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: La KAWASAKI MACH Ill est une merveille de

la technique aéronautique au service de la moto. Une
nouvelle « bombe » 500 cc qui arrache le bitume et
avale en 12” 4 le 400 meétres départ arrété...

dépasse le mur des 200 km/h.

Oul

: 588-22-76

Tel.

ment efficace, les freins puissants et progressifs, les

pneus a texture NYLON sont aussi concus pour la
compétition et la fourche est du type CERIANI.

confort et la sécurité. La suspension arriére est vrai-

. 2 temps, 3 cylindres, face a la route
: 60 CV /7 500 tr/mn

: 200 km/h
+ 12" 4 au 400 meétres D.A.

: 498 cc
: 5 rapports

Il existe maintenant une moto pour les routes de
Cylindrée
Moteur
Puissance maxima
Vitesse maxima
Accélération
Boite de vitesse

I'an 2000.
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Voici revenue I'époque des 24 Heures du Mans, la plus grande course du monde. On en a déja beaucoup parlé
aepuis les essails d'avril, en mettant en cause la sécurité de ce circuit routier ultra-rapide. Effectivement, il y a
beaucoup a faire sur ce plan, car les voitures tres rapides et ultra-profilées qui sont maintenant construites sont
difficiles a piloter, et les risques courus par leurs pilotes sont sensiblement accrus. Les abords de la piste en
particulier, doivent étre améenagés de telle sorte qu’en cas de sortie de route a grande vitesse, les conséquences
d’un accident ne soient pas automatiquement trés graves. Mais d‘autre part, il reste le probléme de |'aérody-
namisme, science difficile & maitriser : I'ingénieur Bott, du service compétition de Porsche, vous livre ici les
enseignements de ses travaux. En raison de notre date de parution, nous avons pris de l'avance sur [‘actualité
pour vous présenter les 24 Heures 69. Vous ne vous étonnerez donc pas de ne rien lire sur le Mans dans notre
prochain numéro qui paraitra le 15 juin, dans lequel nous mettrons I'accent sur les monoplaces. Et vous consul-
terez entre-temps « Sport Auto», la revue sceeur... COté essais, Jean-Pierre Beltoise qui se fait un devoir (mais
un plaisir aussi!, de « dénicher» pour vous les « spéciales » les plus originales, vous présente ce mois, une vraie
bombe de 4 CV Renault a moteur Gordini... Peinte en rose! elle a un air candide auquel il ne faut absolument
pas se fier. Quant a Lacombe, il ne tarit pas d’enthousiasme pour la toute nouvelle 500 Kawasaki @ rien qu’a
regarder I'engin, on devine pourquoi. Il nous présente aussi «le monstre de Tebec» qui n‘a pas volé son nom!
D‘autre part, nous avons €té pour vous assister a toutes les courses auto et moto du mois, comme d'habitude.

L ‘équipe Champion vous souhaite bonne lecture de son « Spécial le Mans », et retourne sur les circuits - A 300 3
l'heure.
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PARIS — BANLIEUE

ETS DYNAMIC SPORT 149, RUE MONTMARTRE, 75-PARIS (2°).
TEL. : 488-19-30 — ETS LADEVEZE 170, AVENUE DE CLICHY,
75-PARIS (17°). TEL. : 627-09-79 — ETS LALA 194 AVENUE DU
MAINE, 75-PARIS (14°). TEL. : 783-50-12 — ETS MOTO BASTILLE
8, BOULEVARD RICHARD-LENOIR, 75-PARIS (11°). TEL. : 700-29-28 —
ETS MOTO HALL 78, AVENUE DES TERNES, 75-PARIS (17°) —
ETS MURIT 30, RUE LACORDAIRE, 75-PARIS (15°) — ETS DIDIER
SPORT 4, AVENUE DU MARECHAL-DE- LATTRE-DE-TASSIGNY,
94-SAINT-MAURICE, PONT DE CHARENTON. TEL. : 368-20-59 —
ETS GERARD MAYER 8, RUE DE L'ORANGERIE, 78-VERSAILLES.
TEL. . 950-28-52 -~ ETS RAPID MOTO 6, RUE D’AILLY,
92-SAINT-CLOUD. TEL. : 605-21-29 — ETS SCOOTER SERVICE
27, AVENUE LE FOLL, 94-VILLENEUVE-LE-ROI. TEL. : 922-3]1-48.
— ETS VESINET SPORT 67, ROUTE DE MONTESSON., 78-LE

NVESINET. TEL. : 966-08-77.

PROVINCE

ETS ALEXIS 3, RUE JEAN-JAURES, 69-LYON — ETS DENIS 3, RUE
FAURE-BELON, 42-SAINT-ETIENNE — ETS ELRI 119, AVENUE DE
SAXE, 69-LYON — ETS GIOANNI 16, RUE DE MERLE, 06-CANNES —
ETS GUIGNABODET 9, AVENUE DE-LATTRE-DE-TASSIGNY, 83-
TOULON — ETS MEREL, RUE DU DOS-D'’ANE, 44-NANTES —
MOTORAMA 27, AVENUE FELIX-VIALLET, 38-GRENOBLE —
M. PUGOS FILS, 38, RUE DE LA BENAUGE, 33-BORDEAUX.

ETS PUGOS 254, BOULEVARD DU PRESIDENT WILSON, 33 BORDEAUX —

ETS VYNCKE 2, RUE DE CAMBRAI, 59-LILLE — ETS WOLE 10-12, RUE
DU FAUBOURG-DE-SAVERNE, 67-STRASBOURG.

Service aprés-vente

Pieces détachées d'origine. Long crédit, reprise

UNE IMPORTATION
P. BONNET

718, avenue du Général-Leclerc
92-BOULOGNE-BILLANCOURT
Tél. 825-47-11

DIFFUSEE PAR I
LES MEILLEURS SPECIALISTES
DE FRANCE




YAMAHA 125:le premier "gros cube' de 125 cc

125 cc, C’est encore une cylindrée de petite moto...

Mais 130 km/h chrono,
¢’est une performance de *‘gros cube™!

ET c'est la solution. Vous savez,
I’éternel probléme des motos,

(ville ou route?)...

la 125 Yamaha Yas 1 le résout
avec brio.
En prenant la meilleure des petites

cylindrées avec les avantages des
grosses, en ville la 125 Yamaha
Yas 1 (disons tout de suite la
Yamaha 125, pour simplifier)
garde l'agilité du cyclomoteur,
avec une nervosité bien a elle.

Un perpétuel
gymkhana...

I vous n’avez pasencoreéyolué

a travers la circulation sur une
Yamaha 125, vous vous privez
d’un plaisir rare. Celui des démar-
rages spectaculaires et des accé-
lérations foudroyantes (400 m

départ arrété 18,5 secondes) . Celui
d’un perpétuel gymkhana au mi-
lieu des voitures (1,75 m de rayon
de braquage, ¢a permet bien des
fantaisies.)

Avec la sécurité d’un freinage
exemplaire : méme a grande
vitesse, la Yamaha 125 freine bien
en ligne, en 10,38 m a 50 km/h.

Trés excitant...

MAIS c’est sur la route que la

Yamaha 125 révele tout ce
qu’elle adansle ventre: saboitea 5
vitesses, son moteur bicylindre 2

temps a graissage séparé Autolube.

C’est peut-étre une cylindrée de
124 cc, seulement, mais une
puissance de 15 cv.

YAMAHA

Documentation compléte et liste des agents sur demande a :

Quant a la partie cycle de cette
bombe, elle est a la hauteur de
son moteur: elle est pourvue,
coté suspension, d’'une fourche
avant télescopique hydraulique,
et de suspensions arriéres a bras
oscillants avec amortisseurs ré-
glables en 3 positions.

Le premier
“gros cube”

ES résultats : difficiles a ad-
mettre quand on pense a la
cylindrée ! mais faciles a consta-
ter, trés excitants quand on roule.
Une vitesse de croisiére qui
tourne autour des 115 km/h

chrono. Une éblouissante stabi-

lité, une résistance au vent latéral
et une tenue de route que lui
envieraient bien des grandes.

EtS 50 NAUTO Importateur

53-55-57, RUE MARJOLIN - 92-LEVALLOIS - TEL.: 755.97.40
MAGASIN D'EXPOSITION : 22, AVENUE DE LA GRANDE-ARMEE - PARIS 17 - TEL. 380.31.91

Avec en plus, un conlort de tou-
risme rapide
T puis... toul le reste, Tout ce
que vous découvrez h mesure
que les kilométres s'nccumulent,
la conduite de nult, par exemple,
ou les pointes o 130 chrono,

avec ce merveillleux minulement
d'une machine de grand prix.

Sans compter le plaisir d’avoir
une machine superbe i regarder,

Alors... " Un gros cyclo”, la
Yamaha 1257

Non, simplement le premier “gros
cube" de 125 cc.

Venez le découvrir chez I'un des
120 concessionnaires Yamaha.

PUBLIPRESS

- P

YAMAHA

120 CONCESSIONNAIRES

PARIS

Dynamic-Sport - 149, rue Montmartre (2°)

170, avenue de Clichy (17°)

Lala - 194, avenue du Maine (14°)

Moto-Bastille - 6, boulevard Richard-Lenoir (11°)
Moto-Hall - 78, avenue des Ternes (17°)

Murit - 30, rue Lacordaire (15°)

Ladeveze -

BANLIEUE

Garniel - 15, rue Defresne-Bast, gj-Argenteuil
Ladeveze - 173, rue de Paris, ¢3-Pantin
Levallois-Moto - 58, rue A.-Briand, g2-Levallois
Mayer - 8, rue de 'Orangerie, 78-Versailles
Richard-Moto - 87, bd du Gal-de-Gaulle, ¢ 5-Sannois

PROVINCE

Antoine - 51, cours Gambetta, 34-Montpellier
Audemar - Place d’Armes, 83-Toulon

Auto-Ecole Centrale (Sté) - 9, place A.-Poncé, 69-Lyon.
Bégasse - 17, rue Saint-Michel, 3 5-Rennes

Betems - 4-6, rue Porte-Reine, 73-Chambéry
Drobecq - 6, rue Pierre-Curie, 60-Méru

Fontaine - 96, rue d’Elboeuf, 76-Rouen

Fraccaro - Rue du Mouton, 26-Romans

Froment - 54, av. de la République, 63-Clermont-Ferrand
Gauvin - 62, av. Charles-Rouxel, 77-Pontault-Combault
Gioanni - 20, rue Merle, 06-Cannes

Gouirand - 77, avenue de Toulon, 1 3-Marseille
Jorét - « La Plante», 16-Cognac

Julien - 12, place Villeboeuf, 42-Saint-Etienne
Motorama - 27, avenue Felix-Viallet, 38-Grenoble
Nedey - 124, avenue de Saxe, 69-Lyon

Onda - 15§, rue Trachel, 06-Nice

Urvoas, 180, route de Dieppe, 76-Deville-lés-Rouen
Woltt - 10, rue du F.-de-Saverne, 67-Strasbourg

Liste compléte des concessionnaires sur simple demande 2

’ YAMAHA
ETS SONAUTO IMPORTATEUR
53-55-57, rue Marjolin, g2-Levallois. Tél. 755-97-40

A e e "

doublages rapides

moyennes elevées en toute sécurité
nouveau : 504 GT-R16 TS

TuemuRES
AUTTBLEN |

et tubulures a

pour RENAULT-PEUGEOT-SIMCA
CREDIT CETELEM 6 A 18 MOIS

15, rue Aumont Thiéville - PARIS 17 - 425-41-41

grand rendement

SPORTIF *ELEGANT % SOUPLE

POUR
TOUS
LES
SPORTS

|'I':|::|I!r|'_'EI_'

VENDOME (FRANCE) N /¥ indianapols

N VENTE CHEZ TOUS LES SPECIALISTES

r R B AR SIRD D
ET GRANDS MAGASINS

E B.RUE DE L'ORANGERIE
VERSAILLES

GERARD
MAYER
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avecleC.h0et C.50M

4 temps, 3mouvements
et vous y etes encore plus vite

Contact,., démarreur électrique, et ¢ca tourne.

Un bon ronronnement de moteur 4 temps, qui tourne rond, vite et bien.

Le C.50 M est une merveilleuse petite machine, en ville,

mais qui sait garder son tempéramment sportif... comme toutes les Honda

Finis les embouteillages, les problemes de parking.

A peine le temps de prendre votre C.50 ou votre C.50 M et vous voila arrivés.

Pas étonnant, le succés foudroyant que remportent dés leur apparition les Honda C.50 et C.50 M.
Moteur 4 temps 50 cm?, arbre a cames en téte. Embrayage semi-automatique.

Vitesse 80 km/h. Consommation 1,51 aux 95 km

Pour C.50 M - démarreur électrique.

EXONDA (50

C.50 M AVEC DEMARREUR ELECTRIQUE

HONDA FRANCE 20 RUE PIERRE CURIE 93 BAGNOLET
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Jacky PERCHE
de 75-Paris (15°)

Construit une voiture et avant
de la terminer il voudrait pou-
voir étre siar que telle qu’elle
est son auto pourra passer aux
Mines.

Le plus simple en ce qui vous
concerne est de passer au bureau
des Mines de Paris, boulevard
du Montparnasse, ou on wvous
donnera la réglementation néces-
saire au passage aux Mines d'un
véhicule construit par un parti-
culier.

Denis GRONNIER
de 65-Tarbes

Voudrait savoir si un kart cons-
truit d'aprés nos plans du
numéro 3 peut courir.
Ces'planﬂ'j'tie kart etalent forte
ment inspirés du Tecno qui, a
I'époque, était sans rival. Vous
pouvez donc faire des competi-
tions avec ce kart qui réepono
parfaitement aux données régle:
mentaires.

