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crémaillère de 12:1, elle est non seule-

ment vive mais aussi agréable et précise. 

Cet atout est d’autant plus remarquable 

que les véhicules électriques souffrent 

bien souvent de commandes trop artifi-

cielles. Un énième aspect que Renault 

semble avoir particulièrement bien tra-

vaillé concerne les bruits parasites et de 

vent. Ils sont très rares en dessous de 120 

km/h. Quant aux aides à la conduite, 

elles sont bien dosées dans la mesure où 

elles n’interagissent que lorsque c’est 

souhaité.

Caractère vif

Le DTC de Vauffelin étant fermé à cause 

de la neige, la Revue Automobile n’a pas 

pu confirmer les performances commu-

niquées par Renault. Néanmoins, le 0-à-

100 km/h bouclé en 7,4 s annoncé semble 

tout à fait réaliste au vu de la vivacité 

constatée sur la route par les différents 

essayeurs. Les reprises autour de 80 km/h 

sont également remarquables. Quant à la 

vitesse de pointe, elle est donnée pour 160 

km/h. Une valeur qui pourrait s’avérer 

rédhibitoire sur les autoroutes alle-

mandes mais qui n’est de toute façon pas 

meilleure chez les concurrents. Quoi qu’il 

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

rie se déchargerait trop vite. A propos des 

accus, il faut savoir qu’il existe deux pa-

lettes derrière le volant permettant 

d’ajuster rapidement la puissance de frei-

nage régénératif  au travers de quatre ni-

veaux, allant de la roue libre jusqu’à un 

puissant ralentissement, mais pas l’arrêt 

total malheureusement. Par conséquent, 

la conduite à une pédale n’est pas pos-

sible. Aussi, l’usage du frein au pied est-

il toujours nécessaire, ce qui met en 

exergue la course trop courte de la pé-

dale; la voiture freine souvent brusque-

ment sur les derniers mètres.

La consommation moyenne théo-

rique revendiquée par Renault est de 17,3 

kWh/100 km. Il est possible dans les faits 

de côtoyer cette valeur, et ce même en hi-

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

gane E-Tech étrenne un innovant sys-

tème de gestion thermique qui permet de 

minimiser l’écart d’autonomie et de 

temps de recharge qui existait jadis entre 

les températures hivernales et estivales. 

Résultat, l’autonomie réelle avoisine les 

300 km, ce qui est un très bon résultat, 

surtout si l’on garde à l’esprit que la Mé-

gane se contente d’une batterie de seule-

ment 60 kWh; la concurrence offre sou-

vent un accumulateur de taille plus géné-

reuse. Il est en outre important de préci-

ser que la batterie se recharge en courant 

continu sur une borne rapide à une puis-

sance maximale de 130 kW. A domicile, 

l’ «optimum charge» que Renault pro-

pose de série en Suisse permet de rechar-

ger la batterie à une puissance allant 

jusqu’à 22 kW.

De base, dans sa finition «Equilibre», 

la Mégane E-Tech coûte 40 000 francs 

tout rond. Sur la version essayée dans ces 

lignes, munie de la plupart des options du 

catalogue, le tarif  peut dépasser les 50 000 

francs. C’est évidemment beaucoup plus 

qu’une Mégane thermique, dont le prix 

démarre à 34 600 francs. Néanmoins, 

malgré leur patronyme identique et leurs 

mensurations semblables, elles n’ont pas 

grand-chose en commun; l’électrique 

offre tellement plus que les deux modèles 

ne peuvent pas être comparés. Voilà qui 

prouve qu’une nouvelle ère a débuté chez 

Renault. Et il faut bien dire qu’elle s’an-

nonce excitante. 

FICHE TECHNIQUE

Renault Mégane  

E-Tech Electric EV60

PRIX
Renault Mégane E-Tech «Equilibre» (BEV, 

60 kWh, 218 ch, FWD) dès Fr. 40 000.–, 

«Iconic» (BEV, 60.0 kWh, 218 ch, FWD) dès 

Fr. 46 000.–, modèle d’essai avec options 

Fr. 50 350.–. Extrait: pack «augmented vi-

sion & advanced driving» Fr.  2400 .–, 

teinte bi-ton Fr.  850 .–, pompe à chaleur 

Fr.  1100 .–.

MOTEUR ÉLECTRIQUE (ECE)

Type 
machine synchrone à  

 
rotor bobiné, CA 

Puissance 
160 kW (218 ch) 

Couple 
300 Nm

BATTERIE
Type lithium-ions, 232 cellules 

Tension 
400 V 

Capacité 
60 kWh 

Poids 
394 kg 

Puissance de recharge CA 22 kW 

 0–100% en 
3h10

Puissance de recharge CC 130 kW 

 0–80 0⁄0 en 
42 min

TRANSMISSION

FWD; transmission directe (démultiplica-

tion constante) à 1 vitesse.

CHÂSSIS ET TRAINS ROULANTS

Carrosserie autoporteuse; AV triangles 

transversaux, jambes élastiques McPher-

son; AR essieu multibras; AV/AR ressorts 

hélicoïdaux, barre stabilisatrice; 4 disques 

de frein; direction à crémaillère avec as-

sistance électrique; roues AV/AR 195/60 

R18; jantes 8.5 J.

SEGMENT ET CARROSSERIE

Berline de segment C, 5 portes, 5 places.

DIMENSIONS ET POIDS

L × l × h 4199 × 1768 × 1505 mm 

Empattement 
2685 mm 

Voies AV/AR 1548 / 1530 mm 

Poids à vide (DIN) 
1708 kg 

Poids total 
2158 kg 

Poids remorquable freiné 900 kg 

Poids remorqu. non freiné 750 kg 

Coffre 
440–1332 l 

Charge sur le toit 
75 kg 

Charge de timon 
75 kg

PERFORMANCES ET  

CONSOMMATION (WLTP)

Vitesse de pointe 160 km/h 

0–100 km/h 
7.4 s 

Conso. mixte 17.3 kWh/100 km 

Autonomie 
450 km 

Catégorie énergétique 
A

GARANTIE
Usine 

2 ans/km illimités 

Vernis 
3 ans/km illimités 

Corrosion 12 ans/km illimités 

Service 
5 ans/100 000 km 

Batterie 
8 ans/160 000 km

MESURES REVUE AUTOMOBILE – °C

En raison de la mauvaise météo, la piste d’essai utilisée par la 

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

l’essai. Les mesures dynamiques n’ont pas pu être réalisées.

ACCÉLÉRATION 0 – 100 km/h 
(donnée d’usine: 7.4 s)

0 s Renault Mégane E-Tech (pneus hiver) – s 20 s

0 s Moyenne du segment 9.7 s 
20 s

DISTANCE DE FREINAGE 100 – 0 km/h

0 m Renault Mégane E-Tech (pneus hiver) – m 60 m

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

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

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

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

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

Moyenne d’essai 
20.2 kWh/100 km 

Autoroute/hors localité 
26.5 kWh/100 km

Ville 

17.5 kWh/100 km

Autonomie (d’après le parcours std) 
290 km

POIDS 
A vide, mesuré 

1700 kg

Répartition AV/AR 

56 / 44 %

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

DIAMÈTRE DE BRAQUAGE

Tours de volant 

2 1⁄3

Ø entre murs g./dr.  
11.2 / 11.3 m

BRUIT À L’INTÉRIEUR

Au ralenti 

- dB (A) 

  50 km/h 

- dB (A) 

  80 km/h 

- dB (A) 

120 km/h 

- dB (A)

CONDITIONS DES MESURES

Kilométrage/distance parcourue  
7854/1641 km 

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

Attention: Les pneus hiver peuvent allonger les distances de freinage 

jusqu’à 30%.

COTES INTÉRIEURES

SIÈGES AV/AR 

Garde au toit 

88–100/92 cm

Longueur d’assise 

51/52 cm

Hauteur d’assise 

23–31/33 cm

Espace aux jambes 
29–59/10–41 cm

Largeur intérieure 

141/138 cm

Hauteur sol-assise 
49–62/– cm

COFFRE
Profondeur/avec banquette rabattue  35–68/114–172 cm 

Largeur/hauteur 
95–97/64–82 cm

Surface d’ouverture l × h/seuil 
93 × 63/73 cm 

Hauteur de hayon 

192 cm

RÉSULTATS

Note de la rédaction 
77/100

MOTEUR-BOÎTE 

La chaîne cinématique de la française ne prête pas le flanc à la cri-

tique; le moteur est suffisamment puissant et la motricité bien répartie 

entre les deux roues avant.

TRAINS ROULANTS 

Avec ses McPherson à l’avant et ses multibras à l’arrière, la Mégane 

électrique est correctement suspendue. Elle profite surtout de son 

poids contenu eu égard à sa motorisation.

HABITACLE 
Hormis certains détails agaçants, l’habitacle est globalement bien fini. Il 

est spacieux à l’arrière, sauf au niveau des pieds. Le coffre est lui aussi 

volumineux mais il n’est pas facilement accessible et manque d’un 

double plancher. 

SÉCURITÉ 
Les aides à la conduite sont nombreuses et peu intrusives, ce qui les 

rend agréables à l’usage.

BUDGET 
Le prix est sans appel: avec un ticket d’entrée à 40 000 francs tout 

rond, la Renault Mégane E-Tech est l’une des propositions les moins 

chères du marché.

VERDICT  
Bien assemblée (dans l’usine française de Douai), agréable à vivre 

mais surtout très captivante à la conduite, la Renault Mégane E-Tech 

est l’une des propositions les plus intéressantes du segment des com-

pactes électriques, malgré son habitabilité, qui sera redhibitoire aux 

places arrière.
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Renault Mégane E-Tech
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La position de conduite est excellente malgré l’absence de caves à pieds. Quant 

aux passagers arrière, ils disposent d’un bel espace aux genoux, mais leurs pieds 

ne passent pas sous les sièges avant quand ils sont réglés en position basse.

Le coffre est volumineux mais  

dénué de plancher plat. En outre,  

son seuil est trop haut.

Mis à part quelques petits détails, l’habitacle de la Renault Mégane E-Tech est bien fini. Il étrenne notamment un rétroviseur 

diffusant l’image filmée par la caméra placée à l’arrière. Le dispositif d’infodivertissement, signé Google, est intuitif.

La Mégane E-Tech s’éloigne de son aïeule sur plusieurs points: sa motorisation est électrique 

et son assiette est surélevée, ce qui la rapproche d’un Sport Utility Vehicle. 
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C’est là, perdues dans un 

champ au milieu du Chili, 

les bo!es sales et des 

ampoules aux mains, que 

Lidia a décidé de changer 

de vie. «Je travaillais comme bénévole 

dans une ferme bio. Le soir, j’étais 

morte de fatigue mais heureuse, car 

je voyais le résultat de mon travail 

quotidien. J’ai compris alors qu’il me 

fallait travailler de mes mains, créer 

quelque chose et suivre mon destin», 

se remémore Lidia de Petris. C’était il 

y a neuf ans. Jusqu’alors, ce!e Zuri-

choise née de parents italiens n’avait 

travaillé qu’avec sa tête pour terminer 

ses études de droit à Trente, après le 

baccalauréat. «Je voyais mon avenir 

au Parlement européen ou dans une 

organisation de défense des droits de 

l’Homme.»

