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Jochen Mass 1946-2025 
 

Les débuts et les premiers titres 
 

ne semaine après la célébration de 
l’histoire de la Formule 1 au circuit Paul 

Ricard, nous apprenions le décès du pilote 
allemand Hans Joachim Richard Mass, plus 
connu sous le nom de Jochen Mass. Ce dernier 
s’est éteint à l’âge de 78 ans dans le sud de la 
France des suites d’un AVC. 
 

 
 
Ce bavarois de naissance faisait ses premiers 
tours de roue en course de côte dans les 
années 60 avant de basculer avec succès en 
circuit dans le très relevé Deutsche Automobil 
Rundstrecken Meisterschaft. Jochen s’alignait 

en 1969 sur quelques manches avec des Alfa 
Romeo 1300 GTA Junior et 1600 GTA 
préparées par le Hähn Racing Team. En 1970, 
Mass changeait de cylindrée et fondait 
beaucoup d’espoir sur une Ford Capri 2300 
GT  ; malheureusement l’écurie ne tenait pas 
ses promesses, poussant le talentueux pilote à 
finir la saison avec un B.M.W. 2002 du Team 
Schnitzer. 
 

 
 
Les effets sont alors immédiats, avec une 
victoire lors de l’épreuve d’Ulm-Laupheim. A la 
course suivante à Hockenheim, Mass récidivait, 
mais cette fois au volant d’une plus modeste 
Ford Escort TC préparée par Zakspeed. Ces 
très bons résultats en si peu d’apparitions vont 
conduire Ford Köln à proposer une saison 
complète à Mass avec une Ford Capri RS 2600. 
Sur les 8 courses du championnat 1971, Mass 
en remportait 7 mais devait s’incliner lors de la 
toute dernière épreuve à Hockenheim ouverte 
à des concurrents étrangers avec des voitures 
bien plus puissantes. L’Australien Frank 
Gardner s’imposait en toute logique au volant 
d’une Ford Mustang Boss, devant la Chevrolet 
Corvette du Suisse Joe Kretschi. Mass 
arrachait cependant la 3ᵉ place. Durant toute la 
saison, Mass aura imposé sa loi aux pourtant 
redoutables Opel Commodore GS 2800, BMW 

U 



2800 CS ou l'inoubliable Mercedes 300 SEL 
6.3. Ce titre allait le conduire naturellement à 
s’aligner au championnat d’Europe en 1972, 
toujours au volant d’une Ford Capri RS 2600. Il 
allait rencontrer le même succès, notamment 
lors des épreuves longues où il était associé à 
plusieurs pilotes de renom de l’époque. Avec 
Gérard Larrousse, il remportait les 4 Heures de 
Monza. Puis avec Dieter Glemser et Alex Soler-
Roig, il s’adjugait les 4 Heures de Zandvoort 
quelques jours avoir survolé les 24 Heures de 
Spa-Francorchamps en compagnie d’Hans-
Joachim Stuck.  
 

 
 
Aux 4 Heures de Silverstone, il partageait la 
victoire avec Dieter Glemser, le champion 
d’Europe en titre. La saison se concluait par 
une ultime victoire à Jarama avec Gérard 
Larrousse, Alex Soler-Roig. Entre 1971 et 
1972, Mass s’était également aligné au South 
African Springbok Championship Series avec 
une Chevron B23 lui permettant de glaner deux 
titres de vice-champion. 
 

De la F2 à la F1 
 

En 1973, il accédait à la Formule 2 avec une 
Surtees TS15. Ce championnat 
particulièrement relevé était une véritable 
antichambre de la Formule 1. Dès la deuxième 
épreuve à Hockenheim (Jim Clark Memorial 
Trophy), il réalisait la pole. La première victoire 
survenait en Suède sur le circuit de Kinnekulle 
Ring devant l’Alpine A367 de Patrick Depailler. 
S'ensuivait une autre victoire à Hockenheim 
pour le Jochen Rindt Trophy. Avec quatre 
podiums (3 fois 2ᵉ et 1 fois 3ᵉ), Mass finissait 
vice-champion derrière Jean-Pierre Jarier et sa 
March 732 BMW M12/6, mais surtout devant 
Patrick Depailler et Vittorio Brambilla sur March 
712M et 732. Ces excellents résultats lui 
permettaient en cours de saison d’accéder à la 

Formule 1 pour trois épreuves. Mass s’alignait 
pour la première fois au Grand Prix de Grande-
Bretagne au volant d’une modeste Surtees 
TS14 Cosworth DFV V8, en faisant jeu égal en 
qualification avec les Surtees TS14A plus 
affûtées de Mike Hailwood et Carlos Pace.  
 

