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De la légende des rallyes à la MINI Cooper S.
Il y a 40 ans, la Mini remportait 
le rallye de Monte-Carlo. 
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1.
Introduction.

Ce fut la sensation de l’hiver rallye 1963/64 : un petit David rouge à toit blanc avait montré ses feux arrière aux Goliaths superpuissants et s’était accaparé de la victoire au classement général du rallye de Monte-Carlo. Un exploit qui, 
du jour au lendemain, fit entrer la petite voiture dans la légende : initialement con​çue comme un moyen de locomotion économe et avantageux, 
la Mini s’était transformée en Mini Cooper impétueuse et, grâce à cette victoire, 
en une voiture de sport pour Monsieur tout le monde. Où que la Mini s’aligne au départ – en version standard, en version Cooper ou en bolide spécialement préparé – elle était toujours bonne pour une surprise. Elle décoiffait les 
rivales sur les pistes de rallye et se jouait de maint caïd sur circuit. Les années 
60 furent les années Mini – et ce, bien au-delà des courses officielles. 
Car même lorsque la Mini commença à rencontrer de la concurrence sur les circuits ré​servés à la course, aucune autre voiture ne pouvait offrir un 
naturel plus sportif pour si peu d’argent et un plaisir plus intense au volant 
pour une si petite taille.

40 ans plus tard, rien n’a changé au fond. Ce qui, à l’époque, permit à la 
Mini Cooper de remporter la cavale menant à Monaco, est toujours l’un des atouts de base de la MINI Cooper : avec des dimensions extérieures compactes, bien assise sur la route grâce à sa voie large et à son long empattement, elle prend les virages d’une manière inimitable. 
Un comportement routier qui invite tout simplement à un style sportif et c’est ainsi que le John Cooper Challenge est une coupe de marque qui envoûte 
un nombre croissant d’amateurs fervents de course, surtout dans la patrie de la MINI, en Angleterre. Et comme il y a 40 ans, maints espoirs et jeunes 
talents au volant gagnent leurs galons et leurs premiers lauriers dans le baquet d’une MINI.

Et tous ceux qui prennent le volant d’une MINI sentiront pourquoi cette 
voiture donne envie de prendre soi-même le départ du rallye de Monte-Carlo. 
Per​sonne ne sait l’exprimer mieux que le «professeur ès rallye» Rauno Aaltonen : «C’est par les mêmes traits que les deux générations de la Mini se démar​quent de toutes les autres voitures. Elles sont extrêmement maniables et obéissent en moins de rien aux mouvements de la direction. A l’époque, 
la Mini était une princesse – très belle et volontaire. Aujourd’hui, la princesse est arrivée à l’âge adulte et la nouvelle MINI est une reine.»

2.
Rallye de Monte-Carlo 1964 : 
comment la Mini Cooper devient une légende.

Le rallye promet bien du suspense. Le 17 janvier 1964, on ne peut plus fermer les yeux sur ce qui s’était profilé depuis quelques années déjà : l’époque 
des amateurs touche à sa fin, de plus en plus d’équipes officielles s’alignent au rallye de Monte-Carlo. Les plateaux au départ à Minsk, à Glasgow, à Paris, 
à Francfort, à Athènes, à Varsovie, à Lisbonne et à Monaco, pour lesquels 
le coup d’envoi est donné au même moment, sont fort variés. Pour tenir tête, en terme de puissance, aux Ford Falcon ultrapuissantes pilotées 
par Greder/De​lalande et Schlesser/Leguezec, il n’y a, et encore, que les Mercedes-Benz 300 SE pilotées par Böhringer/Kaiser et Glemser/Braungart. Pourtant Trana/ Lindstrom sur une Volvo type 544 pensent également avoir leur chance, tout comme Toivonen/Jarvi avec leur Volkswagen 1500. Citroën n’aligne pas moins de quatre DS 19 et doit pourtant le céder en nombre 
aux Britanniques : BMC a en effet inscrit six Mini, et 24 pilotes anglais privés s’élancent au volant de la même petite voiture hyperagile. Patrick Hopkirk 
et Henry Liddon prennent le départ du parcours de concentration en Russie, 
à Minsk, avec une autre équipe Mini, alors que Rauno Aaltonen et 
Tony Ambrose mettent le cap sur le Midi de la France depuis Oslo. Les trois autres Mini, dont une pilotée par Timo Mäkinen et Patrick Vanson, 
rejoignent la première destination commune, Reims, en partant de Paris.

Plus moderne, plus puissante, plus rapide : la Mini Cooper S.

C’est justement cette formation de l’armada Mini qui promet bien du 
sus​pense : un an plus tôt, Aaltonen et Hopkirk étaient montés sur la première et la deuxième marche du podium de leur catégorie, le Finlandais s’était même classé troisième au scratch. Et cette année, ils disposent d’une nouvelle voiture plus puissante : jusqu’ici, ils pilotaient une Mini de série puisant 56 ch dans une cylindrée de 997 centimètres cube, suffisants pour une vitesse maxi. de 140 km/h. Cette année, ils amènent des Mini de la nouvelle version Cooper S sur la ligne de départ : le moteur a été porté à 1071 centimètres cube et la puissance à 70 ch. Elles présagent une meilleure compétitivité 
non seulement par leur vitesse de pointe qui s’établit maintenant à 160 km/h, mais aussi par un pouvoir d’accélération en net progrès : 11 secondes 
au lieu de 13 pour le zéro à cent.

Et le rallye prend effectivement un départ prometteur pour les pilotes des mini-bolides anglais. La meute rallye avale le parcours de concentration de 4 000 kilomètres jusqu’à Reims à une moyenne de 50 km/h, même 
si 277 voi​tures seulement vont jusqu’à l’arrivée de cette première escale. 
Les Mini offi​cielles, quant à elles, sont encore au grand complet.

Dans la ville française, les commissaires de course notent les plaques de trois Mini rouges à toit blanc qui vont plus tard entrer dans la légende : 33 EJB, 
pi​lotée par Paddy Hopkirk, LBL 6D avec Rauno Aaltonen au volant et AJB 44B avec Timo Mäkinen dans le baquet du pilote.

Des débuts prometteurs : la deuxième place pour Paddy Hopkirk.

La première étape commune du rallye emprunte un parcours de 597 kilomètres jusqu’à Saint-Claude. Après la spéciale de 23 kilomètres entre Saint-Didier et Mont Main au début de l’étape, les Ford Falcon animées par 
les impressionnants huit cylindres de 4,7 litres semblent confirmer leur rôle de favorites. Bo Ljungfeldt a amené son engin musclé à la première place, 
mais est talonné par Patrick «Paddy» Hopkirk sur Mini Cooper S. 16 secondes seulement le séparent de la Falcon en tête. Au troisième rang, Eugen Böhrin​ger avec sa Mercedes 300, suivi par Trana sur Volvo 544. Et en cinquième position, on note déjà la deuxième Mini Cooper conduite par Timo Mäkinen.

Pied au plancher pour garder toutes les chances.

Mais les perspectives de maintenir ces positions ne sont pas vraiment bonnes pour les Minis, certes fort vives, mais dépourvues d’une vitesse de pointe 
ex​ceptionnelle. L’étape menant de La Madeleine à Pelle Autiers près de Gap est un parcours de 46 kilomètres où il faut foncer pleins gaz. Le résultat à l’issue de cette étape reflète bien cet état des choses : Ljungfeldt est toujours en tête avec son Américaine rapide, alors que Trana a poussé à la 
deuxième place sa Volvo à la ligne si caractéristique. Mais les Mini se battent vaillamment : après tout, Paddy Hopkirk ne doit céder qu’une seule place 
et classe sa Mini Cooper en troisième position. Böhringer, le pilote Mercedes, doit se contenter de la quatrième place, alors que Timo Mäkinen se 
maintient en cinquième position.