Bernard LANDOLFI
de 91-La Ferté Alais,

Cherche a connaitre le nom des
vainqueurs des 13 éditions du
marathon Londres—Sydney.

Et, il n‘est pas prét de trouver
réponse a sa question car le
marathon Londres—Sydney en
gtait cette année a sa premiere
édition. Pour mémoire, rappelons
que cette belle et gigantesque
épreuve eétait organisée par le
Daily Express et qu'elle fut
remportée par Cowan et Coyle
sur Hillman Hunter.

Alex BATORI
de 95-Deuil-la-Barre,

Aimerait savoir ce que compte
faire Daniel Lhéraud cette
année.

Daniel Lhéraud., champion de
France de moto, avait eu un
instant l'intention de faire de la

OUR

—

RIER -

Formule France, mais, trop
occupé par son travail et par
son trés proche mariage, Il a
renonce a tous ses projets spor-
tifs. On ne le reverra donc pas
sur les pistes cette annee.

André MEINERT de 02-Nauroy,

Ne sait a quelle formule cor-
respond le mode de classement
des indices énergétique et de
performance aux 24 Heures
du Mans.

Aux 24 Heures du Mans, comme
du reste partout ailleurs, l'indice
de performance est calculé
d'aprés le rapport entre la cylin-
drée et la vitesse d'une voiture,
I'indice énergétique faisant ren-
trer en ligne de compte le poids,
la consommation et la vitesse.

M. LEBOSSE
a 74-Evian-les-Bains,

Voudrait avoir des renseigne-
ments sur la MEAN.

Méan est une marque de voitures
fabriquées en Belgique qui vend
une partie de sa production en
kit. Ces wvoitures peuvent eétre
équipées de différentes méca-
niques, mais pour avoir des
détails complémentaires nous
vous conseillons d'écrire a
Mean Motor Eng., 40, avenue
des Ormes, Cointe-Sclessin, pro-
vince de Liege, Belgique.

Pierre SOLANA
de 31-Toulouse,

Nous demande ['adresse de
deux petites marques anglaises :
Marcos et Unipower.

Voici donc les adresses de ces
deux constructeurs britannigues :
Marcos Cars LTD, Greenland
Mills, Bradford-on-Avon, Wilt-
shier: et Unipower, Aintree Road,
Perivale, Middlesex.

Maurice ESCARPIT,
de 92-Fontenay-aux-Roses,

e —

voudrait acheter une 201 Peu-
geot qu’il connait, mais avant
de faire une offre a son proprié-
taire, il aimerait connaitre de

facon approximative la valeur
vénale d'un tel véhicule.

La 201 a été produite 8 un nom-
bre assez considérable d'exem-
plaires et de ce fait, si elle peut
étre considérée comme une
ancétre, elle ne peut que diffici-
lement prétendre au rang de voi-
ture de collection. C'est pourquoi
vous ne devez pas payer cher une
telle voiture.

M. BARET de 33-Bordeaux,

ne sait o4 se procurer une
125 cc Tarbo et voudrait avoir
guelgues détails techniques sur
cette moto qui lui parait étre
intéressante.

Née d'un accord italo-tchéque,
cette machine racée reste vendue
a un prix raisonnable et offre un
moteur solide monté dans une
partie cycle sportive, trés valable.
Elle est animée par un 2 temps
CZ monocylindrique de 123,5 cc
(62 x 53) qui prend place dans
un cadre tubulaire simple berceau
dédoublé. Cette moto est impor-
tée en France par les Etablisse-
ments Jacques Poch, 127, ave-
nue de Neuilly, a 92-Neuilly-sur-
Seine,

Patrick LAMBERT,
de 31-Toulouse,

aimerait connaitre une adresse
de club motocycliste prés de
son domicile et voudrait savoir
ou il peut trouver les livres lus
par « Champion ».

A notre connaissance, il existe
trois clubs moto a Toulouse, dont
voici les adresses : Union Moto-
cycliste du Midi, 17, allée Jean-
Jaures: Moto Club Toulousain,
Café du Commerce, place Dupuy
et Toulouse Moto-Sport, « Mon
Café», 20, place du Capitole.
Vous pouvez vous procurer les
livres de « Champion a lu» a la
librairie qui nous les fournit. |l
s'agit de la Librairie Technique
Automobile, 83, rue de Rennes,
Paris (6°).

Richard SCHELLING,
a 94-Champigny,

voudrait faire un tour complet
du circuit du Mans.

Mais, cela ne lui sera pas possible
a moins qu’il ne participe a une
compétition se déroulant sur ce
circuit. En effet, si l'on peut
emprunter une partie du « 13 kilo-
metres », notamment la ligne
droite des Hunaudiéres (Natio-
nale 23) on ne peut accéder au
virage Ford, ni a la partie ou se
trouvent les stands et les tri-
bunes, le circuit Bugatti utilisant
la piste de facon permanente.

dean-Pierre MICHEL,
a 06-Nice,

souhaite obtenir les temps aux
400 et aux 1 000 métres départ
arrété de la Norton Commando,
de la 3 cylindres Trident et de
la Bonneville.

Il n'est pas d'usage de faire les
1 000 DA pour les motos, aussi
nous ne pouvons que Vous
donner que les temps effectués
aux 400 metres. La plus vite en
action de ces machines semble
étre la Norton que Christian
Lacombe avait chronométrée en
12”8, la Trident réalisant 13”5
contre 14”7 A la Bonneville,

Alain CERVI, de Paris (18°),

s‘inquiéte de savoir si, compte
tenu qu’'il ne posséde pas son
permis de conduire moto depuis
plus d'un an, il sera obligé de
mettre un disque 90 a l'arriére
de sa machine.
Renseignements pris a la Préfec-
ture de Police, nous avons le
plaisir de vous affirmer que vous
ne serez pas obligé daffubler
votre 150 Honda de ce sigle
limitant votre vitesse. Pour une
fois que les deux roues paraissent
favorisés...

Jean-Claude LEBRE,
a 91-Sainte-Geneviéve-des-Bois

ne sait ce qu’'est un segment
en L.

Le segment en L, couramment
utilisé en mécanique sport moto-
cycliste, remplace tous les seg-
ments habituels (feu, récleur...)
et il tient son nom de sa forme,
puisqu'en coupe Il se présente
comme un L.

Michel FALLON,
de 76-Petit-Quevilly,

voudrait savoir s’il est néces-
saire de passer aux Mines une
VW dans laquelle a été monté
un moteur de Porsche.

Au verso de toute carte grise est
inscrit : « La modification d'une
ou de plusieurs des caractéris-

tiques mentionnées sur ce certi-
ficat doit donner lieu a une décla-
ration accompagnée du présent

certificat et adressée & la Préfec-
ture du département du domi-
cile. »

Vous étes donc obligé de passer
par le Service des Mines.

Daniel ROCHE,
de 93-Aulnay-sous-Bois,

désirerait savoir a quel fige se
passent les permis moto 125 cc
et plus de 125 cc et ou Il est
possible de les obtenir,

Les permis A1 (véhicules de plus
de 50 cc sans excéder 125 cc) et
A (motocycles avec ou sans side-
car) peuvent se passer des |'age
de seize ans. Si vous ne voulez
pas prendre une auto-ecole
comme intermédiaire, il faut faire
votre demande a la Prefecture de
Police avec 1 timbre fiscala 15 F,
une enveloppe timbrée a 40 cen-
times, une piéce d'identité, deux
photos et un justificatif de domi-
cile. Muni de tous ces papiers, il
ne vous restera plus qu'a vous
présenter au guichet « auto-
école» ou l'on vous convoguera
sous trois semaines pour l'exa-
men proprement dit.

Sportive, la nouvelle Fiat 124 «Special» 7 Ca
dépend de vous. Si vous aimez «sentir» la
voiture que vous conduisez, Si vous aimez
monter vite en régime, serrer vos virages,
tenir un bon 150 km/h chrono, alors oui, ¢c'est
une sportive. Sinon, ‘la 124 «Special» n'est
rien d'autre (!) qu'une trés bonne berline,
bien equipee, une 5 places spacieuse et
sure. De toute facon, soyez un des premiers
a l'essayer chez votre concessionnaire Fiat.
Vous apprecierez la puissance du moteur
(1438 cm3, 70 chevaux DIN, 8 CV), le carbu-

Sportive,

la nouvelle
Frat 124

rateur double corps, I'etagement des 4 vites-
ses synchronisées. Le 400 m depart arréte
est atteint en 19,7 s, le kilométre en 36,8 s.
Vous apprécierez aussi les freins a disque
assistées, les pneumatiques a carcasse ra-
diale, les 4 phares avant (et le phare de recul).
Enfin, vous serez surement sensible a l'allure
du nouveau tableau de bord a commandes
encastrées, a l'élégance et au confort inté-
rieur. Sans oublier le prix, un prix «Fiat» :
10470 F, taxe et frais de livraison compris

plus transport. Eﬂﬂﬂ
[71/2]4]
IS/P/E/C[I]A[L]

INTER:-FLANS

11




12

F'L;%;"UE AUTOMOBILE SUISSE
l

St vous avez un ami dont les connais-
sances automobiles paraissent sans limite,
tout au moins en ce qui concerne les
principales caractéristiques de toutes
les voitures existant au monde, ne criez
pas au genie, ne parlez pas de miracle.
S’il vous donne sans hésiter les perfor-
mances de la YLN, 'empattement de la
Bonanza, la longueur de la Daihatsu, le
rapport de demultiplication de Ia
Rochdale ou le poids de la Mercedes
600, i1l n’y a pas de secret. Votre ami a
achete le numéro catalogue 1969 de la
Revue Automobile Suisse, et 1'a potassé
trés sérieusement. Celui qui aurait la
phénoménale mémoire d’ingurgiter quel-
que quatre cents pages de cet ouvrage
important serait sans nul doute "homme
le plus documenté sur les modéles de
I’année. Mais on trouve encore un article
sur le marche suisse de 'automobile, un
autre plus technique et d’intérét plus
general sur linjection d’essence, sans
compter une présentation de stock-cars
américains, de magnifiques éclatés... A
acheter toutes affaires cessantes (26 F).

s mL D&
i s L
=

LE CIRQUE INFERNAL
UNE AVENTURE

DE MICHEL VAILLANT
par Jean Graton

Les Editions du Lombard

Michel Vaillant est un des héros majeurs
du journal Tintin, et ce personnage a
succes des bandes dessinées nous est
méme apparu a la télévision sous les traits
de Henry Grandsire. Le Cirque Infernal
est 'un des épisodes de la vie du cham-
pion au grand cceur, et si ¢’est le dernier
en date, ce n’est pas non plus le plus
passionnant. Nous partons de France
vers les USA pour participer avec Michel,
Steve Warson et Chuck Danver a trois
epreuves de « Stock-Cars » sur « Vaillant
Ford Gil», Les péripéties sont assez mou-

vementees, mais que les Ames sensibles se
rassurent, les bons I'emportent sur les
mauvais et les méchants sont punis. Ce
recueil tient, comme ses pareils, de la
littérature enfantine et bon enfant, mais
Jean Graton a le grand meérite de batir
ses histoires sur la réalité a laquelle il
incorpore ses héros. A conseiller aux
jeunes fanas, a donner a vos petits freres
si vous voulez qu’ils partagent plus tard
volre passion...

MOTOR RACING IN SAFETY
THE HUMAN FACTORS

by Michael Henderson
P.S.L.

Le docteur Michael Henderson est
diplémé en sciences naturelles du collége
de Pembroke, de I’'Université de Cam-
bridge. Passionné d’aviation, conduisant
avec brio une Elva BMW, il commence 2
realiser les paralléles existant entre les
deux disciplines et il se penche sur le
probléme sécurité. Il le fait dans un autre
sens que Michael Cooper Evans, son livre
est net comme un traité de matiere médi-
cale, clair comme un précis de chirurgie,
il disseque le sujet en l'attaquant en trois
parties distinctes. La premiére traite de
I’anatomie, de la physiologie et de la
psychologie du pilote. La deuxieme partie
dccrit la maniére dont ils négocient les
difficultés et discutent des différents
problémes inhérents a la course auto-
mobile. La troisicme est consacrée au
bien-étre des conducteurs ainsi qu’'au
coOté le plus noir de ce sport, les accidents,
leurs conséquences et les protections
possibles a leur encontre. L’auteur, pour
ce faire, a fait une étude intensive des
causes et effets des 221 accidents sur-
venus en 1967 sur les circuits britanniques
et les résultats de cette enquéte nous sont
livrés pour la premiere fois dans ee livre.
Jusqu’a présent, il n’y avait eu que relati-
vement peu d’ecrits a ce sujet, et Motor

Racing in Safety vient donc pour 36 F |
combler une lacune,

RISK LIFE, RISK LIMB
by Michael Cooper Evans
Pelham Books

————e - S &

La course automobile est dangereuse, et
pour le pilote, le risque de blessure grave
ou méme de mort est toujours présent.
Presque tous ceux qui font partie du |
grand cirque de la F1 connaissent par |
experience personnelle les conséquences
d’une petite erreur de jugement survenue
en piste a un mauvais moment. Chacun
d’entre eux a sa propre mecthode pour
« coexister » avec la peur qui l'accom-
pagne, amicale pour certains, hostile
quelquefois. Michael Cooper Evans s'est
profondément intégré aux plus intimes
pensees de ceux qui sont le plus directe-
ment associes aux courses automobiles
afin d’en retirer une étude des actions
et réactions de ceux qui mettent a
I’épreuve, chaque semaine de |'anndée,
leur habilité au plus haut degré. Parfois
polémique, parfois dramatique mais
jamais insensible, Risk life, risk limb traite
de presque tous les aspects du probléme:
de sécurité, des dangers d’incendie jus-
qu’aux problemes médicaux, des échecs
techniques, mécaniques, a la sauvegarde
des spectateurs. Les pilotes, ceux qui ont
congu les circuits, les docteurs, les orga-
nisateurs, tous ont contribu¢, par leurs
expériences personnelles et en émettant
leurs opinions, a realiser ce livre pour
lequel 'auteur a été aidé par des gens
comme Tony Brooks, Colin Chapman,
Ken Gregory, Innes Ireland, Louis
Stanley, Jackie Stewart, Rob Walker...
Et cette collaboration amene Cooper
Evans a faire de ce livre une ¢tude sen-
sible et intelligente d'un des fascinants
problemes de notre temps (30 F).