 
 
Malheureusement, son premier départ se 
soldait par un carambolage monstre qui 
entrainait l’abandon de 10 monoplaces, dont 
celle de Jochen. On le retrouvait au Grand Prix 
d’Allemagne, alors disputé sur le terrible 
Nürburgring. Mass réalisait ce jour-là un exploit 
en terminant à la porte des points (7ᵉ) après 
s’être élancé de la 15ᵉ position. Pour son ultime 
apparition de la saison, Mass participait au 
Grand Prix des États-Unis à Watkins Glen, 
endeuillé dès les essais par l’accident de 
François Cevert. Après avoir pris le départ en 
17ᵉ position, Mass devait renoncer après 35 
tours suite à une panne moteur.  
 

 
 
En 1974, Mass commençait la saison avec une 
Surtees T16 peu fiable. Après 8 abandons et 
deux autres finis en fond du classement, Mass 
accédait à une McLaren M23 pour les deux 
dernières épreuves de la saison au Canada 
(16ᵉ) et à Watkins Glen (7ᵉ). Le pilote allemand 
allait lier son destin avec McLaren durant les 
saisons 75, 76 et 77. Dès 75, alors équipier du 



champion du monde en titre Emerson Fittipaldi, 
il réalisait l’exploit de récolter 4 podiums dont 
une victoire sur le dangereux circuit de Montjuïc 
en Espagne. Après le terrible accident de 
Stommelen entraînant la mort de cinq 
spectateurs, Mass prenait la tête après avoir 
effacé la Lotus de Jacky Ickx. Afin de faciliter 
l’intervention des secours, les organisateurs 
abaisseront finalement le drapeau au 29ᵉ tour. 
Une victoire, la seule de sa carrière, au goût 
bien amer pour le pilote allemand. En 1976, 
Mass se retrouvait alors l’équipier du futur 
champion du monde James Hunt. Malgré deux 
podiums et de nombreux bons résultats, il ne 
finissait pas mieux que 8ᵉ au championnat. En 
1977, la M23 n’était plus dans le coup, et 
l’arrivée de la M26 en cours de saison ne 
redonnait qu’un maigre espoir. Cependant, 
Mass se montrait performant, quand sa 
McLaren voulait bien se montrer fiable. Il 
alignait les classements dans les points et 
finissait même par un nouveau podium au 
Canada (3ᵉ). Après avoir été évincé par Teddy 
Mayer en fin de saison, Mass se laissait séduire 
en 1978 par le projet ATS fondé par Günther 
Schmidt. Avec l’ATS HS1 motorisée par un V8 
Cosworth, Mass connait une saison vierge de 
tout point, et doit même se retirer avant la fin de 
saison suite à un accident lors d’essais.  
 

 
 
Cela va le conduire à passer chez une autre 
écurie naissante : Arrows. Il fait alors équipe 
avec le jeune Ricardo Patrese sur l’A1 puis l’A2 
équipées du Ford Cosworth DFV 3.0. Mass 
ramenait régulièrement la voiture à l’arrivée et 
parvenait à récolter trois 6ᵉ places, dont une 
dans les rues de la principauté monégasque. 
L’année suivante, l’A3 n’apportait pas vraiment 
de progrès, mais permettait une nouvelle fois à 
Mass de terminer des courses à d’honorables 
places (6ᵉ en Afrique du Sud et 4ᵉ place à 
Monaco). Malheureusement, la saison était 
entachée par un accident sur le rapide 

Österreichring lors du Grand Prix d’Autriche. En 
voulant éviter Alain Prost en perdition lors 
d’essais libres, Mass sortait de la route et tapait 
le rail de sécurité. Coincé dans sa monoplace, 
Mass était extrait par Scheckter, Prost, Arnoux 
et Lammers, puis évacué vers l’hôpital avec de 
graves contusions au cou. Forfait pour les deux 
épreuves suivantes, Mass reprenait le volant 
pour les Grands Prix du Canada et des États-
Unis. Sans volant pour 1981, Mass se tournait 
vers plusieurs épreuves en circuit, notamment 
en endurance avec des Porsche 936 et 935, 
avec des victoires à Most, au Nürburgring et à 
Kyalami. 
 