Décision dans la «nuit du Monte-Carlo».

Pour l’étape la plus exigeante et, qui plus est, décisive, les équipes usent de toutes les combines dont elles disposent : ainsi par exemple, elles envoient des éclaireurs si possible juste avant le départ afin qu’ils sondent les endroits verglacés et avertissent leurs pilotes des endroits critiques. Et dans toutes 
les écuries, c’est le coup de poker pour les pneus : certaines misent sur les pneus cloutés, d’autres sur des mélanges spécifiques. Les pneus dits à section très basse et au profil asymétrique sont appelés à procurer une traction optimale, comme les pneus semi-ceinturés ; on voit aussi les premiers 
pneus de course Dunlop à basse section.

Dans la lutte de David contre Goliath, le Goliath de Ljungfeldt a une avance 
de 65 secondes avant la «nuit du Monte-Carlo». Mais la grosse cylindrée s’avère être un inconvénient. La raison : plus les voitures ont une grosse cylindrée au rallye de Monte-Carlo, et plus elles doivent rouler vite pour éviter les pénalités. Bo Ljungfeldt fait grimper son bolide au Col de Turini à 1607 mètres d’altitude à travers les innombrables épingles, mais dans la neige profonde, le poids, les dimensions et la transmission aux roues arrière tournent à son désavantage. L’agilité des petites Mini Cooper dans les virages et leur transmission aux roues avant compensent largement les chevaux manquants.

Lorsque Ljungfeldt franchit la ligne d’arrivée, épuisé, il a accumulé une avance de 17 secondes tout juste sur Hopkirk. En appliquant le handicap, l’Irlandais avec sa Mini Cooper mène de ce fait le bal avec une pénalité de 2 152,1 points. Carlsson au volant de sa Saab s’est hissé à la deuxième place avec 
2 183,2 points. Mäkinen a également gagné une place et avec 2 216 points, 
il devance Ljungfeldt de justesse, de deux dixièmes de point seulement.

30 points pour la victoire : Paddy Hopkirk décroche le Monte-Carlo.

Pour le pilote de la Ford Falcon, la course finale sur le circuit de Grand Prix dans les rues de Monaco est l’ultime chance de l’emporter. Ce sera la dernière fois que le rallye de Monte-Carlo comprendra cette spéciale sur le circuit 
ur​bain. Mais il reste une chance théorique : Bo Ljungfeldt tire de sa Falcon tout ce que le moteur donne. Il n’y a que Schlesser qui peut à peu près suivre le rythme de cette course infernale. Mais Paddy Hopkirk ne permet pas non plus à sa Mini Cooper de reprendre son souffle. Il ne perd qu’une demie minute 
sur Ljungfeldt et s’adjuge ainsi la victoire au classement général du rallye de Monte-Carlo 1964. A la fin, Paddy Hopkirk (2 536,2 points), Bo Ljungfeldt 
(2 566,7 points) et Carlsson (2 573,7) montent sur la première, la deuxième et la troisième marche du podium. Pour compléter le triomphe des Mini Cooper, Mäkinen termine quatrième avec 2 593,8 points et Rauno Aaltonen septième avec 2 619,5 points. La stratégie de l’usine a donc entièrement payé : 
pour la première fois, Paddy Hopkirk et ses deux collègues scandinaves ont formé une équipe commune. Et le style de pilotage tout aussi spectaculaire qu’im​pressionnant pour le public de ce triumvirat fait qu’à la fin du rallye, tout le monde sait qui sont les trois mousquetaires.

3.
Une petite voiture toute grande : 
la Mini et 
le rallye de Monte-Carlo.

Dès le début, la Mini a été une voiture ayant toutes les dispositions pour courir des rallyes : en 1960, un peu plus de six mois après son entrée en scène, 
six voitures d’usine prirent le départ du rallye de Monte-Carlo. Six autres petits bolides avaient été inscrits par des pilotes privés. Mais la nouvelle-venue 
ne s’avéra pas encore particulièrement compétitive : à l’issue du rallye, Riley/ Jones furent les mieux classés, en 23e position. Un an plus tard, les petites anglaises ne firent pas vraiment mieux : aucune des trois voitures officielles ne franchit la ligne d’arrivée.

Il en fut tout autrement en 1962 : cette année-là, le Finlandais Rauno Aaltonen disputa pour la première fois ce rallye spectaculaire au volant d’une 
Mini Cooper. Il faillit participer pour la dernière fois : lors d’un accident, sa voiture partit en tonneau, atterrit sur le toit et prit feu. Aaltonen n’eut que quelques secondes avant que sa Mini parte en fumée. Il ne restait donc plus que deux Mini officielles en course. Elles terminèrent en 26e et en 
77e position. La liste des participants affichait cependant deux autres noms qui devaient valoir plus tard de gros titres à la petite Mini : Timo Mäkinen s’élança pour la première fois au volant d’une Mini Cooper, mais encore à titre privé. Et puis, il y avait cette Sunbeam Rapier qui occupait la troisième place au classement général – pilotée par un Irlandais du nom de Patrick Hopkirk.

1963 : première victoire de catégorie à l’actif de la Mini Cooper.

Un an plus tard, il s’installa déjà au volant d’une Mini Cooper. En 1963, 
quatre voitures d’usine furent engagées au célèbre rallye de Monte-Carlo. Rauno Aaltonen fut alors le pilote Mini le mieux classé ; il amena la Mini 
à la victoire de sa catégorie et à la troisième place au scratch. Paddy Hopkirk suivit au deuxième rang de la catégorie et au sixième du classement général. Les deux autres Mini Cooper défendant les couleurs de l’usine terminèrent la course en 28e et 44e position.

En 1965, le Finlandais Timo Mäkinen et son copilote Paul Easter rajoutèrent un chapitre à la success story de la Mini Cooper en remportant haut la main le rallye de Monte-Carlo. Mäkinen fut le seul pilote de tout le peloton à parcourir les milliers de kilomètres sans encaisser le moindre point de pénalité – 
malgré des conditions très difficiles dans les Alpes françaises fortement enneigées. Mäkinen était pour la première fois au volant d’une Mini Cooper animée par un nouveau moteur de 1275 centimètres cube qui devint 

synonyme de ce mo​dèle. Il s’était élancé de Stockholm, comme son coéquipier Paddy Hopkirk, alors que deux autres voitures effectuèrent le parcours de concentration depuis Minsk, une autre partant de Paris et 
encore une d’Athènes. Hopkirk sortit 26e du rallye, suivi par un autre équipage officiel constitué par les frères Eric et Donald Morley.

En 1965, BMC rompit pour la première fois avec une tradition : les Mini Cooper de l’usine avaient en effet arboré dès le début une peinture rouge tartan et 
un toit blanc. Cette année encore, ce furent les couleurs des voitures – à une exception près cependant : l’équipe suédoise Kallström/Haakansson 
disposait d’une voiture de rallye verte avec un toit blanc.

1965 : sur 237 voitures au départ, 35 seulement sont à l’arrivée – 
dont trois Mini Cooper S.