Vous trouverez tous ces livres et bien
d'autres encore a la Librairie Technique
Automobile, 83, rue de Rennes, Paris-6".

La 1000"Special”
a ete faite

Cing pour cent, c'est peu. Mais cela nous suffit. Et
puis nous savons ol les trouver: dans les enceintes de ravi-
taillement d’'un Grand Prix, sur la ligne de départ d'une
course de cote, aux alentours des parcs fermés de rallyes
régionaux.

Qui, nous vous avons reconnu.
Démasqué. Alors, parlons plutét de votre
future voiture. Chiffres et chrono en <88
mains: 145 km/h, 38,8saukilométre w-*"'
départ arrété, 50 ch DIN a 5600 §

: ~ W
t/mn, 4 vitesses synchro Porsche. W= X
Qu’en pensez-vous ?

-
Avouez avec nous que ce langage
n'intéresse pas les autres 95 % d’au- SN

tomobilistes. NE h' -
Cela dit, nous pourrions fort &_‘ 1&\_ 2l
E ’S

bien leur vendre la 1000 “'Spécial”. 1l
suffirait de leur patler de son confort (siég

galbés et moelleux); de son économie, de ses
reprises (en quatriéme !) et de sa vitesse sur auto-
route. Mais ils la découvriront bien tout seuls. :

En attendant, vous ne rencontrerez a son volant ( petit, comme
il faut) que des amateurs de conduite sportive. Comme vous. Généralement sur les petites routes tortueuses.

Souvent des étapes de liaison. C'est drole ce que vous pouvez (et nous donc) détester les nationales.
Mais comment cing pour cent des automobilistes pourraient-ils *“ se faire plaisir " sur des routes
embouteillées par 95 % de promeneurs du dimanche ? Et droites de surcroit.

*

Simca 1000 ‘Spécial’/ 145 chrono /9.515 F

¥ SIMCA

ASSOCIE DE CHRYSLER

W+ FRALS DE TRANSMORT ET OE MISE A DISPOSITION / MENIMUM COMPTANT : 2218 F ¢ CREGIT CAWIA [ 3 ANS DE GARANTIE, MECES ET MAN-DEUVRE (MOTEUR, BOITE DE VITESSES, TRANSMISSION, POMNT) / SIMCA A CHOISI L'HUILE SHELL SUPER

pour 5% des automobilistes.
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E probleme technique crucial des
24 Heures du Mans est aérodyna-
mique. La course se gagne ou se perd dans
la ligne droite longue de six kilomeétres.
En conséquence, on peut considérer que
c’est ce circuit, le seul en Europe a présen-
ter une telle configuration, qui a fait faire
aux aérodynamiciens leur entrée dans la
course automobile. En France, nous ne
sommes pas en retard sur ce plan, loin s’en
faut. La tradition remonte a I’ingénieur
aéronautique Riffard, puis a Charles
Deutsh et son équipe, maintenant a Marcel
Hubert (Alpine) et a I’ingénieur Choulet
(Matra). Cependant, 1I’aérodynamisme
appliqué a I’automobile est une arme a
double tranchant, qui peut se révéler redou-
table. Le récent accident survenu a
Pescarolo en est une preuve flagrante.
Pour faire le point sur les connaissances
et surtout les méthodes actuellement utili-
sees en sport-proto, nous vous conseillons
de lire I’exposé, clair et détaillé, qu’a fait
recemment I’ingénieur Bott, chargé de ces
études au service compétition de Porsche.

comment 'ae

: rodynamisme
ameliore la tenue de roule
¢l 1es perlormances

par le D" Ing BOTT, du lscrvice competition Porsche

On voit ici une
longue queue equipée
de deux hautes dérives des-
tinées 4 améliorer la tenue de

cap. Un becquet fixe de petites
dimensions termine la carrosserie. Cette
solution ne sera finalement pas retenue.

Les deéflecteurs
d’ailes avant ont

15

Genéralités de base

Avant tout, il faut noter que les chiffres et les exemples cités
dans ce rapport sont exclusivement applicables aux voitures de
sport et sport-prototypes, et a aucun autre type de voitures.
Les expériences en tunnel qui sont citées ci-dessous ont été
menees a I’'Université de Stuttgart dans le département « Déve-
loppement des moteurs et véhicules ».

Les caractéristiques aérodynamiques ne peuvent donner, a
elles seules, des resultats trés remarquables. Mais, correc-
tement appliquees, elles contribuent a4 une amélioration treés
nette des performances. Il est possible de construire un
vehicule doté d’une certaine forme aérodynamique qui, sur un
circuit donné, réalisera de meilleurs temps. Porsche a toujours
¢té en faveur de I'utilisation de I'aérodynamique, a condition
que les 5 points suivants soient respectés.

1°. Tout procédé aérodynamique doit étre partiec organique
de la carrosserie. Il ne doit jamais excéder la hauteur du pare-
brise, ni celle de la téte du pilote, car il faut absolument éviter
la moindre restriction du champ visuel.

2° Lors d’un accident, aucun montage extérieur ne doit mettre
en danger pilote ou spectateurs.

3° Siune fixation casse, les caractéristiques de tenue de route
du vehicule ne doivent, en aucun cas, en étre affectées.

4° .1l ne doit pas y avoir de possibilité d’erreur de manceuvre
pendant la conduite.

5° Lors du freinage ou de l'aspiration, les parties mobiles
doivent faire office d’éléements stabilisateurs.

Deéfinitions

[l faut différencier deux genres de procédés aérodynamiques :

1° Fixes :

Ce sont les pieces qui sont fixées 4 demeure sur la carrosserie
et non ajustables pendant la conduite, comme les profilages
pour le radiateur, le rétroviseur, les roues. Il y a aussi les déflec-
teurs avant et arriere, la dérive de stabilisation, les ailerons
fixes.

Vue d'une longue queue dépourvue de tous accessoires
aérodynamiques. Ceci n'a procuré qu'un soin de poids.

Par contre, la tenue de route s'est nettement
détériorée, et la vitesse de pointe ne s'est pas accrue.
Dans ces conditions, ces temps au tour s’avérent

été enlevéds, La
voiture est ainsi
devenue

plus sous

vireusae.

moins bons qu'avec la queue

toute equipée en place.

of .ﬁ-""'-
e ———
@
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2° Ajustables ou rétractables :

Le gouvernail (cette définition, qui est claire en aérodynamique
ou en nautisme, n’est pas utilisée en ce qui concerne les voi-
tures car en ce cas, le gouvernail détermine une modification
de puissance et non un changement de direction), les volets,
les ailerons ajustables.

Fonctions et leurs resultats

Les procédés aérodynamiques ont quatre fonctions principales :
I° une résistance minimale a I’air, par le profilage et les autres
parties de la carrosserie (longue queue);

2° une possibilité d’accroitre la résistance a I’air par les volets
et les ailerons réglables (freins aérodynamiques);

3" une augmentation de la pression vers le sol par les déflec-
teurs, ailettes ou ailerons, fixes ou réglables;

4° une sensibilité amoindrie aux vents traversiers grice aux
dérives.

Bien que ces quatre fonctions offrent des avantages certains,
il ne faut pas omettre de considérer que tous les objets men-
tionnés ci-dessus accroissent le poids du véhicule. D’autre part,
les profilages et autres parties de carrosserie (longue queue)
affectent la tenue de route de la voiture, en augmentant en
particulier la sensibilité aux vents latéraux. Les déflecteurs,
les dérives et les ailerons accroissent la résistance a I’air, mais
ils affectent la tenue de route dans les virages ainsi que la
puissance de freinage.

Angle ajusté

[’acronautique nous a appris que I’angle formé par un déflec-
teur, un volet ou un aileron avec I'axe longitudinal d’une
voiture, pris horizontalement, est appelé angle ajusté. En
condition'de conduite, la voiture est soumise a des pressions
ncgatives’ou positives, le nez s’abaisse 4 cause d’un freinage
ou se leve sous I'effet d’une forte accélération. C’est-a-dire que
I’angle de la voiture, par rapport a I’horizontale, change
constamment. Cette relation est appelée « angle ajusté ». Ce
changement d’angle affecte la puissance qui peut étre trans-
mise sur la route. Celui-ci doit donc étre calculé a priori, afin
d’obtenir la performance optimale.

Selon 'angle de réglage des ailerons, des dérives, etc., on
obtient un effet positif ou négatif. Ainsi, au vu des mesures et
des calculs effectués sur la Carrera 6 en phase de freinage, il
resulte un angle de moins de 2 degres 20 minutes par rapport a
I’horizontale absolue (0 degre), lorsque la voiture est a I'arrét.
En accelération, les mesures suivantes concernant |’angle
geéneral de la carrosserie ont €té établies (inclinaison de I’axe
longitudinal) :

1" vitesse : 80 km a I’heure, + 1°40’

2° vitesse : 150 km a I’heure, + 50’

5¢ vitesse : 230 km a ’heure, + 10’

Il est bien certain que les caractéristiques de la suspension
exercent une influence sur cet angle. Or, comparées a d’autres
voitures de type equivalent, les Porsche sont dotées d’une
suspension relativement souple.

Le premier aileron réglable est apparu sur un gros prototype
américain (la Chaparral), dans le but d’appliquer toute la
puissance disponible sur la route et d’ame¢liorer I'adhérence
en phase de freinage. De plus, la réserve de puissance peut
étre utilisée comme moyen de compensation lorsque la résis-
tance a I'air est accrue. Mais une telle solution n’est accep-
table qu'a partir d’un seuil de puissance élevé sur les sport-
prototypes. En ce qui concerne des deux litres, par exemple,
I’aileron serait un mauvais compromis : le handicap de I'aug-
mentation du poids et de la résistance a I’air ne serait en effet
pas entiecrement comblé par les avantages liés a I’'augmentation
de la pression vers le bas, qu’il s’agisse de ’'amélioration de la
stabilité¢ en virage, de I'accélération ou du freinage.

Une 907-2,2 litres 3

longue queue équipée d'un becquet
arriere et de déflecteurs avant.
L'absence de dérives longitudinales
provoque une excessive sensibilité
aux vents latéraux.
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La barre entre les dérives

n‘est qu'un haubannage. Dans la
configuration définitive

(telle qu'on peut la voir a I'arriére
- de la voiture n® 12, page 18)

il sera remplacé par un

aileron doté de deux volets
mobiles reliés aux

suspensions.

Sur le fameux « Bergspider »
Porsche, champion d'Europe de la
montagne 1968 et

seulement destiné aux

courses de cote, on a tout de méme
préevu un aileron malgré des vitesses
de pointe relativement peu

elevées. D'ailleurs, cet aileron est
fixe et non pas relié aux suspensions.

Autre version du Bergspider.
Pour diminuer la trainée, la
partie centrale de laileron

a été supprimée. Noter, &
I'avant, les deux déflecteurs
d'une surface assez
importante.
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L'efficacité des volets arrigre est ici
essayée. Ceux-ci sont fixes.
Lorsque la surface minimale suffi-
sante aura été deéterminee,

le mécanisme de liaison

sera mis en place.

Moyens de mise en ceuvre

Comme on peut le voir, la solution la plus ¢conomique est
donc celle qui consiste a utiliser des volets réglables de maniere
a ce qu’il n’y ait pas de résistance supplémentaire a l'air en
ligne droite, mais qu'une pression accrue vers le bas soit
obtenue dans les virages, en accelération et en freinage.
Voici les différents moyens de mise en ceuvre possibles et leurs
inconvenients :

— la mise en ceuvre manuelle ou au pied a pour inconvénient
I’erreur humaine toujours possible, et une sollicitation super-
flue du tonus du pilote:

— la mise en ceuvre manuelle ou au pied au moyen d’'un meca-
nisme assisté (électrique, hydraulique ou pneumatique) laisse
la méme possibilité d’erreur humaine et provoque un accrois-
sement de poids:

— la mise en action par le systéme de direction demande un
effort supplémentaire au pilote et comprend un risque de
panne occasionnée par un incident mineur. Il y a également
le risque, en contrebraquant, de provoquer une action
contraire a celle requise par le profil de la piste;

— la mise en action dépendant de la suspension;

— la mise en action par la pédale de frein et la pédale d’accél¢-
rateur, qui dépend ainsi de la vitesse, de I'accélération, de la
déceleration et de I'angle de dérapage.

L.es recherches de Porsche

Dans les années 30, plusieurs essais au tunnel furent effectues
pour le projet T80 de record du monde, par I'Institut de
Développement des Vehicules de Stuttgart et par I'Institut
d’Aviation Allemand. A cette occasion, les freins aérodyna-
miques et les volets réglables destinés a accroitre la pression
vers le bas furent I'objet d’essais. Il en est ressorti que tout
glissement des roues directrices réglait le degré d’ouverture
des carburateurs.

Apres la seconde guerre mondiale, la plupart des modeles
furent essayeés dans le tunnel de Stuttgart.

