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  À la passion,


    celle qui anime,


    qui porte et transporte.


  À nos enfants,


    Laïa, Manon, Maël.


  À nous deux.







Préface
Charles Cuypers


30 ans de Rallye Raid : co-pilote auto, pilote moto et relations concurrents




Épreuve d’endurance extrême, le Dakar est un Everest du sport mécanique.

De cette course est né le Rallye Raid, un sport aventure qui se joue à trois : l’homme, sa machine et la nature, souvent aussi hostile qu’envoûtante et grandiose. L’imprévu y est la règle, et la maîtrise du pilotage et de la navigation l’incontournable condition pour apprivoiser le terrain.

Il faut y mettre de l’engagement et de la ténacité, souvent de l’audace, beaucoup de lucidité. Et, pour la plupart des pilotes, tout démarre avec un bon préparateur mécanique et une bonne assistance. Seuls quelques passionnés maîtrisant parfaitement leur art préparent encore eux-mêmes leur moto, et continuent de poursuivre l’idéal de concourir en totale autonomie. Un défi dans le défi !

L’assistance, quelle qu’en soit la forme, mécanique ou médicale, sur la piste ou au bivouac, fait partie de l’ADN du Dakar : porter assistance est l’une de ses valeurs fondatrices.

Quant aux mécaniciens, ils œuvrent dans l’ombre, majoritairement la nuit sur le bivouac, et sont les artisans indispensables du graal de « finisher ». Sans eux, parcourir chacun des 8 000 kilomètres du parcours serait presque mission impossible, autant que décrocher sa place sur le podium final du rallye le plus exigeant du monde. Investis et déterminés, ils sont l’expression même du dévouement et sont directement associés à la performance du pilote, de l’équipage. Le véhicule de course dont ils s’occupent quotidiennement devient leur véhicule. Quand il revient abîmé de l’étape du jour, ces magiciens de la mécanique interviennent à la façon d’urgentistes de l’extrême sous le regard intransigeant de l’horloge. Permettre à la moto et au pilote de repartir le lendemain, en toute confiance, à l’attaque du chronomètre, s’apparente alors à une obsession. Une course dans la course !

 

Depuis vingt ans déjà, Gaëtan Taligot est de ceux-là. Avec lui, pas d’excuse possible pour ne pas arriver au bout de l’aventure ! Un mécanicien « clefs d’or », un confident, une garantie de fiabilité, un gage de performance, une solution à chaque problème, une personnalité attachante. Le calme dans la tempête… et plus encore.

 

L’Envers du Dakar vous ouvre les portes des aventures de ce compagnon de route « hors norme ».
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Prologue


Adolescent, je regardais le Paris-Dakar à la télé. Je sortais ma mob’ et j’allais rouler dans le chemin près de la maison. C’était l’hiver ici. Les sentiers étaient boueux et ma mob’ gardait les traces de ces expéditions qui, à défaut d’être exotiques et dépaysantes, me faisaient du bien. Je voulais déjà être mécanicien.

 

Une passion depuis toujours, un désir depuis tout petit. Au grand dam de ma mère, qui me retrouvait couvert de cambouis après mes sessions mécaniques, où je prenais le plus grand plaisir à mettre les mains dans les moteurs.

 

À quatorze ans, je suis arrivé chez African Moto, un magasin de mécanique moto à Fougères, en Bretagne, chez Marcel Pilet. C’était en 1994, pour un stage. J’y suis resté dix ans.

J’ai évidemment beaucoup appris à ses côtés et je lui dois énormément. Il m’a notamment transmis le virus du rallye. En particulier du Dakar, auquel il a pris part en tant que concurrent, mécanicien puis membre de l’organisation.

De mon côté, c’est en tant que mécanicien moto que j’ai participé à ce rallye mythique. En Afrique d’abord, puis en Amérique latine, et enfin en Arabie Saoudite.

Pour ma vingtième année consécutive d’assistance mécanique, j’ai choisi de boucler la boucle en effectuant un retour aux sources. J’ai voulu retrouver le continent où tout a commencé, l’Afrique. Sa chaleur, sa terre, ses couleurs, ses odeurs.