 
 
La saison 1982 donnait à Mass l’occasion de 
revenir en F1 avec March et une 821 équipée 
du V8 Ford Cosworth DFV 3.0. Le pilote, 
toujours aussi appliqué, parvenait à ramener 
régulièrement sa monoplace à l’arrivée, mais 
les modestes performances de cette dernière 
ne lui permettaient pas d’accéder aux points. 
Cette saison qui restera la plus tragique n’a pas 
épargné Jochen, qui se retrouvait impliqué 
dans deux graves accidents, dont celui de 
Gilles Villeneuve. Le Canadien dans un tour 
lancé venait tragiquement décoller sur la March 
de Mass qui venait de faire un écart pour le 
laisser passer. Cette erreur d’appréciation allait 
entrainer la mort du pilote Ferrari et laisser un 
sentiment de culpabilité à Mass. Plus tard dans 
la saison, lors du Grand Prix de France au 
Castellet, Mass ne voit pas Mauro Baldi le 
dépasser au bout de la ligne droite du Mistral. 
Les deux monoplaces s’accrochaient et 
partaient violemment dans les barrières de la 
courbe de Signes. Celle de Mass finissait 
même dans le public à l’envers et en proie aux 
flammes. Mass fut extrait avec de nombreuses 
brûlures. C’était le moment pour Mass de se 
retirer définitivement de la Formule 1.  



La moisson de victoires en endurance 
 

La même année, Mass avait fait équipe avec 
l’Australien Vern Schuppan aux 24 h. du Mans 
sur une Porsche 935/76 avec une seconde 
place à la clef. Fort de ses nombreux succès en 
endurance depuis 1975, Mass décidait alors de 
poursuivre sa carrière exclusivement dans 
cette discipline. La moisson de victoires avait 
commencé en 1975 avec une Alfa Romeo 
T33/TT/12 lors des 1000 km de Pergusa, 
associé à Arturo Merzario. S’ensuivaient trois 
saisons (76 à 78) incroyables avec pas moins 
de 11 victoires avec des Porsche 935 et 936, 
associé à Jacky Ickx, permettant ainsi au 
constructeur de Stuggart de rafler 3 fois le titre 
de champion du monde des marques. 
 

 
 
Après quelques rares apparitions en 1979 et 
1980, Mass profitait de sa saison blanche en F1 
en 81 pour participer à plusieurs courses, 
récompensé par une deuxième place au 1000 
km du Nürburgring associé à Reinhold Joest 
sur une Porsche 908/80. Entre 1982 et 1984, 
c’est l’avènement de l'imbattable Porsche 956  ; 
avec elle, Mass étoffait son palmarès avec 6 
nouvelles victoires et 10 podiums en 19 
apparitions, associé au Belge Ickx. Les deux 
hommes poursuivaient leur association en 
1985 avec la 962 avec trois victoires (Mugello, 
Silverstone et Selangor).  
 

 
 
En 1986, Mass ne récoltait qu’une 6ᵉ place en 
5 participations avec le Français Bob Wollek. 

Pour l’ultime saison avec une Porsche en 1987, 
Mass est associé à l’Argentin Oscar Larrauri 
(champion F3 en 1982 et futur pilote de F1 en 
1988 avec Eurobrun) au sein du team Porsche 
Brun Motorsport. Les deux pilotes parvinrent à 
monter trois fois sur le podium. Depuis 
quelques temps, Porsche voyait sa 
souveraineté menacée par une écurie suisse : 
Sauber. En 1988, Mass décidait de rejoindre 
cette équipe qui travaillait depuis des années 
avec le motoriste Mercedes. Va s’ensuivre 
quatre années de collaboration très fructueuse 
au volant de la C9 puis de la C11. En 1988, 
associé à Jean-Louis Schlesser et Mauro Baldi, 
la C9 allait monter 7 fois sur le podium, dont 4 
fois sur la plus haute marche en 9 apparitions. 
En 1989, Mass repartait en campagne avec 
Schlesser avec 6 podiums dont 4 victoires. 
Mais cette saison allait surtout être marquée 
par la victoire aux 24 h. du Mans avec Manuel 
Reuter et Stanley Dicken. 
 

