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Le tuning s’est d’abord développé aux États-Unis, au Japon 
pour ensuite arriver en Europe. Un long chemin qui a permis 
au tuning de déployer une grammaire riche et contrastée. 
La communauté des tuners qui s’est implantée en France au 
début des années 2000 a eu le droit à un tout nouveau terme 
francisé : le bolidage. Ce choix résulte d’une réfl exion dans 
le  cadre du concours Francomot en 2010 . Une façon d’oc-
cuper le terrain pour les nouveaux bolideurs français. C’est le 
premier dilemme que j’ai dû trancher : est-il plus judicieux de 
parler de tuning ou de bolidage dans cette étude ? Pour évi-
ter l’aspect trop restrictif que pourrait connoter cette greffe 
lexicale, j’ai fi nalement décidé de garder le terme d’origine.





øUI SONTڍILS ?
UNE IMMERSION DANS

LA COMMUNAUTÉ TUNING





Pour cette étude, nous aborderons le tuning dans une zone 
circonscrite, principalement en France et ses pays fronta-
liers où des mouvements et styles très différents se sont 
développés dans les années 2000, à l’apogée de cette pra-
tique. Nous regarderons aussi ce qui se trame aujourd’hui 
et comment l’héritage de cette pratique marque toujours 
le paysage automobile. Il est probable que cette vision péjo-
rative évoquée plutôt tient à sa localisation principalement 
européenne. En effet au Japon par exemple, au lieu d’être un 
passe-temps impopulaire, c’est un marché fl eurissant prati-
qué par une jeunesse dorée en demande de reconnaissance 
sociale. Les perceptions du tuning sont donc diamétralement 
opposées en fonction de l’endroit où on le pratique. C’est 
donc dans l’objectif de nourrir une question d’accessibilité 
et de proximité que nous resterons dans un contexte fran-
çais qui s’étendra strictement à ses pays limitrophes. Dans 
le but de nourrir notre propos tout en apportant une vision 
plus étendue du tuning que celle à laquelle nous faisons 
face en France. Une perception qui s’avère souvent dégra-
dante. S’interroger sur le tuning implique une étude de 
ceux qui le pratique. Pour cela, nous tenterons de cerner 
les motivations et les caractéristiques des tuners. Comment 
la pratique est perçue, au sein même de leur communauté 
mais aussi par les non-pratiquants. Ce qui nous permettra de 
construire le profi l type du tuner. Il y a malheureusement peu 
d’écrits sur le tuning, autre que celle des magazines spécia-
lisés. Une documentation qui traite bien plus des véhicules 
que de leur propriétaire. Ce qui rend la tâche compliquée 
quand il s’agit de dresser un portrait objectif des tuners. 
Si l’on s’arrête aux clichés qui circulent encore fréquem-
ment, cette communauté serait essentiellement composée 



de mâles blancs adeptes de la coupe mulet et  culturelle-
ment défavorisés. Pourtant, un examen approfondi de la 
pratique nous révèle une facette bien plus nuancée et riche 
du tuner. Au-delà de l’aspect extérieur, le tuning est une opé-
ration qui convoque à la fois le fond et la forme du véhicule. 
Carl’amélioration des performances moteur reste un pilier 
fondateur de la discipline. C’est même quasiment indisso-
ciable de cette personnalisation extérieure. Qu’il s’agisse 
d’un réel travail de fond, ou simplement de l’ajout d’un 
kit, la modifi cation des performances du véhicule est tout 
aussi accessible (indépendamment des moyens déployés) 
que le travail de carrosserie. Mais d’autant plus dangereux 
car étonnamment abordable pour certains kits qui pro-
mettent une augmentation de 30% de la puissance moteur 
pour moins de 300 euros. La modifi cation de la carrosserie 
apparaît comme une volonté de retranscrire la puissance 
du moteur visuellement et de manière factuelle. Malgré 
tout, le tuning n’a pas réellement de règle immuable. Seul 
point non négociable que relève Éric Darras dans son étude 
du tuning pour la biennale de Saint-Etienne en 2015 , 
c’est de le faire soi-même. Une valeur à laquelle les tuners, 
ceux qui se considèrent comme véritable tuner, ne peuvent 
échapper. Ils s’interdisent la sous-traitance. C’est même 
une condition pour s’inscrire dans ce domaine en passant 
par la grande porte. Une sorte de méritocratie, qui repose 
ici sur l’intelligence pratique, l’investissement personnel, 
la qualité du tuner à faire corps avec son véhicule. Les faux 
tuners seraient ceux qui font appel à des entreprises, qui 
délèguent ce travail de personnalisation à autrui. C’est ici 
qu’ils deviennent illégitimes à toutes reconnaissance dans 



le milieu, dans la communauté. Pour d’autres raisons, les  
Jackys subissent aussi une certaine dévalorisation dans le 
milieu relève Éric Darras.

Que le travail soit bien fait, mais par une entreprise dédiée 
à la customisation. Ou qu’il soit fait à la maison avec 
les moyens du bord au risque d’être ridicule. Le vrai tuner 
doit zigzaguer entre les deux en proposant un travail de 
professionnel à la maison. Pour faire une généralité, le vrai 
tuner serait, pour reprendre Éric Darras : un homme cisgenre, 
issu d’un milieu rural, n’ayant pas fait d’étude supérieur, 
se tournant d’offi ce vers des métiers plus manuel. En plus 
de cela, si c’est un vrai tuner, on pourrait dire qu’il a un 
caractère presque obsessionnel, voire maniaque. Il astiquera 
compulsivement son véhicule trois à cinq fois par jour en 
vérifi ant que tout est bien en place. Un bijou qu’il polit, qu’il 
bénit chaque jour, le fruit de ses entrailles, la prunelle de ses 
yeux. L’objet qu’il ne veut pas voir associer ou rattacher à un 
travail bâclé, à une breloque. Rien de plus honteux que de se 
voir comparé à un Jacky. Le constat est simple, le tuner est 
celui qui fera tout passer par sa propre main. Se crée alors 
une stratifi cation méritocratique induite par les capacités 
de chacun à assumer l’étendue du projet de modifi cation 
d’un véhicule dans son entièreté. Les cases à remplir sont 



beaucoup plus complexes qu’en apparence pour appartenir 
à la communauté : celle des tuners. 