C’était avant qu’elle a!rape la 

bougeo!e. Lors d’une année d’échange 

Erasmus passée à Anvers, Lidia se 

prend de passion pour la bière, véri-

table institution culturelle en Bel-

gique. «Je découvrais des saveurs que 

je ne connaissais pas en tant qu’Ita-

lienne. J’ai immédiatement été embal-

lée.» Lidia fait alors ses valises et se 

rend à Londres pour suivre une for-

mation de brasseuse, dans la très 

branchée et renommée Beavertown 

Brewery.

Passion contagieuse

D’un an et demi sa cade!e, Valeria a 

elle aussi étudié le droit, mais elle s’est 

vite détournée de la carrière d’avocate. 

Pendant ses vacances universitaires, 

elle bichonne avec amour des che-

vaux dans une ferme des Pouilles. Elle 

abandonne son cursus universitaire 

et se rend en Suisse pour travailler 

dans une écurie de course. «J’ai com-

mencé au bas de l’échelle, en net-

toyant les écuries. Personne ne m’at-

tendait à ce!e place.» Mais le gène 

frondeur de la famille est aussi très 

fort chez Valeria: elle devient jockey 

en un an! Lorsqu’elle rend visite à 

Lidia à Londres, elle découvre l’activi-

Deux sœurs et un rêve devenu réalité: Valeria et Lidia lors d’une pause brassage de bière.

BRASSEUSES EN

PUISSANCE

BIÈRE

JEAN-PIERRE RITLER Texte et photos

A Zurich, la bière la plus fraîche est brassée par deux sœurs, qui ont 

réalisé leur rêve à force de travail et de passion. Elles ont tout changé 

dans leur vie pour obtenir ce qu’elles souhaitaient. Rencontre.
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LIFE
STYLE

Douces 
nuits

Encore un peu de 

patience, car le train ne 

partira qu’en 2024. Tou-

tefois, voici déjà un 

aperçu des comparti-

ments de l’Orient-Ex-

press après rénovation: 

têtes de lit en bois bro-

dées de nacre et de 

bronze, panneaux 

Lalique, canapé spa-

cieux, coins arrondis, 

bois précieux et cuir. 

Tout pour faire de 

beaux rêves, à bord 

d’un train de légende.

orient-express.com

GASTRONOMIE Dix grands 

chefs participeront au  

St.-Moritz Gourmet Festi-

val. Leur «Middle Eastern 

Cuisine» très raffinée sera 

servie dans plusieurs res-

taurants chics. Le chef 

Alan Geaam, de Paris, 

cuisinera au Grand Hôtel 

«Kronenhof» à Pontresina. 

20–28 janvier 2023

Billets: stmoritz-gourmetfestival.ch

Vagues de bonheur

Pour s’adonner aux joies du surf, il n’est pas nécessaire de 

partir très loin. L’Alaïa Bay à Sion vous permet profiter de 

ce sport. L’installation de 8300 m2 produit 300 à 1000 

vagues parfaites par heure et offre un «terrain» de jeu 

pour 80 surfeurs. Possibilité de prendre des cours, pour 

les enfants et les adultes. Réouverture en février 2023. 

alaiabay.ch

DU MARBRE SUR  

LA NEIGE

Benedikt Germanier, CEO de zai Ski, a toujours des 

idées innovantes. Après le gneiss et l’ardoise, zai 

travaille le marbre sur ses «spatules» de luxe. L’es-

thétique en bénéficie, mais aussi la vitesse de 

glisse. CHF 5 900.

zai.ch
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Annonce

Le circuit de drift, près de Berlin, est aménagé 

dans une ancienne mine de fer, ce qui offre un 

décor impressionnant. La nuit, des lance-

flammes assurent le show. L’Irlandais Conor 

Shanahan et le Polonais Piotr Wiecek attendent 

l’annonce du vainqueur.

«Allumez le feu!»

Ramon Egger

L
e week-end dernier, Conor Shanahan a 

remporté le «Drivers Challenge» du 

«Drift Masters European Cham-

pionship», au terme d’une véritable 

épreuve de force. C’est la première fois que ce jeune 

Irlandais (20 ans) s’impose à ce niveau, après avoir 

terminé deuxième et troisième les années précé-

dentes. Les spectateurs adorent cette discipline, 

dont la finale s’est tenue au stade Narodowy, à Var-

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

se vendre rapidement. 

Mais voilà: en dehors d’une certaine commu-

nauté de fans, cette série est peu connue, et ce mal-

gré le soutien d’un puissant sponsor et promoteur, 

Red Bull. C’est surprenant car les compétitions de 

drift figurent parmi les événements les plus specta-

culaires des sports mécaniques. Les scènes sur les-

quelles elles se déroulent sont à elles seules impres-

sionnantes. Avant la manche finale de Varsovie, la 

caravane s’était déplacée dans un parc d’attrac-

tions finlandais et au «Ferropolis» de Dessau (D), 

entre Berlin et Leipzig. Les courses s’y sont dérou-

lées dans une mine de fer désaffectée, les énormes 

machines hors d’usage servant de décors.

Feu et fumée

Ce matin-là, à Dessau, avant le début des entraîne-

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

ront lieu l’après-midi, jusque tard dans la nuit. La 

«ville de fer» est particulièrement spectaculaire 

dans l’obscurité. Bientôt, les moteurs vont déchi-

rer le silence et les poils des passionnés se dresser. 

Dès le premier virage, le crissement des pneus à la 

dérive domine le paysage sonore. La nuit, chacune 

des courtes courses est ponctuée d’un spectacle py-

rotechnique, avec des lance-flammes qui envoient 

le feu à plusieurs mètres de hauteur, le tout se mê-

lant à l’épaisse fumée des pneus. Voilà bien une 

scène qui aurait pu convenir à un concert de John-

ny: «Allumez le feu!»

Deux adversaires s’affrontent, dérivant à 

quelques centimètres l’un de l’autre. Après chaque 

course, la fumée des pneus se répand sur la ville 

d’Eisenstadt, l’odeur de caoutchouc brûlé mordant 

les narines. On se demande alors comment les pi-

lotes peuvent encore y voir quelque chose. «Tu re-

gardes toujours par la fenêtre latérale», explique le 

professionnel suisse Yves Meyer. Et puis, le reste 

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

l’adversaire. Ceux qui se sont déjà essayés, tant 

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

ont roulé à vive allure sur un circuit savent à quel 

point c’est difficile. La combinaison de ces élé-

ments, c’est l’apogée du savoir-faire en matière de 

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

pourquoi la discipline ne reçoit pas plus d’atten-

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

là. Dans le même temps, on se dit également que 

ce n’est peut-être pas plus mal. Parce que si des mi-

litants du climat sont capables de se coller les mains 

au bitume d’un circuit de Formule E, que pour-

rait-il se passer ici, dans une série de courses où un 

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

ron deux minutes? D’ailleurs, en discutant avec les 

acteurs, on se rend vite compte que personne ne 

sait combien de temps cela peut encore durer: deux 

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

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

car l’ambiance entre les coureurs est amicale.

En toute décontraction

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

si la voie des stands et l’endroit où se passe la fête. 

L’ambiance est détendue, on échange des idées, on 

s’entraide. Ceux qui connaissent la jalousie mala-

dive qui règne sur la petite scène suisse des courses 

automobiles, où l’on ne prêterait même pas une clé 

de dix à son adversaire quand bien même on en a 

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

Ceux qui ont besoin de quelque chose – outils, 

pièces de rechange, gaz hilarant – demandent aux 

autres équipes ou envoient des messages sur les mé-

dias sociaux. On va bien trouver quelqu’un qui 

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

lontiers. Le principe est le suivant: que le meilleur 

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

des quelques secondes passées sur la piste, non pas 

dans le stand par manque de matériel.

Après les manches de qualification – le jury at-

tribue des points à chaque passage –, les courses se 

déroulent selon un système d’élimination. Deux 

manches pour chaque duel, l’un des deux pilotes 

est le «leader», l’autre le «chaser» (chasseur). Le 

leader part devant en driftant le plus parfaitement 

qu’il peut, le «chaser» le suit le plus près, mais aus-

si le plus parallèlement possible. Dans le jargon, on 

utilise le terme «refléter», soit suivre la ligne du lea-

der le plus idéalement possible. Après un passage, 

on intervertit les rôles. Ensuite, le jury désigne le 

vainqueur. Si les adversaires sont de force égale, on 

part pour un «one more time», une «belle».

Un affrontement entre amis

Pendant que le jury délibère, les deux pilotes at-

tendent patiemment, garant leurs voitures l’une à 

côté de l’autre. Ils sortent de leur véhicule, s’em-

brassent, se félicitent, s’excusent éventuellement 

pour les erreurs de conduite, s’apitoient sur leur 

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

et futur champion Conor Shanahan et le Polonais 

Piotr Wiecek s’affrontaient en finale. Alors que les 

deux adversaires, à égalité, attendaient pendant de 

longues minutes la décision des juges, ils se don-

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

jouer, ils sont remontés dans leurs voitures, rede-

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

tendent à nouveau la décision ensemble. Shana-

han, le favori et leader du championnat et Wiecek, 

le champion de l’année précédente. Et le verdict 

tombe enfin: contre le favori Shanahan, pour Wie-

cek. Ce jour-là, le Polonais était tout simplement 

le meilleur et Shanahan l’a félicité pour sa victoire.

Le frère de Conor – Jack Shanahan – faisait 

également partie des prétendants à «Ferropolis». 

Mais après une courte bataille, il a été éliminé par 

l’Israélien Itay Sadeh, âgé de 17 ans seulement; 

Sadeh a certes ensuite été battu par Conor Shana-

han, mais on risque de parler de lui sur la scène du 

drift ces prochaines années. Lors de la finale en Po-

logne, le week-end dernier, Conor Shanahan s’est 

imposé et a remporté le titre. Cette bagarre entre 

amis reprendra probablement en 2024 et on ne peut 

que recommander à toute personne ayant une 

goutte d’essence dans le sang d’assister, une fois au 

moins, à l’une de ces courses. 

DRIFT Le championnat de drift est l’un des plus 

spectaculaires du sport automobile. Et pourtant, il 

attire étonnamment peu l’attention.