 

Pour cette édition 2024 et ce vingtième anniversaire, c’est donc pour l’Africa Eco Race que j’ai décidé d’embarquer, retraçant l’itinéraire de ces premières éditions africaines.

L’Africa Eco Race a en effet été créée en 2008 par les grands noms des rallyes, Hubert Auriol, Jean-Louis Schlesser et René Metge, lorsque le Dakar s’est envolé vers l’Amérique du Sud. Cette course, soutenue par le Maroc, la Mauritanie et le Sénégal, vise à continuer d’écrire l’histoire des rallyes sur la terre africaine, celle qui a vu naître le Paris-Dakar en 1978 et qu’aimait tant son fondateur, Thierry Sabine. Moins médiatisée que son grand frère, l’Africa Eco Race est toutefois plus proche de l’esprit originel du Dakar.

 

Marcel Pilet participait donc au Paris-Dakar, en tant que pilote d’abord, lorsque j’étais salarié chez lui. Il y a concouru pendant onze années, jusqu’à ce qu’il arrête à la suite d’un accident. Il a alors choisi de prendre part à cette aventure autrement, en découvrant l’envers du décor et en assurant l’assistance mécanique d’un pilote. Il a ensuite intégré le team MD Rallye Sport, dont l’activité s’est développée progressivement. Chaque année à la même époque, il partait. Et je restais sur place pour m’occuper de l’atelier. L’envie de vivre cette expérience me démangeait de plus en plus au fil des ans… Et au fur et à mesure que je préparais des motos pour nos clients.

Le team MD Rallye Sport a continué de prendre de l’ampleur et a commencé à chercher d’autres mécaniciens. Ses membres me sollicitaient régulièrement, et je rêvais évidemment d’y aller. J’avais cette soif grandissante d’aventure, de découverte et de nouveauté dont m’abreuvait Marcel lorsqu’il rentrait.

Mais le magasin restait ouvert pendant son absence ; étant l’unique salarié, je ne pouvais quitter le navire. Chaque année, il me promettait que je partirais l’année suivante. Et chaque année, il repartait… sans moi.

J’ai fini par démissionner en avril 2004, en partie pour cette raison mais pas seulement ; j’avais fait le tour de ce que j’avais à apprendre avec lui. J’avais envie de découvrir autre chose. Je suis donc parti à Nantes pour intégrer une concession KTM, l’une des marques les plus présentes sur le Dakar.

 

Entre temps, pendant toutes ces années, j’ai également découvert le rallye en tant que concurrent moto. C’est en 2001, à vingt ans, que j’ai fait mon entrée dans cette discipline, à l’occasion du rallye Orpi Maroc. J’étais alors le plus jeune pilote. J’ai terminé à la très honorable 9e place au général et 2e dans la catégorie « moins de 450 » (pour l’anecdote, Johnny et David Halliday participaient aussi à cette course, en voiture).

Quatre autres rallyes ont suivi : Optic 2000 Tunisie en 2003, UAE Désert Challenge Dubaï en 2003, 2004 et 2007.

 

De fil en aiguille, j’ai assuré ma première assistance mécanique en 2004 sur le rallye Optic 2000 Tunisie avec le team AL Désert, avant de poursuivre avec les rallyes UAE Desert Challenge Dubaï, des Pharaons en Egypte et du Maroc.

MD Rallye Sport m’a de nouveau contacté, informé de ma démission. Alors en 2005, je suis finalement parti, accompagné de Marcel, pour vivre cette première expérience d’assistance mécanique sur le Paris-Dakar. Une première fois tant attendue, qui allait être suivie d’une deuxième, puis d’une autre, pour arriver aujourd’hui à ma vingtième année d’assistance mécanique consécutive, dont dix-neuf sur le Dakar.