 
 
En 1990, Mass est associé au jeune espoir 
autrichien Karl Wendlinger. Les deux pilotes 
entamaient la saison à Suzuka avec une 
2ᵉ place au volant de la C9, tandis que Baldi et 
Schlesser entraînaient la nouvelle 
C11 (abandon). Dès Monza, Mass et 
Wendlinger pouvaient bénéficier de la C11. 
Avec elle, ils s‘imposaient à Spa puis au 
Mexique. A la fin de saison, Mass échouait pour 
1 point et demi au championnat. En 1991, Mass 
retrouvait Schlesser. Le début de saison était 
positif avec une seconde place à Suzuka, puis 
une troisième à Monza. Sauber introduisait 
cette même année la C291 mue non plus par 
un V8 bi-turbo comme les C9 et C11, mais par 
un flat 12 atmosphérique. Après avoir laissé 
Michael Schumacher et Karl Wendlinger 
essuyer les plâtres de la C291, Sauber 
permettait enfin à Mass et Schlesser de piloter 
cette nouvelle voiture lors de la 5ᵉ manche du 
championnat. La fin de saison était ponctuée 
par 3 abandons et une modeste 5ᵉ place au 



Japon. Les nouvelles reines de la discipline 
étaient alors les Jaguar XJR 12 et XJR 14 et la 
Peugeot 905. 
 

 
 
En parallèle de cette période en endurance, 
Mass avait fait son retour en D.R.M. (Deutsche 
Rennsport-Meisterschaft) avec une Porsche 
956B qui lui permettait de devenir vice-
champion en 1984 derrière Stefan Bellof et 
champion en 1985 devant Hans-Joachim Stuck 

avec 7 victoires et 6 deuxièmes places toujours 
sur une Porsche 956B. Avant de se retirer 
définitivement du sport automobile pour devenir 
ambassadeur de la marque Mercedes, Jochen 
Mass faisait une dernière apparition aux 24 h. 
du Mans en 1995 sur une McLaren F1 GTR 
avec John Nielsen et Dr Thomas Bscher. 
Malheureusement, le trio devait se retirer au 
131ᵉ tour. Mass avait été le mentor de 
nombreux jeunes pilotes au cours de ses trois 
dernières années chez Sauber pour le 
programme de détection du constructeur 
Mercedes. Il aura notamment grandement 
contribué à aider un certain Michael 
Schumacher. 
 
ARTICLE : Jean-François DUBY 
PHOTOS : Porsche – Mercedes – DR 
Retrouvez cet article sur News Classic Racing 
https://www.newsclassicracing.com/Jochen-Mass-
1946-2025 
 

 
 

 
 

 



Seyssel arrose sa première course de côte régionale (Moderne-V.H.C.-V.H.R.S.) 
 

