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Rassembler a travers ce magazine numérisé les
articles mis en ligne sur le site du méme nom et
transformés en PDF, afin de pouvoir les
conserver indépendamment des risques de casse
ou fermeture définitive du site apres ma
disparition.

A cette occasion, certains articles peuvent étre
complétés.

Vous pourrez aussi imprimer cette version
numeérique sur votre imprimante ou la stocker
dans un dossier sur votre disque dur (ordinateur
ou externe).

La publication de ce magazine est mensuelle et
chaque numéro comporte quatre articles variés.

Bien entendu aucune rémunération n’est
attachée a ce magazine complétement a ma
charge intellectuelle de passionné du monde
Panhard dans TOUT son ensemble.
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La SERA-Panhard 1961/62

Auteur : Charly RAMPAL

C'est au début de 1959 que Jacques Durand, qui s’était fait
connaitre suite a la production confidentielle de son ATLA a moteur
Renault ou Panhard (voir mon article dans la rubrique « Voitures-
Dérivées ») rencontre un certain Arbel, un industriel dont le
souvenir était lié a un prototype d’une voiture un peu farfelu, la «
Symétric » présentée en 1953.

Cette voiture « sans queue ni téte » avait fait I'objet de quelques
articles a sensation dans les médias papier du moment.

Arbel est trés persuasif et propose a Jacques Durand de s’associer
avec lui afin de dessiner, réaliser, produire et commercialiser une
voiture a tendance sportive sous la forme d’un cabriolet, tendance
du moment puisque en paralléle la concurrence va proposer le DB
Le Mans er La Floride Renault.

Ainsi nait la SERA : Société d’Etude et de Réalisation Automobiles
qui n‘a rien a voir avec la méme raison sociale de Charles Deutsch.

Le siége de cette nouvelle société se situe dans le 17eéme
arrondissement de Paris, plus exactement au 29 avenue de la
Porte de Villiers.

Dans un temps record de mise au point de l'outillage et des moule,
la fabrication artisanale peut commencer dans une sorte de
hangar.

Ce n’est pas la fourmiliére, mais chacun est a sa place et travaille
consciencieusement sur le produit.

En peu de temps, les cing premiéres voitures peuvent se préter a
une séance photo :

Le dessin de la voiture est magnifique, inspiré de la Jaguar Type E
de Coventry et la réalisation en sera encore plus belle au point qu’il
paraitrait (conditionnel volontairement employé) que René Bonnet «
himself » aurait fait pression aprés de organisateurs du Salon
d’octobre, pour ne pas lui octroyer de stand ( ?).

En effet, elle se présente comme une concurrente sérieuse du tout
nouveau cabriolet Le Mans, dont toutes deux utilisent la méme
mécanique Panhard.

Elle sera donc présentée a l'extérieur, aux portes du célébre salon
parisien ou elle rencontrera un bel accueil malgré son prix élevé :
14.000 F !

Sa ligne est a la fois trés agressive mais reste d'une grande
élégance avec ses phares carénés, sa large calandre, ses prises d’air
trés design sur le capot. La réalisation est de trés bonne qualité pour
cette modeste entreprise.




et l'autre avec un hard-top démontable en plusieurs parties qui ne
la défigure nullement, comme vous pouvez en juger de face :

Ou de dos dont on peut noter les petits feux de nos PL17 dans un
enfoncement destiné a les protéger, tout en leurs gardant une trés
bonne visibilité :

Le pare-brise est celui de la SIMCA Océane dont la mode
panoramique venant d’Outre atlantique était trés prisée au début

des sixties.

Quant a la poupe elle est tout aussi élégante. Certain la compare a
la Chevrolet Corvette ou a la Pegasso Z103, mais pour moi, je reste
sur ma comparaison type « E ».

Elle est livrable en deux versions : une avec capote ou sans capote
i i




Le tableau de bord a une forte connotation sportive avec tous les
instruments de contréle en bonne position devant les yeux

conducteur dont le magnifique volant a 3 branches ajouré ne nuit
pas a leur lisibilité.