Il semble diffi cile de passer à côté du phénomène Fast and 
Furious, saga mythique née dans les années 2000 en plein 
essor de la tendance tuning. Exposant aux yeux du monde 
les enjeux de cette nouvelle mouvance qui contamine une 
grande partie des jeunes de l’époque. Les protagonistes 
qui feront offi ce de groupe puis de communauté voire de 
famille auront l’occasion de prouver l’unité du mouvement 
à de multiples reprises au travers du prisme cinématogra-
phique. Ce n’est pas pour rien que le personnage de Vin 
Diesel dans Fast and Furious, pourra risquer sa vie pour 
sa famille plus d’une cinquantaine de fois en seulement 
dix fi lms. Car au-delà d’être un homme, grand et baraqué, 
c’est un homme qui sait faire la part des choses. Heureux 
de partager un repas entre amis, mécano et bricoleur à ses 
heures perdues, il n’hésite pas à sauter d’un bâtiment à 
l’autre à bord d’une Ferrari pour échapper à des méchants 
froids et dénués de sentiments. Le prisme du cinéma offre 
une vision d’un tuner héroïque, celui qui au péril de sa vie 
affrontera tout autre homme viril qui menacera ses biens 
(sa femme, sa voiture ou sa maison). Mais cette parenthèse 
cinématographique existe pour que nous puissions voir toute 
l’étendue que ce mouvement a pris dans les années 2000 et 
son évolution. Le premier volet réalisé par Rob Cohen sort 
d’ailleurs en 2001. Un fi lm dans l’air du temps où le tuning 
est une pratique répandue et à la mode en Occident et en 
Amérique. À l’origine la saga décrit une communauté tuning 
comme celle que l’on imagine, avec des voitures colorées 



aux néons scotchés sous leur bas de caisse, un aileron pré-
pondérant, une communauté qui se retrouve le soir, dans le 
plus grand des secrets pour être entre-soi sur des étendue 
de béton. Une jeunesse dissidente qui se rassemble pour 
faire crier les moteurs de leur voiture modifi ée. Chaque 
personnage possède une voiture qui lui ressemble, évidem-
ment la jeune femme a la voiture de sport rose, le baraqué 
a la Mustang stéorïdé. Dans le dernier opus, cette imagerie 
excentrique et folklorique s’est orientée peu à peu vers un 
autre standing. Les voitures bricolées dans le garage ou dans 
l’allée sont remplacées par des voitures de sports que l’on 
n’hésite pas à détruire à tout va. Le tuning semble avoir été 
supplanté par une version plus stéréotypée et marchandi-
sée de la voiture. La voiture devient un objet qui peut être 
détruit sans regrets. Aujourd’hui, Fast and Furious n’est 
plus une ode au tuning, s’en est même devenu son extrême 
opposé. Voir son véhicule, qui aura sollicité des centaines 
d’heures de travail, détruit relève d’une abomination pour 
le tuner de la vraie vie, il n’y a pas de pire outrage. 

La saga conforte les pratiquants du tuning dans cette image-
rie du mode de vie à l’américaine avec laquelle ils sont ber-
cés depuis toujours avec la télévision (K2000, L’agence tout 
risque, etc.) La génération  a été biberonnée durant toute 
son adolescence à ces histoires rocambolesques, cette culture 
américaine du self made man omniprésente pendant toute 
l’enfance des futurs tuners. Éric Darras conclut son étude en 
parlant du statut culturel de l’individu : tuner. C’est par cette 
infl uence qu’il confi rme cette prédominance des séries télé-
visées américaines vantant des valeurs conservatrices et une 
glorifi cation de la réussite à l‘américaine way. Ces fi ctions 



ont eu clairement un impact sur le développement de cer-
tains comportements. C’est une imagerie qui illustre parfai-
tement la stratifi cation sociale et la légitimité à la réussite. Ce 
qui conforte une vision stratifi ée de la société où chacun 
doit rester à sa place. Malgré leur capacité d’adaptation, les 
tuners ne s’accordent aucun statut ni de technicien, d’artiste, 
de plasticien, même pas d’artisan, aucune revendication d’un 
statut qu’Éric Darras qualifi e comme d’en haut . Le tuner ne 
prétend à aucune gratifi cation sociale par souci de respecter 
l’ordre établi. Derrière des productions clinquantes et sou-
vent tapageuses, le tuner révèle donc une posture modeste 
en respectant un schéma social immuable.











LA VOITURE,
UN ARTEFACT INVIOLABLE





Le tuner fait le choix d’utiliser la voiture comme support 
d’expression de son individualité, la voiture, objet privé 
volumineux qui occupe l’espace public, objet chargé de 
signifi ants, entre autres statuaire mais aussi d’autonomie .
Les voitures auxquelles se destinent la pratique du tuning 
restent des voitures souvent issues de l’industrie natio-
nale ou des pays limitrophes, des voitures de moyenne 
gamme. Souvent, la première voiture achetée d’occasion 
devient sujet à expérimentations. Ils gravent dans la tôle, 
ils martèlent la carrosserie de signes qui paraissent pure-
ment gratuits et servent en partie à leur démarcation. Un 
art appliqué à la voiture, tandis que le graphiste possède un 
champ d’expression beaucoup plus vaste mais semble para-
doxalement davantage se contraindre. Si nous partons d’un 
postulat purement fonctionnel, la pratique du tuning semble 
totalement vide de sens car au fi nal tout cet investissement 
sur l’apparence du véhicule ne rajoute rien à sa fonction 
première : rouler. Le but est de comprendre ce qui aurait 
poussé les tuners à investir ce support pourtant si chargé 
en signifi ants. Et comment la pratique a suscité un nou-
veau genre de demande dans l’industrie automobile. L’objet 
voiture en lui-même, est un produit issu directement d’une 
industrie installée depuis des siècles. Un produit qualifi é 
comme essentiel, un handicap dans sa vie professionnelle 
et même personnelle quand on en est dépourvu. Un objet 
précieux, mais d’abord utilitaire pour une bonne insertion 
dans notre société. La démarche des tuners viendrait inver-
ser ce système utilitariste tourné vers la performance pour 



s’adonner au plaisir de personnaliser leur voiture même si 
ça doit les ralentir dans leur vie quotidienne.

Leur démarche consiste à redonner vie à cette masse de 
métal impersonnel sortie de l’usine. La voiture, au-delà d’être 
un objet fonctionnel primordial, fait partie de ces signifi ants 
sociaux incontestables. Roland Barthes parle d’ailleurs de 
la relation à l’automobile au travers de la DS 19, véhicule 
Citroën, dans ses Mythologies.

