Mais, l’histoire 
entre le constructeur nippon et le plus mythique des rallye-raids commença bien 
avant cela. En effet, dés 1987, Nissan inscrivit son nom au palmarès de l’épreuve 
en étant le premier constructeur automobile à classer un 4x4 mazouté dans le 
top 10. Pour commémorer ce fait d’armes, en décembre dernier, des ingénieurs 
du Nissan Technical Center Europe ont redonné vie au Patrol 160 n°211, auteur 
de cet exploit. Et, ce n’était pas gagné au départ !
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n 1985, tout juste diplômé de son école d’ingénieurs, 
Pedro Diaz Illan se fit embaucher dans ce qui allait 

devenir le Nissan Technical Center (le Centre Technique 
Européen de Nissan) à Barcelone. Notre espagnol travailla 
alors au développement de plusieurs Nissan destinés à 
participer à des rallye-raid, notamment sur le célèbre 
Patrol « Fanta Limon » n°211 qui s’illustra sur le Dakar 
1987 en arrivant au Lac Rose dans le top 10 de l’épreuve. 
C’était la première fois qu’un véhicule à moteur diesel 
terminait un Dakar aussi bien classé.  

Premier diesel dans le top 10 du 
Dakar

La success-story de ce Nissan 160 commença en 1985, 
lorsque les instances dirigeantes de chez Nissan décidèrent 
de s’engager officiellement dans le championnat du 
Monde des rallye-raids. Pour ce faire, elles demandèrent 
au NTCE (acronyme de Nissan Technical Center Europe) 
de se pencher sur le berceau de son dernier 4x4, le 

Renaissance 
d’une légende !

E

Offroad 4x4 Magazine n°15 - page 19

Le Nissan 160 « Fanta Limon » du Dakar 1987



Patrol 160 au catalogue depuis 1981. Afin d’en faire 
un véritable avaleur de pistes africaines, les ingénieurs 
espagnols prirent un modèle fraîchement sorti de l’usine 
et commencèrent par en optimiser le 4-cylindres turbo 
Diesel. Pour cela, ils lui greffèrent une pompe à injection 
«  haute-performance  » délivrant un meilleur débit. 
En parallèle, ils lui troquèrent le turbo par un modèle 
plus gros et, comme si cela ne suffisait pas, derrière 
la calandre, ils installèrent en sus un gros intercooler. 
Résultat des opérations, en moins de temps qu’il n’en 
faut pour le dire, le petit 2,8L vit sa puissance passer de 
110 à 146 chevaux. De nos jours, ce gain peut paraître 
dérisoire... pas à l’époque puisque ces changements 
faisaient du Patrol 160 un véhicule apte à atteindre 
les 150 km/h en vitesse de pointe. En association, les 
ingénieurs du NTCE conservèrent la boite mécanique 
5-rapports ainsi que le reste de la chaine cinématique. 
Par acquis de conscience, ils se contentèrent juste de 
renforcer les banjos des ponts avant et arrière. 

Amaigrissement à l’extrême

Autre gros chantier qui les occupa, la suspension. Afin 
d’affronter les pistes africaines, exit les lames d’origine. 
Après avoir renforcé les ancrages au châssis, ce 
Patrol fut équipé des lames Heavy Duty mariées à des 
amortisseurs renforcés. En parallèle, le véhicule fut allégé 
au maximum. Pour ce faire, l’habitacle fut entièrement 
mis à nu et une planche de bord minimaliste prit la place 
de celle d’origine. Au passage, un arceau intérieur posa 
ses valises à bord. Autre amélioration destinée à gagner 
quelques précieux kilos sur la balance, ce Nissan 160 fut 
habillé d’un hard-top ouvert en aluminium, beaucoup plus 

léger que celui d’origine en fibres. Autant d’améliorations 
qui, malgré l’ajout de blindages (avant et central) ainsi 
que d’un réservoir grande capacité et de deux roues de 
secours dans la benne,  permirent d’abaisser le poids du 
véhicule sous la barre de 1 600 kgs sur la balance.

Carrière courte, mais glorieuse

C’est dans cette configuration que le Patrol Fanta Limon 
débuta sa carrière sportive sur le Rallye de Tunisie, aux 
mains de Miguel Prieto. Or, contre toute attente, le Nissan 
jaune et bleu termina au pied du podium, à la 4ème place 
de l’épreuve. Pour sa seconde sortie officielle, à la Baja 
Aragón, cette fois, Miguel Prieto hissa son Patrol sur la 
troisième marche du podium. Un résultat prometteur qui 
se concrétisa de la plus belle des manières sur le raid 
Pharaons 1986 par une première place au général. Puis, 
arriva le Dakar 1987. Le 1er janvier de cette année-là, 
312 véhicules se trouvaient sur la ligne de départ, prêts 
à parcourir 13 000 kilomètres à travers l’Europe, l’Algérie, 
le Niger, le Mali, la Mauritanie, et le Sénégal. L’équipe 
Fanta Limon y aligna deux voitures : la 211, toujours aux 
mains de Miguel Prieto, et la 212 confiée aux frères Jorge. 
Malheureusement, la course débuta de la pire des façons 
pour ces deux équipages. Leur assistance fut bloquée dès 
la deuxième étape, les laissant sans pièces de rechange 
pour le reste de la course. Ce qui devait arriver arriva 
alors. S’étant renversé dans les dunes du Sahara, le 
Patrol Dossard 212 dût abandonner, faute de pièces 
pour réparer les dégâts. Une mésaventure qui épargna 
le Nissan 160 n°211. A l’inverse, n’ayant rencontré aucun 
pépin mécanique durant les deux semaines de l’épreuve, 
Miguel Prieto batailla jusqu’au bout, jusqu’à l’arrivée au 
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Lac Rose afin de classer son Patrol à une très belle 9ème 
place au classement général. Par là même, il gagna la 
catégorie diesel, mais surtout il fut le premier pilote à 
hisser un 4x4 diesel dans le top 10 du rallye. 

Oublié de tous

Un exploit que les responsables du NTCE voulurent 
commémorer en offrant le Patrol Fanta Limon à un musée 
automobile du sud de Gérone, en Espagne. Ils pensaient 
alors que leur création y passerait les restants de ces jours 
fièrement exposée au regard des badauds. Tout faux ! À 
la place, le responsable du musée rangea le Patrol jaune 
et bleu au fond d’un hangar attenant au hall d’exposition. 
Il y resta entreposé près de 30 ans... jusqu’en février 
2014, jusqu’au jour où Pedro Diaz Illan surfa sur le net. 
Au départ, notre ingénieur espagnol voulait juste montrer 
à ses jeunes collègues de travail des photos du Fanta 
Limon. C’est alors qu’il découvrit que le Patrol légendaire 
se trouvait encore au musée de Gerone, à une centaine 
de kilomètres de Barcelone et donc des bureux de NTCE. 
Ni une, ni deux, le voilà débarquant au musée. Et là, le 
choc ! le Nissan s’apparentait à une épave sur roues. Sa 
carrosserie était littéralement rongée par la rouille. Idem 
pour le châssis. Sous le capot, c’était guère mieux. Le 
2,8L se révéla complètement bloqué. Comble de l’horreur, 
le pont avant était gravement endommagé et une famille 
de rongeurs avait élu domicile à bord et grignoté tout le 
faisceau électrique. Pour Pedro, ce fut un vrai crève-cœur 
d’autant que le trentième anniversaire de la participation 
du Fanta Limon au Dakar 1987 approchait à grand pas 
puisque nous étions en 2014. 

Projet ambitieux

Mais, c ‘était sans compter avec ses collègues de travail, 
ni le soutien de la direction du NTCE. Ensemble, en mai 

2014, ils décidèrent de racheter le Patrol n°211 et de 
le rapatrier dans leur locaux de Barcelone. Là, durant 
deux ans, Pedro et sept autres bénévoles passèrent une 
grande partie de leurs week-ends et de leur temps libre 
au chevet du Fanta Limon. Afin de lui redonner de sa 
superbe d’antan, le véhicule fut entièrement démonté 
jusqu’au châssis. Puis, tous les organes mécaniques furent 
reconditionnés de A à Z quand ils pouvaient être sauvés. 
Dans le cas contraire, Pedro et son équipe sollicitèrent 
plusieurs concessionnaires du groupe à travers divers 
pays afin de se procurer la pièce qu’il leur fallait. Et, quand 
cela ne donnait rien, ils leur arrivèrent même d’acheter la 
pièce recherchée en occasion avant de la restaurer. 

En un mot, ils ne ménagèrent pas leur peine durant 
deux ans et demi ! Mais, cela en valait la peine au vu 
du résultat final dévoilé en novembre dernier au Maroc. 
Que ce soit de prés ou de loin, le Fanta Limon est 
tout simplement superbe... surtout avec sa décoration 
«  d’époque  » à l’aspect usagé qui donne presque 
l’impression que ce Nissan revient tout juste du Dakar 
1987. En un mot, j’achète ! ▄

Texte : Matthieu Dadillon 
Photos : Nissan Europe
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Depuis deux - trois ans, le Championnat de France des Rallyes Tout-terrain vit 
une véritable révolution avec l’arrivée des SSV. Tout simplement car, grâce à 
cette nouvelle catégorie de véhicules, la discipline attire de jeunes pilotes. A cela, 
une explication ! En dehors de l’achat du véhicule, concourir pour le titre dans 
cette classe ne nécessite quasiment aucun investissement lourd. La preuve avec 
Jordane Fournier et Vincent Chambouvet, qui terminent leur première saison en 
Rallyes TT avec le titre tant convoité de Champions de France SSV. 

I
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l était une fois, deux jeunes auvergnats habitant le 
même petit village de Haute-Loire. Bien qu’ayant sept 

ans d’écart (un gouffre quand on est adolescent), Jordane 
Fournier et Vincent Chambouvet grandirent littéralement 
ensemble. La raison  ? Bernard et Vincent, leur père 
respectif, concouraient en binôme sur des épreuves de 
trial 4x4. Du coup, nos deux altiligériens se lièrent d’amitié 
dès leur plus jeune âge. Une complicité renforcée durant 
l’adolescence par leur passion commune pour l’enduro. 

Puis, il y a trois ans de cela, alors âgé de 27 ans, Jordane 
se mit au SSV en s’achetant un Polaris RZR 800 qu’il 
troqua fin 2015 contre un 1000 turbo. Seulement voilà, 
notre auvergnat se rendit vite compte que son nouveau 
jouet était inadapté pour rouler sur les chemins autour 
de chez lui. Beaucoup trop véloce et rapide ! Impossible 
d’en exploiter pleinement le potentiel sans prendre des 
risques inconsidérés. Imaginez-vous à sa place. Oseriez-
vous rouler à plus de 90 km/h sur une piste ouverte à 

Le titre dès 
leur première saison !

I
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la circulation, au risque de vous retrouver à tout instant 
face à un 4x4 ou une moto ?

Deux mois pour se préparer

C’est alors que Jordane entendit dire que le Championnat 
de France des Rallyes Tout-terrain s’ouvrait aux SSV. 
Disposant du véhicule idéal pour y prendre part, en 
l’occurrence de son Polaris RZR Turbo, ne lui manquait 
qu’un copilote. Devinez à qui il proposa le baquet de 
droite ? A Vincent bien sûr ! Nous étions alors début 2016. 
Nos deux comparses ne disposaient que de deux mois 
pour mettre en conformité le Polaris. Un délai plus que 
suffisant car, en catégorie SSV, la liste des modifications 
autorisées est des plus limitée. En effet, les concurrents 
doivent conserver la mécanique de leur SSV entièrement 
d’origine. De toute façon, Jordane et Vincent auraient été 
bien à la peine de lui apporter des améliorations car, dès 
sa sortie d’usine, le RZR 1000 turbo bénéficie de toutes 
les armes pour briller en rallyes TT. 

Véritable compétiteur dans l’âme

La preuve, son bicylindre 4-temps de 925 cm3 de 
cylindrée développe d’origine 144 chevaux et surtout un 
couple quasi constant d’environ 140 Nm dès 4000 tr/min. 
A cela, il faut rappeler que l’engin ne pèse que 678 kgs 
à sec sur la balance. Mais, revenons au bloc propulseur. 
En sortie, par rapport à son homologue atmosphérique, 
sa transmission est renforcée avec des pignons plus 
résistants et un nouveau variateur. Côté suspension, 
le 1000 turbo repose d’office sur quatre combinés Fox 
Bypass à bonbonnes séparées offrant 24 positions de 

réglage. Résultat, il dispose de débattements à la roue 
arrière de 45,7 cm et de 40 cm à l’avant. Autant dire que 
rien ne peut l’arrêter ! Toutefois, afin de lui garantir le 
meilleur comportement dynamique possible, ce Polaris se 
voit également équipé de barres antiroulis avant et arrière 
afin de réduire le tangage et d’améliorer la maniabilité. 
Enfin, en terme de freinage, il se pare d’étriers triple 
piston à l’avant et double piston à l’arrière. 

Imposé par le règlement FFSA

Vous comprenez sûrement mieux pourquoi laisser d’origine 
le RZR 1000 Turbo ne posa aucun souci moral à Jordane et 
Vincent. En fait, la préparation de leur jouet se résuma à 
le mettre en conformité avec le règlement technique édité 
par la FFSA. Pour cela, en premier, il leur fallut habiller 
leur SSV d’un arceau homologué. Pièce qu’ils trouvèrent 
chez Méca System Racing. Au catalogue de l’enseigne de 
Saint-Flour (15), ils commandèrent également le toit en 
polyéthylène allant avec. Une fois l’ensemble en place, 
Jordane et Vincent changèrent les sièges par des baquets 
OMP. Puis, le règlement stipulant qu’ils devaient disposer 
d’un habitacle fermé, ils habillèrent l’arceau de plaques en 
PeHD. Sur ce, après avoir soudé des supports « maison » 
sur les bras de suspension arrière, les roues furent coiffées 
de bavettes rigides, également conçues en PeHD. Après 
quoi, autre obligation technique, deux anneaux de 
remorquage firent leur apparition à l’avant et à l’arrière 
ainsi que des barres anti-encastrements « maison » de 
chaque côté du SSV. Seul ajout non imposé par la FFSA, 
Jordane et Vincent habillèrent le RZR d’un fond plat en 
Polyéthylène made in XRM ainsi que des protections de 
triangles avant de même marque.
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Détails techniques 

Obligatoires pour obtenir le passeport 
technique, Jordane a du habiller son 
SSV de ces marchepieds / barres anti-
encastrements « maison ».

Pour un meilleur échange thermique  ! 
Comme à l’origine, nos deux auvergnats 
ont réinstallé les bonbonnes des 
combinés arrière en hauteur sur le 
nouvel arceau de sécurité.

Afin de protéger la mécanique de 
son RZR, Jordane l’a habillée d’un 
fond plat ainsi que des protections 
de triangles avant XRW.

En cours de saison, nos auvergnats 
ont habillé ce SSV d’un pare-buffle 
afin de protéger le radiateur en cas 
de sortie de route.

Autre impératif en rallyes TT, ce Turbo 
se voit équipé de deux crochets de 
remorquage, un à l’avant et l’autre à 
l’arrière.

Autre obligation en rallyes TT, nos 
deux passionnés ont ajouté ces filets 
anti-défenestration. A signaler que 
ces derniers sont fabriqués avec des 
ceintures de sécurité.

Particularité du RZR 
1000 Turbo, il repose 
d’origine sur les Fox 
Racing, des combinés 
« haute-performance » à 
bonbonne séparée.

Autre impératif pour courir le 
championnat, les roues arrière de ce 
RZR furent habillées de bavettes. Pour 
se faire, Jordane et Vincent conçurent 
des supports « maison » sur les bras de 
suspension arrière. 

Pour plus de fiabilité, en cours de saison, 
Jordane et Vincent ont changé les 
triangles de suspension avant par des 
modèles renforcés.

Désormais, à bord, pilote et copilote 
s’assoient dans deux baquets OMP.
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Un début prometteur

C’est dans cette configuration que nos deux auvergnats 
s’alignèrent à leur premier rallye TT, le 3 mars dernier 
à Arzacq. Or, contre toute attente, ils terminèrent le 
week-end à une superbe 11ème place au général et en 
tête de leur catégorie. Du coup, encouragés par cette 
belle performance et après avoir obtenu le feu vert de 
leur patron respectif pour s’absenter régulièrement, ils 
décidèrent de courir tout le championnat 2016. Toutefois, 
entre leur première course et les suivantes, au fil des 
épreuves, ils apportèrent quelques améliorations au RZR 
afin de le fiabiliser. Déjà, s’étant rendu compte que le 
variateur montait trop en température, ils remontèrent sa 
prise d’air le long de l’arceau de sécurité et en orientèrent 
l’ouverture vers l’avant de sorte à forcer l’aspiration. Autre 
amélioration concernant le refroidissement, le ventilateur 
du radiateur de refroidissement se déclenchant trop tard 
à leur goût, ils lui ajoutèrent une commande de marche 
forcée. Ainsi, au départ d’une spéciale, avant même que 
le chrono ne démarre, Jordane n’avait qu’à l’enclencher 
pour que le bicylindre ne monte pas trop en température. 
Enfin, en ayant cassé l’un sur une course, ils changèrent 
les deux triangles avant par des Polaris renforcés. Même 
chose à l’arrière. Ils troquèrent les bras de suspension 
par des modèles renforcés disponibles au catalogue 
«pièces détachées» du constructeur américain. Ultime 
changement, nos deux auvergnats habillèrent le RZR d’un 
pare-buffle « maison ». Ainsi, en cas de rencontre avec 

un arbre, le radiateur de refroidissement ne craint rien. 

Autant de petites modifications qui portèrent leur fruit tout 
au long de la saison. La preuve, sur les dix épreuves au 
départ desquelles ils s’alignèrent, nos deux auvergnats 
n’abandonnèrent qu’une seule fois, au Rallye des Cimes. En 
dehors de cette mésaventure, ils accumulèrent les places 
sur le podium. Mieux, ils gagnèrent l’épreuve des Collines 
d’Arzacq, du Gers-Armagnac et du Gâtinais. Résultat, à la 
fin de la saison, Jordane et Vincent raflèrent la mise en 
remportant le titre de Champion de France des Rallyes 
Tout-terrain catégorie SSV. Pas mal pour des néophytes 
qui ne connaissaient rien à la discipline en mars dernier, 
non ? Et dire qu’ils n’ont déboursé que 30 000 euros pour 
le RZR et 6 000 euros pour le préparer. Pas cher comparé 
au prix d’un buggy, même d’occasion !  ▄

Texte : Matthieu Dadillon 
Photos : Sébastien Petit / Léa Jamon.
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Détails techniques 

Autre achat chez Méca System, Jordane a 
commandé le toit allant avec l’arceau de 
sécurité homologué FFSA.