L'ensemble de la carrosserie est bien entendu réalisée en plastique
renforcé, posé sur un chéassis a poutre centrale tubulaire en acier,
techniqgue que I'on retrouve chez DB et CD.

Son poids plume affiche 550 kg en ordre de marche, son maitre
couple réduit et son Cx servent trés positivement la performante
mécanique Panhard tant en version normale et qui puis est en
version Tigre avec laquelle elle atteint les 160 km/h.

Les trains roulants viennent également de la Porte d’Ivry, mais ont
été adapté, comme par exemple le train avant qui voit ses bras de
réaction dirigés vers l'avant et non vers l'arriere comme nous en
avons |'habitude sur nos PL17.

La SERA possede en plus un grand coffre puisque la roue de secours
a pris place a I'avant dans le compartiment moteur.

L'orifice de remplissage du carburant est placé derriere la lunette
arriére et la porte de coffre a la maniére du DB Le Mans, dont on
voit sur la photo la goulotte qui travers verticalement le coffre sans
géner son chargement.

Un petit dépliant sera édité voir dos couverture), assez basique
certes, mais déja complet sur un feuillet de 20 x 8 cm, doté de
deux rabats sur lequel on présente un chassis équipé de la
mécanique, une vue du tableau de bord et deux vues de trois quart
avant (capotés) et trois quart arriére (décapotée).

Devant cet accueil, Arbel s’enflamme et décide de fabriquer la SERA
a Bordeaux ol habitait Jacques Durand.

C’est le quartier de la Bastide, rue des Vivants plus précisément, au
sein des locaux vétustes de Motobloc, constructeur de véhicules,
abandonné depuis la crise des années 30 et qui produisait de
I'armement pendant la 2éme guerre mondiale.

Une carte postale d’époque évoque ces lieux aujourd’hui disparus.

AUTOMOBILES MOTORLOC. - B8
Sortic du P:.nonnd

Le Sera sera produite a 22 unités d’octobre 1959 a janvier 1962
CARACTERISTIQUES : Sera 1960-1962
Cylindrée : 850 cm: (Panhard)

Puissance : 40 ch
Boite : 4 vitesses

Suspension : avant : roues indépendantes avec deux ressorts a
lames transversaux arriére : roues semi indépendantes avec barres
de torsion

Freins : a tambours
Longueur : 3.94 m
Largeur : 1.55 m
Hauteur : 1.12 m

Voie avant : 1,30 m
Voie arriére : 1,30 m
Empattement : 2,25 m
Poids : 620 kg

Vitesse : 145 km/h
Prix 1960 : 14 000 F

LA SERA AU SERVICE DES MINES

Dossier AA 328-59.

Demande le 7 septembre 1959.
Essais le 14 octobre 1959. Refusé pour nuisance sonore. |
Représenté le 11 février 1960. Accepté.
Voiture n® 104, ‘
Moteur n® 113 192.
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Mais les difficultés financieres vont vite voir le jour. Un quinzaine
de voitures a peine verront le jour en une année.

Une derniére tentative sera faite auprés d’un industriel espagnol,
constructeur de machines outils, qui se disait intéressé aprés avoir
vu la voiture lors de la Foire de Barcelonne.

Pourtant Jacques Durand, pour suivre le projet, avait décidé de
s'installer la-bas.

Mais il n’était plus question de la mécanique Panhard, car sous
Franco, il était tres difficile d’obtenir des licences d’'importation.

Le choix forcé s’était porté sur I'anémique moteur DKW a 2 temps 3
cylindres de 1000 cm3 dont le véhicule de référence était le
Biscoter de Voisin.

De plus, les relations tendues entre la France et I'Espagne de cette
époque vont se rajouter aux difficultés purement matérielles.