L’automobile renvoie alors à une preuve directe d’un signe 
de richesse, d’un statut social que le tuner vient contester 
ou renforcer. Le tuner remet en cause la standardisation 
de manière implicite, en exposant de manière frontale une 
volonté d’investir, la carrosserie, cet espace quasiment vierge 
pour y imprimer son individualité. Cette volonté d’appro-
priation a été d’ailleurs récupérée par les constructeurs 
automobiles, depuis les années 2000, avec entre autres 



les séries limitées. Par exemple, dernièrement Fiat avec la 
Fiat 500 Dolcevita Spiaggina. Cette nouvelle série spéciale 
est limitée à 200 exemplaires, et se distingue par un exté-
rieur blanc Bossanova White, contrastant avec une capote 
à motif marinière bleu et blanc, ainsi que des touches de 
chrome sur les coques de rétroviseur, la moulure du capot ou 
encore les entourages de vitres latérales. De la même façon, 
les constructeurs proposent, dans la limite du raisonnable, 
des options de personnalisation. Citroën par exemple pro-
pose pour sa citadine la Citroën C3 plus de 97 combinai-
sons de personnalisations extérieurs possibles. L’un des 
arguments de Citroën repose sur l’aspect modulable de 
l’apparence du véhicule : « Combinez cela à 3 décors de toit, 
3 ambiances intérieurs et de nouvelles jantes, et votre voiture 
sera unique. » Unique, dans les limites qui s’impose à la pro-
duction en chaîne des usines. Les tuners sont ceux qui ont 
mis le doigt sur les limites qu’imposent la production indus-
trielle, jamais un constructeur automobile ne pourra réelle-
ment produire des véhicules uniques. Ils sont malgré tout 
identiques en tous points, ils ont la même forme, la même 
puissance, le même caractère. De plus, c’est un travail de 
personnalisation où, l’acheteur est décisionnaire, cependant 
au-delà de ça il ne peut s’impliquer plus. Pour une question 
de rentabilité, l’industrie ne peut produire des véhicules sur 
mesures abordables, c’est incompatible avec les besoins réels 
du marché. La personnalisation est devenue un argument de 
vente, une réelle valeur ajoutée et un coup marketing effi -
cace. La personnalisation du véhicule est désormais acces-
sible à n’importe qui mais cela ne pourra jamais égaler le 
travail d’un tuner à sa petite échelle. Les tuners anticipent à 
leur manière des nouveaux besoins, dans un système où la 



quête d’objet représentatif de notre particularité est deve-
nue jubilatoire. Toujours dans un désir d’opposition face à 
la masse homogène. Pourquoi choisir précisément la voiture, 
il y a d’autres supports, d’autres surfaces à investir ? L’une des 
hypothèses pourrait être l’évolution de l’automobile comme 
un modèle de plus en plus tourné vers la performance, au 
détriment d’un souci formel et esthétique. Ce qui aurait pu 
inciter les tuners à investir la carrosserie serait peut-être cet 
appauvrissement des formes, de reliefs au fur et à mesure des 
années et de l’évolution du design automobile. En effet, dans 
les débuts de l’industrie automobile dans les années 1950, 
les voitures proposaient des lignes plus affi rmées, tantôt 
géométriques, tantôt pulpeuses ou exagérément étirées. Un 
travail des formes loin de la conception des véhicules d’au-
jourd’hui dû à l’évolution technologique. Cette évolution 
a permis une prise en main des questions relatives à l’er-
gonomie, à l’optimisation d’un espace réduit ou encore de 
l’aérodynamisme. La conséquence de ces progrès techniques 
a conduit à un uniformisation des formes. Une sorte d’épu-
ration des volumes, un tri pour garder l’essentiel et surtout 
l’utile. Ces nouveaux véhicules sont destinés à fendre l’air, 
être les plus performants possible sans convoquer un surplus 
d’énergie ce qui provoque une standardisation des modèles 
qui deviennent de plus en plus lisses. D’où, potentiellement, 
cette envie de réinvestir, d’augmenter, de renouveler ce tra-
vail, en apparence délaissé de la forme. 

Ce constat d’une perte de relief dans l’évolution 
de l’automobile conduira certains tuners à produire 
des machines à la limite de la légalité dans un désir de 
correction. Avec l’explosion de la tendance tuning dans les 
années 2000, des restrictions ont dû être décrétées pour 



limiter le champ d’interventions des tuners qui avaient 
tendance à pousser le vice trop loin. En France, cette 
discipline fait l’objet d’une réglementation stricte. S’il est 
possible de personnaliser et d’améliorer un véhicule, il faut 
le faire dans le respect de la législation. Les obligations et 
restrictions sont assez nombreuses. La personnalisation 
d’un véhicule est libre dans la mesure où ses dimensions et 
caractéristiques techniques ne sont pas modifi ées. Toutes 
modifi cations des spécifi cations techniques inscrites sur la 
carte grise ou la  fi che technique du véhicule entrent dans 
la catégorie des transformations notables et doit donc être 
validées par l’administration. L’article R321-16 du Code de 
la route indique que les modifi cations ou le remplacement 
des éléments suivants doivent être vérifi és : moteur (sauf 
remplacement par un moteur identique), fi ltre à air et 
échappement, constitution du châssis, ajout de poids et de 
charge sur les essieux, empattement, voies et porte-à-faux 
avant et arrière, suspensions (avec abaissement ou non de la 
hauteur de caisse), jantes et pneumatiques, direction, freins, 
éclairage, nombre de places assises, portières. Le véhicule 
doit alors faire l’objet d’une nouvelle homologation pour 
pouvoir être utilisé sur la voie publique. La personnalisation 
d’un véhicule se trouve être une pratique risquée (à la limite 
de la légalité). Des sanctions juridiques, des contrôles, 
beaucoup de formalités sont à connaître et à appliquer ou 
non. Mais une partie primordiale semble échapper à cette 
contrainte, la modifi cation de l’apparence du véhicule 
purement en surface. Elle peut se fondre avec la structure 
de la carrosserie initiale sans altérer les caractéristiques du 
véhicule soumis à toutes ces obligations. Le tuner offre une 



nouvelle forme de rébellion. Une désobéissance s’exprimant 
par le travail de la surface. 