Afin de prévenir toute surchauffe du 
variateur, nos Champions de France 
ont déplacé sa prise d’air en hauteur. 

A noter que Jordane et Vincent durent 
modifier le toit Méca System afin d’y 
intégrer les indispensables feux de course.

Niveau pneus, pas de changement  ! 
Ce RZR est toujours chaussé de Maxxis 
Bighorn en 29 x 9 x 14 à l’avant et en 
29 x 11 x 14 à l’arrière.

Devant avoir un habitacle fermé, nos deux 
passionnés habillèrent l’arceau Méca System 
avec des morceaux de PeHD.

Fiche technique

Moteur
Type : bicylindre 4-temps turbocompressé
Cylindrée : 925 cm³
Puissance : 144 chevaux
Réservoir : 36L
Boîte de vitesses : PVT automatique 

Suspension
Avant : double triangulation avec combinés Fox 2,5 pouces
Arrière : Bras de suspension longitudinal avec combinés 
Fox 3 pouces

Freins
Avant : disque pincés par des étriers triple piston
Arrière : Disque pincés par des étriers double piston

Dimensions
Empattement : 2286 mm (90 po)
Garde au sol : 34,3 cm
Longueur hors-tout : 3022 mm
Largeur hors-tout : 1626 mm

Hauteur hors-tout : 1873 mm 

Pneumatiques
Avant : Maxxis Bighorn en 29 x 9 x 14
Arrière : Maxxis Bighorn en 29 x 11 x 14

Modifications
•	 Pose d’un arceau homologué Méca System
•	 Ajout de bavettes arrière
•	 Changement de tirants avant par des modèles 

renforcés
•	 Remplacement des bras arrière par des modèles 

renforcés
•	 Fond plat XRM
•	 Protections de triangles avant XRM
•	 Ajout de filets anti-défenestration
•	 Pose de barres anti-encastrement « maison »
•	 Déplacement de la prise d’air du variateur en hauteur
•	 Ajout d’une commande de marche forcée pour le 

ventilateur du radiateur
•	 Pose d’un pare-buffle pour protéger le radiateur
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Nul besoin d’écrire à la rédaction pour nous dire que nous nous sommes trompés de 
rubrique en indiquant « préparation Rallye-raid » pour ce Nissan Y60. Effectivement, 
à première vue, le Patrol tray-back de Sylvain Dupuy et Dominique Desaindes n’a 
rien d’un véhicule de course destiné à sillonner les pistes d’Afrique. Pourtant, le 
22 janvier prochain, nos deux gersois prendront bel et bien le départ du M’hamid 
Express à son volant. Comment et pourquoi ? Voyons cela tout de suite. 
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l y a deux ans, Sylvain Dupuy et Dominique Desaindes 
participèrent au M’Hamid Express, en catégorie Raid 

avec un Nissan Navara. A cette occasion, nos deux amis 
d’enfance aujourd’hui âgés respectivement de 38 et 
42 ans, sympathisèrent avec Benoît Delmas, le français 
à l’origine de ce rallye 100% sable. Résultat, après la 
cérémonie de remise des prix, nos deux gersois et le 
boss de Grand Sud Orientation passèrent leur soirée à 

refaire le monde. Sylvain confessa alors à son nouvel ami 
qu’il adorerait revenir sur le M’hamid, mais cette fois en 
tant que vrai concurrent. Lui manquait juste le véhicule 
pour. Ce à quoi Benoît lui demanda  : « pourquoi pas 
avec le Navara ?». Réponse de notre agriculteur gersois, 
son Nissan à benne étant sa voiture de tous les jours, 
il se voyait mal le transformer en auto de course avec 
un arceau de sécurité intérieur. En plus, il avait déjà un 

Inattendu sur 
un M’hamid Express

I
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autre projet sur le feu. Avec Dominique, il était en train 
de transformer son vieux Nissan Y60 3-portes de 1993 en 
tray-back pour participer à des sorties hard autour de chez 
lui. Contre toute attente, Benoît Delmas lui rétorqua : « tu 
n’as qu’à venir faire le M’hamid Express avec. Tu vas te 
régaler dans les dunes avec un tel engin ! » 

Objections rejetées

Sur le coup, Sylvain et Dominique le prirent d’abord pour 
un fou. Pourtant, au cours de la soirée et le lendemain 
encore, Benoît réitéra sa proposition à plusieurs reprises. 
Mieux, le boss de Grand Sud Orientation balaya toutes 
les objections formulées par Sylvain. Son futur  tray-
back n’aura pas un gros réservoir. Pas de souci, il les 
autoriserait à se ravitailler en gasoil au point « essence » 
des motards. Le Patrol ne disposera pas d’un moteur 
ultra puissant. Pas besoin, le tracé des spéciales sur 
le M’hamid privilégie la conduite dans les dunes, pas 
les pistes rapides rectilignes. Son arceau ne sera pas 
homologué. L’épreuve n’étant pas inscrite au calendrier 
du Championnat du Monde des Rallyes-raid, un passeport 
technique FIA en rêgle n’est pas obligatoire. Résultat, à 
leur retour en France, nos deux compères se surprirent 
à imaginer leur futur jouet surfant dans les dunes de 
M’hamid. Cela aurait été du jamais-vu sur un rallye-raid !

Trop modifié pour revenir en 
arrière

Pour que le rêve devienne réalité, il leur fallait finir l’auto. 
Il se donnèrent deux ans pour y arriver. Un délai à priori 
raisonnable puisque la transformation du véhicule était  

bien avancée. En effet, avant leur départ pour le Maroc, 
le châssis du Y60 avait déjà été raccourci. Et pas qu’un 
peu puisque les longerons arrière avaient perdu près de 
120 cm, tronçonnés juste derrière les sièges. A l’avant, 
idem. Afin de gagner en angle d’attaque et devant placer 
le radiateur derrière la cabine, nos deux amis d’enfance 
lui avaient enlevé une quinzaine de centimètres. Autre 
gros chantier attaqué, le Patrol de Sylvain reposait sur 
un X-link « maison ». Quèsaco ? D’origine sur un Patrol, 
chaque tirant avant est pris de part et d’autre du pont, 
à l’avant et à l’arrière des trompettes. Avec un X-link, 
vous modifiez complètement ces ancrages. Les tirants 
ne sont plus fixés au pont qu’en un seul et unique point, 
sur l’arrière des trompettes. A l’avant, ils sont pris sur 
une nouvelle traverse, solidaire de l’essieu via un axe 
central articulé. Cela semble compliqué de prime abord. 
Mais, il suffit d’imaginer une paire de ciseaux dont l’une 
des lames serait le pont, l’autre la traverse, et tout 
devient plus clair. Il en résulte une plus grande liberté 
de mouvement vertical de l’essieu puisque les tirants 
disposent d’une meilleure amplitude de déplacements. 
Cela reste encore abstrait pour vous, alors regardez la 
vidéo youtube youtu.be/SSv37Viw6Kg. Elle devrait 
vous aider à mieux comprendre le principe du X-link.

Giga débattements également à 
l’arrière

Autre amélioration déjà réalisée au niveau de l’essieu 
avant, Sylvain et Dominique en avaient rabaissé l’ancrage 
des tirants côté châssis avec des pattes de décalage de 
5 cm de hauteur. Leur rôle  : restaurer une géométrie 
correcte au train. De même, la barre panhard Nissan avait 
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Détails techniques 

Afin de toujours se réceptionner en 
douceur, dans le tray-back arrière, nos 
deux passionnés ont ajouté une paire de 
bump stop hydrauliques Profender. Un 
ajout qui a nécessité de concevoir des 
platines décalées en hauteur côté pont.  

Pour une meilleure endurance à 
l’usage et vu que son jouet dispose 
désormais de débattements XXL, 
tout le circuit de freinage est passé 
en durits renforcées type « avia ».

Lors des premiers essais, ayant 
tourné le pont arrière pour 
aligner correctement l’arbre de 
transmission avec la boîte de 
transfert, nos deux comparses 
se rendirent compte que le nez 
de pont manquait d’huile. Pour 
y rémédier, ils ajoutèrent un 
deuxième bouchon de remplissage 
plus en hauteur.

Pas prêts de plier ! Pour ses tirants 
arrière, notre gersois les a fabriqué 
en tubes de 40 mm de diamètre et 
de 7 mm d’épaisseur. A signaler qu’à 
chaque extrémité, il y a installé des 
rotules Johnny Joint pour plus de 
débattements.

Pas prévu au départ ! Utilisation 
piste oblige, nos deux gersois ont 
rajouté en dernière minute une barre 
stabilisatrice Anti-rock à l’arrière. Pour 
cela, ils durent couder les pattes de la 
barre car elles venaient toucher contre 
la tubulure du plateau arrière. 

Afin de plaquer l’arrière du véhicule à 
l’essieu pour limiter les mouvements de 
caisse en dévers et en descente, un petit 
treuil de pont a fait son apparition sur une 
traverse du tray-back.

Afin de gagner 
un peu en 
stabilité sur 
piste, nos deux 
amis d’enfance 
ont augmenté la 
largeur de voies 
de ce Patrol de 
6 cm avec des 
élargisseurs 
+30 mm.

100 % d’origine ! N’ayant pas 
boosté le 2,8L Td, Sylvain a 
conservé entièrement stock le 
cœur du pont arrière.

Afin de concevoir le 4-links arrière, 
Sylvain et Dominique furent obligés 
d’habiller l’essieu arrière d’une arche 
« maison » au centre de laquelle ils 
fixèrent les tirants supérieurs.

En prévision 
du M’hamid 
Express, ce 
Patrol est 
équipé de 
coilovers mono-
tube « haute 
pression » S99 
Tech faits sur-
mesure tout 
spécialement 
pour ce véhicule 
par Bertrand 
Dupont.  

Pour plus de fiabilité, nos deux 
compères ont modifié la commande 
de verrouillage du différentiel arrière 
pour qu’elle soit 100% pneumatique.
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disparu pour une Tough Dog réglable. Au passage, afin 
de le mettre à l’abri, nos deux passionnés avaient aussi 
relogé l’amortisseur de direction derrière le pont, sur la 
barre d’accouplement. A l’arrière aussi, nos deux gersois 
avaient commencé à modifier le système de maintien du 
pont. Désirant lui conférer des giga débattements, l’Y60 
de Sylvain était désormais habillé d’un 4-links « maison ». 
Pour ce faire, nos deux comparses lui avaient fabriqué 
des nouveaux tirants inférieurs et supérieurs avec du tube 
diamètre 40 et huit rotules Johnny Joint. Ils en avaient 
profité pour reculer le pont de 20 cm.

Déjà converti en tray-back

Niveau carrosserie, la conversion était également bien 
avancée. En effet, Sylvain et Dominique avaient déjà fermé 
la cabine de ce 3-portes derrière les sièges avant. Ayant 
raccourci les longerons avant, les ailes avant de ce Patrol 
avaient été raccourcies d’une quinzaine de centimètres. 
Même chose pour le capot. Ayant la tronçonneuse 
à la main, nos deux gersois s’étaient aussi amusés à 
entailler d’une quinzaine de centimètres la partie basse 
des portières ainsi que les bas de caisse. L’objectif étant 
d’améliorer l’angle ventral de leur futur tray-back. Au 
passage, ils avaient supprimé tout le mécanisme des lève-
vitres et remis en forme le dessus des portes de sorte à 
pouvoir se pencher facilement à l’extérieur du véhicule. 
Enfin, quand ils rentrèrent du M’hamid Express, la partie 
avant du tray-back, celle autour du capot et de la cabine, 
était également en place. Leur restait à finir le plateau 
arrière et à remonter toute la mécanique du véhicule. 

Pas homologué, mais ultra 
résistant

Toutefois, une fois leur décision prise de participer 
au M’Hamid Express, en tant que soudeur de métier, 
Dominique mit un point d’orgue à contrôler et reprendre 
toutes les soudures du tray-back. Conçu en tubes de 
42 et 49 mm, il savait que ce 8-points résisterait en cas 
de tonneau dans les dunes marocaines. Mais, il voulait 
être sûr qu’aucune soudure ne lâcherait. Une fois fait, il 
termina le plateau arrière. A noter qu’il le mit en forme 
de sorte à y loger le plus gros réservoir à gasoil possible. 
En l’occurrence, un modèle nautique de 70 litres qui 
trouva sa place en bout du plateau afin de compenser 
le poids du moteur à l’avant. Sur ce, nos deux amis 
d’enfance se penchèrent sur le 2,8L Td. Ne développant 
d’origine que 115 chevaux, Sylvain lui ouvrit le débit de 
la pompe à injection, régla la pression de turbo à plus 
d’un bar et troqua le filtre à air Nissan contre un JR 
Filters « performance ». L’objectif étant de gagner du 
couple à bas régime sans toutefois porter atteinte à la 
fiabilité du bloc. Certes, notre homme aurait pu ajouter 
un intercooler... sauf qu’à cause de la présence de la barre 
anti-rapprochement entre les deux nouvelles chapelles 
d’amortisseurs, l’opération s’avéra impossible. Sur ce, 
après les avoir contrôlé, Sylvain remonta la boite méca 
et le transfert originel du 2,8L. Côté ponts, n’ayant pas 
boosté outre-mesure le bloc Td, notre passionné prit le 
parti de les conserver quasi stock. Seules améliorations 
réalisées dessus, l’essieu avant se para des moyeux 
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Détails techniques 

Ayant reculé le pont arrière de 20 
cm, nos deux passionnés ont pris 
un arbre à double croisillon de 
Baroud qu’ils ont rallongé et fait 
équilibrer par un professionnel afin 
d’éviter toute vibration intempestive 
à haute vitesse.

Particularité première de ce Patrol, 
il repose sur un X-link à l’avant. Pas 
vraiment le système de maintien 
de pont qu’on a l’habitude de voir 
sur un véhicule qui participera au 
M’Hamid Express.

A l’instar de l’essieu arrière, le 
pont avant est coiffé de bump 
stop hydrauliques Profender.

Afin de monter les coilover S99 Tech 
à l’avant, nos deux compères durent 
concevoir de nouvelles chapelles 
tubulaires sur le châssis.

Afin de le mettre à l’abri, l’amortisseur 
de direction a été relogé derrière le 
pont, sur la barre d’accouplement des 
roues. Ce qui a nécessité d’ajouter 
une patte de fixation sur l’arrière de la 
trompette.

Pour concevoir le X-link avant, 
Sylvain a réutilisé les tirants d’origine 
de son Nissan en rabaissant leur 
ancrages côté châssis de 5 cm via 
des pattes « maison ». L’objectif 
étant de récupérer une géométrie 
correcte du train avant.

Pour fixer les tirants 
supérieurs arrière au 
châssis, Sylvain et 
Dominique ont fait 
au plus simple. Ils 
se sont repris sur les 
ancrages d’origine du 
Y60, à l’extérieur des 
longerons.

Pour les tirants inférieurs, Sylvain 
s’est repris sur les ancrages 
d’origine. Par contre, pour les bras 
supérieurs, il dut concevoir des 
ancrages « maison » sur la face 
interne des longerons.

Afin de réaligner correctement le 
pont avant, ce Patrol se pare d’une 
panhard réglable Tough Dog. A noter 
aussi que Sylvain se confectionna une 
barre de direction à partir d’une barre 
d’accouplement. Ainsi, si les rotules 
venaient à prendre du jeu, il n’aurait 
qu’à les changer et pas à acheter une 
barre entière.

Particularité 
des coilover 
fabriqués par 
S99 Tech, ils 
intègrent deux 
ressorts. Le 
premier souple 
pour assurer 
une bonne 
motricité et le 
second plus 
ferme pour 
absorber les 
gros, très gros 
chocs.

Afin d’éviter qu’elles ne bougent 
sous l’effort, les chapelles tubulaires 
destinées à accueillir les coilover sont 
reliées entre elles par une barre anti-
rapprochement.
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manuels AVM renforcés et notre homme modifia la 
commande de verrouillage du différentiel arrière pour la 
passer en 100% pneumatique.

Merci S99 Tech

A ce stade, restait à nos deux comparses à se pencher 
sur la suspension à proprement parler. Avant le M’hamid, 
destinant leur jouet à évoluer en trial, ils avaient prévu 
de l’équiper de quatre airshock. En conséquence, ils 
avaient supprimé toutes les coupelles de ressorts et les 
ancrages d’amortisseurs existants côté ponts et châssis. 
Impossible de revenir en arrière. Or, rouler au M’hamid 
avec cette technologie aurait été suicidaire, les airshock 
n’étant pas conçus pour du roulage à haute-vitesse. 
Seule solution de remplacement, Sylvain et Dominique 
se mirent en chasse de coilover. C’est alors qu’ils prirent 
contact avec Bertrand Dupont, le boss de S99 Tech. Le 
fabricant français de combinés se proposa alors de leur 
fabriquer sur-mesure quatre coilover mono-tube « haute-
pression » adaptés à leur tray-back. Particularité de ces 
derniers, ils renferment un gros piston de 60 mm de 
diamètre sur une tige de 22 mm, gage de robustesse et 
d’un meilleur amortissement. Autre singularité, grâce à 
leur bonbonne séparée, ils offrent un meilleur volume 
d’huile. Ils sont donc moins sujets à l’échauffement. En 
complément, toujours au rayon suspension, nos deux 
amis d’enfance ajoutèrent quatre butées hydrauliques 
de pont (ou bump stop) Profender au-dessus des ponts 

afin d’atterrir tout en douceur lors d’éventuels jumps 
dans les dunes. Puis, leur tray-back disposant des giga 
débattements, étant donc sujet à prendre du roulis en 
devers, ils bridèrent la liberté du pont arrière avec une 
barre stabilisatrice Currie Anti-rock et un petit treuil de 
pont. Sur ce, la préparation du Tray-back toucha presque 
à sa fin. Restait à effectuer les premiers essais.

Mauvaises surprises !