Photos: Red Bull
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radio, mais la partie réception et l’amplificateur 

sont remplacés. L’aiguille et le cordon qui la dé-

place sur l’échelle de l’affichage des stations sont 

également conservés. Les fonctions supplémen-

taires à intégrer dépendent entièrement des goûts 

et des besoins du client. D’ailleurs, il est même pos-

sible d’installer une interface pour smartphone, ce 

qui permet à l’ancêtre de disposer d’un kit mains 

libres. Au lieu d’ajouter des boutons dans la boîte 

à gants, ou une console de commande moderne 

sous un panneau rabattable, le spécialiste a recours 

à des touches de mémorisation des stations d’ori-

gine. Et parce que certaines versions de base d’une 

radio n’avaient à l’époque que deux touches pour 

les grandes ondes et les ondes moyennes, il affecte 

les boutons existants à de nouvelles fonctions; là 

où il suffit habituellement de tourner un bouton 

pour changer de station, des impulsions vers la 

gauche ou la droite permettent de mémoriser des 

listes entières de radios. Dans la Cadillac de Beat 

Stocker, il y a désormais un petit bouton caché 

dans la boîte à gants, relié à un câble, qui permet 

de mettre l’appareil en mode programmation.

Qualité sonore au rendez-vous

Mais pourquoi capter des signaux avec une préci-

sion numérique s’ils sont ensuite reproduits par de 

vieux haut-parleurs grésillants, éventuellement 

marqués par la chaleur, l’humidité et les ravages du 

temps? Timo Gschwendtner a bien sûr une réponse 

à cette question. Et la crainte qu’une technologie 

plus moderne puisse prendre beaucoup plus de 

place dans la voiture que le seul haut-parleur d’ori-

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

infondée: «Les haut-parleurs modernes à deux ca-

naux peuvent être intégrés dans la même position 

de montage, ils rentrent même dans le boîtier d’au-

trefois, mais avec la qualité sonore que l’on connaît 

Chez Camenzind, à Bözen, dans le Fricktal (Argo-

vie), nous retrouvons les deux hommes en compa-

gnie de Beat Stocker et de sa Cadillac Eldorado. 

Stocker a fait transformer sa radio d’origine par 

Gschwendtner avec toutes les possibilités qu’un au-

toradio d’une voiture de luxe moderne pouvait of-

frir. La radio Delco installée était par exemple 

connue parce qu’elle recherchait automatiquement 

les stations, mais aussi pour l’antenne qui se dé-

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

cepteur. Malgré la transformation, toutes ces fonc-

tions ont été conservées; il est même possible de 

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

vait à respecter le temps nécessaire pour que les 

tubes atteignent leur température de fonctionne-

ment, aujourd’hui cela fait simplement partie du 

rituel de la mise en marche d’un vieil autoradio.

Ceux qui pensent que le «Wunderbar Custom 

Radio Shop» se contente de monter une radio 

DAB moderne dans un vieux boîtier se trompent, 

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

lise les boutons et certaines fonctions de l’ancienne 

aujourd’hui. Pour ceux qui le souhaitent, nous 

pouvons aussi installer d’autres haut-parleurs, 

voire un subwoofer, tout est possible», explique le 

spécialiste. On peut même transformer sa voiture 

en salle de concert, mais Timo Gschwendtner n’en-

tend pas se profiler sur ce créneau. Pour lui, il s’agit 

plutôt de faire en sorte que les radios retrouvent 

leurs fonctions premières, en captant la musique et 

les informations et en les transférant à des haut-

parleurs, permettant aux automobilistes de vivre 

la même expérience qu’auparavant, sans avoir à su-

bir ce changement de technologie.

Urs Camenzind, qui sert d’interlocuteur aux 

clients suisses et peut se charger de toute la manu-

tention, du démontage au remontage, nous montre 

la radio Continental-Edison type R437 de sa Ci-

troën SM. Dans le style typique «années septante» 

du constructeur français, dont se souviennent éga-

lement les conducteurs de GS et de CX, elle est 

installée verticalement entre les sièges avant, dans 

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

forme particulière, l’emplacement ne peut accueil-

lir que cette seule radio, dont les boutons tournés 

s’accordent toutefois parfaitement avec le design 

de l’habitacle unique de la voiture. Aujourd’hui, 

trouver un exemplaire d’un tel autoradio revient 

à chercher une aiguille dans une botte de foin, et 

lorsque l’on en trouve un, qu’il fonctionne encore 

ou non, il se paie à prix d’or. La transformation 

d’un tel appareil constitue un défi  particulier, 

puisqu’il s’agit ici, en plus de rétablir toutes les 

fonctions, de garantir en outre la possibilité de té-

léphoner en mains libres. La SM est également 

équipée d’une antenne électrique qui, dans ce cas, 

est actionnée par un interrupteur à bascule inté-

gré à la radio. Comme le reste de la voiture, l’au-

toradio fonctionne à nouveau parfaitement et avec 

toutes ses particularités d’antan, mais il diffuse des 

programmes radio DAB à partir de listes de sta-

tions enregistrées ou de la musique à partir de 

playlists sur Spotify, YouTube ou toute autre 

source disponible via le téléphone portable.

La Suisse est en avance

Mais pourquoi donc Timo Gschwendtner tient-il 

donc à engager son «Wunderbar Custom Radio 

Shop» en Suisse? La réponse fuse rapidement: «La 

Suisse est plus avancée que l’Allemagne, en bien 

comme en mal. Grâce au réseau de téléphonie mo-

bile qui couvre l’ensemble du territoire et à la si-

tuation généralement meilleure en matière de cou-

verture numérique qu’en Allemagne, il est nette-

ment plus facile pour les autorités helvétiques de 

renoncer aux ondes radio conventionnelles. C’est 

précisément cette pénétration qui rendra possible 

l’arrêt des émetteurs OUC dans un avenir proche 

en Suisse.»
La fin des vieux autoradios tel qu’on les connaît 

est proche. Les passionnés seront très certainement 

nombreux à regretter de ne plus devoir tourner le 

sélecteur de stations ou d’entendre les bruits et les 

grésillements lors de la recherche d’une station. Et 

pourtant, ceux qui souhaitent continuer à bénéfi-

cier des informations, voire d’une ambiance sonore 

de tout premier ordre, n’auront d’autre choix que 

d’adapter leur autoradio. Il existe bien évidemment 

d’autres systèmes moins coûteux (mais aussi moins 

bien intégrés). Cela dit, le fait que certains offices 

de la circulation routière tiennent compte de l’ori-

ginalité de la radio installée lors de l’attribution du 

titre de «vétéran» devrait faciliter la décision d’une 

transformation. Le prix indicatif  pour une trans-

formation de base va de 1200 à 1600 francs. 

Plus d’infos sur le DAB+ et sur le «Wunderbar Custom Radio-

shop»: www.dabplus.ch, www.customradioshop.de

Radios anciennes,

les mêmes, en mieux

Martin Sigrist

O
ption Musique (aujourd’hui RTS 

Option Musique) était le dernier es-

poir pour certains vieux postes de ra-

dio à tubes des années cinquante. 

L’arrêt, en décembre 2010, du der-

nier programme en ondes moyennes de la radio 

suisse romande, qui était alors diffusé par l’émet-

teur de Sottens à une fréquence de 765 kilohertz, a 

relégué la vieille radio «Blaupunkt» au rang de 

pièce décorative sur le tableau de bord. Ce sort me-

nace désormais toutes les radios «standards» qui 

ont fait la joie de leurs propriétaires en leur per-

mettant de capter des programmes sur ondes ultra-

courtes (OUC) pendant des années. Le plan initial 

de l’Office fédéral de la communication (OFCOM) 

prévoyait que le dernier émetteur radio OUC soit 

retiré de la circulation fin 2024. Le site Internet 

www.dabplus.ch, spécialement créé pour la transi-

tion à la nouvelle technologie DAB+, indique que 

cette date sera bel et bien maintenue. Et ce malgré 

certaines protestations; en 2021 déjà, le patron de 

Radio 1, Roger Schawinski, s’était mobilisé contre 

cette décision en lançant une pétition allant à l’en-

contre de la fin de l’OUC. Mais il semble finale-

ment que le passage des OUC au DAB+ se fera 

quoi qu’il arrive. Et tant pis pour les automobi-

listes qui n’ont pas la DAB sur leur voiture. C’est 

malheureusement ce que semblent penser les auto-

rités ayant pris cette décision...

Cela soulève des questions: que ferons-nous des 

autoradios existants? Et à quoi serviront désormais 

leurs boutons et leurs molettes? S’il est certes facile 

d’installer un nouvel autoradio DAB sur un véhi-

cule possédant un emplacement au format DIN (il 

arrive que certaines voitures récentes datant des 

années 2010 soient dénuées de DAB et ne pos-

sèdent pas non plus d’autoradio au format DIN 

mais bien un plus gros système), la tâche devient 

nettement plus complexe lorsqu’il de l’autoradio 

d’un véhicule ancien. Les propriétaires de véhicules 

anciens peuvent faire appel à Timo Gschwendtner, 

fondateur et propriétaire du «Wunderbar Custom 

Radio Shop» à Kirchheim-unter-Teck en Alle-

magne et représenté en Suisse par Urs Camenzind.

L’autoradio classique a connu sa première mort,  

avec l’arrêt des émetteurs à ondes moyennes:  

«Fini la musique!» Et maintenant, c’est désormais  

au tour des émetteurs FM de disparaître.

ANCÊTRES AVEC DAB+

Radio Nostalgie La radio, dans une voiture classique, donne plus de plaisir. L’appareil  

Continental-Edison d’une Citroën SM. Touche de programmation dans une Cadillac (à dr.).

Experts Le «Wunderbar Custom Radio Shop» de Timo Gschwendtner (à g.) est représenté en Suisse par Urs Camenzind,  

à Bözen. Les deux hommes se tiennent devant une Cadillac de 1953 dont ils ont transformé la radio pour un client suisse.

Comme neuf Une transformation comme celle d’une radio Blaupunkt-Frankfurt, que l’on trouve souvent dans les VW,  

ne se limite pas à l’intérieur. Le boîtier revient chez le client fraîchement galvanisé, avec des boutons et des caches nettoyés.
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Le décompte du temps terrestre? Pas pour 

moi!», déclare Udo Lindenberg, éternel 

jeune homme coincé dans un corps de sep-

tuagénaire. «Comme d’autres de mes 

contemporains, je suis hors génération, 

hors du temps.» Celui qu’on appelle aussi l’homme élas-

tique est aussi gracile qu’une gazelle, preuve de son 

excellente condition physique. Udo Lindenberg fait 

beaucoup de sport. Surtout du jogging, en noctambule 

et par tous les temps, autour de l’Alster à Hambourg 

ou au Tiergarten à Berlin. «Je parcours environ sept 

kilomètres». L’homme aux chausse!es vertes et aux 

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

à fond.  

L’âge n’est qu’un chiffre

Septante-six ans peut-être, mais qu’est-ce que cela 

signifie pour un artiste qui n’a jamais été aussi actif? 