Là où le tuning est la sublimation de l’objet et sa vénération 
dans toutes ses couches, le rodeo car est son extrême inverse. 
Le rodeo car  est une pratique qui assimile les véhicules 
motorisés à des objets/outils de destruction. Elle utilise des 
véhicules de plus de vingt ans destinés à la casse pour leur 
offrir une mort spectaculaire. Ce qui donne lieu à des batailles 
épiques en arène, un combat de tôle dans des véhicules 
remis en état pour les détruire dans les formes. L’apparence 
est purement anecdotique et ne sert seulement de blason 
à son conducteur. Un plus grand investissement serait 
une perte de temps pour ces mécaniciens hors pairs mais 
la possibilité de la faire à leur sauce reste ouverte. Seule 
règle on doit pouvoir lire sur la carrosserie, le numéro du 
candidat, nom, prénom et groupe sanguin. Rassurant, me 
direz-vous. La voiture est entièrement dépossédée de toute 
identité, plus de pare-brise, de rétroviseurs, de phares pour 
éviter les bris de glace. Seul reste, une illusion d’un véhicule, 
pour une nouvelle vie éphémère. La voiture réduit à son strict 
minimum, 4 roues, un moteur, et des arceaux de sécurité.
Les riders expriment cette volonté de chaos de ferraille par 
la frustration de la vie quotidienne sur la voie publique, où 
les envies doivent tout le temps être bridées par le respect 
d’autrui et accessoirement du code de la route. Un défouloir, 
un shot d’adrénaline. Une place d’expression, un champ 
libre à l’illégalité. Un retour à des véhicules authentiques, 
sans plastique, ni électronique qui dans la production 
actuelle sont des éléments inévitables. Un véhicule que l’on 



peut rafi stoler à la main, sans valise, sans aide électronique. 
Des  véhicules, autrement dit, à priori quasiment increvables. 
La fi n de la course sonne quand le bolide est mort. Mort, 
c’est-à-dire, qu’il n’est plus sur ses 4 roues ou quand 
le moteur ne se fait plus entendre. Cette pratique est 
directement inspirée du sport automobile américain, le stock 
car. Ce sport se pratique sur une piste bitumée ovale, avec 
des véhicules pouvant atteindre une vitesse maximale de 322 
km/h sur certains circuits. La dangerosité de cette pratique 
donne souvent lieu à des accidents spectaculaires et parfois 
fatals pour leur conducteur. Les riders de rodeo car se sont 
approprié les codes (graphiques) des stock cars. C’est ainsi 
que la voiture n’est plus un objet précieux au summum de 
sa puissance mécanique, mais un bouclier humain traînant 
dans la boue les derniers instants de sa vie. 









TUNERS,
LES NOUVEAUX 

RíVOLUTIONNAIRES





Le tuner devrait être une sorte de Marianne, il fait état d’une 
hardiesse, d’un hédonisme sans équivalent. Une sorte d’égé-
rie représentant une liberté créatrice que personne ne peut 
contenir à cause de sa puissance. Une persévérance dans 
l’affi rmation de soi et une confi ance absolue en ce qu’il pro-
duit. Le tuning est une pratique transgressive que ce soit aux 
yeux de la loi ou symboliquement pour ceux qui y voient une 
pratique inutile ou dégradant l’intégrité du véhicule. Nous 
essaierons à présent d’interroger la fi gure d’un designer 
tuner qui, à l’instar de ces bricoleurs iconoclastes, pourrait 
jouer avec les limites de sa profession et revendiquer une 
posture anticonformiste (ou anti-standard). Nous verrons 
alors comment un esprit transgressif, voire subversif, amène 
de nouvelles perspectives de création. En comparant le gra-
phisme punk et la pratique du tuning, nous allons tenter de 
créer des liens au vue du contexte et de la posture des créa-
teurs dans ces deux situations. Un de leur point commun est 
cette qualité d’amateur qui caractérise d’offi ce leur travail. 
C’est cette idée de prise de risque, d’abandon à l’imprévisible, 
car en tant que bricoleurs, ils ignorent pour la plupart les 
subtilités de conception des véhicules. Ils se dédouanent de 
toute forme de justesse technique.Probablement car cela les 
dépasse, ce qui ne les décourage pas pour autant. C’est sou-
vent dans un environnement empli de rébellion, une réac-
tion non conformiste à une institution que le graphisme a 
vu naître des formes nouvelles, l’une des plus connue qui 
s’est répandue comme une traînée de poudre c’est le mou-
vement punk. Mouvement musical ayant atteint son apogée 
vers 1977 en Grande-Bretagne, le punk, ou punk-rock, se 
voulait l’expression brute d’une jeunesse désœuvrée, révoltée 
et provocatrice. Le terme signifi e en anglais moche, qui ne 



vaut rien. À l’origine, au milieu des années 1960, il est utilisé 
pour désigner des groupes de rock amateurs et bruyants, qui 
répètent dans des garages . Pour faire le parallèle avec le 
tuning, ce sont ces jeunes en puissance, révoltés par un 
gouvernement conservateur, qui ont cherché à produire 
avec leurs propres moyens. Ils détournent, remanient, les 
images pour en faire une correction en adéquation avec 
leurs objectifs, leurs envies et surtout leurs besoins. Ils se 
sont servis, comme les tuners, d’une matière existante 
(magazines, de posters, de fl yers, etc.) qui leur était donnée 
à voir pour la remanier en cohérence avec leur propre dis-
cours, tout en imposant une patte graphique aux antipodes 
de tout ce qui pouvait être montré à l’époque. Une violence 
dans les visuels qui retranscrivent une toute nouvelle 
approche de l’utilisation des images, une culture fanzine 
qui est apparue sous l’égide du Do it yourself. Le fanzine, 
journal libre, souvent sans existence offi cielle, souvent spé-
cialisé, qui n’est soumis à aucun impératif de vente et que 
l’on pouvait se procurer au hasard, dans un bar autant que 
chez un libraire. L’expressivité des visuels devait faire 
oublier la mauvaise facture de ces cahiers photocopiés, les 
supports étaient alors recouverts, jusqu’à la surcharge de 
visuels hétéroclites. C’est aussi, un exercice ou la main est 
mobilisé. C’est donc un système de production reposant sur 
la débrouille et l’adaptation. Une expression directe de son 
créateur qui n’a plus qu’à trouver un photocopieur bon marché 
pour en imprimer des centaines pour sa communauté. Il n’y 
a d’ailleurs aucune volonté d’impartialité, il faut aller droit 
au but, une construction des affi ches dans l’urgence, qui 
relate une fureur, d’une spontanéité remarquable qui donne 
à voir au monde une jeunesse en colère. Une composition 