 

L’occasion pour moi de regarder dans le rétroviseur et de partager mon regard « d’homme de l’ombre » sur ce rallye légendaire. Un regard personnel que j’ai voulu enrichir d’autres regards : de pilotes, de mécaniciens, de structures qui, à un moment ou un autre, ont croisé mon chemin au cours de ces vingt ans. Et ainsi reconstituer l’essence de cette course qui, en dépit des changements de continents et de l’inévitable évolution connue au fil des années, demeure aujourd’hui encore, pour les pilotes comme les mécaniciens, le graal du rallye.
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          Gaëtan Taligot est mécanicien moto depuis l’âge de quatorze ans.
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2005
Premier Dakar, premiers pas africains



Nombre d’engagés : 688

165 autos au départ

230 motos

69 camions

104 autos d’assistance

120 camions d’assistance

215 véhicules à l’arrivée toutes catégories confondues, dont 75 autos, 104 motos et 36 camions.





Cette année-là les Français se distinguent en remportant les catégories motos et autos. 

Stéphane Peterhansel et Jean-Paul Cottret pour la catégorie voitures sur Mitsubishi, et Cyril Despres dans la catégorie motos sur KTM. 

Le trio russe Firdaus Kabirov, Aydar Belyaev et Andrey Mokeev s’impose dans la catégorie camions sur Kamaz.

 

Deux décès de pilotes moto ont marqué cette édition : l’italien Fabrizio Meoni, double vainqueur de l’épreuve, et l’espagnol Jose Manuel Perez.

 

 

Avril 2004, je quitte Marcel Pilet et African Moto après dix riches années. J’ai pris soin au préalable de négocier une disponibilité de trois semaines en janvier avec la concession où je suis embauché à Nantes. Objectif : mon premier Dakar.

L’année 2004 aura été riche en événements. Début avril, alors que je participe à une course d’endurance en Normandie, je me fracture une vertèbre moins d’une semaine avant ma première assistance au rallye de Tunisie.

Grâce à une forte détermination, et au soutien d’un chirurgien conscient de l’enjeu de ce départ pour moi et l’équipe (le chirurgien de garde veut m’immobiliser), je pars avec un corset adapté.

En octobre, je concours sur le UAE Desert Challenge Dubaï avec, en tête, une phrase que je me répète en boucle : ne surtout pas me blesser. Crainte partagée par Antoine, responsable de MD Rallye Sport, avec qui j’ai validé mon départ sur mon premier Paris-Dakar.

Je pars donc avec le team MD Rallye Sport. Et je ne pars pas seul puisque Marcel fait partie de l’équipe. Une présence rassurante à mes côtés pour faire mes premiers pas dans cette nouvelle aventure. Sans compter que, peu de temps après mon arrivée à Nantes, mon nouveau patron, Bruno, ami de Marcel, m’annonce qu’il part lui aussi faire l’assistance d’un team camion. Nous vivrons ensemble cette aventure dans le désert africain.

Mais avant d’y être vraiment et que les choses sérieuses commencent, direction Villedieu-les-Poêles, dans la Manche, pour rejoindre le siège de MD Rallye Sport. Et retrouver Antoine et sa femme Maryse, ainsi que le reste de l’équipe en pleins préparatifs de dernière minute.

 

Si Antoine, qui roule cette année-là en quad, parvient à se reposer quelques heures au cœur du chaos, Maryse doit quant à elle organiser son départ. Elle ne dormira pas, ou peu cette nuit-là.

Elle quitte en effet la maison pour trois semaines, ce qui n’a rien de simple pour une maman de trois enfants. Sans oublier bien sûr la préparation du rallye, la logistique dont elle s’occupe, l’administratif…

Nous arrivons chez eux en fin de journée, et il reste encore du travail. C’est le moins qu’on puisse dire ! Nous passons la nuit à charger les camions, une nuit presque blanche avant de prendre la route le lendemain matin, à bord du fameux 4x4 Patrol. Un membre de l’équipe à part entière !

Direction Barcelone, d’où s’élanceront les concurrents le 31 décembre 2004. En chemin, un arrêt à Nantes s’impose, le temps d’une pause-café avec mes nouveaux collègues de la concession KTM. Je partage avec eux l’enthousiasme du départ de ce premier Dakar. Je suis prêt à partir. Content et fier.

Pas de stress particulier malgré l’importance de l’événement pour moi. Marcel est là en cas de problème, et je connais déjà le team. Ma première expérience en assistance quelques mois plus tôt, sur le rallye de Tunisie, me permet d’être serein.