Les froides mathématiques l’éloignent peut-être de sa 

jeunesse, mais elles n’entament aucunement son éner-

gie. Après une pause forcée, pandémie oblige, Udo 

Lindenberg est reparti cet été en tournée avec son 

«Le décompte du temps terrestre? Pas pour moi!». Udo Lindenberg, 76 ans, vit à plein régime!

UDO LINDENBERG

 SPÉCIMEN
UNIQUE

MUSIQUE

STEFFEN RÜTH Texte  TINA ANKE Photo

En un demi-siècle de carrière, Udo Lindenberg est devenu un monument 

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

pas encore à la retraite.  
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C
hez Mercedes, on ne prend pas l’électri-

fication à la légère. Au sein de la gamme 

GLC, récemment dévoilée, il n’existe plus 

une seule variante thermique pure; les 

déclinaisons AMG profitent toutes les deux d’une 

machine électrique influençant la puissance, les 

versions d’entrée de gamme ont droit à un alter-

no-démarreur fonctionnant sous une tension de 48 

volts et surtout les moutures plug-in hybrides sont 

plus nombreuses que jamais. En effet, ce ne sont 

plus une, ni deux, mais pas moins de trois modèles 

qui se déclinent en hybrides rechargeables. Outre 

les GLC essence 300e et Diesel 300de, Mercedes 

propose également la motorisation 400e, testée 

dans ces lignes dans sa version coupé.

À l’instar de la Classe C, une voiture avec la-

quelle il partage de nombreux composants, le GLC 

Coupé repose sur la plateforme MRA2. Sous le ca-

pot, il associe un 4-cylindres à une machine élec-

trique, une boîte de vitesses automatique à neuf 

rapports et une batterie. La puissance du bloc ther-

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

les 100 kW (136 ch) de la machine électrique à ai-

mantation permanente ajoutés, la puissance com-

binée atteint les 381 ch!

Autonomie de taille

Plus que la puissance totale, c’est l’autonomie en 

tout électrique qui impressionne. Selon la fiche 

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

lon le niveau d’équipement retenu. Dans la réalité, 

il a été possible d’atteindre 89 km. Merci à la nou-

velle batterie de 31,2 kWh. Développée en interne 

par Mercedes-Benz, sa capacité est supérieure à 

celle de certaines autos toutes électriques, comme 

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

La puissance de recharge des hybrides plug-in 

n’est pas primordiale. Et pour cause, lorsque la 

batterie «fait le plein» de kWh au domicile, il n’y 

a généralement aucun impératif  temporel, la re-

charge se faisant le plus souvent la nuit. Pour cette 

raison, le GLC Coupé peut se revigorer en cou-

rant alternatif  à une puissance de 11 kW (tripha-

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

sur les longs trajets, les accus des véhicules hy-

brides plug-in ne sont que très rarement rechargés, 

les automobilistes préférant dans ce cas avoir re-

cours au moteur thermique. Mercedes cherche vi-

siblement à bousculer cette règle; sur le GLC, 

seules une vingtaine de minutes suffisent pour re-

charger les modules, ces derniers tolérant une 

puissance de recharge de 60 kW. Bien que très 

court en comparaison des standards actuels, ce 

laps de temps est sans doute encore un peu long 

pour envisager des arrêts tous les 89 km en cas de 

déplacement qui se compte en heures. Néanmoins, 

on sent poindre l’arrivée d’une nouvelle généra-

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

pables de rouler la plupart du temps sur leur bat-

terie.

Techno au top

Avant de prendre place à bord, l’observateur aver-

ti remarquera le finition sportive AMG Line, pro-

posée de série ici. Cette ligne se traduit par une ca-

landre spécifique intégrant de petites étoiles minia-

tures et des détails de design noirs en lieu et place 

du chrome. A l’intérieur, c’est le système d’infodi-

vertissement qui retient l’attention: cette tablette 

de 11,9 pouces flotte devant la planche de bord, à 

l’image du combiné d’instrumentation, qui mesure 

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

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

tons continuent d’être physiques. C’est bien vu.

Le GLC étant une Mercedes d’un certain stan-

ding, les finitions et la qualité d’assemblage sont 

globalement irréprochables: le cuir est présent 

presque partout, la plupart des boutons profitent 

d’une finition métal du plus bel effet et les jeux de 

lumière sont magnifiques. En revanche, le tunnel 

central, garni d’un plastique assez simpliste et qui 

sonne creux lorsqu’on le toque, fait un peu 

«cheap». L’espace laissé aux jambes des occupants 

arrière est suffisant, à l’image de la garde au toit. 

En revanche, on regrette l’absence de banquette 

coulissante, qui aurait apporté une jolie modulari-

té à l’ensemble. Mention spéciale doit être faite au 

nouveau toit ouvrant panoramique, tout simple-

ment énorme, il offre une surface d’ouverture 6 cm 

plus grande que le GLC standard.

Habitabilité limitée

La batterie imposante du GLC 400e grignote une 

grosse partie du volume de chargement. Des 545 l 

des modèles standards, le coffre de la version 400e 

n’en conserve que 390 l (sous la plage arrière). Une 

fois les dossiers de la banquette arrière rabattus, 

1335 l sont disponibles pour déménager des objets 

encombrants. Qui se glissent facilement dans le 

compartiment grâce au plancher et aux dossiers de 

la banquette, alignés au même niveau. 

Le châssis du nouveau GLC Coupé est basé sur 

une nouvelle suspension avant à quatre bras et une 

suspension arrière indépendante multibras. Le 

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

équipé de série d’une suspension pneumatique et 

d’un correcteur d’assiette sur l’essieu arrière. En 

option, le pack Dynamique dispose d’une suspen-

sion pneumatique AirMatic incluant un correcteur 

d’assiette de toute la caisse. Malgré ces subterfuges, 

le SUV ne parvient pas à gommer son poids à vide 

de 2390 kg! C’est aussi élevé qu’un véhicule élec-

trique de segment correspondant. Inconvénient de 

taille, ce poids de pachyderme, qu’il faut imputer 

aux deux propulseurs et à la grosse batterie, se 

ressent dans les virages courts, où le SUV prend du 

roulis, et au freinage, où il tangue. Dans les virages 

plus rapides, comme les bretelles autoroutières par 

exemple, le véhicule peut en revanche faire preuve 

d’une certaine stabilité. Et à très faible allure, dans 

les manœuvres, l’essieu arrière directionnel rend le 

véhicule très maniable, avec un rayon de braquage 

réduit à 10,9 mètres.

Au niveau des aides à la conduite, rien ou 

presque ne manque, le SUV étant capable de rou-

ler de manière quasi autonome. Cela marche bien 

à un détail près: les boutons tactiles du volant n’en-

registrent pas toujours correctement les ordres du 

conducteur. Ainsi, plus d’une fois, le régulateur n’a 

pas diminué sa vitesse alors que c’est ce qui lui était 

demandé, imposant au conducteur d’appuyer sur 

le frein pour respecter les limitations.

Excellentes performances

Côté performances, le SUV assure, avec un 0 à 

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

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

intéressant: la voiture peut rouler jusqu’à 140 km/h 

à la seule force de sa machine électrique. Autre-

ment dit, en Suisse, la machine électrique suffit 

pour rouler partout. Pour ce qui est du freinage, 

Mercedes-Benz utilise un servofrein électroméca-

nique capable d’optimiser la transition entre le frei-

nage hydraulique et le freinage régénératif. Dont la 

puissance peut aller jusqu’à 100 kW, soit la puis-

sance totale de la machine électrique. En matière 

de performances, 35,1 m seulement ont suffi  pour 

le ralentir de 100 km/h à 0. C’est une bonne valeur.

Au volant toujours, le conducteur a bien enten-

du le choix entre les différents modes habituels. 

Mais le profil électrique est retenu par défaut. C’est 

un détail mais qui en dit long sur les priorités de 

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

au maximum la consommation de carburant, don-

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

quées par le constructeur. Dans la réalité, nous 

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

la consommation d’électricité, dont il faut bien évi-

demment aussi tenir compte, elle s’élève à 

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

seule, la machine électrique a consommé 

27,0 kWh/100 km lors du test. C’est plus que celle 

d’un véhicule électrique (VE). Il faut dire que l’ef-

ficience d’une chaîne cinématique hybride n’est ja-

mais aussi bonne que celle d’un VE.

Assemblée dans l’usine allemande de Sindelfin-

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

cher les avantages conférés par ses multipropul-

seurs et sa grosse batterie, son ticket d’entrée se si-

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

rapidement s’envoler lorsque la liste des options 

s’allongent, jusqu’à 122 981 francs pour le modèle 

essayé dans ces lignes. Là encore, c’est un inconvé-

nient de taille! 

Le meilleur  

de deux mondes

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

hybride est autant un véhicule tout électrique qu’hybride.  

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

Malgré un Cx de 0,27, soit trois centièmes de mieux que son prédécesseur 

(Cx = 0,30), le SUV Coupé consomme encore beaucoup lorsque l’on tient 

compte de toutes les énergies dépensées pour le faire avancer.

À bord, les écrans impressionnent et les finitions ne soulèvent aucune critique, exception faite de la console centrale, garnie d’un plastique à la qualité perfectible. L’habitabilité 

aux places arrière est bonne malgré l’absence de banquette coulissante. Dans le coffre, le volume est empiété par la présence de l’imposante batterie.

COTES INTÉRIEURES

SIÈGES AV/AR 

Garde au toit 

88–97 / 90 cm

Longueur d’assise 

52 / 48 cm

Hauteur d’assise 

28–37 / 38 cm

Espace aux jambes 
35–61 / 9–35 cm

Largeur intérieure 

150 / 149 cm

Hauteur sol-assise 
53–63 / 53 cm

COFFRE
Profondeur/avec banquette rabattue  47–103 / 117–205 cm 

Largeur/hauteur 
109–128 / 38–63 cm

Surface d’ouverture l × h/seuil 
104 × 101 / 85 cm 

Hauteur de hayon 

215 cm
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Mercedes-Benz GLC 400e 4MATIC Coupé

PRIX
Mercedes-Benz GLC 220d Coupé 

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

dès Fr. 72 100.–, Mercedes-Benz 

GLC 400e Coupé (2.0, PHEV, 

381 ch, AT9, AWD) dès 

Fr. 91 900.–, modèle d’essai avec 

options Fr. 122 981.–, Extrait: AMG 

Finition Premium Plus Fr. 14 000.–, 

Peinture rouge Patagonie métallisé 

Fr. 2400.–, Pack Technique 

Fr. 3227.–.

MOTEUR (ECE)

Type 
254920 

Cylindres/cylindrée L4 / 1999 cm3 

Taux de compression 10.0:1 

Puissance 185 kW (252 ch)  

 à 
5800 tr/min 

Couple 
400 Nm 

 à 2000–3200 tr/min 

Carburant 
essence

MOTEUR (CONSTRUCTION)

Position longitudinale AV, alé-

sage × course 83.0×92.4 mm, 2 

ACT (chaîne), 4 soup./cyl., VVT, cu-

lasse et bloc en alu, injection di-

recte, turbo à double entrée, 

échangeur d’air, stop-start.