Jacques Durand ne montera finalement que deux SERA : l'une a
moteur DKW et l'autre a moteur FIAT, prévu pour une propulsion
arriére, le moteur restant a l'avant, il avait fallu imaginer un pont
arriere !

Mais pour Jacques d’autres aventures automobiles vont s’offrir a
lui...

Robert MOUGIN : pilote D.B.

Auteur : Charly RAMPAL

140 courses et 35 victoires en 14 années de pratiques du sport
automobile : pourtant, rien a priori ne prédisposait Robert Mougin a
devenir coureur automobile !

Tantot riche, tantdt ruiné, Robert Mougin a vécu passionnément
tout ce qu’il faisait et en particulier la compétition, mais sans jamais
pour autant se prendre au sérieux.

Ce fut un excellent pilote, en particulier de Monomill, qui marchait
au coup de coeur parce qu'il aimait ca.

Né en Haute-Marne en 1919 dans une famille de cultivateurs, ses
parents dés 1922 s’installent a Paris dans le quartier de Vaugirard,
ou ils achétent un commerce en gros.

Robert a un frére et I'affaire se développe bien. Il va a I'école juste
ce qu'il faut car ce qu’il aime, c’est le sport.

Ce n’est pas tout, il a le gout du risque. Il est physiquement assez
fort , tenant cela de son grand-pére qui était doté d’une force
herculéenne.

Robert pouvait soulever un poids de 20 kg au bout de chaque bras
jusqu’a I'horizontale ! Il était donc casse cou, une téte brulée. Dés
gu’un truc dangereux se présentait : il le faisait ! Pour lui, la vie
était une aventure. Marié a 19 ans, divorcé a 20 avec 2 enfants.

Son premier contact avec une automobile remonte a |'adolescence.

La nuit, il « emprunte » la Ford V8 paternelle alors qu’il n'a pas son
permis de conduire pour se rendre a des rendez-vous galants.

Il devance l'appel et se retrouve au 138&me régiment de Metz, car
il est recruté par mesure disciplinaire, n‘ayant jamais supporté
d’étre commandé !

Il se retrouve chauffeur d’un colonel pendant la guerre.

Aprés la guerre, Robert reprend l'affaire familiale et il la développe
au point d’avoir 50 employés et 14 maisons de détail.

I est en effet devenu |'un des plus grands fabricants et
distributeurs de saucisson de cheval : ¢a ne s’invente pas ! Il doit
tous les lundis a 5h, acheter une centaine de chevaux.

Le rendez-vous professionnel est obligatoire, quel que soit le
programme du week-end.

Il fera néanmoins environ 60 courses de Monomill de 1954 a 1962.
L’AVENTURE MONOMILL

Elle ne commence pas trés bien !

En effet, lors des premiers essais a Monthléry de cet engin
pétaradant pour sélectionner les pilotes, il se fait piéger dans les
chicanes des tribunes, car il y a trés peu de puissance sous
I'accélérateur et se plante dans les bottes de paille.

Les réparations sont bien slr a ses frais. Il est cependant pris par
Bonnet, auquel il avait été présenté par son ami Jean Lucas (le
fondateur de I'excellente revue « Sport-Auto »).

Les courses entre Monomill se couraient en général sur trois
manches.

Puis, elles furent organisées avec d’autres marques concurrentes,
dont Stanguellini qui s'avérérent les principales rivales des
Monomill.

A Pau, par exemple, la bagarre faisait rage entre les monomills et
les voitures italiennes. Robert raconte : « J'étais avec Paul
Armagnac entrain de guerroyer et devant nous deux italiens
faisaient un bouchon pour nous empéché de passer. Jai fait un
signe a Paul qui a donné un coup dans l'arriere de l'italien et je l'ai
dépassé. On a fait le méme coup au deuxiéme et nous sommes
arrivés 2éme et 3éme. Les italiens étaient furieux et n’arrétaient
pas de protester. »




« Lucky Mougin », puisque tel est son surnom, est un pilote «
gonflé », mais reconnait volontiers que Louis Cornet prenait encore
d’avantages de risques.