En 1965-1966, un travail intensif et détaillé fut mene, lors de
la conception de la Carrera 6. Le but initial ¢tait de diminuer
la résistance a l'air. Le premier résultat positif obtenu par la
Carrera 6, en version longue queue, fut sa victoire a I'indice
de performance et de classe au Mans en 1966. La longueur
était accrue de 60,5 cm et, grice a une surface frontale dimi-
nuée de 60 cm?, sa résistance a I’air se trouva ainsi considéra-
blement réduite. La vitesse maximale au Mans était superieure
de 20 km a celle du modele original (285 km/h contre

265 km/h). Les temps au tour étaient de 5 a 7 secondes plus
rapides. Méme sur le circuit plus vari¢ de Hockenheim, la
version longue s’aveéra la meilleure, la vitesse de pointe se
trouvait augmentée de 12 km (260 km contre 248 km/h) et en
moyenne, le temps au tour etait ameliore d'une seconde. A ce
sujet, I'une des courses les plus intéressantes fut celle des
500 km de Hockenheim, le 14 aolit 1966, durant laquelle la
version longue fut en mesure de prendre un tour a la version
courte apres 30 tours seulement. Nos connaissances se sont
alors enrichies grice aux versions longues des types Y07 et 90s.
En 1966, alors que la version longue était déja construite, une
version courte de la Carrera 6 fut équipée de deflecteurs
réglables a 'avant et a 'arriere, individuellement controélables
par le pilote. Les mesures sur I'aire de dérapage (200 m) don-
nerent les resultats suivants :

Carrera 6 normale : 109 % en accéleération latérale;

Carrera 6 avec déflecteurs avant et arriere : 111,3 % en accé-
lération latérale;
— Carrera 6 avec volets avant et arriere cote exterieur du
virage : 110 % en acceleration laterale;

Carrera 6 avec volets avant et arricre coOté intérieur du
virage : 111,3 % en accélération latérale.
Bien que le virage ait ¢été court et relativement peu rapide
(120 km/h), on pouvait constater une amelioration sensible.
[D’autres essais dans ce méme virage montrerent que la voiture
avait une tendance certaine a survirer lorsque seuls les volets
avant étaient utilisés, et a souvirer avec les volets arriere uni-
quement en place. Les chiffres suivants sont les resultats des
mesures effectuées a Hockenheim sur l'aire de dérapage,
avec la Carrera 6 :

Volets agissani

Volets fixes a linterieur
Sans volets avanit dans les courbes
el arriere effaces en

ligne droite

Motodrome. . 46" 8/10 46" 3/10 45" /10
(accidente)

Piste seule . . | 1'26" 3/10 130" 3/10 1”26" 3/10
Virage est. . . 10" 3/10 10" 3/10 10" 3/10
Vitesse max. . 239 km/h 212 km/h 239 km/h

Temps au tour | 2° 13" 1/10 2al6:5/10 29128

Ainsi, malgré une vitesse de pointe relativement moins élevée
obtenue sur le motodrome, on constate une amelioration de
2 % dans le temps au tour. Si le méme principe était applique
au Nurburgring, il serait donc possible de reduire le temps
au tour de plus de 10™!

A une vitesse mesuree de 210 km/h le long de la ligne droite,
en ‘utilisant les volets exterieurs, l'accroissement de traction
sur le train avant resultait 2 70 kg par roue; et a 110 kg, par
roue également, sur Parriere. En méme temps qu'une haute
résistance au vent, on pouvait constater un accroissement de
la résistance au roulis de 4,5 PS (22,5/18). En ce qui concerne
la resistance au roulement a cette vitesse, 1l etait possible
d’obtenir un retour au réglage normal, en montant la pression
des pneus.

Les valeurs suivantes ont été¢ mesurées dans le tunnel de
Stuttgart :

Véhicule d’essai sans volet : CW 0,354

Utilisation de tous les volets: 0,487

Utilisation des volets avant: 0,383

Utilisation des volets arriere : 0,464

Utilisation des volets d’un seul cote: 0,426

Ces reésultats nous ont conduit a [Putilisation de déflecteurs
avant qui n'opposent qu'une resistance a l'air relativement
basse ainsi que de volets arriere contrdlés par la suspension.
Au freinage, la pression sur les roues arricre est augmentee,
ainsi que celle s’exercant sur la roue arricre intérieure dans
les virages. En aspiration, 'accroissement de la pression sur
la roue momentanément délestée procure un effet stabilisateur.,
Des essais supplémentaires pendant I'entrainement au Mans
en 1968 avec une queue légeére et depourvue d'objets aero-
dynamiques (gain de poids : 10 kg) prouverent I'efficacité de
ces derniers, puisqu’ils donnaient, lorsqu’ils étaiént installés,
une meilleure tenue de route, une vitesse de pointe égale dans
la ligne droite, et donc de meilleurs temps au tour.

Faites votre prochaine vidange
avec CASTROL GTX,
roulez 1500 km... et

JUGEZ
SUR LA JAUGE

Oui, vous aurez économisé huile et moteur

(méme si vous faites ces 1500 km pied au plancher )

grace a|CASTROL GTX WITH LIQUID TUNGSTEN

et son film protecteur unique, inaltérable,

insensible a la chaleur comme a toute contrainte mecanique.

Ne craignez plus les meéelanges d’huile.
Deéja, economisez huile et moteur en ajoutant
CASTROL GTX WITH LIQUID TUNGSTEN

a votre lubrifiant actuel.
A la prochaine vidange obtenez le maximum de rendement
en adoptant définitivement

CASTROL GTX WITH LIQUID TUNGSTEN
MOINS DE CONSOMMATION, DONC MOINS D’USURE.

Et roulez en sécurité grace 8 CASTROL LMA le “nec plus ultra” des liquide
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stiques essen-
ault 8 Gordini
ur 1300 et sa
| assurent des
ensationnelles:
31,9 secondes
suspension ren-
b assistes garan-

> 110 ch, 5 vitesses
175 km/h chrono

tissent sa sécurité, et son confort est celui
d'une grande routiére luxueuse. Atout
maitre pour le sport automobile frangais, la
Renault8 Gordiniestun‘“pursang’quivous
fera goUter les joies de laconduite sportive.

Piers Courage a Pau.

RENAULTS @/GORDINI

F2: RINDT PROVOQUE
LA RESURRECTION DE LOTUS

C’ctait presque devenu une habitude : Lotus, la marque la plus
souvent victorieuse en F 1 ces dernicres années, n’élait pas
dans le coup en F 2. Si ce n’était pas logique, ¢’était explicable.
Dans un sport si complexe, on ne peut étre au premier rang
dans toutes les disciplines, ne serait-ce qu'a cause de « vul-
gaires » problemes d’effectifs et de moyens. Il fallait tout
I'exceptionnel panache de Jimmy Clark pour que les F 2 de
Chapman ne soient pas surclassées par les Brabham et les
Matra. Malheureusement, depuis le fatal dimanche d’avril 68
a Hockenheim...

par Jose Rosinski

L’an dernier donc, la saison europeenne fut marquee par la
domination de Matra, qui se solda d’ailleurs par le titre de
Champion d’Europe remporté par J.-P. Beltoise. Mais on sait
que cette competition est réservee aux pilotes ne figurant pas
sur la liste de notoriété établie par la F.ILA. en fonction des
resultats obtenus en Grands Prix F 1. Si 'on n'en tient pas
compte, le titre aurait aussi pu se jouer entre un autre pilote
de Matra, Jackie Stewart, et celui que I'on surnomme depuis
deux saisons « le roi de la F 2 », Jochen Rindt, au volant de
sa Brabham. Mais la Temporada argentine, disputée cet hiver,
allait apporter un nouvel élément : les Dino Ferrari, peu vues
en Europe, allaient marquer de leur supériorité les quatre
courses sud-américaines, malgre la preésence de Beltoise et
Rindt - seul Courage parvenant & rompre une seule fois le
cycle de leurs victoires.

Le coup d’envoi de la saison 69 fut donné sur le circuit anglais
de Thruxton, le lundi de Paques. Toutes les ¢curies étaient
présentes, ainsi que les meilleurs pilotes privés. Et le plateau
était réellement magnifique : quatre Matra (Stewart et Servoz,
Beltoise et Pescarolo), deux Lotus (Hill et Rindt), trois Ferrari
(Bell, Brambilla et Regazzoni), deux Tecno (Cevert et Nanni
Galli), deux BMW (Siffert et Hahne), deux Pygmée (Dal Bo et
Offenstadt), soit quinze voitures d’usine. Plus Courage el
Ahrens (Brabham) emmenant le peloton des indépendants ou
I'on notait I'entrée d’un nouveau venu célebre : Bill Ivy, I’ex-
champion du monde moto, au volant de la Brabham 68 achetée
a Rees.

Sur le plan technique, les Lotus constituaient la nouveauté la
plus marquante. C'etaient de tout nouveaux chassis, tubu-
laires, proches du F 3 présenté au Racing Car Show. Les
Pygmee, plus conformes que jamais a leur image de marque
tant leurs dimensions sont petites, faisaient aussi leur premiere °
apparition. La Tecno de Cevert était dotee de wvoies plus
étroites qu’en 68. Les Matra possedaient de nouveaux freins
a disque flottant, plus légers. Mais, chose peu visible et pour-
tant déterminante, Cosworth, échaudé par I’Argentine, avait
travaillé pendant I'hiver, et les nouveaux F.V.A. quatre
cylindres allaient se montrer plus puissants que les Dino V6.
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Beltoise a Pau
avec et sans ailerons.

el

Magnifique, rapide, tres difficile, le circuit de Thruxton est
presqu’entierement constitué de grandes courbes interrompues
par deux chicanes. Il faut, outre une bonne voiture équipée
des meilleurs pneus, un « gros ceeur » pour aller vite. Tout cela,
Rindt le possédait, et des la premiere séance d’essai, il se mit
hors de portée de tous ses concurrents. La surprise vint de
« Little Bill » Ivy qui, pour sa premiére sortie sur quatre roues,
reussit le second meilleur temps, a 1"8/10 de Rindt certes,
mais ex-aequo avec Stewart! Or, comme la course était orga-
nis¢e selon la formule « deux manches et une finale » et qu’il
n’était pas dans la méme série que Rindt, il partit en premicre
ligne et a droite, devant Stewart (temps réalisé plus tard) et
Graham Hill, assez suffoqués tout de méme...

Little Bill dans une voiture de course, ¢’est un spectacle peu
banal, croyez-moi. Une F 2 n’est certes pas un monstre : il
parait perdu dedans! Ses tres trés longs cheveux -dépassent de
son casque... Sa technique surtout, est aussi peu convention-
nelle que possible : il manceuvre son volant par saccades, en
le lachant, puis en le rattrapant a toute vitesse. On ne saurait
taxer ses trajectoires de pureté, évidemment, mais enfin, il va
vite... Vraiment vite!

La course s'annongant comme un cavalier seul pour Rindt, on
comptait pour 'animer sur une de ces ¢tourderies dont le
brillant pilote autrichien nous gratifie parfois... En fait,
Rindt creva pendant sa manche et partit donc en 19° position
sur la grille de la finale (il y avait neuf qualifiés par manche,
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plus, et c’est une intéressante innovation, les neuf meilleurs
temps au tour. Grace a ce systeme juste et astucieux, Jochen
qui eut €té stupidement éliminé « aux places » put disputer la
finale).

Et ce fut un grand show! Hill cassa tout de suite tandis que
Stewart s’envolait, lachant irrésistiblement Beltoise et Courage
roues dans roues. Pendant ce temps, Jochen remontait tout le
monde comme une fusée. Dés le dixiéme tour, il passait Jean-
Pierre et les dix secondes d’avance qu’avait alors capitalisé
Stewart commencaient a fondre comme beurre au soleil. Au
vingticme tour, la Lotus passait en téte et la cause était
entendue. Plus d’'une minute séparaient les deux adversaires a
I'issue de cinquante tours d’une impressionnante démons-
tration de force signée Rindt. Jean-Pierre terminait excellent
troisieme, devant les deux autres Matra de Pescarolo et Servoz
qui obtenaient ainsi un beau tir d’ensemble. Remarquable,
Courage avait creve, cependant qu’'lvy avait cassé son moteur
et que Frangois Cevert, épuis¢ mais heureux, terminait sa
premiere course de F 2 a une excellente 7¢ place.

Les Ferrari avaient sombré malgré les terribles efforts de
Brambilla, de méme que les BMW, pas encore pourvues de
leur nouveau chéssis. A peine terminées, les Pygmeée en furent
reduites a une séance de mise au point.

Dés la semaine suivante, on se retrouvait 8 Hockenheim. Sur
le circuit allemand, Rindt et Hill s’étaient fait remplacer par
Rollinson et Pike. Avec une autorité et une science remar-
quable de la course, J.-P. B., en téte de I'escadron des Matra
en I’absence de Stewart, s’attribuait une victoire sans bavures,
quoique devancant par moins d’une seconde Hahne et sa
BMW. Certes, le pilote allemand était survolté par la foule
des spectateurs enthousiastes, évaluée a 100 000 personnes.
Cependant, son résultat condamne le tracé de ce circuit : apres
la déroute de Thruxton, la place obtenue ici par la BMW le
prouve sans appel.

Dernier circuit « dans la cité » avec celui de Monaco, Pau
ouvrait la saison F 2 en France une semaine plus tard. La, le
trace est tres selectif, et les meilleurs n'ont aucune peine a faire
la différence, Le plateau était de qualité mais des plus réduits :
trois Matra (puisque Pescarolo accidenté au Mans n’était pas
au départ), les deux Lotus conduites par leurs pilotes titulaires
formaient le groupe des favoris avec le bouillant Courage.
Venaient ensuite I'ineffable Ivy, Cevert et Nanni Galli. Puis
Westbury (Brabham 69), I'Italien Corti (Brabham 68),
Widdows (Merlyn) et les deux Pygmeée.