MACHINE ÉLECTRIQUE (ECE)

Positionnement Boîte de vitesses 

Type machine synchrone à  

 aimants permanents, CA 

Puissance 100 kW (136 ch) 

Couple 
440 Nm

BATTERIE
Type 

lithium-ions 

Capacité (nette) 31.2 kWh 

Connecteur  CCS, Type 2

Puissance de recharge CA 11 kW 

 100 0⁄0 après 2h45

Puissance de recharge CC 60 kW 

 5-80 0⁄0 après 20’

PUISSANCE SYSTÈME

Puissance 280 kW (381 ch) 

Couple 
650 Nm

TRANSMISSION

AWD; boîte automatique à 9 rap-

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

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

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

4.798.

CHÂSSIS ET TRAINS ROULANTS

Carrosserie autoporteuse avec 

cadre auxiliaire; AV Essieu mul-

tibras, jambes élastiques; AR es-

sieu multibras; AV/AR ressorts hé-

licoïdaux, barre stabilisatrice; 4 

disques de freins (ventilés), Ø AV/

AR 235/60 mm; direction à cré-

maillère avec assistance élec-

trique; roues AV/AR 235/60 

R18 / 255/55 R18; jantes 

8.0 J. / 8.5 J.

SEGMENT ET CARROSSERIE

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

DIMENSIONS ET POIDS

L × l × h 4764×1890×1615 mm 

Empattement 2888 mm 

Voies AV/AR 1622 / 1642 mm

Coffre 
390–1335 l 

Poids à vide (DIN) 2210 kg 

Poids total 
2880 kg 

Poids remorquable freiné 2000 kg 

Poids remorqu. non freiné 750 kg 

Charge sur le toit 75 kg 

Charge de timon 100 kg 

Garde au sol 145 mm 

Angles attaque/chasse 20 / 19 ° 

Angle ventral 
14 °

PERFORMANCES ET  

CONSOMMATION (WLTP)

Vitesse de pointe 239 km/h 

Vitesse de pointe électr. 140 km/h 

0–100 km/h 
5.6 s 

Conso. mixte 

 0.6 l + 22.4 kWh/100 km 

Emissions de CO2 15.0 g/km 

Emission de CO2 pour  

la production de courant 24.0 g/km 

Equivalent essence 3.1 l/km 

Autonomie électrique 119 km 

Catégorie énergétique C 

Réservoir 
49 l

GARANTIE
Usine 3 ans/100 000 km 

Vernis/corrosion 3 ans/12 ans 

Service 10 ans/100 000 km 

Sys. hybride 6 ans/100 000 km 

IMPORTATEUR

Mercedes-Benz Suisse AG 

www.mercedes.ch

MESURES REVUE AUTOMOBILE 
17.8 °C

ACCÉLÉRATIONS 0 – 100 km/h 
(donnée usine: 5.6 s)

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

0 s Moyenne du segment 7.1 s 
20 s

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

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

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

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

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

DISTANCES DE FREINAGE 100 – 0 km/h

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Moyenne d’essai 
8.1 l + 13.6 kWh/100 km 

Mode électrique 
27.0 kWh/100 km

Moteur thermique seul 
10.5 l/100 km

Autonomie (d’après le parcours std) 
86 + 467 km

POIDS 
A vide, mesuré 

2390 kg

Répartition AV/AR 

45 / 55 %

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

DIAMÈTRE DE BRAQUAGE

Tours de volant 

2

Ø entre murs g./dr.  
10.8 / 10.9 m

BRUIT À L’INTÉRIEUR

Au ralenti 

44.0 dB (A) 

  50 km/h 

54.0 dB (A) 

  80 km/h 

58.3 dB (A) 

120 km/h 

66.2 dB (A)

CONDITIONS DES MESURES

Kilométrage/distance parcourue  
4586/657 km 

Poids du véhicule + 150 kg, plein de carburant; température de 20 °C,  

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

de freinage à 17.8 °C ne tiennent pas compte du temps de réaction et de 

la montée en puissance du système. Asphalte sec et plat. 

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

EcoContact 6, 285/40 R20.

RÉSULTATS

Note de la rédaction 77,0/100

MOTEUR-BOÎTE 

Le 4-cylindres, la machine électrique, la transmission à neuf rapports et 

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

consommation assez élevée.

TRAINS ROULANTS 

Bien qu’il ait été repensé, le châssis a bien du mal à contenir les mouve-

ments de caisse lorsque le rythme s’accélère. La faute à l’énorme poids 

de la bête.

HABITACLE 
Les finitions sont bonnes, mais l’habitabilité est largement empiétée dans 

le coffre à cause de la grande batterie.

SÉCURITÉ 
La voiture freine correctement et les aides à la conduite, nombreuses, 

fonctionnent bien dans l’ensemble. Malheureusement, elles se com-

mandent via les boutons tactiles du volant, qui n’enregistrent pas tou-

jours les bonnes informations.

BUDGET 
Le prix est sans doute l’aspect le plus rédhibitoire du GLC Coupé 400e. À 

plus de 90 000 francs de base, il est cher, très cher même.

VERDICT  
En proposant un véhicule hybride avec une énorme batterie, Mercedes 

bouscule les codes et présente un véhicule qui combine le meilleur de 

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

de l’engin, tous deux très élevés.

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

terrupteurs pour les phares et les essuie-glaces, un 

commodo dédié aux clignotants et, comme il n’était 

pas rare à l’époque, un interrupteur feux de route/

feux de croisement au niveau du plancher, le tout 

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

nel central se trouvent les commandes qui ouvrent 

les tubulures de chauffage. Mais nous doutons que 

le moteur dispose d’un échangeur de chaleur. À 

quoi bon, l’Enzmann 506 suffit à elle seule à ré-

chauffer l’atmosphère, sa simple présence étant aus-

si spectaculaire aujourd’hui qu’à l’époque.

«Sleeper» des temps anciens

Une seule question vient à l’esprit tandis que la 

voiture file à allure moyenne sur une route de cam-

pagne: pourquoi Willy Dreier n’a-t-il jamais vrai-

de la propre réserve d’Holzapfel, sa puissance avoi-

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

été entièrement révisés. Et la carrosserie? Brunner 

et Holzapfel l’ont laissée intacte. Le revêtement du 

tableau de bord est par endroits déchiré, la pein-

ture est terne, les coques de sièges sont toujours 

sans rembourrage: c’est exactement ainsi que Wil-

ly Dreier conduisait son Enzmann. Aujourd’hui, il 

n’y a toujours pas de joints au niveau des portières 

et de la lumière traverse encore la carrosserie au ni-

veau des passages de roues avant.

Le résultat de cette restauration est spectacu-

laire. Légère, l’Enzmann se conduit comme une 

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

était propulsée par de l’air comprimé. Il faut dire 

que le moteur Porsche offre une puissance tout à 

fait suffisante pour s’amuser. La boîte de vitesses, 

qui est une boîte d’origine de Coccinelle (millésime 

1955), se commande facilement du poignet. «Tant 

que l’on ne s’amuse pas à déraper, elle supporterait 

facilement plus du double de la puissance du mo-

teur de Porsche», assure le restaurateur René Brun-

ner. Bref, l’Enzmann a ressuscité. Renaissant de ses 

cendres, elle respecte son patrimoine historique, en 

conservant son pragmatisme mécanique de 

l’époque.
Les portières non peintes et les passages de 

porte non travaillés qui les entourent peuvent éga-

lement être interprétés comme l’héritage de Willy 

Dreier. Pour pouvoir participer à la catégorie sou-

haitée, elles étaient tout simplement nécessaires, ces 

maudites portes! Et le client de l’époque ne les a 

probablement pas vraiment appréciées, pas plus 

que les quatre frères qui les ont dessinées. Une En-

zmann est une voiture d’une telle importance his-

torique pour la Suisse qu’il aurait été tout aussi lé-

gitime de la faire renaître dans sa version originale, 

autrement dit sans portières. Et même comme ce-

la, elle aurait été l’une des rares Enzmann à réap-

paraître après une longue période d’oubli. Les 

anecdotes particulières autour de ses portières, les 

courses qu’elle a disputées avec son premier pro-

priétaire ainsi que sa longue période d’inutilisation 

seraient alors tombés dans l’oubli. Heureusement 

pour l’histoire automobile helvétique, Gregory 

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

sant la voiture dans un état d’imperfection, avec 

toutes les traces de sa grande et longue vie.

Voiture de sport

À l’époque déjà, le véhicule faisait très «voiture de 

course»; aujourd’hui, même plus de soixante ans 

plus tard, il reste très brutal. Certes, les 75 ch 

semblent modestes, mais leur immédiateté et la dif-

ficulté d’utilisation parlent d’elles-mêmes, tout 

comme le bruit. Lors de l’installation du nouveau 

moteur Porsche, l’Enzmann a été équipée d’un pot 

d’échappement Sebring à sortie centrale, identique 

à celui installé en 1959.

L’Enzmann est amusante, voire très amusante. 

Son faible poids, combiné aux bons freins Porsche, 

donne suffisamment de confiance pour la pousser 

dans ses derniers retranchements. Pour le reste, au-

cun jeu n’est à constater dans la direction, le volant 

tient bien en main et l’auto est maniable à souhait. 

Une fois que l’on a pris ses marques au volant, on 

est à l’aise dans les sièges, même sans rembourrage. 

Mais pour tester la bête, il faut d’abord prendre 

place dans l’habitacle, ce qui n’est pas une sinécure 

car le pare-brise, largement inspiré de l’univers nau-

tique, dépasse largement au-dessus de la portière. 

Ainsi, les genoux entrent (trop) souvent en collision 

en cas d’approche imprudente. Toutefois, une fois 

que l’on est parvenu à monter à bord, l’odeur ca-

ractéristique des vieilles voitures se fait sentir, même 

si presque tous les matériaux d’un habitacle tradi-

tionnel ont disparu. Il n’y a ni rembourrage, ni ciel 

de toit, ni matériau d’isolation, seul le revêtement 

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

tie. Les instruments sont en tous les cas agréables à 

regarder et tous les éléments de commande sont à 

portée de main. Sous le volant, il n’y a pas de pé-

dale d’accélérateur conventionnelle, mais bien un 

poussoir à roulette, typique des vieilles Coccinelle, 

de celles qui se déroulent sous le pied lorsqu’elles 

sont enfoncées. À notre connaissance, cette solu-

tion originale ne s’est imposée nulle part ailleurs 

que chez Volkswagen. Et même à Wolfsburg, elle a 

fini par disparaître dans les années 1950.

Le levier de vitesses est coudé, la position d’as-

sise est beaucoup plus basse que dans une «Cox». 