es amateurs de la montagne retrouvaient 
avec plaisir une épreuve du côté de 

Seyssel en Haute-Savoie. Il y a quelques 
années, le championnat de France VHC y 
faisait étape avec les VHRS en doublure. Déjà 
organisatrice du rallye de Seyssel VHC/VHRS, 
l’ASA Mont des Princes a décidé d’offrir une 
nouvelle épreuve régionale sur le tracé 
historique ramené à 2 km. Au milieu des 
modernes, nous retrouvions un plateau 
comprenant 12 VHC et 18 VHRS. La journée 
ne commençait pas sous les meilleurs 
auspices avec une pluie soutenue. Après une 
accalmie en milieu de matinée, les concurrents 
pouvaient enfin s’élancer sur une route rendue 
glissante par les conditions météo. Les VHRS 
ouvraient le bal, suivis par les VHC. L’ensemble des pilotes se montrait prudent afin de ne pas sacrifier 
le reste de la journée. Viviane Bonnardel sur Martini MK 15 (8/9 C4) établissait un temps de 1'31''719, 
tandis qu’en VHRS, les participants scrutaient le ciel pour définir la bonne moyenne à choisir. La suite 
de la journée s’articulait autour de trois montées chronométrées. En VHC, Jean-Marc Debeaune et 
sa Van Diemen RF 82 soufflaient la victoire à la Marcadier JF 02 de Pascal Ferretti pour 77 millièmes. 
Viviane Bonnardel, la première féminine, complétait le podium à 1’’260 s. En VHRS, Jean-Luc Bordes 
sur Porsche 924 Cup réalisait dès le premier passage un chrono à seulement 0'049 s. du temps de 
référence en moyenne haute. Il prenait alors la tête devant la B.M.W. 323 i de Jean-François Duby 
qui, à son tour, lors de la deuxième montée, approchait le temps de référence à seulement 0''157 s. 
Des marques que les deux hommes arrivaient à préserver malgré le retour de la Fiat Cinquecento 
Abarth de Claude Perotti qui s’assurait la 3ème place au général à l’issue de la troisième et dernière 
montée. En se classant 5ème au général, Linda Depommier remportait le classement en moyenne 
intermédiaire avec sa B.M.W. 320i devant la Fiat Coupé de Rudy Ginard. A la 11ème place au général, 
Bernard Pavier s’imposait en moyenne basse avec une belle Opel Kadett GSI. 
 

ARTICLE : Jean-François DUBY 
PHOTOS : Jean-François DUBY / Ingrid BARREAU 
Retrouvez également cet article sur News Classic Racing 
https://www.newsclassicracing.com/Rallye-du-Pays-de-Seyssel-VHC-VHRS 
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La Formule Un célébrée au Paul Ricard 
 

e 7ème Kennol Grand Prix de France 
Historique, organisé par le HVM 

Racing, s'est déroulé fin avril sur le circuit 
Paul Ricard au Castellet. Cet événement qui 
ne cesse de monter en puissance année 
après année a rassemblé plus de 250 
voitures de course historiques, ainsi qu’une 
myriade d’anciens pilotes de Formule 1 
ayant couru entre les années ’70 et 2010. A 
ces derniers s’était joint Charles Leclerc, qui 
avait répondu à l’invitation entre deux 
manches du championnat du monde. Nous 
pouvions ainsi, entre autres, croiser Mark 
Webber, David Coulthard, Daniil Kvyat, 
Stefan Johansson ou René Arnoux. Durant 
trois jours, plus de 80 000 spectateurs ont pu admirer et surtout entendre les nombreuses Formule 1 
qui ont marqué l’histoire de la discipline. Plusieurs autres plateaux étaient en compétition, tels que le 
Groupe C, la F2 Classic Pré 79 ou encore la F3 Classic Pré 85. L'événement ne se limitait pas aux 
courses. Les visiteurs ont pu profiter d'un accès libre à la pit-lane, de séances de dédicaces et 
d'expositions. A ce titre, Renault marquait les 20 ans de son premier titre de champion du monde avec 
une immense structure accueillant tous les modèles ayant contribué à la légende de la marque au 
losange en F1 ainsi que les combinaisons et casques de ses pilotes. Non loin de là, un stand exposait 
de nombreuses Ferrari avec quelques exemplaires de choix comme la 312 de 67, la 312 B3 de Niki 
Lauda en 1974, les F92A de 1992 et 412 T1 de 1994 de Jean Alesi. L’un des moments forts de cette 
manifestation fut la grande parade qui a permis à de nombreux pilotes de renom de prendre ou pour 
certains de reprendre le volant des F1 les plus emblématiques. Ce fut notamment émouvant quand 
Jacques Villeneuve (Ferrari 312 T5 de 1980), Adrien Tambay (McLaren M28 de 1979), Nicolas Prost 
(Renault RE40 de 1983) ou Victor Jabouille (Renault RS10 de 1979) ont pu évoluer avec les voitures 
de leur père. Ils étaient accompagnés en piste par la McLaren MP4/3 de 1987 pilotée par Alain Prost. 
Mais celle qui a fait vibrer l’enceinte varoise fut sans nul doute la R25 V10 d’Alonso de 2005 pilotée 
par Franck Montagny. La sonorité stridente aura donné bien des frissons aux personnes présentes 
qui auront pu également voir évoluer au cours du week-end Jean Alesi aux commandes de sa Tyrrell 
018, Thierry Bousen avec une Dallara 190 ou Philippe Alliot avec sa Larrousse LC87. Pour le plus 
grand plaisir des fans de Leclerc, ce dernier a fait un tour de piste aux côtés de Jean Alesi à bord 
d’une inestimable Ferrari P4. 
 