Et là, galère ! Ayant logé le radiateur de refroidissement 
derrière la cabine et malgré l’ajout d’une pompe à eau 
électrique sur le circuit, le 2,8L chauffa. Il apparut vite 
que le radia ne recevait pas assez d’air frais. Pour y 
remédier, dans un premier temps, nos deux comparses 
lui ajoutèrent quatre ventilateurs électriques Spal, deux 
aspirants et deux soufflants. Un ajout qui se révéla 
bénéfique, mais pas suffisant. Du coup, ils coiffèrent le 
Patrol d’une immense prise d’air de toit. Seul souci, ils 
calculèrent mal le diamètre de la descente. Au jour de 
notre reportage, le 2,8L continuait à chauffer. 

En conséquence, nos deux gersois repensèrent en plus 
grand la descente d’air dans l’habitacle. Et il semblerait 
que les choses soient rentrées dans l’ordre. Reste à savoir 
comment se comportera ce tray-back au Maroc. Réponse 
à partir du 22 janvier.  ▄

Texte et photos : Matthieu Dadillon
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Détails techniques 

Afin que le 2,8L Td respire mieux, 
son filtre à air a été changé par ce 
JR Filter « performance ».

Véhicule destiné à l’origine 
à la pratique hard, la ligne 
d’échappement de cet Y60 a été 
raccourcie au maximum pour qu’elle 
se termine au niveau de la cloison 
arrière de la cabine.

Particularité de ce Patrol, Sylvain 
l’a doté de quatre ventilateurs de 
refroidissement. Deux aspirants 
et deux soufflants dont un est 
contrôlé par ce boîtier et les trois 
autres manuellement.

Sous-dimensionnée au départ ! Lors 
des premiers essais, Sylvain s’est 
aperçu que sa descente d’air vers le 
radiateur de refroidissement était trop 
petite. Depuis la prise des photos, il l’a 
entièrement refaite.

Afin que le liquide de 
refroidissement ait moins de 
difficulté à aller jusqu’au radiateur 
situé derrière la cabine, nos deux 
gersois ont ajouté cette pompe 
électrique Davies Craig EWP115 
en sortie de bloc.

Entièrement 
d’origine ! Pour 
la fiabilité, 
Sylvain n’a 
quasiment pas 
touché au 2,8L 
Td. Il s’est 
juste contenté 
d’ouvrir le débit 
de la pompe 
à injection et 
de régler la 
pression de 
turbo.

Désormais, l’aspiration moteur sur ce 
Patrol a été remontée au niveau de 
son toit via ce snorkel « maison » en 
Inox de 70 mm de diamètre.

Ne cherchez pas le radiateur ! Ce 
dernier se cache dans le plateau du 
tray-back, derrière la cabine.

Ajout non prévu au début du 
projet ! Afin de canaliser un 
flux important d’air frais vers le 
radiateur positionné derrière la 
cabine, Sylvain et Dominique ont 
ajouté cette immense prise d’air 
sur le toit de leur tray-back.

Ayant mis le faisceau électrique à 
terre, les fusibles furent relogés dans 
la boite à gants.

Autre changement sur le circuit 
électrique, la batterie a migré 
dans l’habitacle, derrière le siège 
conducteur.Offroad 4x4 Magazine n°15 - page 35



Fiche technique
A l’origine
•	 Base du véhicule : Nissan Patrol Y60 3-portes
•	 Année-modèle : 1993
•	 Moteur : 2,8L Td de 115 chevaux

Modifications : 
•	 Châssis raccourci de 15 cm à l’avant et de 120 cm à 

l’arrière
•	 Réglage du débit de la pompe à injection
•	 Réglage de la pression de turbo à 1 bar
•	 Changement du filtre à air par un JR Filters
•	 Conception d’un snorkel en Inox diamètre 70
•	 Ajout d’une pompe à eau électrique sur le circuit de 

refroidissement
•	 Déplacement du radiateur de refroidissement derrière 

la cabine
•	 Ajout de quatre ventilateurs électriques sur le 

radiateur
•	 Conception d’une ligne d’échappement raccourcie
•	 Déplacement de la batterie moteur dans l’habitacle
•	 Fabrication d’un X-Link avant en conservant les tirants 

d’origine
•	 Abaissement de l’ancrage des tirants avant
•	 Remplacement de la barre panhard par une Tough 

Dog réglable
•	 Déplacement de l’amortisseur de direction derrière le 

pont
•	 Remplacement de la barre de direction par un modèle 

« maison »
•	 Installation de moyeux de roue renforcés AVM
•	 Freinage séparé sur les roues avant
•	 Pont arrière reculé de 20 cm
•	 Mise en place d’un 4-link arrière avec tirants longs 

« maison »

•	 Ajout d’un nouveau bouchon de remplissage sur le 
nez de pont arrière

•	 Arbre de transmission arrière à double croisillon 
provenant d’un Baroud

•	 Modification de la commande de verrouillage du 
différentiel arrière

•	 Pose de quatre coilover S99 Tech fabriqués sur-
mesure

•	 Ajout de quatre Bump Stop Profender
•	 Pose d’une barre stabilisatrice Currie Anti-rock à 

l’arrière
•	 Installation d’un treuil de pont à l’arrière
•	 Elargisseurs de voies de 30 mm
•	 Jantes Triangular avec Beadlock Ring soudés
•	 Pneus BFGoodrich Mud Terrain KM2 en 33 x 10,5 x 15
•	 Conversion en tray-back avec arceau extérieur 

8-points
•	 Ajout d’une immense prise d’air sur le toit
•	 Raccourcissement des ailes avant et du capot de 15 

cm
•	 Découpe de 15 cm en hauteur des portières et des 

bas de caisse
•	 Installation de bas de caisse renforcés
•	 Pose d’un pare-chocs avant « maison » conçu en tube 

de 60 mm de diamètre
•	 Pose de sièges Baquets FK avec harnais 4-points
•	 Ajout d’un compresseur T-max entre les sièges
•	 Pose d’un réservoir nautique de 70L dans le plateau 

du tray-back arrière
•	 Ajout de deux barres à leds, une à l’avant et une à 

l’arrière
•	 Pose de feux de course à l’arrière de la cabine
•	 Remplacement des phares par des modèles à leds
•	 Déplacement des fusibles dans la boite à gants
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Détails techniques 

Ayant déplacé le radiateur derrière la 
cabine, les longerons avant ont perdu 
une quinzaine de centimètres.

A l’origine, ce Patrol Y60 était un 
modèle 3-portes. Pour le convertir en 
tray-back, nos deux comparses ont 
coupé les longerons arrière de près de 
120 cm.

Destinant leur jouet au trial au 
départ, nos amis d’enfance ont 
remis en forme les portières de 
sorte à voir facilement les roues 
avant en se penchant à l’extérieur 
du véhicule. Pour le M’hamid, 
pas de changement. Sylvain a 
juste prévu de bons masques de 
ski pour éviter la poussière et le 
sable dans les yeux.

Pour le look, mais pas que... En lieu et 
place des phares Nissan, notre gersois 
a monté ces modèles à leds.

Étant agriculteur, Sylvain a habillé son 
Patrol d’une barre 40-leds « combo » 
originellement destinée à être 
montée sur un tracteur. 

Le destinant au départ à la pratique 
du trial hard, nos deux gersois ont 
raccourci en hauteur les portières 
d’une quinzaine de centimètres, 
avant d’habiller le véhicule de bas de 
caisse en tubes carrés de 80 x 50 x 5.

A l’instar de l’avant, ce Patrol se voit 
équipé d’une barre à leds « d’origine 
agricole » à l’arrière de sa cabine.

Confectionné en tubes de 42 et 
49 mm de diamètre, l’arceau 
extérieur de ce Patrol devrait 
résister au pire.  

A première vue, cela ne se voit 
pas. Mais, les ailes avant de ce 
Patrol ont perdu une quinzaine de 
centimètres.

Afin de donner un look un peu plus 
civilisé à ce Patrol coupé, nos gersois 
ont « fermé » son tray-back avec des 
panneaux de caoutchouc industriel.

Afin de compenser le poids du 
moteur, Sylvain a décidé de loger 
la roue de secours à plat sur le 
dessus de plateau du tray-back. 

Autre moyen trouvé par Sylvain 
et Dominique pour équilibrer les 
masses du véhicule, ils ont logé leur 
réservoir nautique de 70 litres en 
bout du plateau arrière.
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Détails techniques 

Disposant d’un blocage de pont 
arrière et pour pallier l’absence 
d’un tel équipement dans l’essieu 
avant, ce Patrol s’est vu équipé 
de freins séparés avant.

A bord, peu de changements en apparence ! Impression trompeuse 
induite par le fait que notre gersois ait conservé la planche originelle de 
son Y60.

Pour accèder facilement au 2.8L Td, 
nos deux amis d’enfance ont modifié 
les charnières du capot afin de sortir 
facilement ce dernier en cas de 
besoin

Afin de regonfler les pneus au Maroc, 
un compresseur T-max 160L prend 
désormais place entre les sièges 
avant.

Obligatoire au M’Hamid, notre gersois 
a ajouté cette petite VHF en bas de la 
console centrale.Désormais, Sylvain et Dominique 

prennent place à bord dans deux 
baquets FK Motorsports. 

Le nouveau système de 
chauffage ! Ne voulant pas passer 
les durits de refroidissement sous 
la caisse, Sylvain et Dominique 
les ont fait passer dans 
l’habitacle.

Suite au raccourcissement des 
portières, Sylvain et Dominique ont 
habillé ce Patrol de grosses proctection 
de bas de caisse solidement fixées au 
chassis et confectionnées à partir de 
tubes carrés en 80 x 50 x 5. 

Niveau pneumatique, en prévision du 
M’hamid Express, Sylvain a opté pour 
des BFGoodrich Mud Terrain KM2 en 
33 x 10,5 x15, montés sur des jantes 
Triangular équipées d’un beadlock 
ring soudé.  

Seule modification apportée au cœur 
des ponts, l’essieu avant se pare de 
moyeux renforcés AVM.
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Il y a un an et demi, Franck Daurelle et Françoise Graciet-Hollender terminaient, 
pour seulement 39 minutes de retard, à la deuxième place du Breslau Balkan 2015. 
Un affront que le team Euro4x4parts mit un point d’honneur a réparer lors de la 
dernière édition en septembre dernier. Et devinez sur quelle marche du podium ils 
finirent cette fois ? Vous le savez peut-être déjà : sur la plus haute ! Découverte 
de cet équipage mixte et de leur Defender 90 Td5.  
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i vous vous intéressez un tant soit peu aux rallyes 
extrêmes genre Breslau ou Croatia Trophy, vous 

connaissez au moins de visu le Defender 90 Td5 de 
Franck Daurelle et Françoise Graciet-Hollender. Si vous 
êtes passés à la Foire Tout-terrain de Valloire en août 
dernier, même chose. Ce Land y était exposé sur le stand 
d’Euro4x4parts. À cela deux raisons ! Primo car, depuis 
des années, l’enseigne landaise sponsorise Franck et 

Françoise. Deuzio car, à l’époque, ce Land commençait 
à avoir déjà un beau petit pedigree avec notamment 
deux superbes secondes places en catégorie Extrême 
au Breslau Balkan à son actif. Mais, le meilleur restait 
encore à venir ! En effet, depuis, Franck et Françoise ont 
ajouté une ligne à ce palmarès, et pas des moindres s’il 
vous plaît, puisqu’en septembre dernier, ils ont gagné 
l’édition 2016 du Breslau Balkan. Bien aidé en cela par 

Vainqueur 
du Breslau Balkan

S
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une fiabilité sans faille de leur Defender 90 Td5 qui 
s’explique par sa préparation particulière à plus d’un 
titre, œuvre de Fabrice Ravenet, le boss de Golden Coast 
Custom près de Dijon. 

Plus vraiment le châssis d’origine

A la base, ce Land de course n’était pourtant qu’un 
simple Defender 90 Td5 Mark II de 2002 avec six-
places à bord et intérieur cuir. Difficile de se l’imaginer 
maintenant et pourtant ! De cette époque, ne subsiste 
à l’heure actuelle que le groupe propulseur, la caisse 
et le châssis. Enfin, une partie seulement ! En effet, en 
comparaison avec un modèle standard, les longerons 
de ce Land sont plus courts puisque tronçonnés en 
amont des supports moteur, puis remplacés par des 
poutres horizontales. Leur résistance à la torsion et à 
l’écrasement est également accrue puisque doublés avec 
un U soudé sur toute leur longueur. Enfin, à l’arrière, le 
châssis du Defender fut également modifié pour intégrer 
un réservoir à gasoil de 60 litres contre la traverse. Au 
passage, quatre butées hydrauliques Profender firent 
leur apparition au-dessus des ponts ainsi que quatre 
chapelles tubulaires destinées à accueillir quatre coilover 
à bonbonne séparée Profender.

Pour des Débattements XXL

Niveau suspension aussi, le dernier vainqueur du 
Breslau Balkan diffère radicalement d’avec ses origines. 
La preuve, son pont avant est désormais maintenu en 

place par un 5-links comprenant quatre tirants longs 
équipés de rotules Johnny Joint et une barre panhard. 
Pour ce faire, lorsque Fabrice Ravenet se pencha sur 
ce Land Rover, il dut concevoir de nouveaux ancrages 
de tirants côté ponts et châssis. A l’arrière, idem. Afin 
de conférer de meilleurs débattements au véhicule, 
le boss de Golden Coast Custom lui confectionna un 
4-links « maison » à tirants longs. Au passage, pour 
une meilleure tenue de cap, il recula le pont arrière 
de sorte à augmenter l’empattement du véhicule de 
90 à 105 pouces. Seul souci, une fois les coilover 
Profender en place, le Land de Franck disposait de trop 
de débattements. Une mauvaise chose pour un véhicule 
destiné à rouler vite sur piste  ! En conséquence, afin 
de retrouver une certaine stabilité à haute-vitesse et 
surtout réduire le roulis de la caisse en courbe, le pont 
arrière fut équipé d’une barre Anti-rock de chez Currrie 
Enterprise. En sus, les mouvements des ponts avant et 
arrière furent bridés par des sangles anti-débattements.

Ponts de Patrol Y61

Toutefois, par rapport à ses contemporains, la principale 
divergence de ce Defender de course se situe au niveau 
des ponts. Exit les essieux made in England ! Ce 90 Td5 
est équipé de ponts provenant d’un Nissan Patrol GR 
Y61. Et ce n’est pas tout ! Le cœur de ces derniers a 
été entièrement renforcé. Pour preuve, ils renferment 
des différentiels verrouillables ARB mariés à des demi-
arbres de roue renforcés RCV. Même avec les gros 
Maxxis Trepador en 37 x 12,5 x 17, on peut accélérer 
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Détails techniques 
Exit ressorts et 
amortisseurs ! 
Niveau 
suspension, à 
l’avant comme 
à l’arrière, 
ce Defender 
Td5 repose 
désormais sur 
des coilover 
Profender à 
bonbonne 
séparée.

Afin que l’essieu avant soit 
correctement maintenu latéralement, 
Fabrice Ravenet a ajouté cette barre 
panhard « maison » entre le châssis 
et le pont avant.

A cause de la présence du vérin de 
direction hydraulique sur le dessus 
du pont avant, Fabrice Ravenet a 
du décaler la fixation de la barre 
panhard du pont de quelques 
centimètres. 

Profitant de la refonte du système 
de maintien de pont, les ancrages 
de tirants inférieurs avant et arrière 
furent remontés sur la face externe 
de longerons du châssis.

Afin que la nouvelle barre panhard 
travaille le plus à plat possible, son 
ancrage côté châssis a été descendu 
en hauteur via cette patte « maison ». 

High Steering « maison » ! Désirant 
remonter le plus haut possible le vérin 
de direction, le boss de Golden Coast 
Custom a modifié les pivots de roue en y 
concevant ces bras décalés en hauteur.

A première 
vue, difficile 
de déterminer 
la provenance 
du pont avant 
équipant ce 90. 
Il s’agit pourtant 
juste d’un essieu 
de Patrol Y61 qui 
a été renforcé 
extérieurement sur 
toute sa longueur 
par Golden Coast 
Custom. 

En complément des coilover 
Profender, ce Land se pare de 
quatre butées hydrauliques de 
même marque. Ce qui permet 
d’atterrir tout en douceur lors de 
jumps et limiter les mouvements de 
caisse intempestifs en dévers. 

Ayant trop de liberté de mouvement, 
une sangle anti-débattement a fait son 
apparition au centre du pont avant. 

Autre singularité de ce Defender 90, 
sa direction est désormais full-
hydraulique grâce à ce vérin Trail Gear.

Afin de donner le plus de liberté 
possible aux ponts, à l’avant comme 
à l’arrière, ce Defender se pare des 
tirants longs en bout desquels sont 
fixées des rotules Johnny Joints.
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à fond, ils ne risquent pas de casser sur une reprise 
d’adhérence violente. Autre singularité des ponts, avant 
de les monter, le boss de Golden Coast Custom les a 
entièrement renforcés extérieurement sur toute leur 
longueur en les doublant de plaques d’acier. Ainsi, aucun 
risque que les trompettes ne se tordent suite à un choc 
violent ! Autre modification de taille réalisée sur l’essieu 
avant, les pivots de roue sont désormais habillés d’un kit 
High Steering « maison ». Ce qui permit d’installer une 
direction full-hydraulique tout en décalant au maximum 
le vérin Trail Gear au-dessus du pont. 

Moteur boosté, mais boîte encore 
anglaise

En fait, les seuls organes mécaniques encore d’origine 
sur ce Land se résument au bloc Td5 et à sa boite de 
vitesses manuelle. Et encore ! Suite à la pose d’un turbo 
à géométrie variable, à l’ajout d’un intercooler Allisport 
et à la reprogrammation de l’ECU, le 5-cylindres en ligne 
développe environ 190 chevaux, contre 122 à l’origine. 
En sortie, on retrouve sa boite mécanique 5-vitesses 
originelle, associée à un transfert Ashcroft offrant une 
meilleure réduction en 1  : 4,10. Niveau périphérique 
moteur, afin de le mettre à l’abri des branches, le 
radiateur de refroidissement moteur fut relogé dans la 
benne, derrière les sièges avant. Au passage, Franck 
l’échangea contre un modèle de Peugeot Boxer et, afin 

d’assurer une meilleure circulation d’air, il le coiffa de 
deux ventilateurs à 10 palmes aspirants. A noter que, 
de par son nouvel emplacement, ce nouveau radia avait 
un peu de mal à recevoir assez d’air frais. Voilà pourquoi 
ce 90 Td5 de course est coiffé d’une immense écope de 
toit. Autre ajout, afin que le 5-cylindres en ligne n’aspire 
jamais de poussière, l’ami Franck troqua sa boite à air 
contre un modèle à double filtration provenant d’un 
engin de chantier. Enfin, la ligne d’échappement du Td5 
fut modifiée de sorte à sortir dans l’aile arrière gauche et 
un petit radiateur de refroidissement fit son apparition 
sur le circuit de carburant. 