Et elle est aussi plus basse que celle d’une Porsche 

356. On ne trouve pas beaucoup plus d’éléments de 

ment terminé son bolide, en lui greffant des joints 

de portières dignes de ce nom et en peignant cor-

rectement les parties effrayantes et dénudées de 

fibre de verre? Il est aisé d’imaginer que dans les 

années soixante, cette voiture aurait pu servir à 

chasser des machines bien plus grandes et plus 

puissantes, sans que personne ne remarque d’em-

blée quelle était la marque de l’engin qui venait de 

le dépasser. Il est vrai que l’Enzmann a tout d’un 

«sleeper» (voiture qui ne semble pas performante 

à première vue) classics.

Plus que cela, elle signifiait beaucoup pour 

Dreier, malgré la sobriété avec laquelle elle était 

utilisée. Autrement, pourquoi l’aurait-il gardée des 

décennies durant? L’Enzmann prouve également 

que l’interventionnisme dans la substance histo-

rique fait parfois plus de mal que de bien à un vé-

hicule. L’«Enzmann avec portières» démontre aus-

si que certaines personnes peuvent avoir une idée 

préconçue des automobiles du passé. L’Enzmann 

est restée telle qu’elle a été imaginée et réalisée par 

son premier conducteur, Willy Dreier, le médecin 

Emil et ses trois frères, dont le mécanicien Eugen 

Enzmann. Elle rappelle avec brio que tout a com-

mencé par une esquisse au stylo à bille sur une pho-

tographie dans un garage près de l’hôtel Adler, à 

Schüpfheim.
Gregory Holzapfel possède de nombreuses voi-

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

est d’ailleurs possible de croiser l’«Enz» de temps à 

autre sur la route. Et si vous la voyez s’arrêter, n’hé-

sitez pas à aider son conducteur à en descendre en 

lui tenant la porte. Après tout, cet ouvrant est 

unique en son genre.  

des voitures finies, plutôt des carrosseries brutes ou 

peintes, équipées d’un pare-brise et d’un équipe-

ment intérieur à construire soi-même. C’est au dé-

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

garagiste de Bex (dans le canton de Vaud) allait 

justement acquérir l’une des carrosseries fabri-

quées dans l’Entlebuch lucernois. À l’époque, 

Dreier paya 2900 francs pour sa carrosserie blanche 

et les deux sièges baquets non rembourrés. Il la 

monta ensuite sur le châssis accidenté et réparé 

d’une Coccinelle de 1955.

Une inédite Enzmann sans portières

Le propriétaire actuel de l’Enzmann achetée en 

1958 par Willy Dreier n’est autre que Gregory Hol-

zapfel. Celui-ci se souvient d’une conversation qu’il 

avait eue avec le mécanicien Eugen Enzmann il y a 

quelques années. Il lui avait alors expliqué que ses 

frères et lui avaient à l’époque d’abord dessiné leur 

voiture avec des portières, mais qu’ils avaient fina-

lement abandonné cette idée, estimant qu’elle tra-

hissait l’idée de base et qu’elle nécessitait des ef-

forts supplémentaires inutiles. 

Ainsi, pour accéder à l’habitacle, tous les pro-

priétaires d’Enzmann étaient contraints d’enjam-

ber la carrosserie à l’aide d’un marchepied creusé 

au milieu du flanc. Dénuée d’ouvrants, l’auto était 

considérée comme une monoplace en compétition. 

En revanche, avec de vraies portières, elle aurait pu 

régater dans la même catégorie que les Porsche 356 

et autres Alfa Romeo Giulietta, ce que souhaitait 

Dreier. C’est pour cette raison que lui et les quatre 

frères Enzmann se retrouvèrent à Schüpfheim en 

1959. À l’instigation du Vaudois, ils esquissèrent 

sur une photo d’Enzmann 506 deux ouvertures la-

térales, avant de procéder à une découpe dans la 

carrosserie. Selon Eugen Enzmann, les charnières 

des portières provenaient d’un réfrigérateur d’oc-

casion. Willy Dreier reçut donc son Enzmann avec 

des portières. L’accès latéral étant désormais pos-

sible, plus rien n’empêchait le mise en place d’un 

toit. Le hard-top racé, c’est Willy Dreier qui l’a 

conçu de ses propres mains. Il pouvait ainsi parti-

ciper à des courses dans la catégorie des voitures 

de sport fermées, celle qui l’intéressait plus que 

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

sible, Dreier la peaufina à la perfection. Il acheta 

donc chez Enzmann une Porsche 356 Super acci-

dentée, dont le moteur 1600 développait 75 ch. En 

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

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

ture était ainsi équipée du nec plus ultra en matière 

de technologies. Enfin, Dreier décida tout de même 

de ne pas repeindre la voiture après les travaux. En 

outre, il n’installa aucun joint d’étanchéité au ni-

veau des inédites portières. Tout simplement parce 

qu’il trouvait cela tout à fait inutile en course.

Panne de moteur

La joie de rouler avec le moteur Porsche n’a cepen-

dant pas duré: en 1961, l’Enzmann a subi une 

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

lindres Porsche et l’a remplacé par un moteur VW, 

à la construction plus simple. Dès lors, il utilisa sa 

voiture davantage pour des sorties que pour des 

courses. Et à la fin des années 1960, Dreier allait la 

remiser dans un hangar à Villeneuve (VD), qui 

n’était ni étanche ni chauffé. Elle a ensuite migré 

vers le garage d’un ami, où elle resta une vingtaine 

d’années. Oubliée, l’«Enzmann avec portières» est 

devenue un fantôme, alimentant les conversations 

des passionnés. Toutefois, en 2019, l’actuel proprié-

taire, Gregory Holzapfel, la retrouva et l’acheta.

Une subtile restauration

Gregory Holzapfel n’est pas un néophyte dans le 

milieu. Sa société «Youngtimervision», qui dispose 

d’un showroom à Aarberg (BE), fait commerce de 

voitures classiques. Mais Holzapfel garde pour lui 

certaines voitures, qu’il juge particulières. Et c’est 

le cas de l’Enzmann, qu’il a commencé à chercher 

dès 2017. Pour que la voiture conserve autant de 

traces de son histoire que possible, il a suivi une 

méthode particulière de restauration après l’avoir 

retrouvée. À Delémont, le mécanicien René Brun-

ner a retiré la carrosserie du châssis, l’a entièrement 

restaurée jusqu’à la dernière vis et a réinstallé un 

moteur de Porsche 356. Construit en 1958 et issu 

Construction légère Selon le constructeur Emil Enzmann, les portes compromettaient l’idée de base de la 506, mais 

Willy Dreier initia néanmoins un essai. Il améliora sa voiture avec des pièces Porsche. Les traces du temps sont restées.

Dans son jus Gregory Holzapfel a fait 

entièrement restaurer son Enzmann 506, mais 

uniquement sur le plan technique, la carrosserie 

est restée brute. La voiture a obtenu le prix 

«Best Documented Car» au Zürich Classic Car 

Award ZCCA.

Suite de la page 21

Fiche technique
Enzmann 506 1958, modifiée en 1959.

Moteur Porsche 1600 Super 75 ch, millésime 

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

Transmission Boîte VW, 2e–4e rapports synchro-

nisés; provenance: Coccinelle Deluxe (1955).

Châssis Cadre tubulaire VW de Coccinelle Deluxe 

(1955). Levier de suspension AV, essieu oscillant 

AR, barres de torsion, amortisseurs télesco-

piques; freins Porsche avec tambours en alumi-

nium, jantes VW 5 trous, 15 pouces.

Carrosserie Carrosserie en fibres de verre vissée 

au châssis, hardtop, portes avec charnières, 

2 places.

Performances Inconnues.

Nombre Pièce unique.

Prix Carrosserie Enzmann 506, peinture incluse 

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

(selon factures originales).

Elégante Voici à 

quoi ressemblait une 

Enzmann 506 stan-

dard. Elle était dénuée 

de portières. Les 

passagers enjam-

baient la carrosserie 

grâce aux deux mar-

chepieds latéraux 

creusés dans les 

flancs.
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Nouvelle ère

COMPACTE ÉLECTRIQUE La Mégane E-Tech marque le réel virage électrique du Losange. 

Elle dispose de tous les atouts pour s’inscrire aux côtés des plus marquantes Renault de l’histoire. 

Renault a créé des icônes de l’au-

tomobile au cours de sa riche his-

toire. Certains véhicules parmi 

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

core Twingo ont non seulement été des 

succès commerciaux mais ils ont aussi ré-

volutionné leur segment. Hélas pour lui, 

cela fait un moment que le Losange 

n’avait plus marqué les esprits de cette 

manière. Avec l’arrivée de la Mégane 

E-Tech, cela pourrait changer.

Au contraire de Volkswagen, de 

Hyundai ou même de Mercedes-Benz, 

Renault a tenu à conserver l’appellation 

Mégane pour sa nouvelle compacte élec-

trique, car ce patronyme est connu de 

tous et permet ainsi de rassurer les clients 

moins enclins à franchir le cap du 

tout-électrique. Le constructeur Peugeot 

adopte lui aussi cette stratégie, mais à 

l’inverse des productions du Lion, la Mé-

gane E-Tech est assemblée sur un châssis 

qui lui est propre. Et ça, ça change tout.

Une plateforme dédiée 

La Mégane E-Tech est effectivement as-

semblée sur la plateforme CMF-EV 

(«CMF» pour Common Module Family 

et «EV» pour Electric Vehicles), qui a été 

conçue par l’Alliance Renault Nissan 

spécifiquement pour les véhicules élec-

triques. Elle s’affranchit donc des 

contraintes imposées par les véhicules 

thermiques; la machine électrique est ali-

mentée par une batterie positionnée entre 

les quatre roues, dans le soubassement. 

En Suisse, la gamme est réduite à la ver-

sion la plus puissante du catalogue fran-

çais, qui est aussi celle avec la plus grande 

autonomie. Désignée EV60 (en référence 

à la capacité de 60 kWh de la batterie), 

elle dispose d’une machine électrique de 

160 kW (218 ch) qui prend place sur son 

train avant. Il n’y a malheureusement pas 

de trace au catalogue d’une quelconque 

variante 4x4. Quant au «4Control», gage 

des quatre roues directrices, il est lui aus-

si aux abonnés absents. Deux oublis qui 

devraient vraisemblablement amoindrir 

le succès du modèle dans le pays.

La Mégane E-Tech s’éloigne visuelle-

ment de sa devancière thermique. Re-

haussée pour se conformer aux goûts en 

vogue, elle est plus courte d’une quin-

zaine de centimètres. Esthétiquement, 

elle est la première Renault de série à 

adopter le nouveau logo. Lui aussi tota-

lement inédit, le langage stylistique de la 

marque est le fruit de la créativité du cé-

lèbre designer Gilles Vidal. Qui a parti-

culièrement travaillé l’esthétique comme 

en attestent entre autres les poignées 

d’ouverture de portières avant et arrière. 