approximative, un usage exubérant de la typographie, une 
abondance d’informations, une hiérarchie souvent renversée, 
telles sont quelques caractéristiques du graphisme punk qui 
ont élargi nos champs des possibles. Et pour exorciser tout 
cela, il a fallu mettre à mal le papier, les codes et les schémas 
de représentations. Le punk a ainsi contesté dans une certaine 
mesure le statut institutionnel de l’auteur. Un rapport direct à 
l’image qui passe par l’évident usage de la main. L’implication 
du corps est fl agrante. On peut se demander si le tuner pour-
rait incarner une nouvelle fi gure du punk à partir des années 
2000. En tout cas, nous pouvons noter un certain nombre de 
similitudes. Ils se rejoignent dans cette volonté d’aller à 
contre-courant, dans leur statut d’amateur, dans le déploie-
ment de moyens parfois incongrus pour atteindre leur but, 
le fait maison. Punk’s not dead, tuning either ! Le graphisme 
punk au travers des fanzines glorifi e le travail de l’image à 
la main. Mais punk et tuning ne s’accordent pas toujours, là 
où la forme est le but fi nal et ultime du tuner, l’objet d’une 
maniaquerie et d’une certain fétichisme, pour le mouvement 
punk, le propos est primordial mais la forme accessoire. Le 
graphisme punk abandonne par cette nonchalance et cette 
désinvolture vis à vis de l’image, les fondamentaux de la créa-
tion graphique en vigueur à l’époque. Le tuner applique son 
art à la voiture qui devient objet précieux, au-delà de toute 
forme et attribution conventionnelle. Il élève cet objet de 
consommation à un statut entièrement spécial et inédit à 
ses yeux. Peut-être que la comparaison la plus évidente entre 
punk et styles de tuning, serait la pratique de ce qu’on 
appelle les Jackys. En effet, parmi tous les tuners, ils utilisent 
les méthodes les plus surprenantes pour arriver à leurs 
fi ns. Ce sont aussi les plus (savants) fous. Certains Jacky 



prennent plaisir à mélanger les identités des véhicules et à 
adapter des pièces d’autres véhicules pour lui donner plus 
de style. Ce réinvestissement constitue une intelligence pra-
tique pour trouver des solutions à des problèmes de formes 
en réutilisant encore une fois une matière existante. 
L’installation de pièces non adaptées sur une voiture 
demande quelques ajustements, c’est là qu’interviennent les 
différentes méthodes de Jacky pour lisser les lignes de sa 
voiture ou faire tenir ces accessoires. Colliers de serrage en 
plastique, fi bre de verre avec enduit ou encore mastic, tous 
les moyens sont bons pour arriver à la forme souhaitée. 
Ces techniques invraisemblables sont souvent complétées 
par la pose de pare-chocs démesurés, avec de nombreuses 
entrées d’air décoratives, et d’ailerons double voire triple. 
Nous voyons encore que même avec un manque cruel de 
compétences techniques et de moyens, ils parviennent tout 
même à suggérer un faux semblant de performance. Une illu-
sion presque bien fi celée. Mais c’est dans ces moments-là, 
quand la technique les pousse dans leurs retranche-
ments que les Jackys convoquent des formes encore 
plus extravagantes. Des véhicules complètement loufoques 
apparaissent quand nous tapons Jacky tuning dans n’im-
porte quel moteur de recherches. Un point commun qui fait 
offi ce de famille dès les premières images, c’est une sorte de 
commun accord sur un mauvais goût fl agrant. Se libérer 
volontairement des convenances du beau universel est entiè-
rement assumé et surtout nourrit une démarche de mise à 
niveau avec le seul jugement qui importe, le leur. Le tuner 
est auto-suffi sant, car seul lui importe sa propre satisfaction, 
nul besoin de contenter autrui. C’est donc pour cela que sa 
seule limite est sa propre volonté, son libre arbitre, ce qui 
paraît évident quand on voit les méthodes particulièrement 



ingénieuses qu’ils développent sur leur véhicule. Le Jacky, 
c’est donc d’abord l’usage de mise en forme non convention-
nelle, ainsi qu’une surenchère de signes synonymes de puis-
sance qui ne se raccorde à rien. C’est une volonté de faire 
d’une Twingo de 1998, une berline allemande. C’est se rendre 
évidemment compte que ce n’est pas possible, mais persé-
vérer. Il semble même que ce rêve initial se transforme au fi l 
des modifi cations en un plaisir décomplexé de produire des 
formes singulières. Rien de pareil n’a jamais été produit, 
ajouter 8 pots d’échappement, un intérieur en fourrure colo-
rée, l’ajout de sono pour atteindre un son équivalent à un 
avion au décollage, cela ne ressemble en rien au code du luxe 
que nous connaissons. Ni à rien d’autre. C’est un mélange, 
une tambouille de signes venant des quatre coins de l’ima-
gination de ces individus tuners, les Jackys. Comme ils 
appartiennent à la branche la plus dépréciée du tuning, ils 
n’ont réellement rien à perdre et témoignent d’un véritable 
plaisir de faire de la forme en toute liberté . Cette déprécia-
tion pourrait servir une pratique décomplexée, une une pra-
tique sans contrainte libérée des carcans formels.









TECHNICIENS 
DE SURFACES





Plusieurs strates et niveaux d’engagements formels dans la 
modifi cation du véhicule font partie du processus qui vient 
altérer le modèle initial. La modifi cation du moteur reste une 
partie importante, car même invisible, une réelle attention 
au détail inapparent demeure. Cela n’enlève rien au fait qu’il 
est nécessaire de se plier en quatre pour apercevoir la pièce 
chromée près du carter. Le tuner fait preuve d’une minutie 
pour lustrer et rendre son véhicule des plus éclatant qu’il soit, 
aussi soigné à l’intérieur qu’à l’extérieur. Dans cette partie, 
nous allons nous concentrer sur l’extérieur du véhicule car 
c’est la partie la plus visible et donc plus facilement discu-
table. Nous nous concentrerons en particulier sur l’usage 
d’autocollants, de fl ocage, d’ajout d’aileron surdimension-
nés, d’élargissement, une pléthore de processus différents 
qui peuvent dénaturer la carrosserie de manière plus ou 
moins irréversible. Ainsi, par exemple, une 206 peut faire 
2,20 mètres de large (au lieu de 1,65 mètre). L’acte devient 
une forme de correction pour produire un véhicule en har-
monie avec les standards du tuner. L’idée préconçue, déjà 
évoquée, relative au tuning est cette frivolité, cette superfi -
cialité. Les transformations proposées par les tuners s’ins-
crivent dans un travail de surface et ne répondent à aucun 
impératif fonctionnel. C’est néanmoins l’expression d’une 
démarche personnelle qui échappe sûrement à un grand 
nombre. L’expression d’un besoin de différenciation et la 
manifestation d’une individualité noyée dans la masse des 
objets de consommation quotidienne. 