Outre le rallye de Monte-Carlo de l’année 1952, lorsque la météo dans les Alpes maritimes n’avait réservé que neige et verglas aux participants, l’édition 1965 fut considérée comme la plus difficile jusqu’à ce jour. Au lieu de finir 
le rallye sur le circuit de Formule 1 dans la jungle urbaine, les équipes durent à nouveau partir en montagne. Lors d’une deuxième étape nocturne infernale sur 610 kilomètres, de Saint-Claude à Monte-Carlo, les bolides de rallye affrontèrent une nouvelle fois les conditions extrêmes régnant dans les Alpes maritimes. Sous la neige tombante, la visibilité était quasi nulle, la lumière 
à iode réfléchie par la neige et la glace éblouissait les pilotes, si bien que sur les 237 équipes au départ, 35 seulement virent le drapeau à damiers s’abaisser à l’arrivée.

Vu cette situation, la performance de Mäkinen fut particulièrement impres​sionnante. Après tout, l’homme du Nord avait réussi le meilleur chrono dans trois des cinq spéciales des étapes précédentes difficiles. Au départ de la dernière nocturne, il comptait huit minutes d’avance et au cours de ce dernier tronçon, il s’adjugea cinq spéciales sur six.

Décision contestée en 1966 : victorieux – mais disqualifié.

En 1966, l’armada des Mini tenta le triplé. Les quatre équipes Cooper étaient les grandes favorites et tous les feux se braquèrent sur eux. Elles répondirent d’emblée à ce rôle : Mäkinen, Aaltonen et Hopkirk larguèrent en effet tout le peloton. A la fin du rallye, ils squattèrent les trois premières places. Mais ce succès fut suivi par l’une des décisions les plus contestées dans l’histoire du rallye de Monte-Carlo : lors d’une vérification technique durant huit heures 
à l’issue du rallye, les commissaires finirent par décider que les quatre phares additionnels fixés devant la calandre des Mini Cooper ne correspondaient 
pas exactement aux normes d’homologation françaises. C’est sur la base de cette décision – contestée – que le jury déchut les trois premiers de leur victoire. La Lotus Cortina arrivée en quatrième position fut disqualifiée pour la même raison. Finalement, ce fut Toivonen sur Citroën qui monta sur la plus haute marche du podium.

En dépit de cette décision amère, les Mini Cooper furent de retour au rallye 
de Monte-Carlo en 1967. Les trois mousquetaires – Aaltonen, 
Hopkirk et Mäkinen – furent alors épaulés par Simo Lampinen et Tony Fall. 
Rauno Aaltonen, le «Finlandais volant» au numéro de départ 177 franchit la ligne d’arrivée en vainqueur ; il prit 12 secondes à la Lancia arrivant en deuxième position. Toutes les autres Mini Cooper allèrent également au bout, Hopkirk terminant sixième, Fall dixième, Lampinen quinzième et Mäkinen 41e. 

En 1968, la flotte des Mini officielles mit pour la dernière fois le cap sur 
Mona​co. Rauno Aaltonen amena sa Mini Cooper S à la troisième place, alors que Fall se classait quatrième et Hopkirk cinquième ; Mäkinen, quant à 
lui, sortait 55e de ce rallye de Monte-Carlo. Et même si les classements furent une nou​velle fois brillants, il était clair que la voiture de rallye qu’était la 
Mini Cooper S avait dépassé le zénith de sa gloire. Une ère prit fin – mais la légende persiste. Aujourd’hui encore, tous les fervents de rallyes connaissent le sigle 33 EJB – c’était l’immatriculation de la Mini Cooper S au volant de laquelle Paddy Hopkirk avait triomphé au rallye de Monte-Carlo 1964.

4.
Une fauve à pattes de velours : 
la naissance de la Mini Cooper.

Bien avant qu’Alec Issigonis ne couche ses légendaires esquisses de la Mini sur le papier, il s’était lié d’amitié avec l’un des constructeurs les plus 
impor​tants de voitures de course : John Cooper. Cooper achetait des moteurs Morris pour les greffer sur son bolide de Formule Junior et lorsqu’il s’agissait de la conception de moteurs, il était donc un interlocuteur privilégié pour le directeur technique Issigonis. C’est ainsi que John Cooper fut dès le début initié au développement de la Mini.

Plus le projet Mini prenait forme et plus Cooper était convaincu que 
l’appa​rition de cette nouvelle voiture sur le marché serait l’aboutissement d’une longue recherche : il était en effet en quête d’une base pour une 
voiture de sport susceptible de rivaliser avec la Lotus Elite de l’époque. Cooper avait déjà travaillé sur une Renault Dauphine sur laquelle il avait greffé un moteur Coven​try Climax, mais la maniabilité de la voiture était loin de 
le satisfaire. Dès qu’il eut un exemplaire de la nouvelle petite voiture entre les mains, il se mit à faire du tuning. C’est avec une de ces toutes premières 
Mini Cooper qu’il se rendit en 1959 au Grand Prix de Monza avec son pilote Roy Salvadori. Le voyage se transforma en une course avec Reg Parnell, 
un pilote connu qui s’attaqua au même parcours avec son Aston Martin DB4. A l’arrivée, la nouvelle Mini de Cooper avait une bonne heure d’avance 
et le constructeur de voitures de course vit qu’il ne s’était pas trompé sur le potentiel de la Mini – au contraire.

Première édition de la Mini Cooper : 1000 exemplaires.

Cooper s’adressa à Issigonis pour lui proposer le développement d’une petite GT déclinée de la Mini. Mais Issigonis continua à voir dans sa Mini une voiture pour tout le monde. John Cooper ne lâcha cependant pas prise : il entra 
direc​tement en contact avec George Harriman, le patron de BMC. La British Motor Corporation (BMC) était née en 1952 suite au regroupement de constructeurs automobiles britanniques et détenait, entre autres, les marques Austin, Morris, MG et Wolseley. Harriman se laissa séduire par l’idée de Cooper et accepta la construction d’une petite série de 1000 Mini Cooper afin de tester les réactions du marché.

Le moteur ne devait pas avoir plus d’un litre de cylindrée. C’est pourquoi Cooper compensa la course qu’il avait porté de 68,3 millimètres à 81,3 en ramenant l’alésage de 62,9 millimètres à 62,4. Réparti sur les quatre 
cylindres, il en résulta une cylindrée d’exactement 997 centimètres cubes. 
Le taux de compression fut portée de 8,3 à 9,0, les soupapes d’admission furent agrandies et le moteur équipé d’un carburateur double corps. L’ouverture à l’échappement fut modifiée et le carter de vilebrequin renforcé pour résister au surplus de puissance. De plus, Cooper modifia la démultiplication des rap​ports de boîte pour augmenter la vitesse maximale dans chacun des rapports. La puissance du moteur grimpa ainsi à 55 ch 
et la vitesse de pointe à environ 130 km/h. Pour que la décélération soit à la hauteur de la puissance accrue, Cooper équipa les roues avant de freins 
à disque de 7 pouces de Lockheed. La voiture ainsi née arriva à point nommé pour de nombreux adeptes des sports mécaniques, et une série de 
succès finit par convaincre BMC que ce concept était promis à un bel avenir. 

Le moteur à succès : 1071 centimètres cube, 70 ch.

