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On atous dans le cceur une berlinette de réve pour faire le cirque dans le quartier : tous les
recordmen du tour de la place de I'église ont un jour révé d’un proto, mitonné par leurs
soins au fond de la cave, et capable de leur ramener le titre envié de roi du slalom du
marché couvert. Voici donc quatre “kit-cars” francaises, encore capables de vous faire

passer du stade de constructeur sans patente, a celui de conducteur... sans permis !

Texte Jean-Paul Decker, photos Daniel Denis
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C'était au temps béni ol les inspecteurs du
service des Mines prenaient cing minutes pour
jeter un ceil, entre deux GMC et un car Chaus-
son, sur un engin rouge ou orange, plat com-
me une limande, et respectueusement pré-
senté par un jeune chevelu en pantalon
pat'd'eph’ : «Z'avez des stop qui marchent, au
moins ?» demandait I'homme & la gabardine au
postulant, tremblant comme au jour de sa pre-
miére communion. Puis il repartait avec le car-
ton gris, fier d'entrer dans le cercle tras fermé
des constructeurs sans patente. De fait, dans
la plupart des cas, la carte grise mentionnait
“Macheprot” ou “Schmurz” comme construc-
teur de l'engin, réceptionné  titre isolé, quand
ce n'était pas a titre intéressé : j'ai vu de mes
yeux vu un buggy “home made” requ avec les
honneurs et... quatre bouteilles de bonne gné-

le glissées dans la serviette de cuir de |'exa-
minateur | Ces homologations conviviales
avaient au moins le mérite de favoriser le pe-
tit artisanat, et les Champion, Autopap et autres
collectors de la presse auto "post-soixante-
huitarde” regorgeaient d'annonces mirifiques :
«Construisez votre barquette pour 7 000 F I» ou «Un
proto en kit pour 6 900 F». Le prét-a-courir en
question était tout de méme livré sans méca-
nique. Et, quelquefois, sans la notice de mon-
tage, pour laquelle il fallait encore rallonger la
monnaie...

Serial-kiters

Barbier, BBM, BSH, Darnval, Grac, Hema, Jidé,
Marcadier, Sarap, Sovra et tant d'autres se sont
engouffrés dans la bréche, certains n'accou-
chant péniblement que d'un modele destiné le
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plus souvent & courir, d'autres arrivant a fournir
les copains du quartier, toujours préts a don-
ner la main dans la cabane au fond du jardin
promue “usine de construction automobile”.
Des quatre berlinettes réunies pour vous, en
hommage & ces virtuoses de la chaudronnerie
ef a ces artistes du polyester, seule la rarissime
Sarap peut se compter sur les doigts d’'une
main amputée, les trois autres ayant atteint des
cadences infernales de production puisque
tournant autour de la centaine d’exemplaires...
sur plusieurs années ! Alars, serial-kiters ? En
fait, mis & part leur mécanique d'origine Re-
nault, pas une ne se ressemble car chacune ex-
prime par mille détails la personnalité de son
constructeur-assembleur. Ne kitez pas et glis-
sez-vous — en baissant bien la téte ! —au fond
de leur cockpit plastico-sportif... |
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MARGADIER

Lotus a Ia lyonnaise

Du kart a la barquette en kit, Marcadier
najamais quitté la piste ! Inspiré

des Lotus Seven et 23, son premier

kit évolue, quelques années plus lard,
avec la beriinette Barzoi,

beaucoup plus polyvalente...

Constructeur réputé de cycles et de karts, le
lyonnais André Marcadier est le premier sur la
ligne de départ en 1964, avec un engin inspiré
a la fois des Lotus Seven et 23. Trés typé com-
pétition (rien moins qu‘un challenge patron-
né par le magazine Spori-Aulo sera mis en pla-
ce dés la premiére année), le kit Marcadier se
présente sous la forme d'une barquette joli-
ment dessinée reprenant la mécanique, en po-
sition centrale arriére, et les trains roulants
d'une Renault 8 Major. André Marcadier et son
complice Marcel Fournier ont élaboré un chés-
sis tubulaire avec poutre centrale sur lequel
se boulonnent les éléments en polyester. Mais
I'utilisation d'une barquette, méme homolo-
guée, a ses limites. En 1967, Marcadier passe
a la berlinette qui offre au moins un semblant
de confort, sans perdre de ses qualités dyna-
miques. Le chéssis reste trés proche de celui
de la barquette, avec un radiateur positionné
& l'avant et deux réservoirs formant bas de
caisse. Le quatre en ligne Renault, dont la cy-
lindrée reste au choix du client, demeure en
position centrale avec un train arrigre triangu-
1€, mais une version moins cofiteuse reprend
I'ensemble de la mécanique R8 en porte-a-
faux arriére.

En piste !