ARTICLE : Jean-François DUBY 
PHOTOS : Jean-François DUBY et Ingrid BARREAU 
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Quatuor de divas françaises au Paul Ricard 
 

ans le cadre du 7ème Kennol Grand Prix de France Historique, organisé par le 
HVM Racing, nous nous sommes penchés sur l’histoire de quatre monoplaces 

françaises qui ont joué un rôle majeur dans l’histoire de la F1. 
 
 

LIGIER JS 17 
 

’énigmatique « Mister John of B » était bien évidemment de la partie lors du Kennol Grand 
Prix de France avec une Ligier JS 17 de 1981 donnée pour être le châssis 005 sur les 6 

construits sous la direction de Michel Baujon et Gérard Ducarouge. La JS 17 était une évolution 
de la JS 11/15 de 1980 qui avait offert la plus belle saison à l’écurie française, deuxième du 
championnat constructeur avec les 2 victoires de Didier Pironi (Belgique) et de Jacques Lafitte 
(Grande-Bretagne). Mais Ligier aspirait à avoir un moteur turbo comme les concurrentes les plus 
performantes de l’époque. En attendant, la JS 17 faisait appel au moteur Matra V12 M81. Ce 
dernier, bien que puissant avec ses 520 ch, restait encombrant. Il était implanté dans un châssis 
monocoque mariant fibre de carbone et aluminium. La saison commençait avec le duo 
Lafitte/Jabouille, mais ce dernier fut remplacé dès le Grand Prix de France par Patrick Tambay. 
Après une entame de championnat difficile, Jacques Laffite se mettait à collectionner le podium 
dès le Grand Prix de Belgique avant de ramener la première victoire lors du Grand Prix d'Autriche 
en août 1981. Le pilote français récidivait au Canada. La JS 17 débuta la saison 1982 dans une 
version légèrement évoluée avant de céder sa place à la JS 19 à partir du Grand Prix de Monaco. 
Le châssis, après avoir été la propriété de Jacques Lafitte, s’est retrouvé dans la collection 
personnelle de « Mister John of B », qui nous fait la joie de l’aligner régulièrement sur les épreuves 
historiques. 
 

  
 

Renault RS10 
 

ictor Jabouille a dû être particulièrement ému de se glisser au volant de la Renault RS10 
que son père utilisait en 1979. La RS 10 succédait à la RS 01 qui, durant trois saisons (76 

à 78), avait essuyé les plâtres de la motorisation turbo en F1. La RS 01 avait même assuré l’intérim 
en début de saison 79 en attendant l’arrivée de la RS 10 qui fut alignée pour la première fois lors 
du Grand Prix d’Espagne aux mains de Jean-Pierre Jabouille (abandon). La RS10 se démarquait 
de son aîné par une motorisation V6 dotée de deux turbos. La saison se soldait par de très 
nombreux abandons, mais les rares fois où la voiture a pu rallier l’arrivée, ce fut souvent sur le 
podium. Cette voiture restera surtout celle de la toute première victoire d’une motorisation 
turbocompressée à l’occasion du Grand Prix de France à Dijon-Prenois. Ce jour-là, cette 
consécration pour Jabouille et sa monoplace fut complètement éclipsée par le duel d’anthologie 
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entre la Ferrari de Villeneuve et la Renault d’Arnoux qui complétaient le podium. Le châssis RE22 
présent est propriété du patrimoine Renault Classic et porte le numéro d’inventaire 307. Il est de 
toutes les manifestations liées à l’histoire de Renault Sport. 
 