Issigonis changea alors d’avis et se mit à travailler avec John Cooper sur la prochaine augmentation de puissance. Quant à la recette utilisée, John Cooper l’avait déjà testée avec succès sur ses moteurs de la Formule Junior : 
une petite course pour un grand alésage, associé à des boulons plus résistants pour la fixation de la culasse. Les ingénieurs choisirent de ce fait le moteur de 848 centimètres cube comme base pour la Cooper S. Ils ne touchèrent pas à la course de 68,2 millimètres, mais portèrent l’alésage à 70,6 millimètres, soit 
le maximum possible. Cooper avait ainsi atteint deux objectifs importants : avec 1071 centimètres cube, la cylindrée restait en dessous de 1100 centimètres cube, limite fixée pour la catégorie prévue, alors que la course courte autorisait des régimes élevés. C’est ainsi que la nouvelle mécanique débitait 
70 ch à 6 200 tours/minute, le régime maxi. atteignant 7 200 tours/minutes.
Le surplus de puissance déboucha bien évidemment sur une nouvelle vitesse maximale, si bien que John Cooper revit aussi les freins. Le diamètre des disques passa à 7½ pouces, la force de freinage fut amplifiée par un dispositif d’assistance. En mettant en œuvre des freins à disque, Cooper avait de 
plus ouvert la porte à Lockheed : ce type de frein était encore l’apanage de véhi​cules bien plus grands et bien plus chers, mais suite au succès de 
la Mini Cooper, il se généralisa petit à petit sur les voitures des catégories inférieures.

10 ans de production, 19 ans de pause : 
la renaissance de la Mini Cooper. 

La Mini Cooper fut vendue pendant exactement dix ans – de juillet 1961 à juillet 1971 – sous cette forme ou sous une forme similaire. Puis, Lord Stokes arrêta la production. La demande mondiale ne se laissa cependant guère 
im​pressionner par cette décision. John Cooper proposa alors des kits de prépa​ration, qui furent particulièrement convoités au Japon. Le Rover Group qui avait entre-temps repris la marque Mini, demanda à Cooper d’offrir ces 
kits aussi sur le marché national où le succès ne tarda pas à percer. Conscient des chances commerciales, Rover fit renaître la Mini Cooper en 1990. 
Jusqu’à l’arrêt de la production de la Mini, Longbridge reprit aussi la construction de différentes versions de la Mini Cooper. De plus, John Cooper Garages réa​lisèrent toute une série d’éditions limitées déclinées de la 
Mini Cooper S, comme par exemple la Grand Prix, la Sport 5, la Cooper S touring et la version S de 90 ch. Auxquelles s’ajoutèrent bien sûr les kits 
de préparation. De tels kits sont aussi disponibles pour les nouveaux modèles MINI.

5.
Les trois mousquetaires : 
les as au volant 
de la Mini Cooper.

Paddy Hopkirk.
Patrick Barron Hopkirk est né le 4 avril 1933 à Belfast, Irlande du Nord. 
Après avoir quitté l’école, il s’inscrit au Trinity College de Dublin pour des études d’agriculture, avant d’enchaîner trois ans plus tard avec des 
études d’ingénieur. En 1955, il abandonne les études pour entamer une carrière de rallyeman chez Triumph, puis rejoindre Rootes. Lors de ses 
débuts dans la course auto​mobile, Hopkirk établit à Belfast un deuxième pilier professionnel en montant différentes sociétés automobiles, telles 
que la Paddy Hopkirk School of Mo​toring et Paddy Hopkirk (Garages) Ltd.

Bien qu’il n’adopte pas le freinage du pied gauche que Rauno Aaltonen avait introduit en rallye, Hopkirk devient au fil des ans l’un des meilleurs pilotes de la discipline. En 1962, il se classe troisième du rallye de Monte-Carlo au volant d’une Sunbeam Rapier. Pourtant, il a l’impression que l’écurie Rootes le freine dans ses ambitions et rejoint de ce fait le team BMC où il pilote une 
Austin Healey 3000. Son arrivée chez BMC coïncide avec le lancement de la Mini Cooper. Après avoir testé la petite traction sous toutes les coutures, 
il se fait à merveille à ce principe de transmission. Plus encore, même plus tard, il ne jure que par les voitures de rallye construites selon le même principe. Avec la Mini Cooper, il se forge une renommée internationale grâce à de nombreuses victoires et d’excellents classements. En plus du triomphe 
au rallye de Monte-Carlo en 1964, le Tour d’Irlande en 1965 et 1967, le rallye des Alpes en 1966 et 1967, ainsi que le rallye Acropole en 1967 comptent parmi ses plus grands succès. Patrick Hopkins dispute aussi des courses sur routes, comme la Targa Florio, Le Mans et Sebring.

En 1970, deux ans après la dissolution du service compétition de l’usine par Lord Stokes, le patron BMC, Paddy Hopkirk se retire des rallyes profession​nels pour se concentrer sur ses affaires. Mais le sport ne l’a jamais lâché pour autant : en 1982, Hopkirk participe au RAC Golden 50, organisé pour fêter 
les 50 ans du RAC Rallye. Avec son copilote Brian Culcheth, il remporte le rallye historique au volant de la Mini Cooper avec laquelle Timo Mäkinen avait gagné le rallye de Monte-Carlo en 1965. En1990, il dispute le Pirelli Classic Mara​thon et en sort victorieux avec son copilote Alec Poole.

Le rallye de Monte-Carlo ne perd toutefois jamais son attrait et en 1994, Paddy Hopkirk tente à nouveau sa chance : avec son navigateur Ron Crellin, 
il s’aligne au départ avec une Mini Cooper toute neuve arborant le numéro 
37 sur les flancs et une plaque frappée L33EJB à l’avant et à l’arrière. Et voilà : 30 ans après sa victoire légendaire, Paddy Hopkirk réussit quand même une respectable 60e place face à la concurrence disposant de voitures modernes.

Rauno Aaltonen.

Rauno Aaltonen est né le 7 janvier 1938 à Turku, Finlande. Déjà petit, 
il s’intéresse à tout ce qui touche de près ou de loin aux sports mécaniques. Dès l’âge de douze ans, il dispute des courses nautiques. Il décroche sept titres de champion de Finlande sur eau, à 20 ans il est de plus sacré champion de Scandinavie. Les motos sont une autre passion. Pilote de speedway, 
il in​tègre l’équipe nationale, alors que sur route, il remporte le Grand Prix de Scan​dinavie au guidon d’une Ducati de 125 cm³. Quasi en dilettante, 
il termine ses études de sciences économiques à l’université, puis s’adonne aux rallyes. En été, il se bat pour des points au volant d’une Mercedes, 
alors qu’en hiver, il s’installe dans le baquet d’une Saab et est sacré champion de Finlande des rallyes en 1961.

En 1962, Rauno Aaltonen rejoint le team BMC et prend le départ du rallye 
de Monte-Carlo sur Mini Cooper. A trois kilomètres de l’arrivée, alors en 
deu​xième position, il estime mal un virage et termine la course par un tonneau. La voiture prend feu tout de suite et Rauno Aaltonen réussit tout juste à échapper aux flammes. Un an plus tard, il amène sa Mini Cooper à la troisième place du classement général et à la victoire de sa catégorie. En 1964, 
il termine sep​tième.

Après une série de victoires et de classements dans le peloton de tête de rallyes internationaux, le titre de Champion d’Europe des rallyes 1965 est décerné à Rauno Aaltonen. En 1966, Aaltonen prolonge son palmarès et en janvier 1967, il marque sa carrière d’un nouvel exploit : son style de 
conduite inimitable et un choix de pneus intelligent permettent au «Finlandais volant» d’arracher la victoire au scratch du rallye de Monte-Carlo.