Les noms des pilotes de Monomill dont il se souvient le plus sont
Storez, Mairesse, Schlesser, Boyer, Dagan, Vinatier et Bartholoni.

Si vous lui dites que les moteurs Panhard préparés par DB sont
fragiles, il vous répondra d’une maniére catégorique : « Je suis le
seul pilote de DB qui n’ait jamais cassé. Je ne dépassais pas les
5.500 tours. J'étais toujours a I’écoute de la mécanique, mais je ne
levais jamais le capot.

De toute fagon, je ne connaissais pas vraiment la mécanique. Pour
tirer le meilleur d’un Monomill, il faut conduire en souplesse !
Comme vous ne disposez pas de beaucoup de chevaux, il faut
prendre les courbes les plus ouvertes possibles. »

Robert Mougin, va bien slOr conduire de nombreuses DB et
principalement aux 24h du Mans ou il couru 4 fois.

En 1955, il fait équipe avec Cornet sur la barquette DB n°63. Aux
essais, Robert pense avoir fait un bon temps, lorsque René Bonnet
lui dit : « vous vous trainiez Mougin, Cornet vous met 17 secondes
dans la vue ! »

Louis passait a fond de 4éme a Maison Blanche alors que Robert
passait a fond de troisieme seulement.

Celui-ci se rappelle : « j'ai mis plus de 3 heures pour passer en
4éme : j'avais la trouille ! A chaque tour, je me faisais peur, mais
apreés je réussissais a faire les temps Cornet.

Pourtant, il était d’une adresse incroyable au volant. C'était mon
meilleur ami et nous sortions souvent ensemble. C’était un bon
vivant. »

Le jour de la course du Mans 55, Robert Mougin qui attendait le
premier relais dans les stands, a vu l'accident : « La Mercédés de
Levegh a percuté le deuxiéme petit muret de la rambarde.

La Mercédés est partie a gauche et s’est encastrée dans un poteau
de brique.

Le moteur a été pulvérisé et les morceaux ont été projetés
horizontalement jusqu’a 40 m, ce qui a provoqué beaucoup de
morts et de blessés parmi les spectateurs. »

Lucky Mougin a pris le volant et malgré I'accident terrible auquel il
venait d’assister, il n'a pas perdu une seconde sur son temps
normal, ce qui démontre beaucoup de sang froid. Ils se classeront
16éme et ler de la classe 501 a 750 cm3.

L'année suivante, Louis Cornet achéte une superbe Maserati 150 S
(1.500 cm3) pour laquelle il s’endette.

Lors d’un premier essai a Monthléry, Robert Mougin qui avait regu
de nombreuses recommandations de son ami Louis, se met en
travers au virage de la Ferme et heurte le mur avec l'aile avant
droite. Ca commencgait mal !

Aux 1.000 km de Paris, Louis Cornet n‘a jamais pu terminer.
Aux 24h du Mans, c’est lui qui prend le départ mais au bout de la

4éme heure, il fait un téte a queue et va embrasser un sapin : c’est
terminé avant méme que Robert prenne le relais.

En 1958, il pilote avec Jean-Lucien Bonnet la berlinette DB HBR 4
n° 45. Tout se passe bien et il termine 18&me. Mougin s’est fait ses
propres repéres sur le circuit pour commencer les freinages. Il les
retarde de quelques métres lorsque le réservoir est a moitié vide.

3 ans plus tard en 1961, il méne la berlinette HBR 5 n°52 a la
22éme place avec Jean-Claude Caillaud.

Cependant I’'exploit dont il reste le plus fier est celui réalisé en 1960
aux essais.