Télévisee en direct (le malentendu est heureusement terming),
la course fut trés bien suivie par le tandem Carrier-Collaro
renforce de Jean-Pierre Jabouille, ce Grand Prix de Pau qui a
pu sembler monotone aux non-avertis fut de toute beauté.
Bien siir, Rindt recommenca son numéro et domina outrageu-
sement apres s'étre sechement détache dés le troisieme des
70 tours. Mais le voir & I’ceuvre fut encore un régal sans pareil
pour le connaisseur.

Et derriere, nous elimes droit au meilleur J.-P. B. Jamais Jean-
Pierre n’avait éte en si belle forme, et il le prouva brillamment
en conservant le sillage d’'un Stewart toujours aussi grand
styliste. Beltoise ne fut laché que lorsque son moteur com-
meng¢a a bafouiller, mais pendant vingt-cinq tours, il fut
superbe d’allant et d’adresse. On peut s’attendre 4 une grande
saison de sa part. Et si la réussite veut bien lui sourire, I'heure
de la victoire d’un pilote frangais dans un grand prix de F |
n’est peut-étre plus si €loignée...

Quand un cardan de transmission cassa sur la voiture de
Stewart, au 48° tour, Jean-Pierre devint second. Il précédait
alors Courage de 13", et eux seuls demeuraient dans le méme
tour que Rindt. En effet, aprés un téte-a-queue (6° tour), Hill
pointé septieme ¢€tait tombé en panne d’alimentation des le
15° passage. Servoz, qui devait finir 4°, avait monté des rapports
de boite mal adaptés. Cevert, bon cinquiéme, avait fait toute la
course sans embrayage et, de plus, son moteur n’'était guére
puissant. Mais il s’adapte trés vite, il est enchanté de sa Tecno.
Et lorsqu’il aura acquis l'indispensable automatisme qui lui
permettra de ne plus commettre ces petites fautes de jeunesse
qui colitent quelques dixiémes a chaque tour, il sera bien dans
le coup

Rindt caracolant en téte, Jean-Pierre tenant aisément Courage
en respect malgre des rates de plus en plus spectaculaires, on
s’acheminait donc vers I'arrivée lorsque I'aileron avant de la



... Siffert (au volant de la nouvelle BMW)
quittent terre malgré les ailerons.

Matra s’arracha soudain, emmenant au passage la moitié de
I'aileron arriéere! Il restait alors cing tours a couvrir, pendant
lesquels I'écart tomba de 14" a 7° environ. Mais Jean-Pierre
put justement conserver le fruit d’une tres belle course. Quant
a Rindt, on se demande qui pourrait 'inquiéter cette saison
en F 2?7 Peut-étre Stewart et Beltoise si Dunlop sort un pneu
« sec » capable de rivaliser avec les Firestone des Lotus...
Little Bill, apres de bons essais (7° temps a 2/10 de Servoz),
s'offrit un magistral téte-a-queue au virage de la Gare. Son
pilotage heurté ne s’accommodait pas au mieux du circuit
tourmente, nous le reverrons plus a I'aise a Reims et a Albi.
Reparti, il finit par casser son moteur (pression d’huile). La
Merlyn condamna I'excellent Widdows a la figuration, et les
Pygmée connurent encore quelques ennuis de jeunesse pro-
voquant les abandons successifs de Dal Bo (sortie de route,
sélection de boite bloquée) puis d’Offenstadt (rotule de suspen-
sion cassee).

—= s eme= s g

F 3 : EFFACEMENT DES TECNO?

Il est sans doute prémature de 'affirmer... D’ailleurs, Jaussaud
’'emporta sans coup férir a Nogaro, son premier succes depuis
son accident a Monza I’an dernier. Tout de méme, le déroule-
ment de la course de Pau laisse penser que le regne de la
marque italienne est désormais fortement contesté. Le brillant
pilote suédois Reine Wissel, meilleurs temps aux essais avec
sa Chevron, creusa en effet rapidement I’écart avec Schenken
(Brabham) et Depailler (Alpine), précédant eux-mémes
Jabouille (Alpine), Beutler (Brabham) et enfin Jaussaud. Mais
celui-ci devait s’arréter deés le 11° passage (rupture des vis
platin¢es), alors qu’il semblait parti pour rattraper le tandem
qui le precédait. Pourtant la course était déja probablement
jouce. Wissel creusait rapidement un confortable écart.
Depailler et Schenken luttaient trés ardemment et il est
douteux que Jaussaud aurait pu les rejoindre.

Les Alpine sont apparues en trés grand progres. On les savait
rapides, mais tres fragiles. Elles paraissent avoir atteint leur
maturité. Certes, Patrick Depailler ne put terminer (bris de
moyeu, puis embrayage) mais Jabouille, dont le chéissis ultra-
court (empattement 2 m) n’était pas encore parfaitement au
point, finit lui, excellent quatrieme. Les 118 CV du Renault-
Moteur Moderne semblent enfin assagis...

Les débuts des Grac furent difficiles, mais prometteurs aussi.
Aziosmanoff et son équipe ont du pain sur la planche, ce fut
¢vident. Mais on peut leur faire confiance. Vidal fut rapide-
ment contraint a I’abandon, mais Max put finir malgré un
moteur tres récalcitrant. Cela fut suffisant pour qu’il fasse une
trés belle démonstration de pilotage.

FF: SALOMON, DE LA TETE
ET DES EPAULES...

Depuis que j'assiste a des courses, j'ai beau réfléchir, je suis
sir de n’avoir jamais vu ¢a! Non, méme Rindt déchainé n’a
jamais pris d’angles pareils dans les courbes du Parc
Beaumont... Jean-Luc Salomon est vraiment un phénoméne,
mais s1 son style est... athlétique, quoi de plus normal quand
on connait ses antéceédents! Quoi qu’'il en soit, ce qu’il nous a
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montré & Pau mérite que I'on s’y arréte. Une telle autorité
aprés deux courses (et deux victoires) seulement est absolu-
ment ahurissante. Bien entendu, le métier d’essayeur que
Jean-Luc exerce chez Michelin explique en partie ce compor-
tement et cette maitrise si précoce. Cependant, les dons de ce
pilote encore néophyte sont tout a fait exceptionnels. Si I’'on
doit absolument lui adresser une critique, c’est « d’en faire
trop » : 1l balance sa voiture avec une décision qui frise la
brutalité, et s’offre des glissades et des dérapages qui ravissent
les spectateurs, mais lui colitent peut-étre un peu d’efficacité,
Enfin, en disant cela, je me fais 'effet d’un vieux birbe de
critique cinematographique grognant contre un film « nouvelle
vague»... Devant tant de talent, tant d’assurance et si peu
de métier, on ne peut qu'applaudir! Aprés avoir réussi le meil-
leur chrono aux essais, devant Dayan en belle forme, Salomon
creusait I'ccart des le départ. Au sixieme tour, il possédait déja
6" d’avance sur le pilote de Veglia-Grac lorsque celui-ci fut
contraint a I'abandon (durite d’huile explosée). Au tour suivant,
on pointait don¢ Trollé, que Ethuin venait de rejoindre aprés
un meédiocre départ, a 16”5/10. Au dixiéme passage, FEthuin
s'emparait de la seconde place et lachait Trollé, cependant que
I’écart avec Salomon continuait de s’accroitre, mais dans de
moindres proportions. Derriére, Rousselot (Martini) roulait
seul, mais trés bien, précédant un groupe ol I’'ambiance était
plus que chaude! Crozier (Grac) I'emmenait, devant le trés
généreux Morel (Elina) et Stalder (Alpine). Morel, malgré
toutes sortes de manceuvres et des plus hasardeuses, ne pouvait
passer. Dans I'aventure, il allait « se payer » deux téte-a-queue,
et un affreux travers dans la grande courbe aprés les tribunes
qui nous fit tous frémir : voyons, du calme jeune homme,
puisque vous avez un bel avenir devant vous... Imperturbable,
Salomon ignorant ces péripéties s’envolait vers une écrasante
victoire, tandis que I’Alpine du team Mod’Plastia finement
pilotée par Ethuin terminait bonne seconde malgré des
ennuis de boite,

Les Martini finissaient donc premiére, troisiéme (Trollé m’a
paru en grands progres depuis sa malheureuse finale au volant
Shell au Mans) et quatrieme (Rousselot, rapide et sar) : Tico
arborait un radieux sourire, ployant sous une avalanche de
felicitations d’ailleurs bien méritées. Staiano, qui prépare les
moteurs, ne semblait pas mécontent non plus...

Avant cette course de Pau, deuxieme manche du groupe A,
nous avions vu a I'ceuvre le groupe B 4 Nogaro. Mieusset
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Citroén, Neyret, Terramorsi : il fallait
du matériel et des hommes de cette
trempe pour vaincre les terribles difficultés
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au volant de la Martini sportivement prétée par Trolle,
faisait figure de favori, malgré la présence de Coulon et
Guerre-Berthelot pilotant les deux Veglia-Grac, et il ne dégut
pas. Sur la grille de départ, il plagait sa voiture en premiére
ligne, devangant trois autres Martini et I’Alpine-Amora fort
bien conduite par Gérard David. Dés le départ, un accrochage
brutal ¢liminait cette voiture et la Martini de Cerruti qui,
projetée en I’air, retombait fort heureusement sur ses roues.
C’est Compain (Martini) qui passait en téte au premier tour,
talonné par un excellent Foucteau (Martini) et par Micusset
Jjuste devant les Veglia-Grac et la Jefa de Jean Faure. Foucteau
prenait quelques tours durant ’avantage puis, Mieusset le
doublait pour s’en aller sans coup férir vers une jolie victoire.
Compain ayant disparu sur ennuis d’allumage, Foucteau
malgré un téte-a-queue terminait deuxiéme devant Coulon
et Guerre-Berthelot qui avaient fait la course ensemble.
Jean Faure, [P'artisan constructeur du pays du nougat,
placait sa Jefa bonne cinquiéme, devant la Pygmée de
Laccarau qui s’était trouvé géné dans la bousculade initiale.
Nous retrouvions sensiblement les mémes tétes un peu plus
tard & Montlhéry, Cerruti (voiture pas réparée) et Micusset
(courant en F 3 a Pau le méme jour) étant toutefois absents.
L’épreuve se disputait en deux manches et une finale a laquelle
s'alignérent les vingt meilleurs temps. Cette course fut une
fois encore la proie d’'une Martini puisque Foucteau récidiva
les exploits precédents de Mieusset et Salomon. Cependant,
ce n'est que tout a la fin et a la suite d’'un mauvais passage
de vitesse qu’il put prendre le pas sur la Pyemeée de Lacarrau.
Migault, le. volant Shell de Bugatti, plus heureux qu’a
Nogaro, put donner juste mesure de sa valeur, terminant
ic1 troisieme, non loin des premiers. Guerre-Berthelot cassa
son cdble d’accelérateur comme plusieurs fois ’année derniére,
ce qui '’empécha de faire la course qu’on aurait pu attendre
de lui. David et Wollek se trouvérent privés d’une place
d’honneur a quelques tours de l’arrivée, le premier étant
sorti de la route, le deuxiéme sur panne d’allumage. Les

i

accessits revinrent de ce fait a Coulon (Veglia-Grac) et a

Maison (Pygmée). Therier qui disputait la sa premiére course
en monoplace fit bonne impression avant de disparaitre,
victime d’un accrochage. Tous ces pilotes auront bientot
fort a faire lorsqu’ils se trouveront confrontés avec les
concurrents du groupe A. Nous aurons alors I'occasion de
voir en action tous ces jeunes pilotes en quéte d’'un nom et
d’'une renommée que les meilleurs d’entre eux sont déja
bien pres d’acquérir.

L’ACCIDENT DE PESCAROLO

Alpine et Matra avaient obtenu I'autorisation d’effectuer des
essals « privés » sur la ligne droite des Hunaudiéres. Quelques
jours plus tét, la berlinette trés profilée, construite sous la
direction de I'ingénieur Choulet (type 640) était terminée dans
les ateliers de Matra, et I'on procédait a ses premiers réglages
sur un aérodrome situ¢ aux environs de Sézanne. Trés fine, elle
se montrait assez « pointue » a conduire, avec une assiette
délicate a déterminer. C’est au volant de ce prototype tout neuf
qu’Henri Pescarolo s’installa ce matin-la, et démarra depuis
le Tertre Rouge pour un premier essai. Il monta toutes ses
vitesses, passa entre les maisons du hameau des Hunaudiéres. II
commenca alors a sentir la direction devenir de plus en plus
légere, et songeait a lever le pied lorsque la voiture sans doute
désequilibrée a I'abord d’une ondulation de la chaussée,
décolla soudainement. Elle effectua un looping complet par
I’arriére, retomba sur ses roues, partit vers la gauche et heurta
de plein fouet un poteau télégraphique, avant d’étre stoppée
en flammes par un arbre. Henri détacha sa ceinture, réussit a
s’échapper de I'épave en feu. Mais lui-méme commencait 2
briler. C'est alors qu'un spectateur du drame survint et parvint
a cteindre sa combinaison. Transporté a I’hopital du Mans, il
souffrait de graves brilures a la face, aux bras et aux jambes,
ainsi que d’'une double fracture de la colonne vertébrale et
d’une fracture du tibia. Voici, sechement résumee, la reconsti-
tution vraisemblablement exacte de I'accident. Par miracle,
Henri s’en tirera, et nous lui souhaitons un rétablissement
rapide et complet. De tout cceur.