Toujours un Look de Defender, 
mais …

Autre élément a peu près d’origine sur le véhicule : la 
caisse. En grande partie en tout cas  ! En effet, après 
avoir reculé le pont arrière pour porter l’empattement 
du véhicule à 105 pouces, il aurait été plus simple 
pour Franck de convertir son 90 Td5 en pick-up, voire 
en tray-back. Mais, notre passionné tenait à ce qu’il 
continue à ressembler à un Land. Du coup, afin que 
les roues arrière aient suffisamment de place dans 
les passages d’ailes, notre passionné les découpa en 
biseau. Autre changement d’importance, il demanda à 
Fabrice Ravenet de tomber la face avant du véhicule 
pour lui concevoir des ailes tubulaires. Puis, ce Land 
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Détails techniques 

Afin d’installer un 5-links à l’avant, 
Fabrice Ravenet a du confectionner 
de nouveaux ancrages de tirants sur 
l’arrière du pont. 

Pour mettre les boites à l’abri, un 
grand fond plat en Lexan habille le 
dessous du véhicule.

A l’instar de l’avant, ce Defender 
reçoit un pont arrière de Patrol Y61 
renforcé par Fabrice Ravenet et 
renfermant un différentiel ARB et 
des arbres de roue renforcés RCV.

Afin d’adapter les coilover Profender 
à l’arrière, le boss de Golden Coast 
Custom a du confectionner des 
chapelles tubulaires.

A signaler que la partie arrière du 
châssis de ce Land fut remise en 
forme afin d’y intégrer un réservoir à 
gasoil de 60L.

Pour éviter qu’une branche ou 
une pierre ne se glisse entre le 
transfert et le fond plat en Lexan, ce 
dernier est habillé d’une protection 
remontant au ras de la boîte de 
vitesses.

Pour plus de 
liberté de 
mouvement, 
le pont 
avant de ce 
Defender 
repose 
maintenant 
sur un 5-links. 

Ayant pourtant l’empattement du 
véhicule à 105 pouces, le boss de 
Golden Coast Custom a fabriqué 
sur-mesure l’arbre de transmission 
arrière.

Afin de limiter le roulis à l’arrière, ce 
Land se voit équipé d’une barre Anti-
rock de chez Currie Enterprises.

Tout comme à l’avant, ce 90 Td5 
repose à présent sur des coilover 
Profender à l’arrière.

Afin de concevoir le 4-links arrière, 
Fabrice Ravenet a été obligé de 
fabriquer sur le dessus de nez de 
pont arrière des ancrages pour les 
tirants supérieurs.
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fut habillé de deux arceaux démontables. Un intérieur 
pour la sécurité de Franck et Françoise, doublé par un 
extérieur pour protéger la caisse en cas de tonneau ou 
de rencontre fortuite avec un arbre. Au rayon protection, 
il est à noter aussi que ce Def se pare d’un immense 
fond plat en Lexan pour protéger sa boite de vitesses 
et son transfert de tout objet qui pourrait être immergé 
dans un bourbier, et que ces bas de caisse s’habillent 
de protections taille XXXL, aptes à résister à n’importe 
quelle mauvaise rencontre.

Chaque chose à sa place

A bord aussi, difficile de reconnaître le mark II. En 
effet, Franck a entièrement dépouillé l’habitacle de 
son 4x4 anglais. Exit la planche de bord, remplacée 
par un modèle « maison » en aluminium. De même, 
un nouveau tunnel de boite occupe désormais une 
place plus conséquente qu’a l’origine car s’y cachent 
les durits du circuit de refroidissement faisant la liaison 
entre le bloc et le radiateur. Autre changement à bord, 
pilote et copilote prennent désormais place dans deux 
baquets Sparco et, juste derrière ces sièges, on trouve 
un gros treuil Gigglepin à double moteur. C’est l’une 
des caractéristiques de ce Land  ! En effet, Franck a 
pris le parti de n’installer qu’un seul treuil à bord, en 
position centrale. Il lui sert aussi bien à se tracter par 
l’avant que par l’arrière. Avantage, un gain de poids non-
négligeable à bord ! Enfin, dans la benne, on retrouve 
les indispensables équipements inhérents à la pratique 
du rallye extrême. C’est à dire une ancre terrestre, un 

cric Hi-lift et la roue de secours. 

A bien y regarder, dans son ensemble, la préparation 
de ce Land Rover reste relativement basique. Entre sa 
nouvelle suspension (5-links à l’avant et 4-links à l’arrière), 
ses ponts Nissan et son optimisation moteur, ce Def 90 
Td5 n’a rien de révolutionnaire. D’autres Land sont ainsi 
préparés en France... sauf que, dans le cas de celui de 
Franck Daurelle et Françoise Graciet - Hollender,  tout 
se marie bien ensemble et la préparation a été poussée 
dans ses moindres détails afin de rendre ce Land le plus 
fiable possible. Ajoutez-y un pilote et une navigatrice 
expérimentés et vous aurez la recette gagnante pour 
gagner un Breslau. En tout cas, encore une fois pour 
leur performance de septembre dernier, chapeau bas !  ▄

Texte et photos : Matthieu Dadillon 
Photos : Paolo Baraldi / Actiongraphers
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Détails techniques 

Comme à l’avant, la 
liberté de mouvement de 
l’essieu arrière est bridée 
par des sangles anti-
débattements.

Afin de disposer de suffisamment 
de jus lors des longues séances de 
treuillage, en plus de celui d’origine, 
un alternateur de 110 ampères a été 
ajouté au moteur.

Exit la planche de bord en 
plastique ! En lieu et place, ce Land 
reçoit une planche en aluminium.

Afin que les durits du circuit de 
refroidissement ne traînent pas à l’air 
libre dans l’habitacle, ce Defender se 
pare d’un tunnel de boîte élargi.

Afin que Françoise ne perde jamais sa 
route, deux Terra Trip 303+ prennent 
place face à son siège.

Derrière l’intercooler monté en 
façade, se cachent deux radiateurs 
supplémentaires. Un pour le gasoil 
et l’autre pour l’huile de la direction 
hydraulique.

Désormais, ce Defender repose sur un 4-links à 
l’arrière. Pour ce faire, le boss de Golden Coast 
Custom a créé des ancrages de tirants supérieurs 
sur la face interne des longerons du châssis.

Grâce à l’ajout de l’intercooler 
Allisport et une reprogrammation du 
boîtier de gestion, le Td5 de ce Land 
développe à présent 190 chevaux.

Indispensable en course ! Pour faire 
« bouger » leur adversaire, une 
grande corne de brume remplace le 
klaxon originel.

Pour que Franck ou Françoise puisse 
les actionner facilement depuis leur 
siège respectif, toutes les commandes 
ont été ramenées au centre de la 
planche de bord. 

Véhicule de course oblige, Franck 
et Françoise sont maintenus dans 
les baquets Sparco par des harnais 
4-points RRS.

Immédiatement accessible ! Sous le 
siège de Françoise, vous trouvez une 
mallette renfermant tout l’outillage 
indispensable en cas de panne.
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Fiche technique
Base du véhicule
Modèle : Defender 90 Td5
Année modèle : 2002 

Modifications châssis
•	 Découpe des longerons avant au niveau des supports 

moteur
•	 Renforcement des longerons centraux avec un U 

soudé
•	 Découpe de la traverse arrière pour y loger le 

réservoir de gasoil
•	 Intégration de quatre bump stop Profender au-dessus 

des ponts

Modifications moteur
•	 Pose d’un turbo à géométrie variable Euro4x4parts
•	 Reprogrammation du boîtier de gestion du Td5
•	 Déplacement de l’ECU dans la benne en hauteur
•	 Intercooler « gros volume » Allisport derrière la 

calandre
•	 Admission d’air moteur via une écope sur le toit
•	 Boîte à air d’engin de chantier avec double filtration
•	 Radiateur de refroidissement de Peugeot Boxer 

derrière les sièges avant et coiffés de deux 
ventilateurs 10-pales aspirants

•	 Radiateur de gasoil derrière l’intercooler
•	 Réservoir de gasoil de 60L en aluminium avec 

réservoir tampon
•	 Sortie d’échappement dans l’aile arrière

Modifications transmission
•	 Pose de ponts de Nissan Patrol GR Y61
•	 Différentiels ARB avant et arrière
•	 Demi-arbres renforcés RCV
•	 Renfort sur toute la longueur des corps de pont
•	 Modification des pivots de roue pour un High Steering
•	 Pose d’une direction hydraulique sur le dessus du 

pont avant

•	 Transfert Ashcroft en 1 : 4,10
•	 Arbres de transmission sur-mesure

Modifications suspension 
•	 Conception d’un 5-links à l’avant avec quatre tirants 

et une barre panhard
•	 Fabrication d’un 4-links à l’arrière
•	 Tirants long avec rotules Johnny Joint à chaque 

extrémité 
•	 Empattement porté à 105 pouces
•	 Coilover Profender
•	 Sangles anti-débattement avant et arrière
•	 Barre Anti-rock à l’arrière

Modification caisse
•	 Découpe des ailes arrière en biseau
•	 Ailes avant tubulaires
•	 Arceau extérieur démontable
•	 Arceau intérieur démontable
•	 Fond plat en Lexan
•	 Protections de bas de caisse
•	 Montage d’une seconde batterie sous le siège 

conducteur
•	 Filets de rangement au toit
•	 Tunnel de boîte élargi
•	 Planche de bord en aluminium

Équipements
•	 Treuil Gigglepin double moteur en position centrale
•	 Deux Terra Trip 303+ face au copilote avec renvois 

devant le pilote
•	 Compresseur embarqué
•	 Batteries Odyssey « grande capacité »
•	 Cric Hi-lift dans la benne
•	 Sièges baquets Sparco
•	 Harnais RSS
•	 Pneus Maxxis Trepador en 37 x 12,5 x 17
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Détails techniques 

Autre particularité de ce Defender, il 
n’est équipé que d’un seul treuil, en 
l’occurrence d’un Gigglepin double 
moteur, monté en position centrale.

Sous le siège de Franck, vous 
trouvez non plus une mais deux 
batteries. A signaler qu’il s’agit 
d’Odyssey « grande capacité » 
afin de pouvoir se treuiller, même 
moteur arrêté.

A l’abri de toute immersion ! Sur un 
Breslau, les véhicules étant amenés 
à traverser des gués profonds, 
Franck a logé le compresseur ARB 
des blocages de différentiel au-
dessus du radiateur.

Afin de ne jamais en manquer en 
course, l’ami Franck a installé un 
réservoir de lave-glace de 10L dans 
la benne de son Land.

A l’instar du compresseur ARB, le 
boîtier de gestion moteur a été 
ramené dans la benne et « collé » au 
plafond.

Ne cherchez pas le radiateur à 
l’avant ! Franck l’a relogé dans la 
benne, derrière les sièges avant. 

Si la boite de vitesses est restée celle 
d’origine du Td5, en sortie, Franck a 
monté une Ashcroft en 1: 4,10 .

Afin que le Td5 ne respire jamais 
de poussière, sa boite à air a été 
remplacée par ce modèle à double 
filtration prélevé sur un engin de 
chantier.

Équipement obligatoire en course ! Ce 
Defender accueille une ancre terrestre 
dans sa benne. 

Pas vraiment d'autres choix 
possibles ! Par manque de place 
à bord, il dut installer la roue de 
secours en position verticale. 

Autre équipement indispensable en 
course, un cric hi-lift pose ses valises 
sous l’ancre terrestre.

Pas de risque de 
l’accrocher en 
TT ! Désormais, 
la ligne 
d’échappement 
du Td5 se 
termine dans 
l’aile arrière. 
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Détails techniques 

Exit les ailes avant trop fragiles ! 
En lieu et place, ce 90 est habillé 
d’ailes tubulaires confectionnées 
en tubes de 42 x 3.

Clin d’œil à l’origine du véhicule ! Le 
capot arbore un magnifique Union 
Jack.

Double protection ! En plus de 
l’arceau extérieur, un 4-points 
intérieur a posé ses valises à bord.

Pour éviter qu’une branche 
n’endommage le pare-brise, une 
paire de câbles prend place de part 
et d’autre du capot afin d’écarter la 
végétation.

Pour y voir clair la nuit, quatre phares à 
leds HP Light ont trouvé place sur l’arceau 
extérieur. 

Pour s’appuyer dessus sans crainte, 
les bas de caisse de ce Land se 
cachent derrière des protections 
taille XXXL.

Ne cherchez pas de treuil avant ! 
Franck a opté pour un Gigglepin 
en position centrale dont la corde 
plasma a été ramenée à l’avant 
jusqu’à cette ouverture dans la 
traverse avant. 

Afin de protéger l’écope de toit des 
branches et des feuilles, une grille 
métallique prend place juste devant. 

Purement esthétique ! Ne cherchez 
pas de fonction à cette traverse en 
aluminium, elle ne sert qu’à habiller 
l’arrière du véhicule.

Lorsqu’il a besoin de se treuiller par 
l’arrière, Franck déroule ce qu’il lui 
reste de corde plasma sur le tambour 
de son treuil central et la passe par 
ce guide. En fait, c’est comme s’il se 
mouflait sauf que le crochet du câble 
reste toujours à l’avant du véhicule.

Grâce à cet interrupteur, Franck 
commande le compresseur 
embarqué. Il n’a alors qu’à se 
brancher sur le raccord rapide situé à 
côté pour regonfler ses pneus.

Ayant reculé le pont arrière pour 
porter l’empattement du véhicule à 
105 pouces, les ailes arrière de ce 
land ont été coupées en biseau.

Afin de protéger la caisse de ce 
Land de course, Fabrice Ravenet l’a 
habillée d’un arceau extérieur en 
tubes de 50 x 3.  
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Le 21 mai dernier, aussi surprenant que cela puisse paraître, un alpiniste russe 
accompagné d’un cameraman ont gravi l’Everest afin d’y brandir un drapeau... 
Toyota ! Oui, vous avez bien lu. Denis Provalov et Valdis Pelsh sont montés à 
8 848 mètres d’altitude avec un drapeau à l’effigie de la marque nipponne à triple 
ellipse dans leur sac. Pourquoi ? Voyons cela tout de suite. 

Toyota sur le toit 
du monde !
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e nom de Valdis Pelsh ne vous dit sûrement rien 
du tout. Normal car nous ne sommes pas en 

Russie. Là-bas, par contre, tous les compatriotes de 
Vladimir Poutine connaissent bien notre homme. Le 
Guinness Book of Records le présente même comme 
la personnalité la plus populaire de la télévision russe. 

Un peu à l’image de notre Michel Drucker national  ! 
Sauf que, dans la vie, Valdis Pelsh se révèle bien plus 
qu’un simple présentateur vedette. C’est également un 
aventurier toujours prêt à relever de nouveaux défis et 
un producteur connu et reconnu de tous, notamment 
pour ses documentaires hors-normes. Son dernier projet 

L
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en date ? Il a voulu rendre hommage aux courageux 
alpinistes qui se lancent chaque année à l’assaut de 
l’Everest. L’angle de son reportage  ? Il décida de 
suivre Denis Provalov, un alpiniste russe comptant déjà 
deux Everest à son actif, dans sa nouvelle tentative 
d’ascension du toit du monde. Toutefois, plutôt que 
de céder à la facilité en le rejoignant au camp de base 
situé à 5 000 mètres d’altitude au pied de l’Everest, 
notre présentateur russe décida de le suivre durant 
toute l’ascension, depuis le niveau de la mer jusqu’au 
sommet. Du jamais fait auparavant car tous les films 
et documentaires réalisés à ce jour ne se contentaient 
généralement que de couvrir l’ascension finale. 

l’appui de Toyota Russie

Pour un tel projet, Valdis Pelsh avait besoin de 
partenaires mécaniques robustes aptes à tracer leur 
route sur les pires pistes du monde... et pour cause ! 
Pour les besoins de son documentaire, le présentateur 
russe comptait emprunter un itinéraire de plus de 
15 000 kms à travers l’Asie. Point de départ de son 
périple  : Oulan-Oudé dans l’est de la Russie, puis 
direction Oulan-Bator en Mongolie, suivi de Xi’an en 
Chine avant de poursuivre vers Lhassa au Tibet. Le but 
étant d’arriver sur l’Everest par le camp de base Nord. 
Après quoi,  pendant que les hommes grimperaient 
sur le toit du monde, les véhicules attendraient leur 
retour. Suite à quoi, ils les ramèneraient à la civilisation 
en traçant leur route à travers le Népal, le Kirghizistan 
puis la Toundra russe jusqu’à Moscou. 

D’origine ou presque

Ce projet séduisit immédiatement les responsables de 
Toyota Russie qui mirent à disposition de Valdis Pelsh 
un Land Cruiser SW 200 et un Land Cruiser 150. Tous 
deux animés par des blocs essence. En l’occurrence 
par un V8 de 4,6L pour le premier et par un V6 4L 
pour le second. Pourquoi pas des groupes propulseurs 
mazoutés  ? Tout simplement car ces deux Toyota 
allaient devoir évoluer à haute, très haute altitude, 
par des températures largement en-dessous des 
– 20°. Impossible à faire avec des moteurs diesel  ! 
Naturellement, ces deux Toy furent chaussés de pneus 
adaptés à leur périple, de  Yokohama Geolandar I/TS 
G073 pour être précis. Avantage de ces gommes, elles 
présentent un profil All-terrain lamellisés, idéal pour 
rouler sur piste et sur neige. Côté carburant, afin de 
disposer d’une autonomie accrue, les deux véhicules 
furent équipés chacun d’un réservoir additionnel de 
40 litres. Autre ajout, pour transporter le matériel 
d’escalade indispensable à l’ascension de l’Everest, ces 
deux Land Cruiser furent coiffés d’un coffre de toit Thule 
de 410L. En dehors de ces petites améliorations, Toyota 
Russie n’apporta aucune modification mécanique à 
ces deux Toyota. Ils ne furent même pas habillés de 
blindages ou d’un snorkel. 