Dissimulées dans les flancs de la carros-

serie sur la partie antérieure du véhicule, 

elles se déploient automatiquement 

lorsque la clé s’approche du véhicule. Au 

niveau du postérieur, elles se cachent 

dans les montants C. Une fois action-

nées, les portières s’ouvrent sur un habi-

tacle pourvu de beaux matériaux. C’est 

particulièrement vrai en ce qui concerne 

le nouveau volant en cuir. Légèrement 

anguleux, il est d’une excellente qualité, 

à l’image des sièges équipant la finition 

Iconic essayée ici. Eux aussi revêtus de 

cuir, les fauteuils sont électriques et do-

tés d’un programme de massage. 

Ce ne sont pas là les seuls atouts de 

la Mégane E-Tech: les boutons du volant 

sont physiques, même s’ils ont l’air tac-

tiles. Des touches à l’ancienne, Renault 

en utilise également pour la climatisa-

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

ciable. En outre, la Régie nationale a eu 

l’excellente idée de ne pas se lancer dans 

le développement en interne d’un logi-

ciel, ce qui lui aurait sans doute coûté 

beaucoup trop d’argent. A la place, le 

Losange a fait appel aux softwares de 

Google pour faire tourner ses systèmes. 

L’idée est judicieuse puisqu’aucun 

constructeur automobile n’est capable de 

rivaliser avec la firme californienne en 

matière de savoir-faire informatique. 

D’ailleurs, le résultat est sans appel: il ne 

manque aucune valeur relative à la 

conduite sur le combiné d’instrumenta-

tion (12,3 pouces) et sur l’écran d’infodi-

vertissement (12 pouces), les menus sont 

clairs, lumineux et agréables, d’autant 

plus que la définition est excellente. Les 

deux dalles, qui sont agencées perpendi-

culairement entre elles, se marient plutôt 

bien. L’absence de console centrale est en 

revanche regrettable, surtout parce 

qu’elle entraîne de facto la disparition 

d’un repose-main qui faciliterait la navi-

gation au travers des menus de l’écran 

central. C’est d’autant plus dommage 

que Renault propose pareil dispositif  sur 

son nouvel Austral. Le Losange semble 

donc pleinement conscient du problème.

Globalement bien finie

Si la disparition de la console centrale 

crée un rangement supplémentaire de 

sept litres sous l’accoudoir, elle entraîne 

malheureusement le déplacement du sé-

lecteur de vitesse sur un commodo dédié, 

situé à droite derrière le volant. Cette 

configuration, qui avait déjà fait l’objet 

d’une critique lors du test de l’Austral, 

n’est guère pratique à l’usage car le «bâ-

ton» de vitesse se confond facilement 

avec ceux des essuie-glaces et de la radio. 

En outre, cette configuration révèle un 

manque de rigueur au niveau de l’assem-

blage; lorsque l’un des commodos est ac-

tionné, les trois autres (il faut encore 

ajouter celui des phares à gauche) 

bougent très légèrement. Ce n’est qu’un 

détail certes, mais un détail gênant au mi-

lieu d’une planche de bord fort réussie 

dans l’ensemble; ailleurs, l’habitacle, jo-

liment garni et fini, est tout à fait sédui-

sant. 
Les sièges avant sont certes confor-

tables, mais ils nuisent malheureusement 

à l’habitabilité des places arrière. Lors-

qu’ils sont réglés dans leur position la 

plus basse, les fauteuils antérieurs ne per-

mettent pas aux passagers arrière de glis-

ser leurs pieds sous l’assise. Quant au pa-

villon plongeant, il pénalise un peu la 

garde au toit (92 cm). Heureusement, 

l’espace aux genoux (jusqu’à 41 cm au 

maximum) est correct. Dans le coffre, les 

valeurs d’habitabilité posent un constat 

nuancé. Certes, la Mégane E-Tech jouit 

d’une grande soute de chargement de 440 

litres. Malheureusement, elle doit aussi 

composer avec un seuil de chargement 

disposé très haut (73 cm). Une tare à la-

quelle il faut ajouter l’absence de double 

plancher, un accessoire pourtant indis-

pensable pour aplanir l’aire de charge-

ment lorsque les sièges sont rabattus. 

Quant au compartiment de rangement de 

32 litres situé sous le plancher et dédié 

aux câbles de recharge, il est un peu trop 

petit pour remplir correctement sa mis-

sion.
Le conducteur se sent bien au volant 

de la Mégane. Et pour cause, la compacte 

électrique est sans conteste l’une des voi-

tures de son segment les plus agréables à 

conduire. En dépit de sa garde au sol re-

haussée et de l’absence de caves à pieds, 

la position de conduite est excellente et 

les commandes tombent sous la main. 

Les roues repoussées aux quatre coins du 

châssis procurent une bonne stabilité 

tandis que la suspension, au tarage assez 

ferme, repose sur des McPherson à 

l’avant et sur un essieu multibras à l’ar-

rière. La française jouit d’un poids conte-

nu (1700 kg) eu égard à la présence de 

lourdes batteries en son sein. L’ensemble 

est plus dynamique que confortable. Et 

pour cause: au châssis rigide, il faut en-

core ajouter les jantes de 20 pouces (!), 

ultime élément des trains roulants qui 

durcira encore plus le tout. De son côté, 

la direction est tout simplement excel-

lente. Grâce à une démultiplication de 

95/2022 

Renault Mégane E-Tech 

La Renault Mégane E-Tech étrenne  

les nouveaux design et logo du Losange.
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Passées au crible 

Ramon Egger

M
ême si les chiffres ne veulent 

pas tout dire, ils permettent de 

bien se représenter l’étendue 

des modèles essayés en 2022. Pen-

chons-nous donc sur les valeurs qui se 

trouvent aux extrémités de l’échelle, en 

commençant par celle du prix. La four-

chette débute à 21 640 francs pour le pe-

tit SUV entièrement électrique Dacia 

Spring et se termine au-delà des 340 000 

francs pour la Bentley Continental GTC 

Speed et la Ferrari 296 GTB. L’écart est 

tout aussi considérable en matière de 

puissance. Ô surprise, on retrouve les 

mêmes protagonistes: la Dacia Spring 

ouvre la marche avec seulement 33 kW 

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

kW (830 ch). En ce qui concerne la 

consommation, l’amplitude n’est pas 

aussi grande, mais tout de même. Le 

Lexus NX450h+, un hybride rechar-

geable, a été le moins gourmand sur le 

parcours normalisé de la RA, avec 2,9 l 

d’essence bus aux 100 km. La Maserati 

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

a ingurgité presque cinq fois cette dose 

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

véhicules à prise, la Mazda 2 Hybrid – en 

fait une Toyota Yaris – était la plus éco-

nomique de toutes nos voitures de test de 

2022 avec une consommation de 4,3 l/100 

km, suivie de près par la Honda Civic 

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

Comme nous pouvons le voir, le qua-

lificatif  qui décrit le mieux nos essais est 

«diversifiés». Ainsi, il est d’autant plus 

important que les processus de test et 

d’évaluation des véhicules soient claire-

ment définis et équilibrés. Il est évident 

qu’une Porsche Cayman GT4 RS obtient 

de meilleurs résultats sur le 0-à-100 km/h 

qu’un Citroën ë-Berlingo, tout comme ce 

dernier bat à plate couture l’allemande 

concernant l’espace à bord. Afin que 

chaque modèle ait une chance d’obtenir 

une bonne note, il faut donc tenir compte  

des résultats de chaque «épreuve» selon 

différentes proportions en fonction de 

l’auto testée. A quelques exceptions près, 

par exemple lorsque la météo ne le per-

met pas ou que le constructeur impose 

certaines restrictions à ses autos, chacune 

des près de cent voitures essayées est sou-

mise à une série de mesures objectives.

Nouveaux défis

Notre «parcours standardisé» de 120 km 

permet de déterminer la consommation 

de carburant ou d’électricité de chaque 

modèle dans le trafic routier. Le trajet se 

compose de tronçons d’autoroute, de 

routes de campagne et de circulation ur-

baine, les proportions respectives étant 

basées sur le profil de conduite moyen 

des automobilistes suisses. Il n’est pas 

rare de constater que les valeurs de 

consommation WLTP des constructeurs, 

décriées car considérées comme étant 

éloignées de la réalité, peuvent être at-

teintes, voire battues, rien qu’en condui-

sant de manière un peu plus fluide et pré-

voyante – sans aucune triche.

Sur la piste du Dynamic Test Center 

à Vauffelin, dans le Jura bernois, des me-

sures impossibles à réaliser sur la voie pu-

blique sont réalisées une fois par semaine 

avec chaque voiture d’essai. Il s’agit no-

tamment d’aspects liés à la sécurité 

(comme la distance de freinage) et au 

confort (comme le bruit du moteur et du 

vent à différentes vitesses). Nous y éva-

luons aussi l’accélération, pour laquelle 

on constate de grandes différences entre 

les constructeurs quant à l’optimisme 

avec lequel ces valeurs sont déterminées.

Les marques ne donnent pas tou-

jours d’indications sur la distance de 

freinage – pour des raisons compréhen-

sibles, car celle-ci dépend en grande par-

tie des pneus utilisés. Et pourtant, la ten-

dance montre que l’importance des 

freins va probablement encore s’ac-

croître à l’avenir. En effet, dans le cas des 

voitures électriques, il n’est pas rare que 

le poids à vide dépasse nettement les 

deux tonnes, même dans les segments in-

férieurs, et cette masse en mouvement 

demande à être décélérée sur une dis-

tance raisonnable. De plus, il était clair 

jusqu’à présent que les voitures de sport 

avaient de bonnes performances et des 

systèmes de freinage adaptés. Or, ce n’est 

pas forcément le cas des berlines com-

pactes et des SUV. Avec la propulsion 

électrique, les règles changent, même les 

grands SUV atteignent soudain la vi-

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

condes; le système de freinage doit pou-

voir suivre pour éviter les mauvaises et 

dangereuses surprises. Les constructeurs 

sont donc mis au défi.

Tous ces tests donnent des chiffres 

concrets qui permettent de voir immédia-

tement les points forts et les points faibles 

d’un modèle. Pour une meilleure compré-

hension, beaucoup d’entre eux sont mis 

en comparaison avec la valeur moyenne 

du segment automobile concerné. Pour 

de nombreux critères, il est toutefois dif-

ficile de les exprimer en chiffres absolus. 

Il s’agit par exemple de la qualité perçue 

de l’habitacle du véhicule, de l’ergonomie 

du cockpit ou encore du confort. Ce sont 

des facteurs qui peuvent sembler subjec-

tifs au premier abord. Notre équipe de 

test doit donc s’appuyer sur sa grande ex-

périence pour évaluer et classer le plus 

objectivement possible toutes les voitures 

testées sur plus de 30 autres points par 

rapport à la concurrence.