Vous le savez, cette ligne droite du Mans est la plus longue
(environ 6 km) qui existe sur un circuit. Vous le savez aussi,
les 24 Heures du Mans sont la course la plus prestigicuse du
monde. Et les constructeurs, eux, savent que pour gagner au
Mans, la ligne droite est prépondérante. Ceci les conduit donc
a dessiner des voitures aussi aérodynamiques que possible. Ce
qui signifie tres délicates a conduire; instables par définition,
surtout lorsqu’elles ne sont pas au point,

[l faut rappeler qu’a quelques metres de la, Roby Weber a
trouve la mort dans des circonstances probablement analogues,
et pour des raisons probablement similaires. Dans la courbe
des Hunaudieres, en 1963, Bino Heins qui était mon coéquipier
est sorti sur une flaque d’huile. La voiture s’est écrasée contre
un poteau télégraphique, il s’est tué. Quclquea centaines de
metres plus loin, I’Alfa de Lucien anchl s'est mal recue
apres la bosse : elle est partic en téte-a-queue, droit dans un
poteau IL-IL-gl'dphl{]u&. Lucien a été tue.

En analysant ces quatre malheurs, trois choses frappent :
méme cause (voitures instables, pointues a conduire; cepen-
dant, I'accident de Hejns n’est pas directement imputable a
cela, puisque c’est I’huile qui a provoqué la perte de controéle);
mémes obstacles (sauf dans le cas de Weber, pour étre trés
précis, dont la voiture heurta une pierre tombale); mémes
effets.

Je tiens a me garder de toute démagogie. Cependant, il me
semble evident que I’on a d¢ja trop attendu. Il est indispensable
et urgent :

1* dans un premier temps, d’effectuer tous les travaux néces-
saires pour aménager d'une fagon plus sire les abords de cette
ligne droite et le profil de la piste;

2° d’étudier I'implantation de courbes en ces lieu et place,
ou a cote;

3° si necessaire, d’étudier les moyens d’amener les construc-
teurs a élaborer des voitures moins fines. Ceci dans la mesure
ou ils ne disposent pas de suffisamment d’éléments concrets
pour assurer aux pilotes un minimum acceptable de sécurité.
Il est probable que c’est aller contre le progres. Mais pour
le moment, c’est aussi aller au suicide.

BILL IVY p




LE MANS 69

LEQUEL DES

Il suffit de consulter la liste des engagés : -

I’édition 1969 des 24 Heures du Mans
devrait donner lieu a la course la. plus
passionnante et la plus disputée depuis que,
dans les années 50, s’affrontaient Lancia,
Maserati, Ferrari, Alfa Roméo, Jaguar,
Aston-Martin et Mercedes, en des empoi-
gnades de légende. -

Apres, Péventail des marques candldates

~la victoire absolue n’avait cessé de

- déeroitre. Vint ensuite une longue période
de demination- Ferrari (6. victoires succes- .
sives), puis un féroce mano a° mano entre

la marque. italienne et Ford. L’an dernier; -

Porsche prit le relais de Ferrari absent. On

- se souvient de la déroute allemande ‘et de

Li'q-

'_i'..r“‘.

%f-d e GT 40 ‘de 1 equlpe blen cmdmtes. Alpme—Renault et Matra

;,f-..__..:.;ye}, a(:ﬁndmte' pm" Pedro ,e“nﬁn, qui sernnt ‘chargées de défendre les

et ‘IB {' te Lucien Bianchi.
Les 14 et 15 juin I 9 nous aurons en
piste sepi. prefendants avoues a la victoire :

':;Porsche,@andlsmme favori. Ferrari, dont

la rentrée constitue I’attraction majeure.
Lola, qui sera présent en masse. Ford, avec
une petite escouade de GT 40 suhdes et

“cauleurs fi rangaises. Six marques donc, dbnt

les chances ne sont: pas toutes égales, mals N

qui, selon les circonstances, peuvent s’im-_ -
poser. Plus Alfa Roméo dont'le trés difficile -
début de saison ne fait pas un favori

malgre les intéressantes caractéristiques
des nouvelles 33-3 litres.




Le Mans-fiction

Quel devrait-étre le déroulement de la
course? En bonne logique, il pourrait
étre assez proche de celui-ci.

A seize heures, au baiss¢ du drapeau
tricolore, les 55 pilotes traversent la
piste en courant et bondissent dans leurs
cockpits pour mettre leurs voitures en
marche. Celles-ci ont ¢t¢ comme d’habi-
tude disposées en ¢€pi, dans l'ordre des
temps réalisés aux essais. Cest Joseph
Siffert qui s’est montré le plus rapide
au volant de la toute nouvelle et mons-
trueuse Porsche 917. Puis viennent les
908 trois litres, mélées aux rouges
Ferrari 312 et aux spiders Matra 650.
Vient ensuite, a distance, un peloton de
Lola et de Ford GT 40, précédant les
trois litres Alpine et quelques Porsche
907.

Au départ, Siffert est le plus prompt et
il prend rapidement une avance assez
considerable sur ses poursuivants. Il
roule sur une base de 3'30” au tour,
et se detache irrésistiblement. Derriére,
les deux prototypes Ferrari luttent avec
I'autre 917 et deux 908, cependant que la
Matra de Servoz suit ce train d’enfer.
On a tout a fait 'impression d’assister
a un Grand Prix disputé par des F 1
carénces, et si la pluie ou le brouillard
veulent bien ¢épargner la course, la
moyenne ¢tablie par les Ford I’'an dernier
(330 tours, soit 4 452,880 km,
185,536 km/h) sera certainement pulve-
risée. Malgre la chicane précédant les

tribunes et mise en place I’an dernier
pour couperl’élan des voitures devant les
tribunes, I’allure se rapproche de celle
soutenue en 1967 par les Ford MK 4 de

sept litres de cylindrée. En tout cas,
le cap de 200 de moyenne est largement
doublé par plusieurs concurrents. Comme
de coutume, le public est venu assister
en masse aux 24 Heures, d’autant plus
enthousiaste que les Matra a la suite
de la magnifique course fournie par
Servoz et Pescarolo I’an dernier, sont
parmi les favorites de I’épreuve. Mal-
heureusement, les chances de I'équipe
frangaise ont été amoindries par I’acci-
dent survenu courant avril a Pescarolo,
au cours d’essais privés dans la ligne
droite des Hunaudieres.

Un prototype 640 a ¢te détruit, ce qui a
determine la construction d’un spider
650 supplémentaire, dans une grande
hate qui a peut-étre affecté les ressources
de la firme.

Quoiqu’il en soit, cet accident s’ajoutant
a celui qui colta la vie 4 Lucien Bianchi
fin mars, pendant les essais préliminaires
officiels, a conduit les responsables de la
securit¢ a demander de considérables
modifications au circuit. On a installé,
notamment dans la ligne droite, des glis-
siéres de sécurité. On a coupé des arbres,
rajouté des talus, aménagé des bas-cotés
et comblé des fossés, edifié des rangées
de grillage-amortisseur. Tout n’est pas
encore parfait, loin s’en faut mais le
traditionnel circuit des 24 Heures parait
désormais moins hasardeux.

Avant le départ, les techniciens de
Porsche et Ferrari étaient trés soucieux.

[Is souhaitaient que la température ne
soit pas trop élevée le jour de la course,
car la fragilit¢ des pneumatiques montés
sur leurs prototypes ultra-rapides leur
donnaient beaucoup d’inquiétudes. Aux
vitesses largement supérieures a 300 km/h
atteintes par ces voitures, les pneus sont
en effet I'objet de sollicitations nom-
breuses qui réduisent terriblement la
marge de securit¢é. Chacun se souvenait
des 1 000 km de Monza, ou l'on avait
assisté a six déchapages sur les Ferrari
312 P, ainsi qu’a I'eclatement (ou a la
crevaison) d’un pneu de la 908 d’Elford
dans une courbe prise a plus de 250 km/h.
Le pilote, heureusement, était sorti
indemne d’une voiture détruite... Bien
que notoirement plus lourdes, les Lola
et les Ford ne connaissent pas ces pro-
blemes, car elles atteignent «a peine»
300 km/h dans la ligne droite. Les deux
marques ont, de ce fait, opté pour une
sage course d’attente, esperant tirer a la
fin les marrons du feu. Les gros coupés
a moteur américain de 5 litres roulent
donc, sagement sur une base de 3'40"-
3'45" au tour. Réalistes, ils savent aussi
qu’ils ravitailleront moins souvent en car-
burant que les plus rapides prototypes,
qui emportent moins d’essence a bord —
120 litres contre 140 — et sont plus
gourmands encore. (Ils ont a peine une
heure et demie d’autonomie.)

Un seul des quatre prototypes 3 litres
Alpine est nettement différent de ceux
vus I'an dernier. Non dans sa forme, si
I’on excepte le report des deux radia-
teurs d’eau latéraux vers Darriére : il
n'y en a plus qu'un seul, de forme large
et plate, qui fait en méme temps office
de becquet aérodynamique. Mais parce
qu’Ameédée Gordini I'a équipée d’un V 8
revu et corrigé, a quatre soupapes par
cylindre, nettement plus puissant (environ
380 CV) que les trois autres (autour de
330 CV); de 310 km/s/h, la vitesse de
pointe s’est elevée vers 325 km/h, et
Mauro Bianchi figure en bonne place
parmi les grosses ameéricaines. Cette
équipe francaise a aussi connu son lot de
malheurs, sous la forme de I'accident de
Depailler, « sorti» par Gardner au dernier
tour des 1 000 km de Monza. Les ateliers
de Dieppe ont donc di, comme ceux de
Velizy, faire le forcing pour construire
une voiture supplémentaire en un mois.
Or, les effectifs des services compétition
francais ne sont pas aussi pléthoriques
que ceux de Porsche. Donc, la course a
trées vite trouveé sa physionomie : un
liévre, Siffert, une meute déchainée a ses
trousses, constituée par la plupart des
autres Porsche officielles, les Matra, les
Ferrari et une troupe composce par des
Lola, des Ford, des Alpine, ayant adopte
un train plus raisonnable,

L.a fortune
sourira-t-elle

aux audacieux?

Dans une course aussi longue, les aléas
sont s1 nombreux qu’il serait vain de
vouloir poursuivre plus loin la fiction.
Les armes de Porsche apparaissent judi-
cieusement choisies et extrémement puis-

santes. En bonne logique, la marque alle-
mande ne devrait pas étre battue. Cepen-
dant, les plus belles organisations peuvent
se gripper, et I’exemple encore récent des
deroutes de Porsche a Daytona et Sebring
est dans nos mémoires pour nous le rap-
peler. En revanche, les impeccables vic-
toires obtenues par I’écurie allemande
a Brands Hatch et Monza sans ’appoint
des 917 prouvent qu’en valeur absolue,
Porsche merite le titre de super-favorit.
Les Ferrari devraient étre leurs plus
coriaces rivales. Mais, elle ne sont que
deux, trois peut-étre, ce qui jouera contre
elles. De toute fagon, leur cas est le
méme que celui des Porsche : ce sont des
pur-sang, avec tout ce que cela indique
comme brio, et suppose aussi comme fra-
gilité. Allégées et modernisées sur le
plan des suspensions, les Matra 650 sont
elles aussi a ranger dans cette catégorie,
celle des audacieux, des risque-tout. Il
en irait de méme des Alfa, dans la mesure
ou elles seraient suffisamment au point,
ce qui demeure une inconnue totale alors
que nous €crivons ces lignes. Enfin, les
possibilités des Alpine Renault appa-
raissent trop limitées pour laisser espérer
mieux qu’'une place d’honneur si le dérou-
lement de la course est normal. Si juste-
ment 'adversite, les circonstances atmo-
sphériques ou une combativité trop exa-
cerbée et mal controlée venait a décimer
les rangs des audacieux, les chances de
Ford devraient étre considérées comme
sérieuses. Les GT 40 ne sont plus compé-
titives en performances pures, mais en
fiabilit¢ nul ne peut encore leur en
remontrer. On dit que I’équipe de John
Wyer, en qui I'on voit le fer de lance
de la marque ameéricaine, ne profite pas
au mieux des possibilités d’évolution du
modele déja ancien qu’elle utilisera.
Cependant, tout porte a croire que d’aussi
brillants €quipages, pilotant des voitures
SI Epmuvem et si sérieusement préparees,
seront a 'arrivée. Et bien que les Lola
MK 3 soient plus rapides, nous accorde-
rons un prejuge favorable aux Ford dans
la mesure ou leurs qualités de fond nous
paraissent présenter de plus solides
garanties. La meilleure chance de Lola
résidait dans la voiture engagée par
’Ameéricain Roger Penske, voiture admi-
rablement préparée qui triompha a
Daytona. Cette équipe ayant d( déclarer
forfait, et sans meéconnaitre les qualités
des splendides coupes construits par
Eric Broadley, il nous semble difficile
de considérer Lola comme un vainqueur
en puissance...

Saufl extraordinaire. Or, le Mans est une
course extraordinaire, au sens littéral
du mot. Par sa longueur, par le tracé
de son circuit, par sa renommee et la
valeur commerciale qui s’attache a une
victoire au Mans. Tout ceci peut brouil-
ler les cartes, renverser les roles, accabler
des favoris trop sOrs d’eux ou des
outsiders trop ambitieux... N oublions pas
qu’'une vingtaine au plus des cinquante-
Ccing engages parviendmnt a faire le tour
du cadran : a pmm: un peu plus d’une
chance sur trois..