Mission remplie

Maintenant, voyons comment s’est déroulé l’EverTest. 
Rendez-vous fut donné aux pilotes des véhicules ainsi 
qu’à l’équipe de tournage à Oulan-Oude le 28 mars 
dernier. Puis, sept jours plus tard, Denis Provalov 
rejoignit l’expédition à Xi’an en Chine. Ensemble, ils 
mirent le cap sur Lhassa au Tibet où ils arrivèrent à la 
mi-avril. S’ensuivirent alors quatre semaines au pied 
de l’Everest, au camp de base Nord. Période de repos 
indispensable pour que les organismes s’acclimatent à 
l’altitude pour éviter tout éventuel mal des montagnes 
durant l’ascension finale. Denis Provalov et Valdis Pelsh 
durent aussi attendre la fenêtre météorologique idéale 
pour passer à l’action. Ce qu’ils firent le 20 et 21 mai 
dernier. Suite à quoi, en passant par le Népal et le 
Kirghizistan, les six membres de l’expédition EverTest 
reprirent la route de la Russie où ils rejoignirent Moscou 
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le 12 juin. Au total, entre Oulan-oudé et Moscou, en un 
peu moins de trois mois, l’équipe de l’Evertest parcourut 
plus de 15 250 kms à travers l’Asie, sur des pistes guère 
praticables avec de nombreux passages à gués. Voilà 
pourquoi, à leur retour dans la capitale, les deux Toyota 
partirent immédiatement chez un concessionnaire local 
afin de subir un check-up complet. 

Et devinez quoi ! En dehors de quelques rayures sur 

les pare-chocs avant et arrière et les marchepieds, 
aucun code erreur n’apparut au moment du diagnostic. 
Toyota Russie ne pouvait rêver meilleure pub pour 
ses véhicules  ! L’EverTest ayant démontré à tous 
les compatriotes de Vladimir Poutine que les Toyota 
d’aujourd’hui n’ont rien perdu de l’âme de baroudeur et 
de la robustesse légendaire de leurs prédécesseurs. ▄

Texte : Matthieu Dadillon / Photos : Toyota Russie
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Alors que les caméras du monde entier étaient braquées sur l’Amérique du Sud 
pour suivre le Dakar 2017, début janvier, les puristes regardaient plutôt vers le 
Maroc et la Mauritanie où se courait l’Africa Eco Race. Organisé par René Metge 
et Jean-Louis Schlesser s’il vous plaît, ce rallye-raid « à l’ancienne » a, encore 
une fois, tenu toutes ses promesses. Compte-rendu. 

Vasilyev dans
toute sa splendeur
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renez deux «  légendes vivantes » du rallye-raid. 
D’un côté, René Metge, triple vainqueur du Dakar 

dans les années 1980. De l’autre, Jean-Louis Schlesser, 
quadruple Champion du Monde des Rallye-raids « toute 
catégorie » de 1998 à 2002. Confiez-leur ensuite les 
rênes d’une course. En l’occurrence de l’Africa Eco Race. 

Vous obtiendrez alors une épreuve sans concession 
dans l’esprit des premiers Dakar, un rallye où pilotage 
et navigation sont mis à l’honneur et où rien n’est jamais 
gagné d’avance, comme à l’époque de Thierry Sabine. 
Vous ne nous croyez pas ? Retour sur la dixième édition 
qui s’est tenue du 31 décembre au 14 janvier et qui 

P
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team MD Rallye Sport furent également à la fête en ce 
mardi 3 janvier puisque Guillaume Gomez termina 4ème 
et Dominique Housieaux 8ème. Pour sa part, ayant un peu 
jardiné sur la piste, Thierry Magnaldi dut se contenter du 
5ème temps devant Jean-Antoine Sabatier, le vainqueur 
de l’édition 2015. 

Vasilyev ne faiblit pas

A l’aube du troisième jour de course, tous les concurrents 
appréhendaient la spéciale à venir, présentée comme 
l’une des plus longues de l’Africa Eco Race 2017. Pression 

1 er au général 
Vasilyev Vladimir / Zhiltsov Konstantin

4 ème au général
Gomez Guillaume / Fagot Loic

s’est soldée par la victoire du russe Vladimir Vasilyev 
sur Mini. 

Mise en jambes corsée

Après un départ en grande pompe de Monaco deux 
jours plus tôt, le lundi 2 janvier, la caravane de l’Africa 
Eco Race débuta son périple dans le nord du Maroc 
par une spéciale de 86 kms à Ameziane. Sur le papier, 
ce premier secteur sélectif ne devait constituer qu’une 
simple mise en jambes. Mais, les très abondantes pluies 
qui s’étaient déversées quelques jours plus tôt sur la 
région, ont totalement changé la donne, compliquant 
considérablement l’exercice. Résultat, certains pilotes 
firent grise mine à l’arrivée de la spéciale à l’image 
de Patrick Sireyjol, victime d’un bris de courroie de 
direction assistée de son Buggy Cummins, tout comme 
Miroslav Zapletal qui brisa un demi-arbre de roue de son 
Hummer sur une saignée, ou encore Pascal Thomasse 
dont le Buggy Optimus fut longtemps signalé arrêté en 
bord de piste. A l’inverse, d’autres affichèrent un grand 
sourire comme Vladimir Vasilyev qui signa le scratch 
au volant de sa Mini, juste devant Thierry Magnaldi à 
seulement 1’03’’ du Russe avec son buggy Two Wheels 
Drive. Derrière, Mathieu Serradori s’offrit la 3ème place 
à 5’35’’, devançant le Kamaz d’Andrey Karginov, déjà 
aux avant-postes du classement général et leader des 
camions. Ah oui, nous avons oublié de vous dire que, 
sur l’Africa Eco Race, autos et camions font classement 
commun. A noter aussi, en ce premier jour de course, 
la belle performance du français Dominique Housieaux 
qui termina 5ème au volant de son Buggy Optimus.

Directement dans le vif du sujet

René Metge avait prévenu tout le monde à Monaco : 
dès les premières spéciales, les choses sérieuses 
commenceraient. Promesse tenue lors du deuxième 
jour de course entre le Domaine Moulay (près d’Erfoud) 
et Tagounite (non loin de M’hamid). Un secteur sélectif 
de 370 kms qui fit des dégâts parmi les animateurs 
pressentis de l’édition 2017. Au chapitre des mauvaises 
nouvelles du jour, on nota la grosse casse mécanique 
sur une saignée du Buggy SRT de Mathieu Serradori 
au kilomètre 22. Même si le Français put sortir de 
la spéciale par ses propres moyens, il y perdit tout 
espoir de victoire au Lac Rose. Même situation, mais 
en pire pour Elisabete Jacinto dont le MAN connut un 
début d’incendie moteur dans les dunes de Merzouga. 
Fort heureusement, d’autres pilotes passèrent une 
meilleure journée. Vladimir Vasilyev, le premier, qui 
boucla la spéciale à plus de 100 km/h de moyenne 
au volant de sa Mini. Cette performance lui permit de 
devancer sur la ligne d’arrivée de plus de 20 minutes 
ses adversaires directs dont un impressionnant Andrey 
Karginov, 2ème du jour, au volant de son camion Kamaz. 
Le pilote russe devançant de 44 secondes le buggy 
Optimus de Pascal Thomasse. Les autres pilotes du 
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supplémentaire, elle comportait aussi le premier vrai 
cordon de dunes à franchir. Malgré cela, les animateurs 
du début d’épreuve répondirent présents. Mieux, ils y 
assirent leur suprématie à l’image de Vladimir Vasilyev 
qui s’y octroya une troisième victoire de spéciale 
consécutive. Pourtant, le tracé du jour était plutôt 
favorable aux buggies. Mais rien n’y fit, au grand dam 
de Thierry Magnaldi qui tenta encore le tout pour le 
tout afin de rester au contact. Malgré ses efforts, le 
Français concéda plus de trois minutes au pilote russe. 
Autre concurrent à s’être illustré ce mercredi 4 janvier, 
Patrick Sireyjol qui, après ses soucis du premier jour, fit 

un joli come-back en ne cédant que 5’49’’ au vainqueur. 
Pascal Thomasse réalisa également une belle spéciale 
en terminant 4ème des autos, devant l’impressionnant 
Ford Raptor du Kazakh Andrey Cherednikov. A signaler 
qu’après ses problèmes de la veille, Mathieu Serradori 
redressa la barre en se classant 7ème juste derrière 
Dominique Housieaux, toujours aussi régulier. Belle 
prestation également d’Yves Fromont qui entra dans 
le top 10. A l’inverse, la mauvaise opération du jour fut 
à mettre au crédit de Jean-Antoine Sabatier qui perdit 
au cours de la journée plus de 45 minutes et deux 
places au général. 

2 ème au général 
Zapletal Miroslav / Sykora Marek

3 ème au général
Housieaux Dominique / Crespo Christophe 

6 ème au général 
Sabatier Jean Antoine / Rizzardi Agostino

5 ème au général 
Karginov Andrey / Nikitin Dmitri / Mokeev Andrey
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son Ford Raptor, Andrey Cherednikov fut crédité du 
4ème temps, moins de 40 secondes devant Dominique 
Housieaux, décidément très en forme depuis le début 
de la course. A noter aussi la superbe performance de 
Rémy Vauthier. Parfaitement copiloté par Jean Brucy, 
le Suisse plaça son Buggy Optimus en 7ème position et 
ce, pour sa première participation à un grand rallye. 
Pas mal, non ? Côté mauvaise nouvelle, alors 18ème au 
général, Philippe Gosselin partit en tonneau au cours 
de la spéciale. Heureusement, pilote et navigateur s’en 
sortirent indemnes.

7 ème au général 
Sireyjol Patrick / Beguin Francois-Xavier

9 ème au général
Tomecek Tomas / Lala Ladislav

8 ème au général 
Valtr Jaroslav / Skrobanek Filip / Pilny Rostislav

Cap plein sud

Jeudi 5 janvier. L’avant-dernière étape marocaine 
s’annonçait des plus intéressantes en terme de 
pilotage. Et ce fût le cas... sauf que les ravinements 
provoqués par les récentes pluies dans cette région du 
Maroc vinrent gâcher le plaisir des pilotes, ayant fait 
ressortir pas mal de pierres sur les pistes empruntées 
par le rallye. Du coup, en auto comme en camion, 
les crevaisons furent légion, ce qui bouscula un peu 
la hiérarchie établie depuis le début de l’épreuve. 
Résultat, c’est un Thierry Magnaldi tout en retenue qui 
descendit de son buggy à l’arrivée de la spéciale. Le 
pilote français venait pourtant de signer sa première 
victoire d’étape, s’adjugeant le scratch avec plus de 
4 minutes d’avance sur Vladimir Vasilyev... sauf qu’il 
savait que les trois crevaisons subies par son adversaire 
l’avaient bien aidé. Le pilote russe de l’unique Mini 
engagée sur l’Africa Eco Race ne fut d’ailleurs pas le 
seul à avoir dû s’employer sur la piste pour changer 
des roues. Quasiment personne n’y échappa ! Du coup, 
certains concurrents en profitèrent à l’image d’Andrey 
Cherednikov qui, au volant de son Ford Raptor, signa 
le 3ème temps du jour. Derrière, le top 5 fut complété 
par Patrick Sireyjol et Pascal Thomasse. Course dans la 
course, en ce jeudi, on assista aussi à un exceptionnel 
mano à mano entre le Buggy Tarek de Patrick Martin et 
l’Opel du Hongrois Balazs Szalay, séparés de seulement 
22 secondes à l’arrivée. C’est dire si la lutte fut rude 
entre ces deux pilotes sur la piste !

Derniers efforts avant un repos 
bien mérité

Sur un rallye comme l’Africa Eco Race, arriver à la 
journée de repos se révèle toujours une performance 
en soi. Cette année, pas d’exception puisque les 
concurrents durent auparavant parcourir plus de 
800 kms dans la journée pour rejoindre Dakhla, dans 
l’extrême sud du Maroc. Cependant, en raison de 
récentes inondations dans la région de Laâyoune, 
la spéciale du jour fut amputée des 185 premiers 
kilomètres. Dommage car il s’agissait de  la partie 
la plus intéressante, les 270 kilomètres restant 
s’apparentant à un gigantesque sprint à travers 
d’immenses plaines désertiques. Un terrain propice 
à l’attaque maximale sur lequel Thierry Magnaldi fit 
parler la puissance de son Buggy Two Wheels Drive. 
Résultat, le pilote français boucla ce secteur sélectif 
avec une vitesse moyenne de 139 km/h. Une cadence 
infernale que Vladimir Vasilyev ne put suivre, le pilote 
russe terminant à 5’07’’ du français. Un tracé qui se 
montra aussi très favorable à Andrey Karginov qui, au 
volant de son Kamaz, fit son retour dans le haut du 
tableau au milieu des autos en signant le 3ème temps 
du jour. Autre pilote à s’être distingué, au volant de 
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Serradori refait surface

Heureusement, le lendemain, le samedi 7 janvier, la 
caravane de l’Africa Eco Race fit une halte bien méritée à 
Dakhla pour sa traditionnelle journée de repos. Il fallait 
bien cela pour que hommes et machines reprennent des 
forces pour la seconde semaine de course. René Metge 
les avait d’ailleurs prévenus : cette deuxième partie du 
rallye en Mauritanie allait être dure, très dure. Encore 
une fois, il n’avait pas menti. Dimanche 8 janvier, alors 
second au général, Thierry Magnaldi s’arrêta en bord 

de piste au kilomètre 39, moteur cassé. Coup dur pour 
le pilote Français, à priori le seul capable de contrer 
Vladimir Vasilyev. C’était d’autant plus dommage pour lui 
que cette journée fut propice aux deux roues motrices. 
La preuve, au volant de son buggy SRT,  Mathieu 
Serradori s’adjugea le scratch à plus de 140 km/h de 
moyenne, devançant de 31 secondes seulement Remy 
Vauthier. Le troisième temps du jour revint à Dominique 
Housieaux pour deux petites secondes sur Guillaume 
Gomez. Pour sa part, Vladimir Vasilyev ne se classa que 
5ème, devant le Hummer de Miroslav Zapletal et le Ford 

10 ème au général 
Kuprianov Sergey / Tanin Anatoly / Kuprianov Alexander

14 ème au général 
Gerard David / Delacour Pascal

12 ème au général
Julien Jean-Noel / Julien Rabha

11 ème au général 
Vauthier Remy / Brucy Jean 

13 ème au général  
Martin Patrick / Bigot Didier

15 ème au général  
Szalay Balazs / Bunkoczi Laszlo
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17 ème au général 
Mognier Gerald / Roubin Pierre

18 ème au général 
Pitout Frederic / Lavergne Herve

général... mais avec 1h34 de retard sur Vladimir Vasilyev. 
Un matelas d’autant plus confortable pour le Russe car le 
Français était sous la menace directe du Kamaz d’Andrey 
Karginov, 3ème à seulement 6’27’’ de l’Optimus.

La première de Sireyjol

Depuis le début du Rallye, figurant pourtant parmi les 
favoris à Monaco, Patrick Sireyjol n’avait pu se mêler à la 
lutte en tête du classement, embêté par des problèmes 
récurrents de direction assistée sur son proto Cummins. 

16 ème au général 
Abykayev Marat / Chipenko Andrei

Raptor d’Andrey Cherednikov. 

Magnaldi pour l’honneur

Durant longtemps, on se souviendra de la 8ème étape 
de l’Africa Eco Race 2017. René Metge l’avait présentait 
comme un gros morceau. Les concurrents s’en rendirent 
compte rapidement  ! Toutefois, on s’en souviendra 
surtout pour la lutte acharnée entre Vladimir Vasilyev 
et Thierry Magnaldi, très revanchard après sa casse 
moteur de la veille. Tout au long de la journée, ces 
deux pilotes se sont rendus coup pour coup. La preuve, 
sur la ligne d’arrivée, après 414 kms de secteur sélectif, 
seules dix toutes petites secondes les séparaient, avec 
un avantage pour le russe. Derrière, le Kazakh Andrey 
Cherednikov termina à plus de sept minutes, le russe 
Victor Khoroshavtsev à 13 minutes et Dominique 
Housieaux plaça son buggy Optimus à 16 minutes. 
Une belle performance en soi pour le pilote français 
car il souffrait d’une bronchite tenace. A signaler que la 
sixième place du jour revint au Tchèque Jaroslav Valtr 
au volant de son Tatra qui devança Mathieu Serradori, 
victime de deux crevaisons. Au niveau du général, 
malgré sa seconde place du jour, ayant écopé d’une 
pénalité de 10 heures pour les CP manqués la veille 
et le remplacement du moteur de son Buggy, Thierry 
Magnaldi plongea à la 26ème place du général, laissant 
à Andrey Cherednikov la 2ème place du provisoire, mais 
à plus d’1h40 derrière la Mini de Vladimir Vasilyev. En 
3ème position, on retrouvait Pascal Thomasse, suivi de 
très près de Dominique Housieaux, lui-même sous 
la pression du Kamaz d’Andrey Karginov, puisque, 
rappelons-le, l’Africa Eco Race est le seul rallye où le 
classement auto et camion est confondu.