Pour cette première participation sur le Dakar 2005, je suis entouré de quatre mécaniciens (dont Marcel), un chauffeur camion et Maryse pour la logistique. Douze motos et un quad composent aussi l’équipe MD Rallye Sport.

 

Barcelone. Nous y sommes. Pas de temps à perdre. Nous commençons par décharger les camions pour les préparer en vue des vérifications. Une fois l’administratif contrôlé, place à la partie technique, en s’assurant notamment de la conformité des appareils de sécurité (GPS ; Sentinelle, un boîtier permettant aux concurrents de se signaler entre eux ; boîtier Iritrack, utilisé pour la localisation et contacter les secours).

La conformité du véhicule par rapport au règlement et les équipements de sécurité du pilote sont également vérifiés (contrôle du casque, protection dorsale, Camelbak…). Les « vérifs » concernent à la fois les véhicules de course mais aussi ceux d’assistance. C’est la première véritable étape du rallye. Et le premier stress pour les pilotes comme les équipes.

 

31 décembre 2004. Le grand jour. Départ de ce premier Paris-Dakar, mais pas le temps de réfléchir ou de savourer l’instant. Grenade, en Andalousie, notre première étape, nous attend. Une mise en jambe pour permettre à chacun, pilotes et assistances, de prendre ses repères avant d’attaquer la partie Afrique, et la course en elle-même.

Cette année-là, de mystérieux problèmes de batteries marquent le début de la course, essentiellement observés sur la marque de moto la plus représentée sur le rallye. Un ingénieur est dépêché par la marque pour identifier la cause de ces incidents et trouver rapidement une solution. C’est finalement un défaut de fabrication des batteries qui est pointé, mettant en cause un fournisseur extérieur. Et mettant un terme à ce mystère d’avant-course.

 

Lorsque le Dakar se déroulait en Afrique, les véhicules d’assistance alternaient conduite sur piste et sur route. Les voitures étaient équipées d’arceaux pour parer aux tonneaux et protéger les occupants en empêchant la carrosserie de s’écraser. Elles avaient aussi des sièges baquets, et nous devions porter des casques pour les sections sur piste.

C’était une autre époque, où les accidents de véhicules d’assistance étaient fréquents. D’autant plus qu’ils n’étaient pas limités en vitesse. Ils roulaient vite. Très vite même pour certains, qui faisaient la course entre eux. Résultat : il était courant de trouver à peu près à chaque étape une voiture sur le capot, les roues en l’air. Un certain nombre d’accidents et de blessés étaient d’ailleurs dénombrés parmi les véhicules d’assistance.

C’est seulement un peu plus tard que la vitesse des pilotes et des autres véhicules a été réglementée, pour la conduite sur piste mais surtout pour la traversée des villages. En 2006, les traversées de villages ont ainsi été limitées à 50 km/h.

Pour la conduite sur piste justement, il était préférable de s’y connaître en navigation. Grâce à mes quelques expériences de pilote moto en rallye, j’avais la chance de maîtriser un peu. Une maîtrise qui se révèlera bien utile…

Conduire sur piste restait malgré tout une épreuve dont le pire passage était peut-être le franchissement du « mur », la frontière entre le Maroc et la Mauritanie. Cette frontière était minée1 ; seul un passage était déminé pour le rallye. Nous devions rester dans la trace, escortés par un convoi marocain qui s’arrêtait quelques kilomètres avant la frontière, avant d’être pris en charge par un convoi mauritanien pour la suite.

 

Même si je savais avant de partir que nous ferions de la piste et pensais savoir à quoi m’attendre, je n’imaginais pas que ce serait à ce point.

Je me souviens d’une étape en particulier, Nouadhibou-Nouakchott, où nous roulions complètement dans les dunes. C’était vraiment compliqué pour quelqu’un qui n’avait jamais fait de tout-terrain ou de rallye – contrairement à aujourd’hui où les véhicules d’assistance ne roulent que sur la route. Un road-book papier et un GPS nous permettaient de nous guider et de rejoindre le point de bivouac suivant.

 

La mécanique en assistance est un rituel bien rôdé.