  
 

Renault RE40 
 

a Renault RE40 de 1983 pilotée par Adrien Tambay n’a jamais été pilotée en course par son 
père Patrick. Ce dernier rejoignait en effet le Team Renault qu’à partir de la saison 84 au 

volant de la RE50. Mais Tambay - sitôt libéré par Ferrari - avait eu l’occasion de prendre en main 
la RE40 lors d’essais libres au Castellet en novembre 1983. Le V6 Renault Gordini EF1 de 1,5 
litre de la RE40 délivrait une puissance annoncée de 750 ch. en qualifications et d'environ 650 ch. 
en course. Les F1 de 1983 furent contraintes d’abandonner l’effet de sol, ce qui poussa les 
constructeurs à affubler leurs monoplaces de généreux ailerons pour compenser la perte 
d’adhérence en cours de la saison. Ce qui n’était pas sans donner une certaine agressivité aux 
voitures. Alain Prost, qui disputait sa troisième et dernière saison pour Renault, faisait équipe avec 
l’Américain Eddie Cheever. La saison fut l’une des plus belles de Renault Sport, mais aussi la 
plus frustrante. Prost et la RE40 étaient en mesure de jouer les deux titres pilote et constructeur, 
mais la fin de saison tournait à l’avantage de Nelson Piquet et sa Brabham BT52B. Lors de l’ultime 
manche en Afrique du Sud, Prost devait renoncer suite à un problème moteur. La 3ᵉ place de 
Piquet lui permettait de remporter le titre pour deux points. Le titre constructeurs revenait à Ferrari, 
dont le duo Tambay/Arnoux s’était montré plus régulier dans les résultats. Mais Prost et Renault 
soupçonnaient Brabham d’avoir triché avec un carburant non conforme, ce qui s’avéra vrai par la 
suite. Renault ne voulant pas d’un titre sur le tapis vert ne porta pas réclamation. L’exemplaire 
ayant tourné au Castellet porte les couleurs d’Eddie Cheever et fait, elle aussi partie du patrimoine 
Renault Classic. 
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Prost AP 02 
 

a dernière de nos divas n’a malheureusement pas connu les joies de la victoire comme les 
précédentes, mais le son de son V10 résonne toujours dans nos têtes. L’AP02 succédait en 

1999 à l’AP01B qui fut la première véritable F1 développée par la toute jeune écurie Prost Grand 
Prix créée en 1997 après le rachat de Ligier. L’AP02 disposait de la version A 18 du moteur 
Peugeot V10 à 72°. Ce dernier gagnait 20 ch. par rapport à la version A 16 et délivrait à présent 
785 ch. à un régime plus élevé de 15 700 tr/min. Ce bloc était accouplé à une boîte semi-
automatique à 6 rapports développée par Prost GP implantée en position longitudinale. Avec cette 
voiture, Olivier Panis et Jarno Trulli ne rentrent dans les points qu’à quatre reprises (une 2ᵉ place 
et trois 6ᵉ places). Avec 14 abandons, le bilan était très loin des espérances d’Alain Prost. Le 
moteur V10, bien que très performant et puissant, s’avérait encore fragile de même que la boîte 
de vitesses. Le châssis présent au circuit Paul Ricard est le châssis N°001 (sur les 7 construits) 
propriété de l’écurie de Pilotage AGS, sorti des chaînes d’assemblage le 09/12/1998. Il ne fut 
jamais utilisé en course, mais uniquement lors de tests dans le cadre des Grands Prix d’Australie 
et du Brésil. Il fut par la suite mis aux enchères sans moteur lors de la vente de l’écurie Prost 
Grand Prix en mai 2002 pour un prix de 47 000 € (hors frais). Remis en état de fonctionner par 
AGS, il fait aujourd’hui la joie de nombreux Gentlemen Drivers comme Franck Dezoteux engagé 
sur le plateau F1 90’s Formula GP. 
 

  
 
ARTICLE : Jean-François DUBY 
PHOTOS : Jean-François DUBY et Ingrid BARREAU 
Retrouvez également cet article sur News Classic Racing 
https://www.newsclassicracing.com/GPFH-2025-Quatuor-de-divas-francaises-au-Paul-Ricard 
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