Serradori, bis repetita

Présentée comme sans grande difficulté, l’étape entre 
Tiwilit et Azougui réserva pourtant son lot de surprises. 
A commencer par le retour aux affaires de Mathieu 
Serradori. Le champion de la coupe du monde FIA 
2016 en 2-roues motrices y signa sa seconde victoire 
d’étape depuis le début du rallye. Deuxième du secteur 
sélectif, à  7’53’’ du vainqueur, Andrey Karginov au 
volant de son Kamaz. C’est dire que le pilote russe n’a 
pas eu le temps d’admirer les paysages. Le premier 
du classement camion devança de 40 secondes le 
Buggy LCR30 de Patrick Sireyjol, enfin épargné par 
les problèmes mécaniques. Beau retour également 
aux avant-postes pour les deux Buggies Optimus de 
Pascal Thomasse et Guillaume Gomez, respectivement 
4ème et 5ème, et également pour le Bugga One de Jean-
Antoine Sabatier, 6ème. Grand perdant du jour, Andrey 
Cherednikov, alors deuxième au général, percuta un 
autre concurrent qui cherchait sa route. Sanction 
directe, radiateur percé. Du coup, le Kazakh perdit une 
grosse heure à réparer et cinq places au général. Ce 
qui profita à Pascal Thomasse qui récupéra sa place au 
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19 ème au général 
Wissmanns Rainer / Jeanniard Cyril 

23 ème au général 
Brun Jack / Luans Eric

21 ème au général
Cousin Francois / Cousin Stephane

20 ème au général 
Thomasse Pascal / Larroque Pascal

22 ème au général  
Lormand Xavier / Jorda Guillaume

24 ème au général  
Kirpilev Maxim / Shevelev Artem

Finalement, il semblerait qu’il ait trouvé la solution au 
bivouac d’Azougui. La preuve, sa belle 3ème place lors de 
la spéciale du mardi 10 janvier. Remotivé, le lendemain, 
le pilote Cummins n’avait plus qu’un objectif : gagner la 
9ème étape. Mission accomplie avec brio puisque le Buggy 
LCR30 y signa le meilleur temps, avec 50  secondes 
d’avance sur l’Hummer de Miroslav Zapletal. Derrière, 
Guillaume Gomez, toujours aussi performant, finit 
troisième avec 5’58’’ de retard, devançant Andrey 
Cherednikov dont le Ford Raptor avait retrouvé des 
couleurs et Jean-Antoine Sabatier qui renoua en ce jour 

avec le Top 5. Une fois encore, Dominique Housieaux fit 
preuve de régularité en terminant 6ème à 9’46’’.... juste 
devant Vladimir Vasilyev qui, premier au général avec 
une solide avance de plus de deux heures, décida de 
gérer sa course. En revanche, très mauvaise opération 
et première contre-performance pour Pascal Thomasse 
qui se retrouva bloqué un long moment par des rochers 
en bas d’une dune. Dans l’histoire, le Français perdit plus 
d’une heure. Il ne fut d’ailleurs pas le seul à être victime 
de ces rochers puisque Mathieu Serradori y arracha le 
train arrière de son Buggy SRT. Résultat, au classement 
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sa seconde place au général. Parmi les bons résultats du 
jour, à signaler la 7ème place au scratch de Xavier Lormand 
et Guillaume Jorda, surnommés les Flamands Roses, 
sur leur Buggy Predator équipé du plus petit moteur du 
plateau. Une fin de course en apothéose pour ces boute-
en-train du bivouac. 

Comme au bon vieux temps

Restait encore une ultime spéciale de 20 kms à courir 
avant l’arrivée du rallye au Lac Rose. Un secteur sélectif 
pour le fun car le classement général fut figé au sortir 
de l’étape 11. Au départ de la mini spéciale sénégalaise, 

26 ème au général 
Petrus Gintas / Bilotaite Agne

27 ème au général  
Aubineau Olivier / Aubineau Christine

25 ème au général 
Kovacs Miklos / Acs Laszlo / Czegledi Peter

général, c’est Dominique Housieaux qui profita des 
malheurs des uns et des autres puisqu’il s’empara de 
la 2ème place du provisoire.

La vengeance de Sabatier

Jeudi 12 janvier, avant-avant-dernière étape de 
l’Africa Eco Race 2017. De l’avis de tous, il s’agissait 
sans nul doute de la plus dure spéciale du rallye. Et 
ce qui devait arriver arriva  ! Cette avant-dernière 
journée en Mauritanie fit des dégâts, surtout en 
auto. A commencer par Andrey Cherednikov dont le 
Ford Raptor fut complètement détruit après plusieurs 
tonneaux à 40 kilomètres de l’arrivée. Autres victimes 
de cette journée, Pascal Thomasse arracha un triangle 
de son Optimus et Victor Khoroshavtsev fut obligé de 
rejoindre le goudron suite à des problèmes de boite sur 
son Proto BMW X3. C’est bien connu, le malheur des 
uns fait le bonheur des autres. A commencer en ce jeudi 
par Jean-Antoine Sabatier qui mit plus de 15 minutes 
à la Mini de Vladimir Vasilyev au terme de la spéciale. 
Une belle revanche pour le vainqueur de l’édition 2015 
qui avait connu un début de rallye difficile. Troisième du 
jour, Miroslav Zapletal avait aussi le sourire à l’arrivée 
car, grâce à son temps, il chipa la deuxième place du 
général à Dominique Housieaux arrivé sixième. Au 
classement général, le tiercé gagnant avant l’ultime 
étape en Mauritanie s’appelait Vladimir Vasilyev, 
premier avec 2h08’10’’ d’avance sur Miroslav Zapletal 
et 2h15’03’’ sur Dominique Housieaux. A moins d’une 
catastrophe, le Russe semblait d’ores et déjà destiné à 
inscrire son nom au palmarès de l’Africa Eco Race.  

Et de trois pour Serradori

Vendredi 13 janvier, au départ de l’ultime « véritable » 
spéciale de l’Africa Eco Race, les choses semblaient plier 
pour la victoire. D’autant que les 208 kms de spéciale au 
programme de la journée ne devaient comporter aucune 
difficulté. Mais, c’était sans compter sur les caprices 
de la météo mauritanienne. Un violent vent de sable 
balaya la région d’Akjoujt, réduisant considérablement 
la visibilité et empêchant de distinguer tout relief. Dans 
ces conditions extrêmes, certains pilotes optèrent 
pour la prudence. D’autres décidèrent de sortir le 
grand jeu pour briller une dernière fois à l’image de 
Mathieu Serradori qui survola la spéciale à la vitesse 
moyenne de 129 km/h, effectuant parfois des pointes 
à près de 200 km/h. Le tout en partant 30ème et avec 
une visibilité réduite à moins de 100 mètres. Grâce 
à cet exploit, le pilote français s’adjugea le meilleur 
temps du jour, remportant par là même son troisième 
succès sur l’Africa Race 2017. Parfaitement copiloté par 
Konstantin Zhiltsov, Vladimir Vasilyev finit second de 
l’étape, devançant de plus de deux minutes Miroslav 
Zapletal qui poussa pourtant son Hummer dans ses 
derniers retranchements pour réaliser un meilleur 
temps que Dominique Housieaux (5ème) et ainsi valider 
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Vladimir Vasilyev avait déjà gagné l’Africa Eco Race 
2017 et ses dauphins s’appelaient dans l’ordre Miroslav 
Zapletal et Dominique Housieaux. Dans les autres 
catégories, en se classant 13ème, le Français Patrick 
Martin remporta la catégorie « 2-roues motrices Diesel » 
et le Kazakh Marat Abykayev (16ème) s’imposa en T2. 
Côté SSV, c’est Frédéric Pitout qui remporta la classe 
T3 (SSV) avec sa belle 18ème place au général alors que 
Xavier Lormand empocha la catégorie Open en plaçant 
son Buggy en 22ème position. A noter aussi que quatre 
camions terminaient dans le top 10. Andrey Karginov se 
classant 5ème ainsi que Jaroslav Valtr, Tomas Tomeck et 
Sergey Kuprianov, respectivement de la 8ème à la 10ème 

place. Mais, revenons-en à la mini spéciale du samedi. 
Si les leaders gérèrent leur course, on assista à une 
bataille rangée entre trois pilotes bien décidés à briller 
une dernière fois sur l’Africa Eco Race 2017. La preuve, 
à l’arrivée, Guillaume Gomez précéda Pascal Thomasse 
et Jean-Antoine Sabatier, de seulement trente secondes 
pour le premier et de 46 secondes pour le second. 
Dominique Housieaux, quatrième du jour, pointant à 
plus de dix minutes du trio. C’est dire qu’ils la voulaient 
vraiment cette dernière victoire d’étape ! ▄

Texte : Matthieu Dadillon 
Photos : Africa Eco Race

28 ème au général - 15er T2 
Rivet Cedric / Berges Arnaud

29 ème au général  
Serradori Mathieu / Lurquin Fabian 30 ème au général

Pedeche Philippe / Perry Philippe

31 ème au général 
Darazsi Zsolt / Szalai Norbert Gyula 32 ème au général  

Fretin Benoit / Pichard Anthony
33 ème au général  
Fretin Bruno / Charbonnier Willy

34 ème au général 
Reparat Fabrice / Theron Nicolas

35 ème au général  
Gonzalez Richard / Normand Courivaud 
Jean-Pierre / Ayala Jean-Marc

36 ème au général - 15er T2 
Porcheron Philippe / D Hulster Daniel

37 ème au général 
Chillida Belzunce Luis / Hernandez Alonso 
Pedro

38 ème au général 
Baud Lionel / Polato Jean-Michel

Abandon lors de l’étape 8 
Magnaldi Thierry / Borsotto François
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Pos N° Pilote / Copilote Véhicule Cat Temps Ecart
1 199 Vasilyev Vladimir / Zhiltsov Konstantin Mini T1 36h33m40s -
2 200 Zapletal Miroslav / Sykora Marek Hummer T1 38h44m10s 02h10m30s
3 211 Housieaux Dominique / Crespo Christophe Optimus Md T1 38h52m37s 02h18m57s
4 209 Gomez Guillaume / Fagot Loic Optimus Md T1 39h35m25s 03h01m45s
5 400 Karginov Andrey / Nikitin Dmitri / Mokeev Andrey Kamaz T4 39h52m43s 03h19m03s
6 204 Sabatier Jean Antoine / Rizzardi Agostino Bugga One T1 39h56m48s 03h23m08s
7 203 Sireyjol Patrick / Beguin Francois-Xavier Lcr30 T1 40h07m05s 03h33m25s
8 409 Valtr Jaroslav / Skrobanek Filip / Pilny Rostislav Tatra T4 40h50m00s 04h16m20s
9 401 Tomecek Tomas / Lala Ladislav Tatra T4 42h06m06s 05h32m26s
10 403 Kuprianov Sergey / Tanin Anatoly / Kuprianov 

Alexander
Kamaz T4 42h46m26s 06h12m46s

11 221 Vauthier Remy / Brucy Jean Optimus Md T1 43h11m45s 06h38m05s
12 218 Julien Jean-Noel / Julien Rabha Optimus Md T1 43h28m17s 06h54m37s
13 205 Martin Patrick / Bigot Didier Mercedes T1 44h32m06 07h58m26s
14 206 Gerard David / Delacour Pascal Optimus Md T1 45h59m59s 09h26m19s
15 213 Szalay Balazs / Bunkoczi Laszlo Opel T1 46h20m26s 09h46m46s
16 240 Abykayev Marat / Chipenko Andrei Toyota T2 49h33m53s 13h00m13s
17 225 Mognier Gerald / Roubin Pierre Peugeot T1 52h42m32s 16h08m52s
18 250 Pitout Frederic / Lavergne Herve Polaris T3 53h47m33s 17h13m53s
19 223 Wissmanns Rainer / Jeanniard Cyril Toyota T1 54h39m33s 18h05m53s
20 201 Thomasse Pascal / Larroque Pascal Optimus Md T1 59h10m34s 22h36m54s
21 251 Cousin Francois / Cousin Stephane Can-Am T3 61h36m25s 25h02m45s
22 222 Lormand Xavier / Jorda Guillaume Bmw  - 62h17m39s 25h43m59s
23 230 Brun Jack / Luans Eric Bowler T1 65h18m52s 28h45m12s
24 220 Kirpilev Maxim / Shevelev Artem Toyota T1 68h18m55s 31h45m15s
25 405 Kovacs Miklos / Acs Laszlo / Czegledi Peter Scania T4 71h28m35s 34h54m55s
26 224 Petrus Gintas / Bilotaite Agne Rallyraid Uk T1 74h43m40s 38h10m00s
27 285 Aubineau Olivier / Aubineau Christine Toyota T1 79h49m36s 43h15m56s
28 217 Rivet Cedric / Berges Arnaud Buggy T1 84h48m13s 48h14m33s
29 202 Serradori Mathieu / Lurquin Fabian Lcr30 T1 88h59m59s 52h26m19s
30 231 Pedeche Philippe / Perry Philippe Nissan T1 90h03m26s 53h29m46s
31 407 Darazsi Zsolt / Szalai Norbert Gyula Man T4 91h01m28s 54h27m48s
32 261 Fretin Benoit / Pichard Anthony Predator Op 109h57m38s 73h23m58s
33 260 Fretin Bruno / Charbonnier Willy Predator Op 112h55m17s 76h21m37s
34 227 Reparat Fabrice / Theron Nicolas Renault T1 114h59m29s 78h25m49s
35 408 Gonzalez Richard / Normand Courivaud Jean-Pierre / 

Ayala Jean-Marc
Scania T4 116h43m59s 80h10m19s

36 216 Porcheron Philippe / D Hulster Daniel Buggy T1 128h06m55s 91h33m15s
37 229 Chillida Belzunce Luis / Hernandez Alonso Pedro Herrador T1 148h25m35s 111h51m55s
38 226 Baud Lionel / Polato Jean-Michel Buggy T1 157h12m30s 120h38m50s

Classement final
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Le lundi 2 janvier, les 316 concurrents inscrits à l’édition 2017 du Dakar (146 motos, 
37 quads, 83 autos et 50 camions) s’élançaient d’Asuncion. Durant les douze jours 
suivants, ils allaient s’affronter sur plus de 4 000 kms de secteurs chronométrés, 
parcourant au total quelques 9 000 kms entre le Paraguay, la Bolivie et l’Argentine. 
Vous avez d’ailleurs pu suivre la compétition en direct sur le site internet du 
magazine. Retour désormais sur la course de chaque équipage. 
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Mister Dakar
a encore frappé !

ors de la présentation du Dakar 2017 qui eut lieu le 
23 novembre dernier à Paris, Marc Coma, le directeur 

sportif de l’épreuve, avait tenu à mettre les choses au 
point dès le départ : « Le Dakar 2017 sera l’édition la plus 
difficile de l’histoire sud-américaine du rallye. Les pilotes 
l’aborderont à Asunción sous un climat tropical et une 
chaleur dépassant les 40 degrés, puis se confronteront 

quelques jours plus tard à des températures négatives 
sur l’Altiplano bolivien. L’amplitude thermique sera surtout 
le corollaire de la montée en altitude que connaîtra le 
Dakar, partant du niveau de la mer pour flirter avec les 
5000 mètres. Après plusieurs incursions du côté d’Uyuni 
depuis 2014, c’est maintenant une véritable exploration 
de la Bolivie qui est proposée aux concurrents. Journée 

L
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Et de treize pour Monsieur Dakar  ! Après un début de rallye 
«  tranquille  » (12ème lors de la première spéciale, 7ème lors de la 
seconde), parfaitement navigué par Jean-Paul Cottret, Stéphane 
Peterhansel a su  monter en puissance au fil des jours. Bien aidé en 
cela par une fiabilité sans faille de sa Peugeot 3008 DKR. Au final, 
cumulant trois victoires d’étapes et autant de secondes places au 
scratch, le tenant du titre 2016 s’imposa à Buenos Aires avec plus de 
cinq minutes d’avance sur son coéquipier, Sébastien Loeb. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 12 7 1 4 3 - 1 2 - 1 2 2 

Général 12 7 3 2 1 1 1 2 2 1 1 1 

Stéphane Peterhansel /
Jean-Paul Cottret
1er au général - Peugeot 3008 DKR

L’année dernière, alors en tête de l’épreuve, Sébastien Loeb perdit le 
Dakar lors de la huitième étape, quand il partit en tonneau. Il aborda 
donc l’édition 2017, plus revanchard que jamais. Malheureusement, lors 
de la 4ème spéciale, le nonuple Champion du Monde WRC connut un 
problème de turbo sur sa Peugeot. Il passa donc le reste de la course 
à courir après le chrono et Stéphane Peterhansel... jusqu’à ne plus 
compter que cinq minutes de retard sur monsieur Dakar à deux jours 
de l’arrivée. Malheureusement, dans l’avant-dernière spéciale du rallye, 
Sébastien Loeb et Daniel Elena durent faire une croix sur leur rêve de 
victoire lorsqu’ils crevèrent en début du second secteur sélectif. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 6 1 3 5 1 - 2 1 - 2 1 1 

Général 6 1 1 4 2 2 2 1 1 2 2 2 

Sébastien Loeb /  Daniel Elena
2ème au général - Peugeot 3008 DKR

de repos à La Paz comprise, le séjour en haute 
montagne occupera les pilotes et équipages durant une 
semaine complète. La gestion physique et mécanique 
des changements atmosphériques fera donc partie des 
paramètres à prendre en compte. Mais la sélection se 
fera avant tout sur les qualités essentielles en rallye-
raid : les aptitudes à la navigation, remises à l’honneur 
par des modifications du système de guidage, la 
régularité mise à l’épreuve par six spéciales dépassant 
les 400 kms, le franchissement de dunes et le pilotage 
sur sable spécialement sur des portions du parcours 
encore inconnues des habitués du rallye ou lors de 
l’étape phare baptisée Super Bélen à trois jours de 
l’arrivée finale à Buenos Aires. ». 

La navigation remise à l’honneur

Autre nouveauté sur laquelle insista Marc Coma, sur 
l’édition 2017, les Way Points Masqués (WPM) seront 
en grande majorité remplacés par des Way Points de 
Contrôle (WPC), qui ne s’activeront qu’une fois atteints 
par le véhicule. Les concurrents seront donc nettement 
moins aidés dans leur recherche par le guidage des 
instruments. Testé sur le Merzouga Rally en mai dernier, 
ce nouveau système redonne toute son importance à 
l’orientation au cap. Sur le coup, certains concurrents 
ne prirent pas le quintuple vainqueur de l’épreuve en 
moto très au sérieux. A tort, ils se focalisèrent plutôt 
sur leurs futurs adversaires.  