Ces objets de grande consommation tiennent d’ailleurs 
un discours totalement paradoxal. Quand j’achète une paire 



de Nike (une parmi tant d’autres), j’ai étrangement l’impres-
sion d’être la seule à la posséder et de je suis déçue quand je 
vois quelqu’un d’autre les porter dans la rue. Le marketing 
vend, un produit, mais aussi une image, celle qui veut nous 
faire croire que nous sommes unique en achetant une paire 
vendue à des millions d’exemplaires à travers le monde. 
Ce tour de force très bien décrit par Olivier Assouly qui 
amorce son texte par ce constat :

L’individualité est l’un des premiers arguments de vente 
dans la publicité. C’est pourquoi, penser être unique dans sa 
manière de consommer revient à être dans un déni consenti/
inconscient. C’est un jeu de séduction avec notre propre 
égocentrisme. Nous l’avons vu avec Citroën, proposant des 
combinaisons de couleurs infi nies dans la limite de la capa-
cité de la chaîne de production. Les publicitaires misent tout 
sur le fait de créer une intimité avec le consommateur, client 
crédule, en promettant de renforcer leur originalité pour 
s’extraire encore une fois d’une foule en manque de per-
sonnalité (sans leur Nike). C’est là que réside la force de ces 
marques. Un passage en force. Ce qui va initier une course 
aux modèles produits en plus petite série et une montée des 



prix à la revente complètement irréelle. Une promesse qui 
assure l’acquisition d’une forme de singularité.

Pour y arriver, pour se démarquer, marquer les esprits et être 
la vedette du quartier, toutes les formes et usages sont per-
mis. Une apparence tapageuse et ostentatoire sera souvent 
recherchée. Le but est alors de prendre de la place dans 
l’espace public. Par la puissance sonore des véhicules ou 
l’aspect extravagant des carrosseries (ou parfois même des 
deux), le but est de monopoliser l’attention. Quand il s’agit 
de prendre de la place, le tuning espagnol a su appliquer 
ce mantra avec brio par l’augmentation des volumes de la 
voiture. En effet, tout est revu, le tuning espagnol est bricolé 
à partir des éléments d’autres modèles. Il est unique en son 
genre, diffi cile à décrire mais se caractérise comme un tuning 
libre et décomplexé. Les peintures sont multicolores et très 
vives, et accompagnées de décorations du type fl amming ou 
tribal. Les bases d’un tuning espagnol sont souvent élargies 
avec des lignes très lisses et arrondies. Le plus frappant avec 
le tuning espagnole c’est la qualité des peintures personna-
lisées et surtout leur généralisation : aérographe, dégradés, 
peinture mat, paillettes, les fi nitions sont globalement de très 
haute volée. Le vocabulaire des vernis et même les intitulés 
des couleurs sont souvent en rapport direct avec un champ 
lexical de la cosmétique.



Un véhicule pomponné, des strass et des paillettes à foi-
son, tout semble indiquer une relation directe au maquil-
lage. Un soin tout particulier pour la surface.  Mais 
utilisé à outrance, le maquillage peut revêtir un caractère 
mensonger. Le tuning, lui, ne cache rien. L’ombre n’est pas 
son terrain, ou en tout cas, c’est ce qu’on pourrait croire en 
restant au stade de sa perception superfi cielle. C’est ainsi 
que les nouvelles courbes greffées à des véhicules mécon-
naissables, comme gonfl és à la limite de l’explosion, sont 
mises en lumière par un choix de palette colorée et de motifs 
qui épousent parfaitement les reliefs de la voiture.

Remarquons la délicatesse du vocabulaire employé pour 
parler des modifi cations de la carrosserie. Avant d’ajouter, 
d’alourdir ou en tout cas d’agir sur le véhicule, il faut lui 



enlever son identité originelle pour qu’elle redevienne une 
base la plus neutre à investir (ponçage, démontage, désosse-
ment,…). C’est en ajoutant aussi des éléments disparates que le 
tuner se crée une nouvelle toile (presque) vierge. Cette intel-
ligence pratique consiste à réinvestir des pièces et éléments 
d’autre carrosserie dans son véhicule, un détournement en 
utilisant de la matière existante, une sorte d’upcycling de 
pièce destinée à la casse. Un don pour l’improvisation et la 
réutilisation à des fi ns qui leur appartiennent. Sur cette tôle 
qu’il investira par un jeu de superposition, par multi couches 
de vernis, de peintures, d’autocollants... De rares indices per-
sistent qui nous permettent de reconnaître le modèle initial, 
ce qui laisse voir l’envergure du travail d’augmentation et 
de modifi cation de la structure. C’est cette exagération des 
formes qui donne naissance à de nouvelles chimères. Des 
formes totalement inédites dans le monde conventionnel du 
design automobile mais pourtant bien réelles. Une métamor-
phose des formes pour passer de la chrysalide, directement 
au papillon scintillant. Un plaisir de la forme, qui provoque 
une nouvelle approche esthétique du design automobile, 
des formes impensables par un ingénieur, des formes même 
interdites car contre-productives. En manque d’ergonomie, 
d’un aspect pratique et fonctionnel douteux certains véhi-
cules peinent à circuler sur la voie publique. Cela témoigne 
de l’importance primordiale que revêt la forme pour le tuner. 
Autant en volume qu’à plat, la surcharge du véhicule est un 
problème de poids mais aussi de surabondance de symbole. 
La plupart sont des fl ammes, des motifs tribaux, des auto-
collants de sponsors automobiles. Une certaine récurrence 
apparaît dans les symboles utilisés par les tuners, des signes 
synonymes de puissances, menaçants dans un but de rendre 



le véhicule toujours plus impressionnant. Ce qui reste un 
exercice de sublimation parfois discutable. Cependant, 
certains styles de tuning s’expriment par une forme de 
sobriété et de discrétion. C’est le cas du german look, duquel 
le style français s’est directement inspiré en y ajoutant une 
couche d’autocollants. Ce style aspire ici à des modifi cations 
légères et à la recherche d’une homogénéité. Les bases du 
tuning sont allemandes comme le sous-entend le terme ger-
man look. Le tuning allemand se fait en toute sobriété. Les 
lignes fl uides et la recherche d’une harmonie sont toutes 
deux de rigueur. Les tons unis et classiques sont préférés 
aux autocollants voyants ou aux ailerons surdimensionnés. 
Les voitures ayant subi un tuning allemand ne se voient pas 
particulièrement au premier coup d’œil. Ces voitures ont, à 
la limite, une apparence ordinaire aussi bien à l’intérieur 
qu’à l’extérieur. Par rapport aux critères énoncés ci-dessus, 
les principales modifi cations extérieures sont souvent : un 
rabaissement de la garde au sol, des jantes à gros déport et 
une carrosserie impeccablement uniforme . Une épuration 
des formes et une attention au détail minutieuse. Une pra-
tique méticuleuse, sans artifi ces exubérants. Nul besoin 
d’élément ostentatoire pour attester du travail de person-
nalisation, ce style repose sur un souci du détail. La surface, 
en tant que premier plan visuel, fait l’objet d’un soin tout 
particulier. Le constat est que l’industrie de masse réduit 
l’offre d’objets uniques. Le tuner prend alors à bras-le-corps 
cette problématique de personnalisation. Les obstacles sont 
nombreux mais pas insurmontables. Les tuners n’hésitent 
pas à combattre la matière pour enfi n lui donner une forme 
en cohérence avec leur vision.Un combat qu’il est parfois 
plus intéressant de mener en surface, que sous le capot.