Dans les années suivantes, Rauno Aaltonen travaille comme pilote officiel chez Lancia, Saab, Nissan, Citroën, Fiat et Opel. En 1976, le Finlandais 
qui s’est également forgé une réputation de «professeur des rallyes», basée sur ses talents didactiques et analytiques, crée avec Börries von Breitenbuch les Stages de conduite BMW et devient lui-même l’instructeur en chef. 
En 1981, le gouvernement finlandais récompense son engagement en faveur des sports mécaniques et de la sécurité routière en le nommant chevalier 
de l’or​dre du «Lion de Finlande». En Allemagne, il se voit décerner le 
prix «Christo​phorus». Aujourd’hui, Rauno Aaltonen est toujours un pilote et conseiller très demandé.

Timo Mäkinen.

Timo Mäkinen est né le 18 mars 1938 à Helsinki, Finlande. Il entre dans la vie active comme distributeur de journaux dans l’entreprise de transport de 
son père. Mais dès sa jeunesse, il participe à des courses sur glace et, plus tard, sur circuit. A la fin des années 50, il attire pour la première fois 
l’attention grâce à des succès remportés au volant d’une Jaguar D-Type.

En 1960, Mäkinen dispute son premier rallye, sponsorisé par son employeur, l’agence BMC à Helsinki. Dès lors, son avenir dans la course automobile est clair pour lui : les rallyes. Il gagne ses premiers lauriers sur Austin Healey 3000 et Mini Cooper. C’est surtout la petite traction qui l’a charmé : Mäkinen est 
l’un des premiers à révéler le potentiel de la Mini et à développer une technique permettant de réussir au volant de la Cooper sportive. Il attire par là l’attention du chef de l’équipe BMC, Stuart Turner, qui l’engage pour le RAC Rallye de 1962. Mäkinen termine la course à la septième place du classement général.

En 1963, Christobel Carlisle, qui assiste Mäkinen dans le baquet de copilote d’une Austin Healey 3000, caractérisa comme suit le style de pilotage du 
Fin​landais : «Après trois heures de route sur un col enneigé, j’ai voulu prendre le prochain avion pour rentrer. J’étais presque malade de peur. Timo a foncé 
à 130, pas un virage qu’il n’ait pas pris de travers. Mais il n’y a jamais eu de pro​blème. J’ai donc fini par me résigner à mon sort. A la fin du rallye, j’avais telle​ment de confiance dans les facultés de Timo que j’étais même en mesure de le pousser encore pour qu’on respecte les temps impartis.» Cela explique un peu l’exploit extraordinaire de 1965, lorsque Mäkinen remporte le rallye de Monte-Carlo sous la neige en déclassant tous ses rivaux.

Dans les années 60, Mäkinen ne cesse d’engranger des résultats d’excellence au volant de la voiture de sport Healey et de la Mini Cooper. Parmi ses victoires remportées avec la Cooper, il faut compter le rallye des Tulipes 1964, le rallye des 1000 Lacs de 1965, 1966 et 1967 et le rallye Munich–Vienne–Budapest 1966. En 1968, il échange le volant contre la barre d’un powerboat et est 
cou​ronné champion de Finlande d’offshore. En 1969, Mäkinen termine la course autour de l’île britannique en vainqueur. Jusque dans les années 90, 
il dispute des rallyes pour Ford et Peugeot. Et comme Paddy Hopkirk, il reprend en 1994 le départ du rallye de Monte-Carlo au volant d’une nouvelle Mini Cooper. Et s’il ne rallie pas l’arrivée, ce n’est pas par manque de compétence.

6.
Un grand dans la petite voiture : 
Rauno Aaltonen à propos de la 
Mini et de la MINI.

Vous souvenez-vous encore de votre premier rallye de Monte-Carlo avec la Mini ?

Oui, c’était en 1962. C’était mon tout premier rallye de Monte-Carlo. J’avais auparavant appelé le directeur sportif de BMC, Stuart Turner que je 
connais​sais des rallyes d’été, pour lui demander une voiture pour le rallye de Monte-Carlo. Il avait déjà engagé deux voitures que Geoff Mabbs et Pat Moss devaient piloter. Comme le délai d’inscription était déjà presque terminé, j’étais officiellement le copilote de Mabbs, mais en fait, c’était moi qui étais au volant. 

Quelles ont été vos premières impressions ?

A l’époque, la Mini Cooper partait pour son premier grand rallye. Et la voiture fonctionnait plutôt bien. Je ne m’étais pas attendu à ce qu’elle soit aussi 
fiable dès sa première course. Après tout, à quelques spéciales de l’arrivée, nous étions à la deuxième place du classement général. 

Et qu’est-ce qui s’est passé alors ?

J’ai eu un accident. La route était sèche, je n’allais pas trop vite, mais dans 
un passage étroit, j’ai touché la paroi rocheuse du côté gauche, la voiture 
a quitté la route et a effectué six tonneaux avant d’exploser. Peut-être que la conduite à droite était à l’origine de mon erreur de pilotage, je ne sais pas 
trop. Le copilote s’est extirpé en premier de la voiture, il n’a rien eu du tout.

Qu’est-ce qui vous a plu le plus sur la Mini Cooper ? 

Lorsque j’ai vu la voiture pour la première fois, je me suis dit qu’elle devait être très maniable avec ses roues posées aux quatre coins. Et c’était effectivement le cas. Le team avait préparé à merveille la voiture et le moteur. Il avait fait tout ce qui était possible et autorisé dans le cadre du règlement. Ma Mini Cooper de 1962 avait emprunté son arbre à cames à un bolide de circuit et délivrait ainsi très probablement 85 ch. Les rapports de boîte étaient sans doute dé​multipliés autrement que sur la version de série. Mais il fallait bien évidemment compenser la puissance plutôt modeste et dévaler les cols plus vite 
que la concurrence. Mais puisque les Mini étaient légères, c’était faisable.

Mais il fallait aussi d’excellentes capacités au volant…

J’avais inventé le freinage du pied gauche, ce qui était fort avantageux sur la Mini Cooper. J’avais développé cette technique en 1958, lorsque j’avais pour la première fois échangé les voitures à propulsion contre la Saab à traction avant. Au début, j’ai toujours laissé de grands trous dans la neige, parce que j’ai fait des tout droit. Les collègues m’ont alors expliqué d’un air moqueur 
qu’il y aurait un levier au milieu qui permettait de freiner. Mais utiliser le frein 
à main me semblait être peu logique, parce qu’il vaut mieux avoir les deux 
mains sur le volant. C’est pourquoi j’ai développé le freinage du pied gauche sur ma Saab, qui offre de plus l’avantage de mettre plus de poids sur 
l’essieu avant. Les autres pilotes n’étaient pas si habiles dans cette technique. Même plus tard, lorsque je pilotais la Mini.

Quel était votre plus grand souhait pour la Mini Cooper ?

Des roues plus grandes ! On avait toujours des problèmes de pneus. 
La spéciale la plus courte du rallye de Monte-Carlo ne faisait que 12 kilomètres. Mais cela suffisait pour râper toute la bande de roulement. 
Des pneus de 13 pouces auraient été bien meilleurs. 
Même 12 pouces auraient suffi. Mais ce n’était pas possible.

Les petites roues, n’était-ce pas aussi un inconvénient dans 
la neige ?