Un plateau relevé

A leur décharge, la concurrence s’annonçait rude sur 
les pistes. Grande favorie de l’épreuve, la Dream Team 
Peugeot Sport, composée de Stéphane Peterhansel 
(douze fois vainqueur de l’épreuve), Sébastien Loeb 
(nonuple Champion du Monde WRC), Carlos Sainz 
(victorieux sur l’édition 2010) et Cyril Despres (gagnant 
du dernier Silk Way Rallye). D’autant plus que tous les 
quatre s’aligneraient au départ du rallye au volant de la 
toute-nouvelle 3008 DKR. Afin de contrer la marque au 
lion, Toyota comptait sur la dernière évolution de son 
nouveau Hilux Overdrive et le talent de ses trois pilotes 
« maison ». A savoir Giniel de Villiers (3ème en 2016), 
Nasser Al-Attiyah (vainqueur en 2011 et 2015) et son 
tout récent transfuge de chez Mini, Joan « Nani » Roma 
(sacré en 2014). Autres prétendants potentiels à la 
victoire, les Mini du team X-Raid avec, entre autres, 
Mikko Hirvonen (ancien Champion du Monde WRC et 
4ème pour ses débuts en 2016) et Orlando Terranova 
(5ème lors des éditions 2013 et 2014). 

Promesse tenue puissance 10

Toutefois, qu’ils aient cru ou non Marc Coma en novembre 
dernier, jamais, les participants au Dakar 2017 auraient 
pu s’imaginer ce qui les attendaient en Amérique du 
sud début janvier. Théoriquement, à cette période de 

Offroad 4x4 Magazine n°15 - page 70

Dakar 2017



 

Malgré tout leur talent et leur envie après leur victoire au Silk Way 
Rallye en juillet dernier, Cyril Despres et David Castera ne purent se 
mêler à la lutte finale pour la victoire. En effet, le quintuple vainqueur 
du Dakar en moto a eu beau pousser sa Peugeot 3008 DKR à ses 
limites, il a enchaîné les troisièmes temps en spéciales. Sept en tout ! 
Résultat, à l’arrivée, il compta un déficit de plus de 33 minutes sur 
Stéphane Peterhansel. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 8 12 5 1 4 - 7 3 - 3 6 4 

Général 8 11 7 1 3 3 4 3 3 3 3 3 

Cyril Despres / David Castera
3ème au général - Peugeot 3008 DKR

Au départ du rallye, Toyota fondait énormément d’espoirs sur Nani 
Roma, récent transfuge de chez Mini et surtout vainqueur de l’épreuve 
en 2014. Malheureusement, lors de la troisième étape, le pilote 
espagnol connut un problème électrique  sur son Hilux, ce qui lui 
fit perdre d’emblée une quinzaine de minutes sur la tête de course. 
Ensuite, malgré son coup de volant certain et une navigation quasi-
parfaite d’Alex Haro Bravo, Nani Roma ne put jamais revenir sur les 
Peugeot 3008 DKR. Pire, à chaque étape, il leur concéda de précieuses 
minutes. Résultat, à Buenos Aires, il se classa quatrième... à 1h16 de 
Cyril Despres !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 3 5 8 3 2 - 5 7 - 10 9 8 

Général 3 5 5 5 4 4 3 4 4 4 4 4 

Nani Roma / Alex Haro Bravo
4ème au général - Toyota Hilux Overdrive

Habitué du podium (2ème en 2012 et 2016, 3ème en 2013 et 2015), au 
départ d’Asuncion, Giniel de Villiers comptait bien faire parler de lui 
au terme de l’édition 2017. Pas de chance, il fut lui aussi victime de 
la fameuse troisième spéciale, la pire journée de Jean-marc Fortin, 
le boss d’Overdrive Racing. A l’image de Nani Roma, le pilote sud-
africain connut un problème mécanique sur son Hilux V8 au cours de 
la journée. Résultat, il perdit plus de 36 minutes sur la tête de course. 
S’en fut alors fini de ses rêves de victoire !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 5 4 14 6 10 - 3 5 - 6 4 3 

Général 5 4 10 7 8 8 6 6 6 5 5 5 

Giniel de villiers / 
Dirk Von Zitzewitz
5ème au général  - Toyota Hilux Gazoo Racing

Orlando Terranova a fait le job sur ce Dakar 2017. Au départ d’Asuncion, 
le pilote argentin (5ème en 2014 et 2013) savait qu’il lui serait dur de 
suivre le rythme des Peugeot et des Toyota avec sa vieillissante Mini 
John Cooper Works. Associé à Andréas Schulz, vainqueur du Dakar 
2001 et 2003, il espérait quand même réussir à tirer son épingle du 
jeu. Espoir en partie réussi puisqu’il termine ce Dakar au pied du top 5, 
à moins de trois minutes de Giniel de Villiers.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 11 13 6 10 8 - 10 6 - 5 3 7 

Général 11 13 8 8 7 7 7 7 7 6 6 6 

Orlando Terranova / 
Andreas Schulz
6ème au général - Mini John Cooper Works
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Ancien motard comptant six participations au Dakar, depuis deux ans, 
le polonais Jakub Przygonski s’est reconverti en pilote automobile. De 
l’avis de tous, il s’agit d’une valeur montante de la discipline. Associé 
sur ce Dakar 2017 à Tom Colsoul, l’ancien navigateur de Gérard de 
Roy, le jeune polonais vient de confirmer ce statut puisqu’avec sa 
Mini All4 Racing, moins performante que les Peugeot et les Toyota, il 
termina ce Dakar à une très belle septième place au général. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 14 11 9 7 9 - 15 14 - 27 13 12 

Général 14 12 9 6 6 6 8 8 8 8 7 7 

Jakub Przygonski / Tom Colsoul 
7ème au général - Mini All4 Racing

Belle performance pour le français Romain Dumas sur cette édition 
2017  ! En terminant 8ème à Buenos Aires au volant d’une Peugeot 
3008 DKR «  client  », le double vainqueur des 24 heures du Mans 
et quadruple vainqueur des 24 heures de Nürburgring réussit 
parfaitement sa troisième participation au Dakar. Il faut dire aussi qu’il 
fut bien navigué tout au long des douze spéciales par Alain Guehennec, 
l’ancien navigateur de Jun Mitsuhashi qui compte notamment deux 
victoires en catégorie T2 (en 2014 et 2015).

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 13 10 11 22 5 - 21 12 - 13 14 10 

Général 13 10 11 12 10 10 10 10 10 9 8 8 

Romain Dumas / Alain Guehennec
8ème au général - Peugeot 3008 DKR RD Limited

l’année, c’est l’été là-bas. Il y fait donc chaud et sec. 
Or, cette année, ce fut tout le contraire ! Des trombes 
d’eau s’étant déversées sur le Paraguay quelques jours 
avant l’arrivée des concurrents, la première spéciale du 
rallye prit des allures de Camel Trophy moderne. Par la 
suite, ce fut pire encore en Bolivie ! L’Altiplano connut 
des inondations record, entraînant la mort de deux 
personnes et l’évacuation de plusieurs milliers d’autres. 
Dans ces conditions extrêmes, pour la sécurité des 
concurrents, et notamment des motards, la direction 
de course n’eut d’autre choix que de raccourcir l’étape 
N°5 entre Tupiza et Oruro, puis d’annuler purement 
et simplement la suivante qui devait emmener les 
concurrents à La Paz pour leur traditionnelle journée 
de repos de la mi-course. A la reprise, rebelote. La 
spéciale entre La Paz et Uyuni fut ramenée de 322 à 
160 kms. Puis, le lendemain, survint un gigantesque 
glissement de terrain dans un village près du volcan 
de Jujuy. La coulée de boue submergea une route que 
devait emprunter la caravane du rallye. Concurrents, 
assistances, accompagnateurs furent alors obligés de 
prendre un itinéraire bis qui les empêcha de rallier en 
temps et en heure le bivouac de Salta. Mais, le pire 
n’était pas là  ! Le glissement de terrain toucha un 
village habité. En conséquence, la direction de course 
décida de venir en aide à la population en dépêchant 
sur place les médecins de l’organisation. Résultat, 
l’étape 9 tant attendue depuis le début du rallye, la 
Super Bélen, fut annulée.

Malgré tous ces aléas, le Dakar 2017 a tenu toutes 
ses promesses... les trois premiers jours en tout cas ! 
En effet, on s’attendait à une lutte de haut vol entre 
Toyota et Peugeot. Mais, elle tourna court quand 
Nasser Al-attiyah fit une erreur de pilotage et fut 
contraint à l’abandon. Ce même mercredi 4 janvier, 
Giniel de Villiers connut un problème électrique sur son 
Hilux Gazoo Racing. Résultat, il perdit plus d’une demi-
heure sur la tête de course, laissant seul Nani Roma 
au contact des pilotes Peugeot. Malheureusement, 
l’ancien vainqueur du Dakar 2014 ne put soutenir le 
rythme. Résultat, en deuxième semaine, la première 
place ne s’est plus jouée qu’entre Stéphane Peterhansel 
et Sébastien Loeb. Par chance pour le spectacle, Marc 
Famin, le boss de Peugeot Sport, ne leur donna aucune 
consigne de course. Du coup, les deux pilotes Peugeot 
se rendirent coup pour coup sur la piste jusqu’à la 
dernière spéciale. Au final, seule une crevaison priva le 
nonuple Champion du Monde WRC d’inscrire son nom 
au palmarès du Dakar, laissant Stéphane Peterhansel 
accrocher une treizième victoire au plus emblématique 
rallye-raid du monde. Plus que jamais, l’ancien motard 
mérite bien son surnom de Monsieur Dakar ! Rendez-
vous désormais en janvier prochain pour la quarantième 
édition. ▄

Texte : Matthieu Dadillon - Photos : ASO, Peugeot 
Sport, Toyota Europe,Overdrive, DR
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A surveiller à l’avenir  ! Au volant d’un Toyota Hilux V8 et associé 
pour l’occasion à Robert Howie (5ème sur le Dakar 2016 avec Leeroy 
Poulter), Conrad Rautenbach a surpris tous les observateurs présents 
en Amérique du sud début janvier. Et pour cause, le double Champion 
d’Afrique des rallyes (en 2007 et 2011) termine son premier Dakar à 
une très honorable 9ème place au général. Pas mal pour un néophyte 
de l’épreuve !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 15 14 25 20 6 - 11 9 - 7 8 5 

Général 15 14 20 18 15 15 14 13 13 11 9 9 

Conrad Rautenbach / 
Robert Howie
9ème au général - Toyota Hilux 

Ancien quader comptant trois participations au Dakar à son actif et 
de multiples victoires sur d’autres rallye-raid, le Team X-Raid fondait 
de grands espoirs en Mohammed Abu-Issa. Navigué par le français 
Xavier Panseri, malheureusement, le pilote qatari n’a jamais pu se 
mêler à la bataille en tête de classement. N’empêche que, pour sa 
première participation au Dakar en auto, intégrer le top 10 reste une 
belle performance.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 23 18 13 12 30 - 16 17 - 15 12 14 

Général 23 18 13 10 12 12 12 12 12 12 10 10 

Mohammed Abu-Issa / 
Xavier Panseri
10ème au général - Mini All4 Racing

A leur arrivée à Buenos Aires, Martin Prokop et Ilka Minor avaient le 
sourire. Et, pour cause, au volant de leur Ford F-150 Raptor, le pilote 
tchèque, Champion du Monde des Rallyes Junior en 2009 s’il vous 
plait, et son navigateur étaient le premier équipage non Peugeot, 
Toyota ou Mini au classement général. Une belle performance 
d’autant plus que l’édition 2017 n’était que leur seconde participation 
au mythique rallye-raid ! 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 16 15 21 14 27 - 14 11 - 9 10 13 

Général 16 15 18 14 16 16 15 14 14 13 11 11 

Martin Prokop / 
Ilka Minor
11ème au général - Ford F-150 Evo MP-Sports 

Au départ de l’épreuve, si l’on avait dit à Nicolas Fuchs et Fernando 
Mussano qu’ils termineraient le Dakar 2017 à une très honorable 12ème 

place du général au volant de leur Ford HRX conçu sur la base des 
anciens proto Mitsubishi, ils n’y auraient pas cru. D’autant que le pilote 
péruvien et son navigateur argentin courraient leur premier Dakar. Et, 
pourtant, c’est ce qu’ils firent. Chapeau bas !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 24 19 26 17 35 - 12 13 - 8 15 11 

Général 24 19 23 17 18 18 18 15 15 14 12 12 

Nicolas Fuchs / 
Fernando Mussano
12ème au général – Ford HRX Wevers Sport
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Sur ce Dakar 2017, longtemps, Mikko Hirvonen a porté seul tous les 
espoirs du team X-Raid. Et, pour cause, jusqu’à la dixième spéciale, 
l’ancien Champion du Monde WRC navigué par Michel Perin, l’ancien 
navigateur de Nani Roma, pointait à la cinquième place du général. 
Certes à bonne distance des Peugeot, mais à la cinquième place tout 
de même. Puis, sur la spéciale entre Chilecito et San Juan, le pilote 
finlandais entra en collision avec un camion. Ayant percé le radiateur 
de sa Mini, il perdit alors plus de 4h40 sur la tête de course. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 9 8 4 2 15 - 4 4 - 37 11 9 

Général 9 8 4 3 5 5 5 5 5 15 13 13 

Mikko Hirvonen / Michel Perin
13ème au général - Mini John Cooper Works

Quatrième en 2015, puis treizième l’année dernière, Erik Van Loon 
était venu sur l’édition 2017 dans l’espoir d’y accrocher une place dans 
le top 5. Malheureusement, ses rêves s’envolèrent dés la troisième 
étape. Suite à des soucis mécaniques, le pilote néerlandais sortit de 
la spéciale avec le 43ème temps et 3h36 de retard. Il plongea alors à la 
35ème place du général. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 10 9 43 8 11 - 13 15 - 12 7 6 

Général 10 9 35 22 19 19 19 17 17 16 14 14 

Erik Van Loon / 
Wouter Rosegaar
14ème au général - Toyota Hilux Overdrive

Après une excellente première semaine, Eric Bernard et Alexandre 
Vigneau pointaient à une prometteuse 11ème place du général. Puis, 
survint l’étape 8. Dans une grande ligne droite, le pilote français 
percuta une petite herbe à chameau qui l’envoya sur une autre, 
beaucoup plus grosse. Résultat, son buggy BV2 Sodicars Racing partit 
en tonneaux. A noter que le sauveur qui le remit sur les roues n’est 
autre que Romain Dumas, alors son plus sérieux rival au général. Voilà 
un beau geste de fair-play !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 33 27 18 13 7 - 18 43 - 19 19 21 

Général 33 29 19 13 11 11 11 19 19 18 17 17 

Eric Bernard / Alexandre Vigneau
17ème au général – Buggy BV2 Sodicars Racing 

Après sa sixième place en 2015 et sa dix-neuvième place sur l’édition 
suivante, Christian Lavieille est revenu à ses premiers amours sur ce 
Dakar 2017 en s’alignant au départ d’Asuncion avec un Toyota VDJ 
200 Auto Body. Objectif  : la victoire en catégorie T2. Or, à Buenos 
Aires, c’est chose faite ! Il faut dire aussi qu’en dehors d’une crevaison, 
le pilote français bien secondé par Jean-Pierre Garcin, n’a connu aucun 
déboire mécanique. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 42 31 22 28 23 - 29 25 - 24 29 24 

Général 42 31 24 23 23 23 24 23 23 24 23 23

Christian Lavieille / 
Jean-Pierre Garcin
23ème au général - Toyota VDJ 200 Auto Body
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Au départ de ce Dakar 2017, Yves Tartarin et Stéphane Duplé n’avaient 
qu’un objectif : tout faire pour aider Philippe Croizon à finir son premier 
Dakar. Mission accomplie à Buenos Aires ! Leur 47ème place au général 
n’en est qu’anecdotique. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 34 67 57 53 52 - 45 39 - 56 50 40 

Général 34 67 61 57 53 53 53 49 51 52 48 47 

Yves Tartarin / 
Stéphane Duplé
47ème au général - Land-Rover Nemesis R

Est-il encore besoin de présenter Philippe Croizon ? Victime d’un grave 
accident à l’âge de 26 ans, le français amputé des quatre membres 
se lance régulièrement des défis hors-normes. Le dernier en date : 
courir et finir un Dakar. Pour cela, Yves Tartarin lui avait conçu un 
proto BMW X6 sur-mesure adapté à son handicap. Certes, l’aventure 
fut dure physiquement et mentalement, notamment lorsqu’au terme 
de l’étape 9, avec Cédric Duplé, il rentra au bivouac à 4h30 pour 
repartir deux heures plus tard. Mais, malgré cela, Philippe Croizon 
emmena son proto BMW jusqu’à l’arrivée à Buenos Aires où il se 
classa 49ème. Chapeau !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 51 68 62 54 51 - 44 40 - 55 48 35 

Général 51 68 63 58 54 54 54 50 52 53 49 49 

Philippe Croizon / 
Cédric Duplé
49ème au général  - Bmw X6

Vainqueur du Dakar 2015 et deuxième en 2016, Nasser Al-Attiyah 
faisait figure de grandissime favori au départ d’Asuncion. Un statut 
qu’il assuma pleinement lors de la première journée en remportant 
la spéciale haut la main. Seul souci, à cause d’une durit d’huile mal 
serrée, un début d’incident se déclara sur son Hilux V8. Toutefois, 
le pire était encore à venir  ! Lors de la troisième étape, le pilote 
qatari arracha la roue arrière droite de son Toyota. Il dut alors finir la 
spéciale au ralenti sur trois roues. Malheureusement, dans l’histoire, 
son auto fut très endommagée, trop pour qu’il puisse reprendre la 
course le lendemain. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 1 2 31 - - - - - - - - -

Général 1 2 25 - - - - - - - - -

Nasser Al-Attiyah / 
Matthieu Baumel
Abandon à l’étape 4 – Toyota Hilux Gazoo

Décidément, le vainqueur de l’édition 2010 a depuis la poisse sur le 
Dakar. Alors qu’il pointait à la seconde place du général, lors de la 
quatrième spéciale, à moins de dix kilomètres de l’arrivée, il négocia 
mal un virage et partit faire cinq tonneaux en contre-bas de la piste. 
Par chance, el Matador et Lucas Crus s’en sortirent indemnes. Mais, on 
va finir par croire que Carlos Sainz est victime d’une malédiction. C’est 
malheureusement son cinquième abandon consécutif sur l’épreuve. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