NÉO TUNING





Le summum du design automobile, l’application suprême 
et incontestable, se manifeste dans l’exercice du concept-
car. Un concept-car est une voiture expérimentale produite  
en très peu d’exemplaires (généralement unique) pour 
démontrer une technologie et un savoir-faire en matière 
de design, des éléments de style ou un mode d’utilisation 
de nouvelle génération. Ces projets donnent parfois nais-
sance à des véhicules aux silhouettes inédites. Des formes 
qui se revendiquent comme nouvelles, futuristes, le comble 
d’une réfl exion de designer. C’est un exercice de style pour 
asseoir la maîtrise dans le domaine et proposer ce qui 
pourrait être le futur de l’automobile. Un exercice auquel 
s’adonnent tous les constructeurs pour mettre en lumière 
les dernières innovations technologiques, esthétiques, ergo-
nomiques… Un défi lé haute couture, de pièces et modèles 
uniques, inatteignables. Mais quelque chose peut nous inter-
peller, ces voitures du futurs, produits directement issus de la 
réfl exion de designers confi rmés évoquent certaines formes 
propres au tuning. Des jantes de plus en plus complexes, 
des formes parfois extravagantes, des erreurs de concep-
tion, l’expérimentation autour du concept car semble être 



la récréation des designers automobile pour tester de nou-
velles formes et silhouettes inusitées. Les porosités de mise 
en forme entre tuning est concept car sont parfois évidentes. 
Le tuning pourrait même servir de crash test aux designers. 
C’est par ce postulat que nous pourrions légitimer le sta-
tut du tuner. Les tuners tentent avec leurs maigres moyens, 
à leur petite échelle pour se voir récupérés par les industries. 
Des institutions qui proposent à leur tour des véhicules à la 
fois innovants et illusoires. Mais cela est étonnement plus 
facilement assimilé à un sens du génie. Encore que tout ne 
fait évidemment pas l’unanimité. Ce n’est pas pour autant 
que ces productions sont parfaites, ils arrivent aux designers 
de donner naissance à des ratés. Cet exercice à également sa 
galerie des horreurs.

Ces véhicules peuvent être vus comme partiellement 
fonctionnels : ils sont souvent inutilisables dans des condi-
tions réelles ou ne possèdent pas les caractéristiques décrites, 
à l’image des véhicules à piles à combustible tournant en 
réalité au diesel, des concepts électriques tournant à l’es-
sence... Ils ne sont généralement conduits qu’à très faible 
vitesse pour limiter les risques pour le conducteur et le véhi-
cule. Autrement dit, ce n’est souvent que de la poudre aux 
yeux. Un tour de force destiné à n’être qu’une belle façade. 
Ces véhicules étant avant tout des outils de communication 
pour le grand-public, l’intérêt technique réel des concept 
car est souvent limité, voire nul. Le plus souvent, le fruit du 
travail fastidieux d’une équipe de designer fi nit à la casse 
après avoir fait le tour des salons automobiles. Dans le cas 
où ils ne sont pas anéantis, ils fi gureront dans les archives 
des constructeurs et serviront comme objet d’étude ou 
preuves du grand héritage de la maison  Certains concepts 



car ne sont même pas équipés pour rouler, car à ce stade 
de la conception ces véhicules ne sont qu’à peine pensés 
pour remplir leur fonction première. Les concept car sont 
des objets de communication à grande échelle. Ils per-
mettent d’annoncer les grandes lignes des modèles futurs 
d’une marque. Car il ne s’agit pas forcément de montrer 
un modèle précis à venir mais parfois la nouvelle identité 
d’une gamme entière. Généralement, l’important se situe au 
niveau des optiques ou encore de certains éléments de style 
spécifi ques. Exposer un concept car aide aussi à tester des 
styles qui sont encore dans les cartons. Cela permet en effet 
de limiter le risque d’un échec commercial. Car il faut bien 
prendre en compte que le style est un facteur encore plus 
important que la praticité pour la grande majorité des clients. 
Mais un concept car n’est fi nalement qu’un vecteur publi-
citaire. En effet, au lieu de payer une énorme campagne 
de plusieurs millions d’euros, il est parfois plus judicieux 
de rémunérer une équipe de développement qui créera un 
concept car d’exception. Car l’ensemble des médias relaieront 
l’information sur leurs divers supports (presse écrite, web, 
TV, JT, etc.) Les concept car est un exercice de style mettant 
en scène les grands de l’industrie automobile. Un espace 
qui donne libre court à l’étendue des compétences des desi-
gners, qui les libère de la réalité du marché l’espace d’un 
instant, pour produire quelque chose qui ne répond plus 
qu’à une problématique marketing mais qui doit être d’abord 
être un acte audacieux qui refl ète la capacité d’une marque 
à s’extraire des codes et des formes conventionnels de la 
chaîne de production automobile. Une épreuve qui donne 
l’occasion de penser dans un contexte hors de l’industrie 
mais qui en fait pourtant la promotion. Le but est de réaliser 



un véhicule unique, à la pointe de la technologie, sous forme 
d’un produit novateur qui s’extrait de toute fonction utilitaire 
pour faire passer la valeur esthétique au premier plan. Ce 
qui permet d’explorer de nouveaux terrains pour l’instant 
inexplorés. Il s’agit alors d’une recherche ultime de formes 
nouvelles, nouvelles aux risques de ne pas être exploitables, 
mais qui reste médiatisables. C’est une promesse qui n’a 
d’autres fondements que proposer une hypothèse idéalisée 
du futur du design automobile. Une illusion comparable à 
un décor de cinéma, la façade est minutieusement soignée 
pour masquer un manque de substance tangible en arrière-
plan. Une fi ction destinée à fantasmer l’avenir de l’auto-
mobile. Mais nous pourrions nous sentir trompé par cette 
mise en scène factice. C’est fi nalement cette exemption à 
mettre du fond, ou en tout cas à rendre le véhicule réelle-
ment fonctionnel, qui permet une totale fantaisie des formes 
et des moyens. Un exercice, en somme, basé seulement sur 
une réjouissance de la mise en forme en mobilisant tout un 
savoir-faire et des connaissances qui élèvent directement ce 
nouveau modèle au rang d’innovation. Le parallèle entre le 
véhicule tuné et le concept car, s’il est bien sûr discutable, a 
l’intérêt de mettre côte à côte l’amateur revendiqué et l’expert 
des bureaux d’études. C’est cette même production de formes 
fantasmagoriques qui donne à voir de toutes nouvelles mises 
en valeur de véhicules chimériques. 