Non, parce que nous avions de loin les meilleurs pneus. A l’époque, nous chaussions des pneus neige finlandais. Les manufacturiers finlandais avaient alors des années d’avance dans le développement de pneus contact. 
En Fin​lande, il n’y a pas de haute montagne et, donc, pas de chaînes à neige. On a donc développé les pneus contact. Avec eux, nous étions bien supérieurs à nos rivaux. Plus tard, il y avait aussi les pneus cloutés. Mais sur route sèche, les clous ont souvent surchauffé et se sont alors détachés.

Etes-vous encore en contact avec vos coéquipiers de l’époque ?

On se retrouve de temps à autre, une fois par an peut-être. Paddy Hopkirk 
est plus âgé que moi et donc un peu moins actif aujourd’hui. Timo Mäkinen 
vit à Helsinki, mais il ne parle pas bien d’autres langues et préfère de ce fait rester en Finlande.

Avez-vous aussi vécu des anecdotes amusantes avec la Mini ?

Et oui, bien sûr. Prenons un exemple : après la disqualification au Monte-Carlo en 1966, je suis retourné là-bas pour m’entraîner pour l’édition de 1967. 
Mais le dimanche, il était impossible de rouler, il y avait trop de touristes en vacances de neige. J’ai donc décidé de faire du ski, moi aussi. Mais il n’y 
avait plus de parking et j’ai donc garé ma Mini Cooper en plein milieu de la place du mar​ché. C’était la seule voiture et cela a tout de suite fait 
accourir un gendarme. Furieux, il m’a demandé si je n’avais pas compris que le stationnement était interdit à cet endroit et a voulu voir mon permis de 

conduire. Lorsqu’il a lu mon nom, il s’est contenté de dire : «Oh, Monsieur Aaltonen, pour vous, tout est permis.» Puis il a s’est excusé que les organisateurs du rallye nous avaient disqualifiés. Rétrospectivement, on peut dire que cette disqualification a valu une grande popularité et 
une grande notoriété à la Mini. Peut-être bien plus que toute victoire.

Savez-vous encore combien de rallyes vous avez disputé 
avec la Mini ?

Non, je ne peux vraiment plus le dire. Mais dans les années 60, j’ai surtout piloté la Mini Cooper. A cette époque, j’ai engrangé plus de victoires 
que tout autre rallyeman au monde. Et presque toutes ces victoires, je les ai rempor​tées avec la Mini.

Quand avez-vous pris le volant de la Mini classique 
pour la dernière fois ?

En tant que pilote officiel, c’était en 1968. Mais au milieu des années 80, 
j’ai encore disputé une course sur circuit avec une Mini Cooper privée.

Avec quel résultat ?

J’ai gagné. C’était un circuit très serré. 

Comment trouvez-vous la nouvelle MINI ?

Elle me plaît beaucoup. Les stylistes ont réussi à saisir l’esprit de la Mini. 
C’est la seule voiture qui ait gardé son esprit, bien plus que les voitures dites rétro. Et puis, les sensations au volant n’ont pas changé non plus : c’est par 
les mêmes traits que les deux générations de la Mini se démarquent de toutes les autres voitures. Elles sont extrêmement maniables et obéissent en 
moins de rien aux mouvements de la direction. A l’époque, la Mini était une princesse – très belle et volontaire. Aujourd’hui, la princesse est arrivée 
à l’âge adulte et la nouvelle MINI est une reine.

7.
La Mini et la course automobile : 
les principales victoires 
et les principaux classements. 

Peu après son lancement, la Mini était déjà une voiture de sport au sens propre du terme. D’innombrables équipes et pilotes privés comprirent tout de suite le grand potentiel dont disposait la petite voiture avec son comportement routier qui s’assimilait à celui d’un kart. 

En dehors des rallyes, les Mini et, plus tard, les Cooper et Cooper S se 
dé​fonçèrent sur les circuits routiers pour monter sur les podiums et remporter des victoires. Ainsi, on se rappelle d’une course sur circuit disputée en 
1960 à Silverstone, où déjà, des pilotes comme Graham Hill, Jack Brabham et Jim Clark s’installèrent au volant bien spécifique de la petite voiture.

Mais dès le début et tout au long de son cycle de production, le petit 
monstre s’ébattait surtout dans les rallyes. Plus les Mini officielles préparées par John Cooper étaient puissantes et plus les petits bolides rouges 
étaient compétitifs. Dès 1962, les Mini Cooper et, plus tard, les Mini Cooper S se taillèrent un joli palmarès international, à commencer par la victoire au 
rallye des Tulipes où la Mini fut pilotée par Patt Moss, la sœur de Stirling Moss. Rien qu’en 1962, cer​taines sources attribuent un total de 153 victoires à la Mini Cooper.

Voici les principales victoires et les principaux classements en un coup d’œil :

	Année
	Course
	Equipe
	Classement

	1962
	Rallye des Tulipes
	Moss/Riley
	1er 

	1962
	Rallye de Bade-Bade
	Moss/Maymann
	1er 

	1962
	Rallye de Genève
	Moss/Maymann
	3e 

	1962
	RAC Rallye
	Aaltonen/Ambrose Mäkinen/Streadman Morrison/Finley
	5e 
7e 
13e 

	1963
	Rallye de Monte-Carlo
	Aaltonen/Ambrose Hopkirk/Scott Maymann/Domleo
	3e 
6e 
28e 

	1963
	Rallye des Tulipes
	Hopkirk/Liddon Mayman/Domleo
	2e 
21e 

	1963
	Rallye des Alpes
	Aaltonen/Ambrose Mayman/Domleo
	1er 
6e 


	1964
	Rallye de Monte-Carlo
	Hopkirk/Liddon Mäkinen/Vanson Aaltonen/Ambrose
	1er 
4e 
7e 

	1964
	Rallye des Tulipes
	Mäkinen/Ambrose
	1er 

	1964
	Rallye des Alpes
	Mayman/Domleo Aaltonen/Ambrose
	1er 
4e 

	1964
	Tour de France
	Mayman/Domleo
	1er 

	1964
	Tour d’Ireland
	Hopkirk/Liddon
	1er 

	1965
	Rallye de Monte-Carlo
	Mäkinen/Easter Hopkirk/Liddon Morley/Morley
	1er 
26e 
27e 

	1965
	Rallye de Genève
	Aaltonen/Ambrose
	1er 

	1965
	Rallye CSSR
	Aaltonen/Ambrose
	1er 

	1965
	Rallye de Pologne
	Aaltonen/Ambrose
	1er

	1965
	Rallye des 1000 Lacs
	Mäkinen/Keskitalo Aaltonen/Jaervi Hopkirk/Ruutsalo
	1er 
2e 
6e 

	1965
	Munich–Budapest
	Aaltonen/Ambrose Fall/Crellin
	1er 
2e 

	1965
	RAC Rallye
	Aaltonen/Ambrose Lusenius/Wood Hopkirk/Liddon
	1er 
6e 
13e 

	1966
	Tour d’Ireland
	Fall/Liddon
	1er 

	1966
	Rallye des Tulipes
	Aaltonen/Liddon Mäkinen/Easter
	1er 
9e 

	1966
	Rallye d’Autriche
	Hopkirk/Crellin
	1er 

	1967
	Rallye de Monte-Carlo
	Aaltonen/Liddon
	1er 


8.
La nouvelle MINI : 
très digne descendante.

En principe, la recette à la base du succès n’a pas changé depuis 1959 : assez de place, pas un gramme de trop, une bonne dose de confort 
et suffi​samment de piment sous le capot moteur, beaucoup de caractère et encore plus de sportivité – aucune voiture n’est restée aussi fidèle à 
elle-même pendant plus de 40 ans que la MINI. 