Ferrari




La lutte en grand tourisme

Les protagonistes certains seront les deux
puissantes mais lourdes Chevrolet Cor-
vette qui décurent beaucoup en 1968,
opposées a une nuee de Porsche 911.
Ce classement en lui-méme n’offre guere
d’intérét mais voir en piste des modéeles
d’un aspect familier, proche des voitures
de production, présente un attrait certain.
Peut-étre ressortira-t-on pour I’occasion
une vieille Ferrari GTB (qui n’est plus
construite). On aimerait suivre des Day-
tona, Maserati Ghibli, Lamborghini
Miura, De Tomaso Mangusta, toutes ces
reines de la route que le réglement
(500 exemplaires doivent étre construits
dans I’'année pour prétendre 4 I’homolo-
gation) empéche malheurcusement de se
departager a la loyale et sous les yeux
du public. Dommage...

Les indices...

... de performance (vitesse et cylindrée)
comme eénergetique (vitesse cylindrée,
poids et consommation de carburant) ont
ete remportés I’an dernier par deux Alpine
Renault. L’expérience nous a enseigné
que les resultats de ces classements,
pour une méme formule, dépendent étroi-
tement de la physionomie de la course.
Si des positions en téte sont acquises
treés to6t, comme en 1968, et qu’il pleut,
la moyenne des « grosses» descend et les
« petites» en profitent. Si, au contraire,
la lutte est plus longue pour la victoire
absolue, et qu’il fait beau, comme en
1967, le résultat peut étre inversé. Vu le
nombre des prétendants 4 la premiére
place en 1969, on peut penser que les
Alpine Renault n’auront pas la tiche
facile. Elles disposeront cependant d’une
nouvelle arme griace a I'injection Kugel-
fischer, essayée en avril avec de bons
résultats sur un 1 500 cc.
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S Fiche signalétique :
Catégorie : sport prototype.
B Architecture : chéssis tubulaire. Moteur
' central arriére.
@ Moteur : 8 cylindres a plat. 4 ACT.
i 2 996 cc. Refroidissement par air.
| Boite : 5 vitesses synchronisées.
Puissance : 360 CV.
Alimentation : injection.
Poids : 810 kg.
Vitesse (estimée) : 330 km/h.
Performance 1968 : 4 au départ, 1 a
I'arrivée (3° au classement général).
Palmarés 1969 : 1"° aux 500 Miles de
B'Hatch. 1"® aux 1 000 km de Monza.

Fiche signalétique :

Catégorie : sport proto.

Architecture : chassis multitubulaire.
Moteur central arriére.

Moteur : V12. 4 ACT. 3 000 cc.

Boite : 5 vitesses.

Puissance : 410 CV.

Alimentation : injection.

Poids : 820 kg.

Vitesse (estimée) : 330 km/h.

Performance 1968 : nouveau modéle.

Palmarés 1969 : nouveau modéle.
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Fiche signalétique :

Catégorie : sport proto.

Architecture : coque. Moteur central
arriére.

Moteur : V12, 4 ACT. 3 000 cc.

Boite : 5 vitesses.

Puissance : 420 CV.

Alimentation : injection.

Poids : 850 kag.

Vitesse (estimée) : 330 km/h.

Performance 1968 : —

Palmarés 1969 : 2° Sebring. 2° B'Hatch.
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Siffert
super favori
sur Porsche.
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Fiche signalétique :

Catégorie : sport proto.

Architecture : chassis tubulaire. Moteur
central arriere.

Moteur : V8 Renault-Gordini 3 000 cc.
4 ACT.

Boite : ZF 5 vitesses synchronisées.

Puissance : 330 CV.
Alimentation : 4 carburateurs Weber

inversés double corps.

Poids : 700 kg.

Vitesse : 310 km/h.

Performance 1968 : 4 au départ, 1 a
I'arrivée (8°).

Palmarés 1969 : 6" aux 1 000 km de
Monza.

FORD
GT 4(

Fiche signalétique :

Catégorie : sport.

Architecture chassis coque. Moteur
central arriére.

Moteur : V8 4 998 cc culbuté Ford.
Culasses spéciales Gurney-Weslake.
Alimentation : 4 carburateurs Weber
double corps. Puissance : 425 CV.

Boite : ZF a 5 rapports synchronisés.

Poids : 1 000 kg.

Vitesse estimée : 310 km/h.

Performance 1968 : 1™ (Rodriguez -
Bianchi).

Palmares 1969 : 5° aux 500 miles de
B'Hatch. 4° aux 1 000 km de Monza.

1°® aux 12 Heures de Sebring.
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Fiche signalétique :

Catégorie : sport.

Architecture : chassis coque. Moteur
central arriére.

Moteur : V8 4 965 cc culbuté Chevrolet.
Alimentation par 4 carburateurs
Weber double corps. Puissance
440 CV.

Boite : ZF a 5 rapports synchronisés.

Poids : 950 kg.

Vitesse estimée : 310 km/h.

Performance 1968 au Mans : 2 au
départ, O a l'arrivée.

Palmarés 1969 : 1™ et 2° aux 24 Heures
de Daytona.
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Fiche signalétique :
Catégorie : sport proto.

Architecture : coque en alliage léger.
Moteur central arriere.

Moteur : V8 4 4 ACT 3 000 cc.
Boite : 6 vitesses.

Puissance (estimée) : 400 CV.
Alimentation : injection.
Poids : non révélé.

Vitesse (estimée) : + de 300 km/h.

Performance 1968 : gl
Palmareés 1969 :  nouveau modele.

PORSCHE
917

ALLEMAGNE

Fiche signalétique :
Catégorie : sport.
Architecture : chéassis tubulaire. Moteur

central arriére.

Moteur : 12 cylindres a plat. 4 ACT.

Refroidi par air. 4 500 cc.

Boite : 5 vitesses synchronisées.
Puissance : 520 CV.

Alimentation : injection.

Poids (estimé) : 900 kg.

Vitesse (estimée) : 350 km/h.
Performance 1968 : nouveau modéle.
Palmarés 1969 : le meilleur tour aux

essais préliminaires d‘avril (3'30"7). @

dictionnaire

du

sport

automobile

Rubrique placée sous la direction de Serge Pozzoli
président de I'A.A.H.A.

H.R.G. : Voiture de sport anglaise qui
apparut en 1936 et qui reprenait l'esprit des
| 500 c¢ Frazer Nash, alors devenues licen-
ciées des BMW. Mais si la voiture avait
toujours un moteur Meadows d'un litre et
demi de cylindrée elle avait une trans-
mission classiqgue. Méme aprés-guerre, la
petite firme britannique continua de cons-
truire des 1 100 cc et des 1 500 cc. Quelques
exemplaires profilés - participérent aux
24 Heures du Mans. Puis, les moteurs
Meadows n'étant plus disponibles, la
marque fit appel a Singer qui lui fournit
des 4 cylindres a un arbre a cames en téte.
Peu apres, la maison cessa son activité mais
ces voitures, a l'aspect typiquement Outre-
Manche, font toujours la joie des amateurs.

Hulme Denis : Champion du monde des
conducteurs en 1967, Denis Hulme, né en
1936 a Te Puke au nord de la Nouvelle
Zélande, avait commencé a courir dans des
épreuves locales sur une MG TF qu'il brico-
lait lui-méme. C'est en 1958, qu’il acheta
sa premieére « vraie voiture », une Cooper
Climax 2 litres. Avec cette F2, il se fit
remarquer dans des courses internationales
et gagna la bourse du « pilote pour I'Europe ».
C'est ainsi qu'en 1960, Hulme courut pour la
premiére fois en Europe a Silverstone. Il
acheta alors une Cooper BMC Formule
Junior avec laquelle il fit ses classes. Cest
a la suite de la saison 63 qu’il disputa sur
une Junior Brabham et pendant laquelle
il remporta six courses, dont Reims, qu'il
put passer en F 2, sur une Brabham officielle.
Cette année-la, il remporta le Grand Prix
de Clermont-Ferrand, terminant deuxiéme
des Grands Prix de France derriere son
coéquipier et patron Jack Brabham. En 65,
il fait partie du Team F 1 du pilote construc-
teur australien. Ses deux meilleures perfor-
mances seront cette saison-la, sa quatriéme

place au GP de I'ACF, et sa cinqui¢me
décrochée a Zandvoort, si I'on excepte sa
victoire en Sport Proto au Tourist Trophy au
volant d'une Brabham BT8. L'année sui-
vante, il court plus encore. Il dispose de la
Lola 6 litres de Sid Taylor avec laquelle il
ne sera jamais battu. En F 2, il est au volant
d’'une Brabham Honda, voiture cette année-
la sans rivale, et il gagne a Rouen et au
Bugatti. Il termine deuxieme aux 24 Heures
du Mans sur la Ford 7 litres Mk2 qu'il
partage avec Ken Miles. En F 1, il pilote la
deuxiéme Repco Brabham V8 avec laquelle
il s'adjuge nombre de places d'’honneur.
Mais, « I'année Hulme », c’est sans conteste
1967. Outre de bonnes places en F2, il
termine quatri¢éme a Indianapolis et il rem-
porte le titre de Champion du Monde apres
avoir gagné les Grands Prix de Monaco,
d’'Allemagne, avoir été second en Angle-
terre, en France et au Canada et pris la
troisieme place du Grand Prix de Hollande,
des USA et du Mexique. Mais le torchon
briile entre Brabham et Hulme et en 68,
Denis est au volant de MacLaren. Cela ne
I'empéche pas de gagner deux Grands Prix
(Monza et Canada) mais il céde son titre a
Graham Hill, étant méme devancé pour la
deuxieme place par 1'écossais Jackie Stewart.

Hupmobil : Cette célébre firme ameéri-
caine de voitures de qualité ne se consacre
plus aujourd’hui qu’a la fabrication de-char-
pentes métalliques. Mais entre les années
1931 et 1935 les voitures de tourisme de la
marque, améliorées, s'alignaient avec des
chances réelles a Indianapolis. On vit méme
une élégante voiture de compétition de la
marque participer a cette é€preuve pour
laquelle elle avait été construite spéciale-
ment, mais cet effort ne fut pas couronné
de succes.

HWM : Cette marque britannique cons-
truisit trés peu de voitures mais il s'agissait
de modeles destinés a la pure compétition.
Les deux directeurs de la Firme, Heath et
Abecassis, préparérent en 1948, des mono-
places équipées du 2 litres Alta, moteur qui

développait 500 CV a 5 000 t/mn. En 1950,
ces voitures couraient presque tous les
Grands Prix de Formule 2 et elles rempor-
térent quelques flatteuses deuxiémes et troi-
siemes places. Jusqu'en 53, on revit, dans
différentes épreuves inscrites au calendrier,
des voitures de ce type plus ou moins
modifiées. 11 fut fait également quelques
voitures de sport dont certaines étaient
animées par le moteur Jaguar. La Firme
devait disparaitre en 1952 a la suite de la
mort de John Heath qui se tua en parti-
cipant aux Mille Milles.

Ickx Jacky : N¢é le 1°° janvier 1945 a
Bruxelles, Jacky Ickx, fils d'un journaliste
lui-méme pilote, débuta dans le sport méca-
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nique par la moto. Il fut a plusieurs reprises
champion de Belgique de Trial, au guidon
de Zundapp de petites cylindrées. Puis, il
passa avec succes du deux aux quatre roues.
Pilote officiel de Ford Belgique, il fut cham-
pion de Belgique des conducteurs tourisme
pilotant successivement des Cortina Lotus et
des Mustang en 1965 et 1966. Mais, le jeune
prodige avait ¢ét¢ remarqué par Ken Tyrrell,
qui lui confiait des cette année, une Matra
F 2. Avec cette voiture, Jackie fit une course
splendide au Nurburgring en 1967 ou, contre

4
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les F 1, il réussit a garder une trés brillante
quatriéme place jusqu'a son abandon en fin
d'épreuve. Brilant les étapes, on le vit cette
saison méme au volant d'une F 1 et pour sa
premiere course au volant d'une 3 litres
Cooper Maserati, il s'‘adjugea la sixiéme
place a Monza, marquant ainsi un point au
Championnat du Monde. Mais Jacky, pas
seulement spécialiste des monoplaces, sut
aussi mener a la victoire les Ford Mirage de
John Wyer aux 1 000 km de Spa et de Paris.
A la suite de cette brillante saison, le jeune
belge fut engagé par le Commendatore Enzo
Ferrari pour prendre le volant dune F1
Ferrari. Las, Ickx allait étre victime dun
accident, au Grand Prix du Canada a Sainte-
Jovite, dont il se tirait avec une fracture de
la jambe. C'en était fini de ses espoirs pour
le Championnat du Monde des conducteurs
qu’il était, mathématiquement, en passe de
remporter aprés ses troisiémes places en
Italie, Belgique et Angleterre, sa quatriéme
place en Hollande et surtout sa victoire a
Rouen lors du Grand Prix de France disputé
sous la pluie. Avant sa blessure, Jacky avait
en outre eu le temps d'épingler a son pal-
mares les 500 miles de Brands Hatch,
au volant d'une GT 40 et les 1 000 km de
Spa. En 1969, il pilote en F1 sur Brabham,
continuant en Sport prototype son asso-
ciation avec Wyer qui a déja porté ses
fruits avec une jolie victoire aux 12 Heures
de Sebring.

Imperia : Célebre Firme belge dont les
modeles a soupapes représentérent 1'Outre-
Quiévrain en compétition avant-guerre.
Apres-guerre, la marque fabriqua des petites
victoires sans soupape a tiroir de 1 100,
1300 et 1600 cc de 4 et 6 cylindres qui
s'illustrérent régulierement aux 24 Heures de
Belgique.'Quand la Firme de Nessonbaux-
lez-Liege se mit a fabriquer les voitures Adler
sous licence, elle présenta juste avant-guerre
une voiture de sport de compétition a
traction avant équipée d'un moteur 4 cylin-
dres 2 litres, sans soupape. Mais, Imperia
devait malheureusement cesser son activité
peu apres la fin de la guerre.