Christophe Jacquet, dit Toffe a produit une affi che pour 
le Festival International d’affi ches de Chaumont en 2013 
qui a fait polémique. Le festival de Chaumont 
représente l’élite du graphisme, regroupant graphistes en 



vogue et/ou reconnus par le domaine. C’est donc aussi l’évé-
nement qui donne à voir le rayonnement du graphisme et 
l’endroit qui pose l’exercice de l’affi che comme une pra-
tique incontestable. Ce qui rejoint en quelque sorte l’am-
biance des salons de l’automobile qui exposent ces concept 
car. « Que voit-on donc de si inconvenant sur la nouvelle 
affi che du Festival International de l’Affi che et du Graphisme 
de Chaumont confi ée à Christophe Jacquet, il n’y a pas si 
longtemps dit Toffe ?  » C’est la question que le théoricien 
du graphisme Thierry Chancogne se pose. Car l’affi che de 
Toffe fait preuve d’une audace indiscutable. Affi che égérie 
de l’édition 2013 qui donne lieu à une réunion incontour-
nable pour tous les graphistes et amateurs de création gra-
phique. Mais Toffe en faisant une faute d’orthographe, en 
prônant l’usage d’un jeu de mot douteux ou en montrant 
frontalement un poisson mort prouve et affi rme sa position 
de graphiste audacieux. Et surtout qu’il peut délibérément 
s’affranchir des conventions. On admettra que le contexte de 
ce festival consacré principalement au graphisme d’auteur 
permet ce pas de côté au regard des usages en vigueur. Ce 
n’est d’ailleurs pas la première fois qu’une affi che fait débat 
par son caractère élitiste. Un appel à rester entre soi ou en 
tout cas cela ne manifeste pas, en apparence, une volonté 
de s’ouvrir à des non-initiés. On pourrait prendre l’exemple 
de l’affi che de Inex Cox pour le festival de Chaumont en 
2019.  L’affi che évoque l’interrelation entre l’uni-
vers numérique, le codage et le support imprimé, mais son 
aspect radical minimaliste voire cryptique peut laisser le 
grand public dans un certain désarroi. Le fait d’être dans 
cet entre-soi semble autoriser une libération face aux injonc-
tions des contraintes inhérentes au métier. C’est justement 



parce que ces obligations sont connues par la cible que le fait 
de s’en extraire fait offi ce d’acte fort, radical et engagé. Une 
manière en quelque sorte de revendiquer son statut de gra-
phiste auteur et, à l’image du concept car, de défricher des 
terrains jusqu’ici inexplorés.

 

Le tuning et l’exercice du concept car offrent une liberté jubi-
latoire. Quelques différences sont tout de même notables, 
on notera en particulier l’amateurisme revendiqué face à 
une pratique de designers experts. Un élitisme qui pour-
rait être remis en question par la qualité du tuner à convo-
quer de nouvelles formes à son échelle d’amateur. Là où le 
tuner fait souvent l’objet d’un certain mépris, le designer 
de concept-cars est placé au sommet de la hiérarchie. On 
pourrait légitimement s’interroger sur cette différence de 
statut entre les deux pratiques. Peut-être faut-il prendre la 
pratique des tuners pour ce qu’elle est, un travail de formes 
par des amateurs volontaires. Une libération qui passe par la 
main pour d’abord satisfaire sa propre personne plutôt qu’un 
public visé. Une question de goût individuel et de singularité 
face à un objet manufacturé : la voiture. Les enjeux sont évi-
demment diffèrent mais les ponts ne sont pas impossibles 
à bâtir entre ces deux démonstrations de virtuosité. La ques-
tion des risques que prendraient les institutions à recon-
naître le génie des tuners pourrait expliquer en partie cette 
réticence. Cette liberté créatrice et audacieuse est possible 
grâce au caractère insoumis des tuners. L’appréciation d’au-
trui, de celui qui regarde, reste toujours accessoire, contrai-
rement aux acteurs de l’industrie automobile. On peut ainsi 
se demander si les tuners aspirent à une reconnaissance du 



milieu professionnel et si dans une certaine mesure leur 
pratique amateure peut s’élever au rang du travail du desi-
gner automobile. Un moyen d’envisager cette élévation serait 
le processus d’artifi cation décrit par Nathalie Heinich. La 
sociologue s’ancre dans le monde de l’art mais ce phéno-
mène pourrait être assimilé à d’autres secteurs. Dans le cas 
du tuning, ce néologisme amène à questionner la frontière 
entre tuning et design automobile (quand il est mis au service 
d’un objet de communication comme les concept cars).

Cependant des mouvements ont déjà réussi à proposer 
une réfl exion sur le mélanges des strates culturelles, entre 
culture digne de ce nom et la culture populaire. C’est le cas du 
postmodernisme qui conteste et interroge les distinctions 
hiérarchiques. Finalement cette volonté de revalorisation 
de la pratique que je suggère ici, tient à ma frustration de 
ne pas voir, ces passionnés et producteurs de formes en tout 
genre, récolter la reconnaissance qu’ils méritent. Cela part 
de mon constat individuel. Après avoir côtoyé durant plu-
sieurs mois cet univers aux richesses insoupçonnées, ayant 
entrevue l’investissement sans faille de ces amoureux. Ayant 



commencé l’étude avec, je le concède, un regard amusé voire 
surplombant les adeptes du tuning. Une perception non 
dénuée de préjugés largement alimentée par les clichés que 
véhicule la pratique. J’ai d’abord envisagé le tuning comme 
un simple passe-temps pratiqué par des personnes complè-
tement déconnectées de ma réalité. Pour me rendre peu à 
peu compte de la richesse qu’apporte ces individus par leur 
approche hédoniste et décomplexée de la transformation 
automobile. Une nouvelle bibliothèque de forme. Une caisse 
à outils de signes. Un brouhaha de symboles. Ce constat a 
provoqué chez moi une volonté de m’approprier cet état 
d’esprit, d’ouvrir ma pratique personnelle (graphique) à une 
gratuité revendiquée. Ce mémoire est alors un prétexte à légi-
timer le statut de graphiste tuner.








