« 5 DB avaient été engagés par René Bonnet qui avait sélectionné
10 pilotes et je n’étais que le remplagant. Le meilleur temps réalisé
par I'’équipe était de 5mn 35 s. Sur les 5 tours que jai fait, 3
avaient été chronométrés officiellement en 5mn 2s. Je me suis mis
au fond des stands et j‘ai attendu. Laureau est venu me voir pour
me demander, comment je faisais. Je Iui ai répondu que je passais
a fond de 4éme au virage de Maison Blanche ! Je suis tout de méme
resté pilote de réserve : j'étais piqué au vif ! »




LE CHAMPION DES MICROMILL
En 1960, les courses de Monomill se font de plus en plus rares et
Robert Mougin songe a arréter de courir.

Mais le destin en a voulu autrement : son excellent ami Jean-
Claude Vidille I'a introduit dans le monde du Micromill de John
Dixon qui avait monté une entreprise de spectacle avec 15
Micromill, appelés « Midgets » aux Etats-Unis.

Il s’agissait de petites monoplaces a quatre roues de 250 kg qui
étaient dotées soir d’'un moteur de 1.200 cm3 d’Harley-Davidson,
soit d'un 1.400 Indian. La vitesse maxi n‘est que de 120 km/h.

Les organisateurs allaient de vile en ville sur des pistes improvisées
pour faire en réalité du spectacle.

Les deux professionnels étaient Vidille et Mougin : les autres pilotes
étaient engagés sur place. Le lancement eut lieu au Vel d’Hiv avec
des pilotes connus comme Da Siva Ramos, Jean Lucas, Harry Schell
ou Robert Manzon.

C’est une formule qui enchantait notre aventurier : « Avec Jean-
Claude Vidille, on faisait le spectacle et on était toujours en
dérapage car il n'y avait pas de différentiel. Un jour a Berlin, j'ai
pris une courbe trop vite et j'ai heurté I’échafaudage sur lequel il y
avait des journalistes.

Tout s’est écroulé ! On rigolait bien. En général, on faisait de
I’'esbroufe, on jouait les méchants et on se bagarrait vainement
dans les 10 derniers tours. Tous nos frais étaient payés et en plus
on gagnait 400 F par course : c’était formidable ! »

Souvent les circuits étaient improvisés sur des terrains de foot. A
Namur, en Belgique, les deux vedettes se sont fait damner le pion
par un pilote du coin qui a « volé » le départ et qui a gagné.

A 200 A L'HEURE!

Mais tout a une fin et aprés 70 courses, la chance a commencé a
lacher « Lucky Mougin ».

La course avait lieu a Alengon, en Normandie. D’un seul coup, le
moteur s’est enflammeé et le feu a pris dans le pantalon en coton de
Robert.

Il a sauté de la voiture a 40 km/h et s’est retrouvé a I'hopital avec
la jambe droite gravement brulée. Il décide alors de tout arréter.
Mais deux mois apreés, il est relancé par Dixon avec insistance pour
courir la derniére course. Il refuse, mais pourtant, il se laisse
convaincre et prend le départ a Compiégne.

A un moment donné, il part en dérapage et heurte le trottoir. La
voiture part en I'air, Mougin est projeté et retombe a plat ventre, la
voiture lui retombant sur le dos..

Emmené par les pompiers du coin dans un vieux Type HY, il se
retrouve sur la table de la lingerie de I'H6pital de Compiégne.

Il était mal en point et un radio montra une fracture de la colonne
vertébrale. Robert se vit alors en fauteuil roulant pour le restant de
ses jours ! En réalité, la radio avait été mal interprétée : il n‘avait
rien !

Robert Mougin, comprit alors qu’il ne fallait plus forcer la chance, ni
son destin. Il ne disputera plus que le paisible « Economie Run » un
an plus tard.

Mais, s’il a raccroché ses gants pour la course automobile,
I'aventure continue pour ce baroudeur !

On le voit faire des spectacles de ski nautique avec deux filles sur
les épaules. Il pratiqua la boxe, notamment comme entraineur et il
inventa avec Théphentier, I'agent Maserati, un stabilisateur a air
pour Dauphine et 403.