On commence par vérifier l’état général : y-a-t-il eu de la casse, ou des fuites ? Puis on contrôle les pneus, avant de décider de la nécessité de les changer ou pas, selon ce que les concurrents ont fait les jours précédents, et ce qui est prévu le lendemain, à savoir cailloux, sable… Nous en discutons avec les pilotes, mais en règle générale, les pneus sont changés tous les deux jours pour les amateurs et tous les jours pour les professionnels. Les filtres à air sont, quant à eux, remplacés quotidiennement, les vidanges réalisées un jour sur deux.

Quand tout va bien, qu’il n’y a pas eu de chute ni de casse majeure, il faut compter en moyenne trois heures de travail par moto. Ensuite, c’est « opération démontage du stand » et rangement dans le camion pour être prêts à partir le lendemain matin, après le départ de la dernière moto. En arrivant au bivouac vers 17 ou même parfois 20 heures, il est rare de terminer la mécanique avant minuit.

 

En 2005, avec MD Rallye Sport, nous roulons à bord d’un ancien 4x4 de course, un Patrol totalement dépourvu de tout confort. Je me souviens qu’il avait des trous au plancher et que la poussière remontait. Et puisqu’il ne possédait pas de climatisation, nous avions deux options : soit ouvrir les fenêtres, et laisser la poussière s’engouffrer, soit laisser fermé, et être accablés de chaleur ! Je suis parti deux années avec ce team. Chaque année, j’entendais Antoine répéter : « C’est la dernière année qu’on part avec le Patrol ! » Lorsque j’ai arrêté de travailler avec eux, le fameux 4x4 était toujours là !

 

Cette année-là, si l’assistance mécanique s’est déroulée sans problème particulier, nous avons en revanche passé une nuit entière – après avoir travaillé sur les motos – à réparer le camion d’assistance, victime d’un problème technique sur la route. Bruno, mon nouveau patron nantais, l’avait alors tracté jusqu’au bivouac.

Mais c’est vraiment la difficulté de la piste qui m’a le plus marqué pour cette première édition. Et puis bien sûr, rouler, monter le bivouac une fois arrivés, effectuer la mécanique, les conditions difficiles de la conduite sur piste, la chaleur, le manque de sommeil : un réel défi, physique autant que mental !

Nous dormions en moyenne entre deux et trois heures par nuit, sur des lits de camp, sous la tente qui faisait aussi office de cantine. Autant dire que la fatigue se faisait vite ressentir. Les nuits étaient fraîches. Ce n’est qu’au Mali que les températures ont commencé à remonter, et que nous avons pu dormir à la belle étoile.

 

16 janvier 2005. La découverte du lac Rose et de Dakar, la capitale du Sénégal, signe le dernier jour de ce premier Dakar. Et la fin de cette aventure. Quelle fatigue au terme de ces quinze jours de course… La pression retombe. De retour en France, il me faudra plusieurs jours pour récupérer et réaliser ce que je viens de vivre.

Le virus est attrapé et une certitude m’habite alors : je repars l’an prochain.

 

Un événement fort a également marqué cette première édition pour moi, en 2005. Un client de Marcel, mon ancien patron, avait décidé de suivre le rallye en parallèle de la course, en solo. Il venait de vendre son garage, s’était acheté une moto, avait traversé la France, l’Espagne et était arrivé au Maroc une semaine avant nous.

À partir de là, il nous suivait. Il venait parfois manger avec nous sur le bivouac, l’accès était moins contrôlé à cette époque. Nous lui rendions de petits services, et lui remplissions par exemple son réservoir quand il en avait besoin. Selon les étapes, nous pouvions rester plusieurs jours sans le voir, mais il est quand même arrivé jusqu’à Dakar. C’était un type vraiment agréable, sympathique, discret.

Il avait décidé de faire le retour à moto jusqu’en France, traversant une nouvelle fois le Sénégal, le Mali, la Mauritanie. Nous avons malheureusement reçu de mauvaises nouvelles quelques jours plus tard : il a eu un accident de la route en Mauritanie, sa moto aurait percuté un camion de plein fouet. Il a été tué sur le coup.
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