étape 4 3 2 - - - - - - - - -

Général 4 3 2 - - - - - - - - -

Carlos Sainz / 
Lucas Cruz
Abandon lors de l’étape 4 – Peugeot 3008 DKR
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Pos. N° Pilote / Copilote Véhicule Cat. Temps Ecart
1 300 Stéphane Peterhansel (FRA) / Jean-Paul Cottret (FRA) Peugeot 3008 Dkr T1 28h49m30s - 
2 309 Sebastien Loeb (FRA) / Daniel Elena (MCO) Peugeot 3008 Dkr T1 28h54m43s 00h05m13s
3 307 Cyril Despres (FRA) / David Castera (FRA) Peugeot 3008 Dkr T1 29h22m58s 00h33m28s
4 305 Nani Roma (ESP) / Alex Haro Bravo (ESP) Toyota Hilux 

Overdrive
T1 30h06m13s 01h16m43s

5 302 Giniel De Villiers (ZAF) / Dirk Von Zitzewitz (DEU) Toyota Hilux Gazoo 
Racing

T1 30h39m18s 01h49m48s

6 308 Orlando Terranova (ARG) / Andréas Schulz (DEU) Mini John Cooper 
Works Rallye-Raid

T1 30h42m01s 01h52m31s

7 316 Jakub Przygonski (POL) / Tom Colsoul (BEL) Mini All4 Racing T1 33h04m17s 04h14m47s
8 318 Romain Dumas (FRA) / Alain Guehennec (FRA) Peugeot 3008 Dkr T1 33h13m31s 04h24m01s
9 320 Conrad Rautenbach (ZWE) / Robert Howie (ZAF) Toyota Hilux T1 33h29m43s 04h40m13s
10 322 Mohammed Abu-Issa (QAT) / Xavier Panseri (FRA) Mini All4 Racing T1 33h43m00s 04h53m30s
11 321 Martin Prokop (CZE) / Ilka Minor (AUT) Ford F150 Evo T1 33h48m21s 04h58m51s
12 323 Nicolas Fuchs (PER) / Fernando Mussano (ARG) Ford Hrx T1 34h43m50s 05h54m20s
13 303 Mikko Hirvonen (FIN) / Michel Perin (FRA) Mini John Cooper 

Wook Rallye-Raid
T1 34h45m30s 05h56m00s

14 310 Erik Van Loon (NLD) / Wouuter Rosegaar (NLD) Toyota Hilux 
Overdrive

T1 34h54m56s 06h05m26s

15 325 Stephan Schott (DEU) / Paulo Fiuza (PRT) Mini All4 Racing T1 36h14m02s 07h24m32s
16 338 Alberto Rodrigo Gutierrez Fleig (BOL) / Joan Rubi 

(ESP)
Toyota Hilux T1 36h22m45s 07h33m15s

17 335 Eric Bernard (FRA) / Alexandre Vigneau (FRA) Buggy Bv2 Sodicar 
Racing

T1 36h27m04s 07h37m34s

18 339 Sylvio Barros (BRA) / Rafael Capoani (ITA) Mini All4 Racing T1 37h03m17s 08h13m47s
19 330 Alejandro Miguel Yacopini (ARG) / Daniel Merlo (ARG) Toyota Hilux T1 37h17m21s 08h27m51s
20 324 Marco Bulacia (BOL) / Claudio Bustos (ARG) Ford Ranger T1 38h07m35s 09h18m05s
21 328 Antanas Juknevicius (LTU) / Darius Vaiciulis (LTU) Toyota Hilux 

Overdrive
T1 39h01m12s 10h11m42s

22 334 Facundo Ardusso (ARG) / Gerardo Scicolone (ARG) Renault Duster T1 39h18m57s 10h29m27s
23 327 Christian Lavieille (FRA) / Jean-Pierre Garcin (FRA) Toyota Vdj 200 T2 39h49m09s 10h59m39s
24 332 Akira Miura (JPN) / Laurent Lichtleuchter (FRA) Toyota Vdj 200 T2 41h31m50s 12h42m20s
25 383 Eduardo Peredo (BOL) / Eugenio Arrieta (ARG) Toyota Hilux T1 42h02m13s 13h12m43s
26 341 Maik Willems (NLD) / Robert Van Pelt (NLD) Toyota Hilux T1 43h45m25s 14h55m55s
27 306 Yazeed Al Rajhi (SAU) / Timo Gottschalk (DEU) Mini John Cooper 

Rallye-Raid
T1 43h54m04s 15h04m34s

28 364 Juan Carlos Vallejo (CHL) / Leornardo Baronio (PER) Toyota Hilux T1 45h06m45s 16h17m15s
29 333 Denis Berezovskiy (KAZ) /Alexey Nikizhev (KAZ) Toyota Land Cruiser 

200
T2 45h08m57s 16h19m27s

30 331 Xavier Foj (ESP) / Ignacio Santamaria (ARG) Toyota Land Cruiser T2 46h11m16s 17h21m46s
31 370 Dario De Lorenzo (ITA) / Aldo De Lorenzo (ITA) Toyota Land Cruiser 

155
T2 49h58m40s 21h09m10s

32 348 Fernando Ferrand Malatesta (PER) / Fernando 
Ferrand Del Busto (PER)

Toyota Fortuner T1 50h56m46s 22h07m16s

33 329 Juan Silva (ARG) / Sergio Lafuente (URY) Mercedes Prototipo 
Colcar

T1 51h21m49s 22h32m19s

34 358 He Zhitao (CHN) / Kai Zhao (CHN) Toyota Hilux T1 54h03m55s 25h14m25s
35 340 Isidré Esteve (ESP) / Txema Villalobos (ESP) Mitsubishi Proto Arc T1 57h54m36s 29h05m06s
36 345 José Antonio Blangino (ARG) / Luciano Gagliardi 

(ARG)
Rapido Rastrojero T1 59h52m24s 31h02m54s

37 380 Sergei Shikhotarov (RUS) / Oleg Uperenko (LVA) Toyota Hilux T1 62h05m53s 33h16m23s
38 367 Blas Zapag (PRY) / Enrique Zapag (PRY) Toyota Hilux T1 65h55m00s 37h05m30s

Classement final
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Liste des abandons
N° Equipage Véhicule Catégorie Etape
314 Boris Garafulic (CHL) / Filipe Palmeiro (PRT) Mini All4 Racing T1 11
319 Sheikh Khalid Al Qassimi (ARE) / Pascal Maimon (FRA) Peugeot 2008 Dkr Ph Sport T1 11
391 Roberto Recalde (PRY) / Juan Jose Sanchez (PRY) Toyota Hilux T1 11
379 Roberto Naivirt (ARG) / Jose Luis Di Palma (ARG) Toyota Hilux T1 10
377 Carlos Alberto Villegas Aguero (ARG) / Maria Del Huerto Mattar 

Smith (ARG)
Nissan Frontier T1 8

393 Carlos Hector Salom (ARG) / Lucas Javier Salom (ARG) Volkswagen Prototipo Diesel T1 5
373 Vaidotas Zala (LTU) / Saulius Jurgelenas (LTU) Seat Léon Dariaus T1 5
337 Ronald Basso (FRA) / Julien Menard (FRA) Nissan Navara 5
317 Ronan Chabot (FRA) / Gilles Pillot (FRA) Toyota Hilux T1 4
375 Tristan Couëdel (FRA) / Edouard Sineux (FRA) Land Rover Roxer T1 4
350 Ebert Dollevoet (NLD) / Patrick Van Lee (NLD) Volvo V40 T1 4
304 Carlos Sainz (ESP) / Lucas Cruz (ESP) Peugeot 3008 Dkr T1 4
381 Stefano Marrini (ITA) / Stefano Rossi (ITA) Toyota Land Cruiser 200 T2 4
315 Emiliano Spataro (ARG) / Benjamin Lozada (ARG) Renault Duster T1 4
301 Nasser Al-Attiyah (QAT) / Matthieu Baumel (FRA) Toyota Hilux Gazoo Racing T1 4
385 Fortunato Maldonado (BOL) / Victor Alanoca (BOL) Puch Vagoneta T1 4
326 Benediktas Vanagas (LTU) / Rozwadowski Sebastian (POL) Toyota Hilux T1 4
387 Ramon Nunez (ARG) / Sergio David Casas (ARG) Toyota Hilux T1 3
336 Jean - Pascal Besson (FRA) / Bruno Seillet (FRA) Toyota Hilux T1 3
311 Xavier Pons (ESP) / Ruben Garcia (ARG) Ford Ranger T1 3

39 344 Martin Maldonado (ARG) / Sebastian Scholz Vergnolle 
(ARG)

Mercedes Portotipo 
Colcar

T1 66h03m53s 37h14m23s

40 346 Alicia Reina (ARG) / Carlos Dante Pelayo (ARG) Toyota Sw4 T1 68h45m16s 39h55m46s
41 363 Julio Cesar Roca Mercado (BOL) / Hernan Daza 

Jimenez (BOL)
Toyota Fj Cruizer T1 68h47m24s 39h57m54s

42 362 Luca Tassi Gianni (ITA) / Massimiliano Catarsi (ITA) / 
Alessandro Brufola Casotto (ITA)

Ford Raptor T2 68h57m35s 40h08m05s

43 347 Tim Coronel (NLD) Suzuki Swift Gl T3 73h51m51s 45h02m21s
44 360 Christina Gutierrez Herrero (ESP) / Pedro Lopez 

Chaves (ESP)
Mitsubishi Proto Arc T1 76h17m35s 47h28m05s

45 349 Sebastian Guayasamin (ECU) / Mauro Lipez Mauro 
(ARG)

Toyota Sw4 T1 49h20m53 16h31m00s

46 376 Ronman Starikovich (CYP) / Bert Heskes (NLD) Desert Warrior Dw-1 T1 79h43m29s 50h53m59s
47 357 Yves Tartarin (FRA) / Stéphane Duplé (FRA) Land-Rover Nemesis 

R
T1 80h54m23s 52h04m53s

48 389 Orlando Careaga (BOL) / Enzo Cordano Yupanqui 
Enzo (CHL)

Toyota Fj Cruiser T1 80h59m20s 52h09m50s

49 352 Philippe Croizon (FRA) / Cédric Duplé (FRA) Bmw X6 T1 81h33m56s 52h44m26s
50 343 Eduardo Osvaldo Amor (ARG) / Nicolas Amor (ARG) Toyota Hilux T1 84h40m50s 55h51m20s
51 390 Marco Piana (FRA) / Steven Griener (CHE) Toyota Prado 120 T1 89h52m58s 61h03m28s
52 355 Thomas Walter Englert (DEU) / Hans Paul Thiede 

Weiler (PR)
Toyota Hilux T1 90h21m01s 61h31m31s

53 371 Gaston José Pasten Infante (ARG) / Fernando Acosta 
(ARG)

Toyota Hilux T1 90h45m48s 61h56m18s

54 354 Tom Coronel (NLD) Suzuki Swift Gti T3 92h34m28s 63h44m58s
55 361 Luis Fernando Barbery Paz (BOL) / Salazar Abel (BOL  Toyota Fj Cruiser T1 99h40m53s 70h51m23s
56 356 Guilio Verzeletti (ITA) / Antonio Cabini (ITA) Fiat Panda 4x4 T1 106h19m21s 77h29m51s
57 368 Graziano Scandola (ITA) / Giammarco  Fossa (ITA) Ford Raptor T1 107h49m57s 79h00m27s
58 369 Ariel Jaton (ARG) / German Rolon (ARG) Acciona Eco Powered T1 111h21m18s 82h31m48
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Dans le cadre de son développement et afin d’être représentée partout en France, 
la Fédération Française de 4x4 s’enrichit de nouveaux référents régionaux 
régulièrement. Découvrons maintenant Ronan Gicquel en charge de la région 
Bretagne / Pays de Loire depuis avril 2016, au-travers de sa profession de foi. 

e m’appelle Ronan Gicquel. J’ai souhaité 
m’investir bénévolement dans le 4x4 en prenant 

des engagements au sein de la Fédération Française 
de 4x4 au niveau régional. Auparavant, j’ai baigné 
dans le monde associatif depuis mon plus jeune âge, 
notamment dans celui de la moto, pendant neuf 
ans, au-sein du GoldWing Club de France comme 
responsable de la sécurité « route » dans ma région 
Bretagne Pays De Loire. Lors du rassemblement 
international, j’ai même eu la responsabilité d’organiser 
la balade officielle de 150 Kms qui regroupait près de 
1400 motos. Arrêtés municipaux et préfectoraux, mais 
sans soutien des forces de l’ordre, je suis donc rompu 
à l’exercice.

En 2012, je suis rentré plus concrètement dans le 
monde du 4x4 en investissant dans une Jeep Liberty de 
3,7L par pur hasard. En Septembre de cette année-là, 
un ami m’a demandé de participer avec lui au Bretagne 
Jeep Evasion (le dernier hélas), organisé par Arnaud 
Fraysse et son entourage. A cette occasion, la passion 
nous a piqué au vif, ma compagne et moi. Depuis, 

la pratique du offroad ne nous a plus quitté. Lors de 
ce week-end, j’ai croisé le chemin des Korrigans 4X4 
basés à Bignan Morbihan (56) et celui d’un préparateur 
de la région Bordelaise, mister Christophe Nacher de 
Jungle’s 4X4, qui m’ont donné envie d’évoluer dans ce 
monde. Je suis alors devenu adhérent des Korrigans 
4X4 puis leur trésorier deux ans plus tard. C’est lors du 
Salon du Véhicule d’Aventure 2015 que j’ai rencontré 
sur le stand de la FF4X4 Jean-Paul Portal accompagné 
de Serge Chastagnier et  Guy Ducournau, le Président 
et les deux Vice-présidents de la Fédération Française 
de 4X4. A cette occasion, ils demandèrent au Club 4x4 
des Korrigans de prendre en charge l’animation de la 
région Bretagne et Pays De Loire.

Pendant l’année 2015 je me suis donc efforcé de faire 
progresser notre club de Bignan tout en me faisant 
une idée de ce que devrait faire le futur référent de la 
FF 4x4 pour le « Grand Ouest » (Bretagne et du Pays 
de Loire). Sur ces entrefaites, Jacky Collin a demandé 
au club de Bignan d’accueillir le monde associatif pour 
le SVA 2016. J’ai alors saisi cette occasion pour faire la 

Un Référent 100% dans l’esprit 4x4 !

J
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promotion des loisirs 4x4 ainsi que celle de l’ensemble 
des clubs de la région en organisant la première « Table 
Ronde Régionale Grand Ouest du 4x4 ». Cette réunion 
ouverte au monde du 4x4 a connu un franc succès 
et a permis aux présidents d’une dizaine de clubs de 
prendre la parole face à une soixantaine de personnes 
très attentives. Elle a permis de réunir les clubs 
affiliés ou non dans le but de les rapprocher dans la  
communauté du 4X4 régionale. Faciliter ainsi les futurs 
échanges interclubs étant l’un des buts recherchés. 
J’avais auparavant échangé avec les autres membres 
du bureau du club lors d’une réunion préparatoire pour 
le S.V.A 2016, ils m’avaient alors dit : « Si tu as des idées 
pour la région, alors vas-y. Nous te soutiendrons ». Du 
coup, j’ai fait part de mon envie de m’investir dans la 
FF 4x4 à Jean-Paul Portal qui me nomma officiellement 
en Avril 2016 Référent Bretagne / Pays De Loire pour 
la FF4X4 lors du S.V.A.

Pour des raisons personnelles, j’ai souhaité rejoindre en 
janvier le club Ouest Evasion 4x4 de Ménéac (Morbihan 
56) en tant que simple adhérent, en gardant ainsi une 
certaine indépendance et toute ma disponibilité pour 
mettre mon expérience en faveur de la FF4X4. Dans 
la foulée, Jean-Paul Portal me chargea d’organiser 
et d’animer un rassemblement régional avec nos 
partenaires pour réunir les pratiquants du monde des 
loisirs 4x4 avec le soutien de la FF4X4. Depuis, plusieurs 
réunions ont eu lieu à ce sujet et la date du premier 
week-end de juillet 2018 a été retenue. Cet événement 
sera à date fixe avec un lieu distinct chaque année 
(année paire Bretagne, année impaire Pays De Loire). 

Afin d’animer ma région et surtout de la dynamiser, j’ai 
décidé de créer une page Facebook explicite « Breizh 
L’esprit 4X4  » afin de faire un calendrier régional 
des rassemblements de pratiquants du 4x4. Je suis 
également en train de créer un annuaire régional des 
clubs affiliés ou pas afin de recenser la communauté 
du 4x4 dans le but de faciliter la communication et les 
échanges interclubs.

Rappelons que la Fédération Française de 4x4 est une 
grande famille, celle de tous les 4x4. Chers pratiquants 
du 4x4, n’hésitez pas à nous contacter pour être bien 
conseillés, vous trouverez toujours une oreille à votre 
écoute. Soyez également solidaires de la communauté 
du 4x4 en devenant adhérent à la Fédération Française 
de 4x4.

Ronan Gicquel 
Référent Bénévole FF4X4 du Grand Ouest  
Tel : +33 6 50 88 54 80 
e-mail :Breizhlesprit4x4@gmail.com

Les vœux du président 

Chers amis Quatrequateux, que cette nouvelle année vous apporte la réussite, la santé et la prospérité que vous 
méritez. Que les difficultés de cette année nouvelle vous soient toutes épargnées, que le bonheur soit au rendez-
vous dans vos cœurs et dans ceux de vos proches. 

Espérons pouvoir pratiquer tous les Loisirs 4x4 en toute sérénité ! Continuer à fédérer la communauté du 4x4 restera 
malgré tout essentiellement une de mes priorités pour 2017. Les conférences, les tables rondes régionales et les 
salons du tout-terrain sont d’excellents moyens pour m’aider à y parvenir. Les clubs et association sont de plus en 
plus nombreux à adhérer à la FF4x4 d’ailleurs, c’est bien là une de nos grandes satisfactions.

Chers pratiquants du 4x4, n’hésitez pas à nous contacter pour être bien conseillés. Vous trouverez toujours une 
oreille à votre écoute. Soyez également solidaires de la communauté du 4x4 en devenant adhérent à la Fédération 
Française de 4x4. Vous pratiquez le loisir 4x4 seul ou en club, venez nous apporter votre enthousiasme et vos 
compétences au service de votre passion. Votre adhésion n’est 
pas obligatoire mais indispensable pour que tous les loisirs 4x4 
puissent exister et se développer dans le respect de nos droits 
et de nos devoirs de citoyens.

En un mot, avec toute l’équipe de la FF4X4, je vous souhaite 
une très bonne année 2017 !

Jean Paul Portal
Président Bénévole de la FF4X4
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