Après avoir recueilli une multitude de 

valeurs et d’impressions subjectives et 

objectives, ces données sont analysées 

par un rédacteur qui aura pour mission 

d’en faire un rapport neutre et détaillé, 

qui prendra la forme d’un article. 

Toutes les autos sont évaluées sur la piste d’essai du DTC à Vauffelin (BE). Elle a permis de voir ce qu’avaient dans le ventre 

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

SANS CONCESSION Les voitures qui défilent entre  

les mains des essayeurs de la Revue Automobile  

subissent une batterie de tests. Cette année encore,  

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

La note de la rédaction constitue la base du classement des 

pages suivantes. Il ne s’agit pas de l’avis individuel d’un 

essayeur, mais d’une note moyenne de l’ensemble de l’équipe 

de test de la RA. Chaque voiture fait l’objet d’une discussion 

et d’une comparaison. Ensuite, chaque testeur donne son 

évaluation dans des catégories telles que la consommation, la 

finition, le prix ou le réglage du châssis. La note finale est la 

moyenne de toutes les évaluations individuelles, car c’est le 

seul moyen de garantir un résultat neutre et objectif. Bien 

entendu, tous les critères n’ont pas la même importance selon 

le segment et leur pondération varie en conséquence. Afin 

que les notes soient comparables sur l’ensemble du marché, 

chacun des segments a sa propre pondération en fonction de 

différents critères. Pour une petite voiture, un prix attractif est 

plus intéressant qu’un moteur puissant. Et le volume du coffre 

est plus important pour un break que pour une voiture de 

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

d’obtenir la note maximale de 100 points. Et pourtant, il est 

clair qu’une voiture de sport onéreuse bénéficie d’un certain 

avantage, car si elle perd des points en raison d’un prix élevé, 

elle peut en même temps engranger des points positifs sur les 

plans de la performance, de la finition et de la dynamique de 

conduite. Pour une comparaison pertinente, il convient donc 

de toujours comparer les véhicules d’un même segment.
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VÉHICULES DANS 
CE NUMÉRO

 BYD Seal
 Fisker Ocean
 Mercedes GLC Coupé
 Opel Grandland GSe
 Skoda Kodiaq
 Subaru Crosstrek 

et Impreza
 Zeekr X
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La porte, svp!

Enzmann 506

CLASSICS 

trer au Comptoir Suisse de Lausanne la même an-
née, puis, en 1957, à l’IAA de Francfort, sur le 
stand 506. C’est d’ailleurs cela qui permet d’expli-
quer le nom de la voiture.

Malheureusement, Wolfsburg (D) n’accepta ja-
mais de vendre de simples châssis à la famille En-
zmann. Et pour cause, VW commercialisait elle 
aussi un coupé avec la Karmann Ghia. Par consé-
quent, au lieu de recevoir de nouveaux châssis de 
l’usine, les quatre frères n’eurent d’autre choix que 
de racheter des Coccinelle accidentées et d’assem-
bler leurs carrosseries sur des châssis le plus sou-
vent redressés. Cela ne les empêcha pas de vendre 
près d’une centaine de voitures entre 1958 et 1965. 
Enfin, les frères Enzmann ne livraient pas vraiment 

Martin Sigrist

B
ien qu’il fut médecin de profession, 
Emil Enzmann était sans conteste le 
plus bricoleur de la famille. Dans un 
garage situé à côté de l’hôtel Adler, à 
Schüpfheim, dans le canton de Lu-

cerne, cet esprit débrouillard avait créé, sur un 
châssis de Cocinelle, une voiture dotée d’une car-
rosserie racée, dénuée de portières, et entièrement 
assemblée en aluminium. Pour dessiner cette auto, 

Enzmann s’était clairement inspiré de la Porsche 
550 Spider, une voiture déjà inabordable à l’époque 
et sortie de la tête d’Ernst Fuhrmann. Partant de 
sa propre interprétation de carrosserie en alumi-
nium, Emil Enzmann, assisté de ses trois frères, Eu-
gen, Robert et Hans, allait réaliser un moule néga-
tif  en plastique renforcé de fibres de verre (PRV), 
et ce grâce à un procédé de fabrication inédit pour 
l’époque. La voiture, appelée simplement Enz-
mann, allait malheureusement manquer le Salon 
de Genève 1956, mais elle allait en revanche s’illus-

Beaucoup de choses ont déjà été écrites sur les productions 
des frères Enzmann, mais pas sur cette 506 avec portières.

Disparue D’aucuns ont souvent évoqué 
l’existence d’une Enzmann 506 avec portes, 
mais jusqu’en 2019, personne ne l’avait vue.

ENZMANN 506 AVEC PORTIÈRES
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Service à table

Pour beaucoup, la Mamounia de Marrakech 

est le plus bel hôtel du monde. A l’occsion de 

son centenaire en 2023, le palace a organisé un 

concours de design qu’Adam Amzadaou a rem-

porté avec ces assie!es. Elles restent à l’hôtel 

mais si vous demandez gentiment, vous pour-

rez peut-être les acheter..

> mamounia.com

LIFESTYLE

4 x TOP!
La cave à vin de 35 000 

bouteilles du Park Hotel 

Vitznau, situé sur les rives 

du Lac des Quatre-Can-

tons, a été récompensée 

par le magazine spécialisé 

World of Wine: «Best Wine 

List of the Year 2023», 

«Best Long Wine List», 

«Best Dessert- & Fortified 

Wine Selection» et «Best 

Champagne- & Sparkling 

Wine Selection». Toutes 

nos félicitations!

> parkhotel-vitznau.ch

À table!

C’est la tendance: les marques ouvrent leur 

restaurant! La manufacture horlogère Breit-

ling régale désormais son monde à Genève, 

juste à côté de sa boutique du Quai des Ber-

gues. Bien sûr, dans l’ambiance typique de 

Breitling: lo! industriel, déco d’aviateur et 

touche horlogère. Plat signature: le burger 

Breitling.> breitling-kitchen.ch

ZURIGA 

C’est via le financement parti-

cipatif que la start-up Zuriga a 

démarré son histoire en 2016. 

Son projet est devenu réalité: 

une machine à expresso suisse 

au design minimaliste et 

magnifique, fabriquée en 

Suisse par une PME. Sur la 

photo, la Zuriga E2, presque 

un classique du genre, s’ins-

talle dans votre cuisine pour 

CHF 1490.–.
> zuriga.com
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CHICANO
HARLEY

JEAN-PIERRE RITLER  Texte  FRANZ J. VENZIN & DANIEL BÜHLER Photos

Peter Forrer, un amateur suisse de Harley Davidson, a réalisé le rêve 

de sa vie: créer sa propre moto, inspirée du style chicano californien. 

Il nous explique en images comment il y est parvenu.

Peter Forrer a de l’essence dans le veines. Méca-

nicien automobile de formation, il a consacré 

tout son cursus professionnel à sa passion 

pour les moteurs. Il a passé sa vie sur quatre 

roues (son dernier poste étant celui d’un directeur de 

garage) jusqu’à ce que la passion de la moto le gagne il 

y a huit ans. La fièvre des Harley s’est emparée de lui. 

«C’est comme une addiction, difficile à expliquer», 

avoue-t-il. Il en a possédé jusqu’à cinq dans son garage 

en même temps et, depuis peu, il détient un exemplaire 

très spécial: une Harley Davidson So"ail 1690 «Deluxe» 

de style Chicano. Peter Forrer a découvert ce style en 

Californie, où les motos voyantes et colorées sont ame-

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

ment, afin que les badauds puissent les admirer. La 

peinture élaborée, qui reflète le caractère du véhicule 

et de son propriétaire, fait partie intégrante du style. 

Peter Forrer a fait transformer sa Harley chez 

«Bixe AG», à Hünenberg. La peinture élaborée a été réa-

lisée par «Chiko’s Pinstriping», à Pforzheim, en Alle-

magne. La transformation a duré neuf mois et coûté 

deux fois plus cher que l’Harley d’origine. Mais pour 

lui, cela en valait plus que la peine: «Il n’y en a pas deux 

comme elle, elle est unique», dit-il fièrement.

En haut: la Chicano terminée avec un compteur de vitesse spécifique, une selle posée sur le réservoir et une roue avant bigspoke 

de 21 pouces. En bas: le modèle d’origine, soit une Harley-Davidson 1690 Softail Deluxe de 2017.
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M O T O

 DÉBUTER
EN CUISINE

JEAN-PIERRE RITLER Texte

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

sez toujours toutes les pâtes dans une passoire après les avoir cuites. Dans 

ce cas, cette petite leçon en vaudra peut-être la peine.  

Il peut y avoir plusieurs raisons pour qu’un homme 

ne cuisine pas: soit il n’a jamais appris, soit ce 

domaine ne l’a jamais intéressé (parce que d’autres 

cuisinent pour lui), soit il s’en fiche (parce qu’il 

n’aime pas bien manger). Dans ce dernier cas, peut-être 

est-il un adepte de «fast-food». Mais que se passe-t-il 

lorsque la faim se fait sentir à la maison et que le réfri-

gérateur est vide? Les restaurants sont fermés car il 

est déjà trop tard et il n’y a personne de disponible à 

la maison pour vous aider en cuisine? C’est peut-être 

le moment de vous lancer et d’essayer de cuisiner par 

vous-même! Vous risquez bien de faire des découvertes 

étonnantes et de comprendre que la cuisine, ce n’est 

finalement pas si sorcier que cela! Et à la fin, vous serez 

si fier de vous!

Le plus facile, c’est de commencer par quelque 

chose de simple: les pâtes. Nous les aimons tous, elles 

sont faciles à cuisiner et ne nécessitent pas beaucoup 

d’ustensiles ni de produits frais dans le réfrigérateur. 

Les rece!es présentées ici peuvent être réalisées avec 

des ingrédients non périssables ou qui peuvent au 

moins être gardés plusieurs mois. Il n’y a pas plus pra-

tique. Unique difficulté: apprendre à cuisiner des pâtes 

correctement. Même si vous avez du mal à le croire, la 

Spaghetti alla puttanesca, recette en page 39

Photo: Adobe Stock
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À  T A B L E

RAFFAELLA USAI ET JOBST VON VOLCKAMER Texte  

La ville de Modène, dans le nord de l’Italie, est synonyme de 

délicatesse, de délices gastronomiques et de belles voitures 

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

amis! Suivez le guide!

LES TRÉSORS DE

MODÈNE
Voitures de caractère et vinaigre balsamique traditionnel à maturation lente: Modène cultive avec soin le meilleur des mondes.
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V O Y A G E

BENEDIKT LACHENMEIER Texte  

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

du jeu demeure à tout âge et l’industrie du jouet a bien compris le pouvoir 

d’achat dont disposent les hommes. Ce plaisir, d’où nous vient-il?  

Et qu’en pensent les femmes? Décryptage.

GAME
BOYS

70
71
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POSSÉDEZ-VOUS 
UNE MAISON  
AVEC JARDIN ?

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