L'inspiration vaut de l'or : Ferrari P2 c6té
mufle, Lamborghini Miura pour les persiennes
arriére, rien que ga ! Pas de doute, la Barzoi a
de la race, méme si c'est plutdt un basset avec

De loin

(de TRES loin...),

la Barzoi évoque

la Lamborghini Miura
et la Ferrari P2.
Mais a I'intérieur,
les sensations y sont
presque identiques !

ses 98 cm au point culminant. Dommage que
les jonctions approximatives des capots et des
portes “papillon” dénoncent I'artisanat bon
marché, alors qu'on reconnait ¢a et 1a des
piéces de grande série : pare-brise de Peugeot
404, feux de Simca...

La descente & bord s'effectue par I'écoutille-
papillon qui facilite 'opération, le plus dur
étant de fermer cette légére porte sans dé-
mantibuler le fragile vérin... Couché avec les
pieds a hauteur du radiateur, les fesses au

fond du baquet non réglable, les bras tendus
sur le cerceau a trou-trous, tel Jim Clark dans
sa Lotus, je réveille les aiguilles des manos de
R8 Gordini, disposés dans une sorte de cuvet-
te sous le pare-brise. Du brut de brut : aucune
garniture insonorisante ne vient gacher le
concert pour poussoirs, tiges et culbuteurs du
maestro Gordini. Avec plus de 150 ch pour une
demie-tonne, ¢a pousse fort sur les quatre pre-
miers rapports, et la Barzoi s'éjecte comme
une balle d'un virolo & l'autre. Freinage, talon-

du pont.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

MARCADIER BARZOI (1968)

MOTEUR 4 cyl. Renault Gordini en position centrale AR (porte-a-faux AR en
option), 1255 cm® (74,5x72 mm), 103 ch SAE 4 6 750 tr/mn ou 1 596 cm®
(77,8x84 mm), 155 ch DIN & 7 000 tr/mn - TRANSMISSION aux roues AR,
boite 5 vitesses - DIMENSIONS long. 3,60 m, larg. 1,53 m, haut. 0,98 m -
POIDS 540 kg - VITESSE MAXI de 180 a 200 km/h selon moteur et rapport

que I'on découvre...

En position centrale arriére,
c'est le 4 cylindres Renault Gordini



pointe, un coup de 2%, I'arriere reste scotché et
I'attaque recommence. Et si on ne peut pas
dépasser par la gauche, on peut toujours es-
sayer par dessous | Dommage, en forgant I'al-
lure en ligne droite, que la direction — et tout
|'avant — donne la sensation que le décollage
est imminent. Et puis, la fermeté des baquets
et des suspensions, le niveau sonore et la cha-
leur étouffante font rapidement comprendre
qu'il ne faut rien envisager d'autre que des
tours de manége sur circuit. Finalement, pas
besoin de s'offrir une Lola ou une Chevron
pour tater du proto racing...

EVOLUTION DE L'ESPECE

1963 : construction d’un proto de barquette sur ba-
se R8 - 1964 : présentation des premiéres bar-
quettes Fournier-Marcadier - 1965 : Coupe Four-
nier-Marcadier, trophée lancé par Sport-Aufo -
1967 ; création du coupé Barzoi & moteur central -
1969 : la Barzoi est aussi disponible avec la mé-
canique en porte-a-faux arriére - 1977 : Barzoill
mécanique de Simca Rallye 2.

Production : 300 kits environ.

Ambiance course dans la Marcadier : Ia finition, souvent sommaire
sur ce type de production, est ici totalement absente !

A Ligne de proto

A Construction étutiée
A Mécanique éprouvée
A Sensations “racing”

ACHETER UNE MARCADIER

Plus de 300 kits ont été fabriqués sur une dizaine d'années. Mais

combien terminés ? Beaucoup n'ont jamais été homologués pour
un usage routier et ¢'est |a tout le probleme. Avant tout, examinez
la carte grise : beaucoup d'autos ont été admises 2 titre isolé et
portent la mention “R8 modifiée”. D’autres, plus rares, portent Ie

nom du constructeur lyonnais. S'il sagit d'une CG normale de Re-

nault 8, fuyez ! Goté mécanique, le Meccano Renault répond pré-
sent : du 1100 Major au 1600 Gordini, voire 1440 préparé, toutse
monte, mais I encore, question homologation... Le soin pris pour |
le montage du kit et sa finition font tout le prix d'une Barzol. On dé-

marre a 6 000 € pour un exemplaire & restaurer et jusqu'a plus de

13 000 € pour un modeéle & moteur cenfral et suspensions de mo- |

En faisant votre marché, un jour ou l'autre,
vous avez forcément déja vu un véhicule So-
vam. Cette firme — la Société des Véhicules
André Morin — est en effet spécialisée dans
la construction de camions-magasin en poly-
ester pour les commergants forains. Au milieu
des années 60, André Morin a envie de faire
autre chose que des Saviem SG2 ou Peugeot
17, transformés en poissonnerie ou boucherie
ambulantes. D'autant qu'un certain Jacques
Durand, qu'il vient d'engager pour réaliser un
petit utilitaire & carrosserie plastique sur la ba-
se de la Renault 4, le nargue en arrivant tous
les jours a l'usine au volant de sa berlinette
Arista. D'ailleurs, pourquoi ne pas construire

noplace.