Lorsque la voiturette la plus connue au monde fut conçue en 1957, son nom avait déjà été choisi. Leonard Lord, qui dirigeait à l’époque la société British Motor Corporation (BMC), chargea Alec Issigonis de développer une version miniature de la Morris Minor. L’abrégé de miniature fut donc à l’origine du 
nom de la Mini. Ce fut la crise de Suez qui motiva le développement de la petite voiture. En 1956, le président égyptien Nasser ferma le Canal de 
Suez, il y eut une pénurie de carburants en Europe et l’Angleterre rationna l’essence à dix gallons par mois. Lorsque la voiture sortit le 26 août 1959, 
elle exista d’abord en deux variantes : Morris Minor et Austin Seven. En 1962, le Seven fut rayé et la voiture devint l’Austin Mini. Ce nom fut tellement bien accueilli que sept ans plus tard, tous les noms de marque furent supprimés et que la Mini ne s’appe​lait plus que Mini tout court.

La Mini : expression automobile d’une génération entière.

A la différence de ce que ses pères avaient prévu, le succès mondial remporté par la Mini ne s’explique cependant pas par sa sobriété. Car une fois que le pétrole a recommencé à couler à flot et que les autres voiturettes ont disparu rapidement du marché européen, la Mini continua à faire un tabac. D’une part, ce succès s’explique par un concept unique qui devint le symbole automobile des «swinging sixties». D’autre part, il était dû aux lauriers sportifs que la petite voiture à la grand fougue ne cessait d’engranger en sa version Mini Cooper. «La Mini n’avait pas seulement l’air d’un kart, elle se conduisait comme un kart – elle était rapide, sportive et d’une agilité imbattable», dit Gert Hildebrand, styliste en chef de la MINI. «Le grand empattement et les porte-à-faux réduits, le rapport entre la partie supérieure et la partie inférieure, la surface 
extrême​ment réduite qu’elle occupe tout en offrant un habitacle généreux, tout cela était et est toujours l’apanage de la Mini. Et quant au langage de ses formes avant, elle est l’incarnation idéale à la fois de l’homme, de la femme et de l’enfant. Le toit large protège comme les larges épaules d’un homme, auprès duquel les femmes se sentent également protégées, et en même temps, on a envie de la cajoler comme un enfant.» 

La MINI : la réédition d’un archétype, résolument tournée vers l’avenir.

Chaque mot de cette formule est encore valable pour la MINI d’aujourd’hui. 
Le fait qu’il y a à nouveau des centaines de milliers d’acheteurs d’automobile qui trouvent goût à ce concept a une raison toute simple : la recette est toujours la même recette inégalable, ennoblie qui plus est par les ingrédients modernes. La MINI est une réédition d’un archétype tout en étant résolument tournée vers l’avenir. D’une part, elle présente à bien des égards le meilleur 
de ce que la technique a aujourd’hui à offrir dans ce segment, d’autre part, elle possède les gènes et les caractéristiques de la Mini, première du nom, sur 
de nom​breux éléments susceptibles d’éveiller les émotions. En même temps, ses dimensions tiennent compte des normes actuelles sur tous les points impor​tants, qu’il s’agisse de la sécurité, du dynamisme, de la souplesse ou de la personnalisation.

La MINI est une quatre places à part entière, expression d’un style de vie 
ur​bain dans l’air du temps, se jouant des modes et goûts du jour pour répondre aux attentes des clients du nouveau millénaire. Elle incarne la joie de vivre et jette un pont entre les classes sociales, les pays et les générations, étant ainsi exactement le contraire d’un symbole extérieur de richesse.

La légende vit : la MINI Cooper S.

La MINI a fait un autre héritage encore : l’expérience incomparable 
au volant qui, il y a 44 ans déjà, poussa John Cooper à inventer des voitures 
de sport d’un tout autre genre. Elles aussi ont trouvé leurs successeurs – 
la MINI Cooper et la MINI Cooper S. En 1964, Patrick Hopkirk remporta le rallye de Monte-Carlo avec la version S de l’époque, écrivant ainsi un 
chapitre de l’histoire de la course automobile et incitant des générations entières d’auto​mobilistes passionnés à adopter un style de conduite sportif.

40 ans plus tard, c’est justement cette personnalité affirmée qui vaut son immense popularité à la MINI Cooper S. Le concept génial de cette voiture et de sa transmission a été maintenu, mais sous le capot tout en galbe de la 
MINI Cooper S la plus puissante de l’histoire de la marque, la technique automobile la plus récente assure un immense plaisir au conducteur et une sécurité maximale aux occupants. Forte d’une puissance de 163 ch (120 kW ) et d’un couple maximal de 210 Newtons-mètres, cette machine à 
piloter exclusive sait filer à 218 km/h et abattre le sprint de zéro à 100 km/h 
en 7,4 secondes.

L’as des virages pour des sensations façon karting.

L’agilité et la maniabilité directe sont deux des gros atouts que tous les modèles MINI ont en commun. Doté du train roulant sport «plus», 
la MINI Cooper S est encore mieux adaptée aux besoins de conducteurs à la fibre sportive, qu’il emprunte des routes sinueuses pleines d’angles ou 
de longs tronçons d’autoroute rapides. Par rapport au train roulant sport de la MINI Cooper, ce train se distingue par des barres antiroulis renforcées 
et un réglage plus ferme des ressorts. L’essieu avant à jambes de suspension McPherson associées à la barre antiroulis renforcée ainsi que la direction à assistance électrohydraulique procurent cette sensation excitante de conduire un kart que les adeptes de la MINI aiment depuis toujours.

La MINI Cooper S montre qu’elle est une MINI bien particulière. Elle ne 
lésine pas sur ses charmes et prouve qu’elle est un concentré de puissance agile plein de caractère. Le «S» ondoyant, qui orne les ouïes latérales et le mono​gramme apposé sur le volet arrière et s’inspire d’un enchaînement de virages, symbolise la force, l’agilité, voire l’avidité d’avaler les virages et la 
joie à l’état pur que rayonne la voiture.

9.
Les artisans de la puissance : 
John Cooper Works.

Aujourd’hui encore, le nom de Cooper est étroitement lié à la marque MINI. Avant même que la nouvelle MINI n’apparaisse sur le marché en 2001, 
Mike Cooper, fils du légendaire John Cooper, pensait déjà à une version plus vitaminée. Parallèlement au développement de série de la MINI, 
Mike Cooper démarra les travaux d’évolution du moteur de la version de série. 
Ces travaux débouchèrent sur deux versions tuning fort séduisantes des modèles MINI Cooper et MINI Cooper S préparées par John Cooper Works. La différence par rapport à leurs sœurs de série est essentiellement 
dans la puissance accrue et le couple moteur plus élevé. 

La MINI Cooper S forte de 200 ch.

Le kit de préparation que John Cooper Works proposent pour la MINI Cooper comprend, entre autres, une culasse modifiée pour un rapport volumétrique plus élevé, une gestion moteur adaptée et un filtre à air et un silencieux arrière spécifiques. Suite à la transformation, la MINI Cooper peut se vanter d’une puissance maximale de 126 ch (93 kW) qui lui permet de filer à 204 km/h et de parcourir le zéro à 100 km/h en 8,9 secondes. La MINI Cooper S, top modèle de la gamme, se mue, quant à elle, en une véritable machine à piloter grâce à un compresseur plus performant, capable de tourner à un régime encore plus élevé : 200 ch (147 kW) à 6 950 tr/mn portent le petit monstre à 226 km/h. Le couple corsé de 240 Nm catapulte la plus puissante des 
MINI en 6,7 secondes seulement de zéro à 100 km/h.