Enfin, il fut un chef d’entreprise avec des fortunes diverses : comme
négociant en plastique, agriculteur, promoteur immobilier et
propriétaire d’un chantier naval. Mais la encore la chance
I"abandonna.

Mais sa carriere de pilote restera un grand moment d’une vie
menée a 200 a I'heure

PALMARES DE ROBERT MOUGIN (Origine Racing-Sport Cars) 1953 a 1962

Year: 1953

@ No. Car Entrant
28.6.1953 | GP Rouen [ BrMW [ Robert Mougin | [ 1eh
Year: 1954
@ No. Car Entrant
4.4,1954 | Coupes de Vitesse | BHW [ Robert Mougin [ [ &
Year: 1955
No. Car Drivers Entrant Result |
15.5.1955 | Bl 4Or 35 [ Porsche 550 Mougin / Balsa DNF
25.5.1955 | 12 h Hyéres 72| 0.6 Cornet / Mougin Deutsch Bonnet DNF
12.6.1955 | 24 h Le Mans. 63 | D.B. HBR Cornet / Mougin Ecurie Jeudy-Bonnet 16
18.5.1955 | Tourist Trophy 51| D.B. HER Mougin / Mercader Ecurie Jeudy-Bonnet 247
Year: 1956
No. Car Drivers Entrant Result |
29.4,1956 | Mille Miglia 65 | D.B. HBR Mariotti / Mougin DN
10.6.1956 | 1000 km Paris 54 | Maserati 1505 Cornet / Mougin Louis Cornet 12t
29.6.1956 | 12 h Reims [51.5] 17 | D.B. HER4. Mougin / Cornet. 5%
29.7.1956 | 24 h Le Mans 31 | Maserati 1505 Cornet / Mougin Louis Cornet DNF
Year: 1958
Entrant
22,6.1958 | 24 h Le Mans D.E. Mougin / Bonnet [ iles Deutsch et Bonnet [ s
[ 57.1958 12 hReims | 14]om | Baudon / Mougin | [ =]
Year: 1961
[ Date  Race No. Car Entrant Result |
11,6.1961 | 24 h Le Mans [ 4s5] .. [1n entry list only: | Deutsch & Bonnet [ 1%
116.1961 | 24 h Le Mans. | s2[p.e. | caillaud / Mougin | iles Deutsch & Bonnet | T-car
11.6.1961 | 24 h Le Mans | 521 | p.B. HERS | Caillaud / Mougin [ Automabiles Deutsch & Bonnet | 2an¢
Year: 1962
No. Car

| Neyret / Mougin

[ Panhard & Levassor

24,6.1962 | 24 h Le Mans [ 70]cooyna
| 246.1962 | 24 h Le Mans. | 70 copyna

| Lelong / Boyer / Hanrioud / Mougin

| Panhard & Levassor
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Paul DEVILLE echappement

Auteur : Charly RAMPAL

Echappements Devil

Personnage égaré d’une piece de Courteline, on imagine mal Paul
DEVILLE s’enthousiasmant sur le cintrage parfait d'un bout de
tuyau, méme si son regard un peu diabolique, laisse supposer que
I’on est en présence d’un personnage peu commun.

Paul DEVILLE a choisi de dompter les décibels, ou plutét, de les
asservir pour le plaisir de tous ceux qui aiment entendre respirer
un moteur.

Fils de menuisier, Popol DEVIL n’avait pas 14 ans que déja, les
habitants de Cluses, jouissaient bon gré mal gré de la platine
mélodieuse de son 50cc, trés trafiqué !

La Panhard de papa DEVIL fut bientot équipée elle aussi d’un
échappement « spécial fiston »

En gagnant des années, Paul gagna de I'ambition. Il assouvit sa
passion des moteurs 2 temps en pratiquant le karting. Mais qui dit
2 temps, dit aussi.. échappement !