la “voiture des copains”, chimere frangaise des
sixties sur laquelle Matra et Alpine se sont dé-
ja cassés les dents ? Le tandem Morin-Durand
se met dés lors au travail. Les relations entre
ces deux caractériels sont “intenses” : 'artiste
Durand réve d'une sportive élaborée, | ol le
pragmatique Morin congoit un engin avant
tout économique. De ces étincelles nait la So-
vam 850 qui regoit un accueil favorable au Sa-
lon 1965, Sous sa carrosserie de batracien en
polyester, spécialité maison, se dissimulent
un chéssis de Renault 4 et une mécanique de
Dauphine ! 850 cm’®, boite trois vitesses avec
levier au tableau, traction avant et suspen-
sions par barres de torsion : la fiche technique

La Sovam présente I'originalité
d'étre une traction avant. Son moteur central
lui offre en outre un parfait équilibre...
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SOVAM 1300 GS (1968)

MOTEUR 4 cyl. Renault Gordini en position cen-
trale AV, 1 255 cm?® (74,5x72 mm), 103 ch SAE &
6 750 fr/mn - TRANSMISSION aux roues AV, boi-
te 5 rapports - DIMENSIONS long. 3,83 m, larg.
1,50 m, haut. 1,14 m, empat. 2,42 m - POIDS
610 kg - VITESSE MAXI 195 km/h

La Sovam présente une finition assez valorisante,
avec notamment une instrumentation trés compléte.
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1st le 1300 Gordini
Ivre sous le capot...

¥ Style assez spécial
¥ Garde au toit réduite
¥ Finition... a finir !

¥ Aération (1300 GS)

n'emballe pas vraiment les accros du chrono,
méme si le toit démontable en fait une “targa”
au rabais et si le profilage soigné promet
145 km/h... Tir bientét rectifié avec [a 1100 VS,
dotée du moteur de la Caravelle et de sa boi-
te 4. L'étape suivante — qui est aussi la der-
niere — consiste a placer I'incontournable
1300 Gordini entre les brancards de la 4L. Cha-
riot de feu tapant les 195 km/h, mais vendu
plus cher qu'une Alpine, la 1300 GS ne sort
qu'a cing exemplaires avant qu'André Morin
ne jette |'éponge pour retourner... au marché !

En route !

Avec la Sovam, on est au moins siir d'avoir une
auto & nulle autre pareille. Long capot avec
bossage prometteur, habitacle rablé de Nau-
tilus reculé au bout de I'empattement, garde
au sol relativement haute, la 1300 GS avec ses
phares allongés n'est pas plus gracieuse que la
1100 VS de “série”. A c6té, méme une Marcos
remporte un concours d'élégance | L3 encore,
on reconnait sans peine les emprunts a la série :

trop de peine la large portigre dont les vitrages
galbés et coulissants évoguent aussi bien la
Porsche Carrera 6 que... 'Ami 6!

Installé au volant, le pédalier bien dans I'axe,
i'apprécie le tableau de bord ultra complet aux
visieres agressives. Bel exemple de finition si-
gnée par un propriétaire passionné et méticu-
leux... Car la Sovam était livrée brute de fon-
derie, & terminer chez soi, le soir aprés le
boulot ! Reste que le 1300 Gordini — le mé-
me que celui d'une certaine berlinette —
pousse, ou plutdt “tire " fort, car il s'agit d'une
traction avant. Insensible au vent latéral, la
1300 GS file sur des rails. Inutile de corriger
sans cesse au volant comme sur ses rivales, la
Sovam entretient jusque trés loin la neutrali-
té en virage, résultat d'un bel équilibre grice
au moteur positionné "central-avant”. Sans au-
cun doute, elle est, de nos quatre autos du
jour, la plus facile & exploiter & vive allure.
Mais la 1300 GS, malgré son comportement
trés moderne de berlinette traction, ne pou-
vait espérer se vendre, en 1968, au prix d'une
Alpine A110 ! Et puis, Jacques Durand avait
claqué la porte...

Si la Sovam n'est pas véritablement un kit, les |
quelque 140 exemplaires ont tous été plus ou |
moins modifiés un jour. Certains diront “termi- |
nés’... Avantage : 4 part quelques rallyes, I'engin |
n'a jamais couru. Inconvénient : tombé rapidement
dans les oubliettes de I'occasion a pas cher, faute |
d'image, il a souvent &té bidauillé pour continuer &
rouler. Aprés le tour habituel de la structure, des
suspensions et de la caisse polyester, souvent mo-
difiée pour cause d'accident, vérifiez si la méca-
nigue en place correspond 4 la carte grise : seules
les 850 et 1100 étaient homologuées. Comme tou-
jours, aucun souci pour les piéces mécaniques,
mais rien n'existe en carrosserie. Consolation, les
accessoires sont, comme pour les autres kits, pui-
sés dans la grande série. Une Sovam 850 ou 1100

a restaurer ne doit pas dépasser 3 500 €, pour at-
teindre 7 000 € en bel état. La 1300 GS est caré-
ment introuvable. ..