Une MINI puissante pour une série de courses captivante : 
John Cooper Challenge.

Quoi de plus évident que de laisser les MINI préparées par Mike Cooper s’ébattre sur un circuit de course ? L’idée de créer une série de courses dédiée à la MINI – le John Cooper Challenge – ne tarda pas à se faire jour et fut déjà réalisée pour la première fois en 2002. Le John Cooper Challenge 
est la première série de courses réservée à la nouvelle MINI et permet aux espoirs et jeunes talents de se livrer à des duels et des courses captivantes 
et de montrer toute la fascination des sports mécaniques. 

10.
Mike Cooper à propos 
de la MINI : 
«Hottest coolest car in town.»

Mike Cooper poursuit ce que son père, qui compte parmi les constructeurs de bolides de course les plus renommés au monde, avait commencé. Le père 
de famille de 49 ans que seule la guitare peut distraire de la voiture, développe et teste sans cesse de nouveaux composants tuning pour la «voiture la 
plus branchée et la plus cool en ville» («hottest, coolest car in town»), comme 
il ap​pelle la MINI. «Cette année, avec une MINI Cooper allégée forte de 200 ch, j’ai réalisé à Goodwood exactement le même chrono que la Cooper de Formule 1 de l’année 1960 construite par mon père.» Le chef des 
célèbres ateliers de préparation à Surbiton a vendu en 2003 plus de 3000 kits de préparation pour la MINI, dépassant ainsi nettement les plus 
belles espérances : «Le feedback a été fantastique, surtout aux Etats-Unis, 
en Allemagne et en Angleterre.»

Mais en fait, cet avenir était tout tracé dès le moment où avec son père John, décédé en l’an 2000, il put voir l’un des premiers prototypes de la MINI : «Lorsque mon père et moi, nous avons vu la nouvelle MINI pour la première fois, son visage n’exprimait qu’une chose : c’est une Mini. Faut-il dire plus ? 
Il a aussi été fortement impressionné par la tenue de route. La voiture est aussi maniable que la Mini classique et en même temps, aussi confortable qu’une grosse voiture.»

Mike Cooper à propos de...

...la Mini classique : «L’archétype a été la réalisation d’un concept de style brillant qui a gardé toute sa jeunesse pendant plus de 40 ans. Avec la Mini, on achetait la meilleure voiture de sa catégorie qui était très amusante à conduire. C’était la première berline proposant la maniabilité d’une voiture de sport.»

...la Mini classique face à la nouvelle MINI : «Confronter la Mini des premières années à la MINI actuelle, c’est comme comparer Fangio avec Schumacher. Chacune est la meilleure de son époque.»

...la MINI dans la compétition : «Pour moi, il était clair d’emblée que la nouvelle MINI devait aussi être une voiture de course. Lorsque nous avons créé la série de courses John Cooper Challenge, un rêve s’est réalisé pour moi. Pourtant, 
il n’est pas question pour le moment de l’engager dans les grands rallyes. 
Au​jourd’hui, il faudrait dépenser pour cela beaucoup plus de temps et d’argent 

qu’il y a 40 ans. Mais j’ai une autre idée : je pense en effet organiser fin 2004 une course mondiale, la World Driver Competition, dans laquelle s’affronteront les meilleurs pilotes des John Cooper Challenges nationaux. MINI Cooper à la recherche de la superstar.» 

...de ses hobbies : «J’adore jouer de la guitare. Mais je joue terriblement mal. Ne venez surtout pas à mes représentations.» 

...de sa carrière de pilote de course : «J’avais 17 ans, lorsque mon père m’a cédé pour la première fois le volant d’une monoplace. Il s’est contenté de dire : ‹Tu n’es pas assez bon.› C’est pourquoi mon plus grand succès remonte seulement à 2002 : je suis sorti troisième du Celebrity Challenge, une course de voitures historiques en Australie. Mais si j’avais plus de temps, 
j’aimerais bien participer à un rallye comme le Monte-Carlo classique.»

...de la vie en tant que fils de John Cooper, légende des courses : «Pendant 20 ans, j’ai accompagné mon père à chaque Grand Prix en Grande-Bretagne. C’était toute sa vie. Et à chaque fois qu’une Cooper a gagné, il a sauté 
de joie dans l’allée des stands. Mon père était un homme que tout le monde aimait et lui, il aimait faire la fête avec les autres. On a souvent eu des invités célèbres. Pour moi, ce n’était pas toujours drôle. Une fois, j’avais alors sept ans, j’ai dû céder mon lit à quelqu’un qui voulait rester chez nous pour la nuit. 
Ce quel​qu’un, c’était Steve McQueen.»

...de la MINI individualisée : «De nombreuses célébrités aiment la MINI. Madonna, par exemple, a une de nos voitures, ou bien Kate Moss. Sa Cooper arbore un intérieur tout à fait particulier avec un tissu d’habillage avec des empreintes de pattes de tigre. Il n’y a pratiquement pas de limite à la person​nalisation. A la demande de son propriétaire, nous avons peint l’intérieur 
et l’extérieur d’une autre MINI avec des motifs fort compliqués réalisés à l’aéro​graphe. Le tout lui a coûté 65 000 euros.»

11.
Fiches techniques comparées : 
Mini Cooper S 1964 – MINI Cooper S 2004. 

	
	Mini Cooper S, 1964
	MINI Cooper S, 2004

	Moteur 
	4 cylindres en position transversale
	4 cylindres en position transversale

	Cylindrée 
	1071 cm³
	1598 cm³

	Alésage x course
	70,6 mm x 68,2 mm 
	77 mm x 85,8 mm

	Rapport volumétrique 
	9,0 à 1
	8,3 à 1

	Puissance nominale 
	51 kW (70 ch) à 6 200 tr/mn 
	120 kW (163 ch) à 6 000 tr/mn 

	Couple nominal 
	86 Nm à 4 500 tr/mn
	210 Nm à 4 000 tr/mn

	Alimentation
	2 carburateurs SU 
	injection

	Boîte de vitesses
	à 4 rapports, transmission aux roues avant
	à six rapports, transmission aux roues avant

	Freins
	à disques de 7½ à l’AV, 
à tam​bour à l’AR, amplificateur de la force de freinage
	à disques sur toutes les roues, amplificateur de la force de freinage

	Train roulant
	suspension à roues individuelles et berceau auxiliaire à l’AV ; triangles obliques ; 
suspension à roues individuelles et bras longitudinaux à l’AR ; suspension hydro-élastique
	essieu à jambes de suspension McPherson à articulation unique à l’AV, 
essieu à bras longitudinaux 
et triangles obliques à l’AR

	Longueur/largeur/ hauteur
	3 050/1410/1350 mm 
	3 655/1688/1416 mm

	Empattement 
	2 040 mm 
	2 467 mm

	Voie (AV/AR) 
	1205/1160 mm 
	1454/1460 mm

	Poids à vide 
	635 kg 
	1140 kg

	Vitesse maxi. 
	160 km/h
	218 km/h 

	0 à 100 km/h 
	12,9 sec 
	7,4 sec

	Production totale 
	env. 45 650 unités
	non limitée



