L'idée de commercialiser des pots d’échappement et de faire la pige
aux « marmites Abarth » qui détenait le marché, fit rapidement
place a la réalité.

Echappement monoplace MEP X27




Il fallait apporter des idées nouvelles en matiere d’échappement,
et surtout, lui donner un role autre que celui de mélodieux : en
faire sortir des chevaux ! Ce fut fait en 1966 avec la création de la
marque.

Dans les années 70 Abarth avait pratiquement disparu du marché
des échappements, DEVIL en est alors devenu le maitre
incontesté.

A cette époque, ne pas avoir « son Devil » quand on posséde une
voiture a caractére sportif est presque un acte contre nature. Moi-
méme, a cette époque j'équipais ma Fiat 128 Rallye de cet
accessoire a la fois mélodieux et efficace qui tout de suite me
transforma en pilote de course !

Mais quel était donc le secret de ce succes ?

Pour Paul, il n'y a pas de secret, mais seulement des lois physiques
fondamentales qui servent de base a I'étude d'un pot
d’échappement.

Mais elles sont la plupart du temps inexplicables dans leur totalité,
car, on ne construit pas une voiture autour d'un pot
d’échappement, mais un échappement a partir d’'une auto et d’un
moteur donné.

Cela veut dire qu’il faut sans arrét interpréter et chercher le
meilleur compromis.

Une seule méthode s’est révélé efficace jusqu’a maintenant pour
nos voitures historiques : essayer un maximum de solutions !

Le probléme se complique lorsqu’il s’agit des voitures de courses,
car on ne fait pas le méme échappement pour un moteur selon
qu’il est utilisé en course de cote ou en circuit.

La solution retenue est celle qui donne le meilleur résultat au banc
d’essai.

Tous les collecteurs d’échappement DEVIL subissent ces tests au
niveau de leur prototype. Ensuite, DEVIL met la série en
fabrication.

Il suffit alors de veiller a ce que le montage soit fait le plus
soigneusement possible, car de lui va dépendre la qualité et la
longévité de I'échappement.

Il ne faut pas oublier que les gaz circulent a une vitesse moyenne
de 120 m/seconde et que toute aspérité va perturber la trajectoire
de ces gaz et les ralentir !

Autre point important, c’est la constance dans le diameétre du tube,
méme, et surtout dans les endroits cintrés.

L'aide des cintreuses a programmation électroniques des rayons de
cintrage, qui vaut une petite fortune, assure un travail absolument
parfait.

C'’est donc de l'attention et des moyens technique adaptés qui
encadrent un peu d’'imagination au niveau de la planche a dessin...

LA COMPETITION ET DEVIL

La compétition a tout d’abord permit a DEVIL de se faire
connaitre lorsqu’on fait des produits de bonne qualité.

Quand on sait ce que colte une préparation moteur, il faudrait
étre fou pour perdre une partie des gains de puissance a cause
de I’échappement.

La compétition renforce aussi I'image de marque, mais aussi
un fantastique terrain d’essai.

DEVIL a méme été plus loin que de vendre des échappements
pour la compétition, il a voulu aussi aider les préparateurs et
les constructeurs en mettant a leur disposition les moyens
techniques dont il disposait.

C'est ainsi que le service d’assistance course DEVIL est né. Il
assurait au début uniquement une assistance a ses clients de la
Coupe R8 Gordini.

Les pilotes étaient sous contrat avec DEVIL, moyennant quoi, il
remplacait gratuitement leur échappement en cas de casse et ils
étaient  prioritaires pour qu’ils profitent des derniers
perfectionnements. Cette démarche sera ensuite reconduite sur la
Formule Renault.

Une fusée ?
non,

le raccord
d'un «quatre
dans un».

L'autre avantage de la compétition et pas des moindres, est la
stimulation qu’elle apporte au sein de [|'équipe. Enfin, les
bénéficiaires au final sont bien les clients.

Enfin, le réle de la tubulure d’échappement dans un moteur et en
particulier un Panhard est essentiel.

Une menace cependant :
concernant le bruit

le resserrement de la réglementation
émis par les échappements.

C’est en effet problématique pour ceux qui posséde un pot piste.

Déja a I'’époque des R8 Gordini, DEVIL avait proposé un embout
pour une utilisation routiére.

Au fil des ans, DEVIL s’est diversifié et s’est penché sur les arceaux
de sécurité. C'est ainsi que le « virilbar » a été lancé sur le marché
et pour lequel un challenge réservé aux possesseurs de cet arceau
a été instauré.

Des chassis de karting ont aussi été produits
Aujourd’hui la marque DEVIL a étendu sa fabrication aux motos
dont le marché est florissant. Son usine est implantée a St Pierre en
Faucigny en Haute Savoie.

De cette usine sortent des échappements hautes performances
développées spécifiquement pour chaque moto.

Puis au fil des années, DEVIL s’est spécialisé dans I'échappement
adaptable pour uniquement consacrer sa production dans ce
domaine.

Aujourd’hui, 60 personnes travaillent a la conception, a la
fabrication et a la commercialisation d’échappement auto et moto.

L'entreprise posséde 3 sites : le siége et l'unité de production des
échappements se trouvent a St Pierre.
La fabrication et la conception des lignes compétitions se font a
Annecy.

Enfin, la commercialisation des produits auto se fait a la Roche-de-
Glun, dans le 26, par la société Ultimate.
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La X carrossee par Richard

Auteur : Charly RAMPAL

C’est a I'dge de 23 ans que Lucien Richard achéte un chassis nu de
3cv qui lui sera livré le 4 octobre 1951 au garage Fraisse,
concessionnaire Panhard a Feurs dans la Loire.

Ce chéssis est équipé de lI'ensemble mécanique et des trains
roulants de la Dyna X.

Avec l'aide du carrossier lyonnais André Vernay, il fait réaliser ce
coupé tres élégant. Il sera ensuite motorisé en 1953 avec le
bicylindre de 850cc.

La carrosserie est en acier avec un coffre arriere d’'une bonne
contenance et qui a le mérite de s’ouvrir de I'extérieur évitant les
contorsions propres aux Dyna X ou Junior.

L'ossature du coupé, posé sur la plate forme de la Dyna ne pése
que 50 kg et assure une parfaite rigidité:

. B
?.:,;.,7;,-. ™ : = F3 ) . o Bt
La large calandre semble bien adaptée au refroidissement du

bicylindre qui ne comportait pas encore de turbine, mais un simple
ventilateur a deux pales.

Au départ, cette calandre était concave, puis avec le montage du
850, elle sera convexe pour laisser la place a un embrayage plus
important.

Les phares sont en léger retrait par rapport a la face avant et une
paire d’antibrouillards accentuent la ligne sportive.

Vue de l'arriére, on note la lunette en 3 parties comme il se faisait
au début des années cinquante comme sur les Simca 8 sport qui
semble I'avoir inspiré.

Les petits feux en obus prolongeant les ailes arriére, donnent a la
ligne ponton une fluidité encore plus prononcée.

2 g, s

Les clignotants sont réduits a

et a l'arriére avec un répétiteur situé sur les montants arriére

leur plus simple expression a l'avant

assurent la signalisation d'un changement de direction aux
véhicules suivants.

La lame du pare-choc est d'un seul tenant et ceinture la jupe
arriére.

Les passages de roues arriére sont bien dégagés, contrairement a
la Dyna X.

La visibilité est parfaite sous tous les angles.

portieres avant descendent
liberté contrastant avec le

Les vitres latérales des deux
complétement ajoutant un air de
confinement de la berline X.

Voila une « dérivée » peu connue, mais qui est une fois encore une
belle illustration des possibilités qu’offraient au début des années
cinquante, l'ensemble mécanique et logistique de la Dyna X,
revisités par des artisans habiles de créativité et de réalisation.
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