Invicta : La Firme Invicta prit la suite, en
1924, de la petite marque anglaise Marseal.
La plupart des voitures de la maison étaient
équipées de moteurs Meadows 6 cylindres,
3 litres et 4,5 litres. Mais le plus beau modéle
fut sans conteste la voiture trés surbaissée
sortie d'usine en 1931, qui permit a Donald
Healey de remporter le Rallye de Monte
Carlo en 1932. Les 4,5 litres Invicta sur-
baissées prirent part a de nombreuses
épreuves a Brooklands o, si elles ne furent
pas remarquées par leur vitesse, elles le
furent par leur beauté. Une 5 litres 4 com-
presseur ainsi quune 1500 a moteur
Blackburn a double arbre a cames en téte
et compresseur ¢étaient au programme
lorsque la firme cessa son activité en 1933,
Aprés-guerre, il fut fait une tentative pour
refabriquer des Invicta, mais celle-ci resta
sans lendemain.

Ireland Innés : Ce coureur anglais, de
renommeée mondiale, participa a toutes

sortes d'épreuves automobiles pendant de
longues années puisque ayant débuté aux
alentours des années 50, on le voyait encore
en piste en 1966 terminant cinquieme des
1000 km de Spa au volant d'une Ford
GT 40. En 1959, Ireland avait acquis la
consécration puisqu’il conduisait une des
Lotus officielles en Formule 1. A l'issue de
1960, il termina quatriéme du Championnat
du Monde aprés avoir fini deuxieme du
Grand Prix des Pays-Bas et du GP des Etats-
Unis. A ¢coté de son activité en monoplace,
on voyait souvent Ireland piloter des Aston
Martin sport ou GT. La saison 61 lui permit
d’ajouter a son palmarés son plus beau
fleuron : sa victoire au GP des Etats-Unis.
En 62, tandis qu’il remporte le Tourist
Trophy sur une Ferrari GT, sa saison en
monoplace n'est pas aussi brillante alors
qu'il pilote maintenant la Lotus de 1'Ecurie
UDT Laystall. Les deux saisons suivantes, on
le voit au volant de la BRP BRM avec
laquelle il obtient quelques accessits a
Zandvoort et a Monza. En fin de carriére,
Innes sera au volant de la Lotus BRM de Tim
Parnell, mais cette voiture, en 1965, n'est
plus parmi les meilleures et ne permet au
fougueux pilote que de faire de la figuration.

Irwin Chris : Pilote britannique, spécia-
liste des monoplaces, qui débuta en F3 sur
Merlyn Ford durant la saison 64. En 1965, il
s'aventure plus souvent hors de son ile et

sen vient remporter en France deux
secondes places fort probantes 8 Monaco et a
Clermont-Ferrand. L'année suivante, il pilote
cette fois une Brabham Cosworth, et obtient
de tels bons résultats qu'il se fait préter une
F 1 pour le GP d"Angleterre. Il terminera la
course en septieme position. C'est peut-étre
ce qui incitera Tim Parnell a lui confier une
Lotus 33 BRM en début de saison 67. Puis,
SOn manager resserrant ses liens avec 1'usine
BRM, Chris se verra confier les BRM V8 et
H16, avec lesquelles il fera mieux que se
défendre. 11 pilote également en F2 une
Lola qu'il arrive a placer en bonne position
notamment a Madrid et a Albi. Mais, en
68, aux essais des 1000 km du Nurburgring,
Irwin était victime d'un grave accident au
volant du prototype Ford 3 litres d’Alan
Mann. On ne I'a plus revu en course depuis.

Iso Rivolta : En 62, au salon de Turin,
apparut une confortable et classique voiture
de grand tourisme, mais il ne pouvait étre
question de lui faire jouer un role sportif

auquel elle n'avait certes pas été destinée.
C'était compter sans Giotto Bizzarini, son
constructeur, qui, passionné de courses,
congut sur les bases de la premiére, une
nouvelle voiture. Ainsi, s'aligna, dans la
majorité des épreuves en 1964 une Iso
Rivolta Grifo a moteur Chevrolet 8 cylindres
en V culbuté et alimenté¢ par 4 Weber double
corps. Cette Grifo était d'une ligne élégante
et d'une technique intéressante avec son
chassis monocoque riveté. Malheureuse-
ment, cette merveilleuse routiére était trop
lourde pour lutter avec les prototypes les
plus rapides. Sa meilleure performance est
celle a laquelle I'ont conduite Mortemart et
Fraissinet en 1965, lors des 24 Heures du
Mans ou, équipée d'une caisse plastique et
d'une suspension arriere indépendante, la
voiture italo-américaine prit la neuviéme
place a la distance.

Isotta Fraschini : Cette célébre firme ita-
lienne égala les Hispano francaises et les
Rolls anglaises et se signalait par une brillante
activité sportive en grosses cylindrées avant
la guerre de 14, son meilleur pilote étant
alors Trucco. La marque fut une des toutes
premiéres a présenter des moteurs monobloc
a arbre a cames en téte et la premiére a doter
ses voitures de course et de tourisme de
freins sur les roues avant. Aprés-guerre, les
modeles de haut [uxe 8 et 8A ne se prétaient
quassez peu a la compétition, mais on vit
toutefois, quelques torpédos grand sport au
départ des Mille Milles.
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VIGE-GHAMPION DU MONDE 50 CG EN 1967 ET 1968

Phonnet D

IMPORTATEUR : 78, AVENUE DU GENERAL-LECLERC

CHEVAUX AU LITRE VOUS PROPOSE UN 50 CC, SANS
PERMIS, 4 VITESSES SELECTEUR AU PIED. PRIX
1750 F ET UN 75 CC AUX PERFORMANCES D’UNE
VERITABLE 125 (110/115 KM/H) AU PRIX D’UN
CYCLOMOTEUR : 1800 F

GES MACHINES DE SERIE SONT LES SEULES AU
MONDE A ETRE EQUIPEES D'UN ALLUMAGE
ENTIEREMENT ELECTRONIQUE.

2 VERSIONS :
SPORT ET TRIAL

ENVOI DE NOTRE CATALOGUE CONTRE 0.50 F EN TIMBRES




s ! T
Fl ¥ i |
Kt o AEEA
i L L TS, - y
4 ..:- '-'II _h:f-'“l :_-'.t:e"’.‘.'?-'r:'l:*"i '-:'-' A I-'.:' Lty 2 '
S = e ..%;H- § e ’ 1 -

: - ; - .

]
1 '.
Lath
& -
-
i - 7 F Y e
- -IH..-f'- k 1 £ . L . y' Chil s r H T ¥ .
sl 4 3 . TG - P ;
Bs .
o -
i
- \- L5 -
1 e
" i
- -r. | 4
B X )
o Ay RN ' '
e e = , L

s ig—

ek =1 '..

Faks
Ll |




et

e

A g

Mitter

mann

Her

..l_.l.. r f

7
=Bt

SPECIALL

‘Pﬂnj'

<
=
3
s,
ey
Q

.
=
T Y




i 5

_ PILOTES DU_MARS ,_ ' ‘

Une sportive nerveuse et souple,

la TT atteint aisément les 155 chrono.

Sa tenue de route exceptionnelle vous permettra,
en toutes circonstances,

de solliciter ses chevaux au maximum.

Son moteur & deux carburateurs

et a arbre @ cames en téte vous tera découvrir
les accélérations les plus foudroyantes (0 a

100 km/h en 13,1 secondes).

avez-vous décide
d'acqueérir
une grande sportive...

Le choix est difficile ; vous aimeriez concilier, la sportive tant convoitée et la berline indispensable.
C'est ce que nous avons pensé et réalisé avec la NSU TT. Subtile en ville, agressive sur la route,
elle vous étonnera. Essais et démonstration : 88-94, bd Jourdan - Paris 14° (Porte d'Orléans)
v ou chez I'un des 300 concessionnaires NSU.

ou une élégante berline...

; "Z:'-._. f,uf..-_ﬂ‘g-;;',.‘- i

PUBLIPRESS - pholo E. Legros

_BON A DECOUPER - - = = = === =

I Pouvez-vous m adresser, par retour,
I  une documentation précise : .
[T T

§ O Sur la NSUTT i

g [ Sur toute la gamme NSU i

8
: IMon:Nom ... e i Confort roffiné - Habitabilité 4/5 places - Grand coffre & bagages
” i Ao A s o o AR IR g Sieges couchette - Freins & disques a I'avant.
i e G ey e e e e e N Autant d'atouts pour la TT, que bien des sportives lui envient.
4 . NSU une gamme prestigieuse de la PRINZ 4 a la RO 80 j Crédit SOVAC - Lubrifiants MOBIL
- ——————— CEIDA NSU - 18, rue de Paradis - 75-PARIS 10e - Tél.: PRO. 97.89

be A damich
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ESSAI

4 CHEVAUX RENAULT |

Champion est devenu le banc d’essai officiel
des realisations automobiles les plus osées
et les plus originales. Nous avons déja vu
ensemble un certain nombre d’engins tres
Insolites. Mais, aprés cet essai d'une 4 CV
Renault, aux performances absolument
incroyables, je crois que je ne serai méme
pas étonné si demain, un amateur nous pro-
posait une Fiat 500 qui flirterait avec le 250
a |I'heure!

La 4 CV Renault était vraiment, de |'apres-
guerre au milieu des années 50, la 4 places
populaire par excellence dans notre pays. |
y en eut tellement, dans les rues et sur les
routes, que |'on reste confondu si I'on songe
que maintenant, elle est presque devenue
une piece rare, comme la traction avant

PAR
JEAN-PIERRE
BELTOISE

I’ UNE

dailleurs. Mais cette 4 places populaire eut
aussi une certaine vocation sportive. Elle était
maniable, tres amusante a conduire, virait
bien a plat et vite aux mains d'un conduc-
teur experimenté. Sa nervosité était aussi
bien connue.

Elle se batit en outre une bonne renommée
en compeétition, et tous ceux qui s’intéres-
saient au sport automobile a I'époque se sou-
viennent des performances des 1063
— versions élaborées des 4 CV pour la
compétition — dans les rallyes et aux célebres
Mille Milles. Ce fut dailleurs le point de
départ de I'Alpine Renault de Jean Rédélé,
qui faisait alors partie de |I'équipe officielle
en tant que pilote. Paul Frere, Louis Rosier
conduisirent eux-mémes des 4 CV 1063.

"l
i
&
.
g
|




52

—

L

sl N T
",
- s I-.

il
|

ASPECTS TECHNIQUES

Mais entre la 1063 et la 4 CV

Spéciale que j'ai entre les mains |

pour cet essai, il y a une mon-
tagne. En effet, en quelques
années, la technique a évolué
a pas de géant et le groupe
original de la 4 CV, qui était un
750 cc a culasse plate, a été
remplacé par un 1 440 cc avec
culasse hémisphérique dans la
version Gordini la plus poussée.
La voiture elle-méme, en gardant
toujours le méme principe de
base, s'est transformée succes-
sivement pour les versions spor-
tives en Dauphine 1093 puis en
R8 Gordini. C’est alors que deux
jeunes fanatiques, mécaniciens
chez Pierre Ferry, ont eu la
geniale idée de reprendre une
4 CV et d'en faire une véritable
« turismo de carretera » style
1969.

Pourquoi une 4 CV? Parce que,
m’ont expliqué Bernard Bouhier
et Pierre Brunetti, c'était d’abord
plus dréle, et puis ca codtait
moins cher! Et, & partir de 13, 3
partir de cette caisse assez
desuete de nos jours, ils ont
construit une bombe. Le groupe
moteur-boite a été retourné et
placé en position centrale-
arriere. Ce qui fait que lorsque
I'on ouvre le petit capot arriére
bien connu de ce que I'on croit
étre une 4 CV., on ne voit
d'abord... rien! J'ai d'abord pensé
qu’il s’agissait d'un gag, et gu'il
n'y avait pas de moteur du tout
dans la voiture...

Il s'agit donc d'une wversion
1 440 cc Ferry du bloc Renault
donnant 135 CV en colére,
accouplée a une boite de Gordini
a 5 rapports qui, munie d'un
couple 8 X 33, donne 25,8 km/h
aux 1 000 t/mn. Le moteur, trés
compact, s'arréte juste derriére
les sieges avant. Il parait vrai-
ment perdu dans cet espace,
reduit peut-étre pour deux per-
sonnes, mais tellement généreux
pour lui qu‘en cas de pépin de
distribution et de mauvais temps
reunis, il doit étre trés possible
de déculasser bien a |'abri!

La suspension avant est celle

d’origine, assez fortement modi-
fiee quand méme afin de |ui
donner un réglage de départ
« compétition » avec un léger
contre-carrossage, et une épure
de débattement convenable. Par
contre, la suspension arriére est
composee d'éléments — de train
avant, bien sir — de 204 Peugeot.
La caisse, tout acier, a été pres-
que intégralement conservée 2
trois details prés : l'arriere est
tronqué; les ailes ont été large-
ment gonflées, afin de laisser pas-
sage aux roues de 13" x 4"1/2
a l'avant et de 13" X 5"1/2 3
I"arriére équipées de gros Dunlop
SP Sport; et la partie inférieure
avant a été prévue pour recevoir
les radiateurs d'eau et d'huile. A
I'intérieur de I'habitacle, plusieurs
tubes d'assez faible diameétre
s’entrecroisent pour augmenter
la rigidité et donnent a la voiture
une veritable définition de voiture
de tourisme de compétition. Le
tout pese 600 kg (ce qui est trés
intéressant puisque moins lourd
qu'une Alpine), dont 220 sur les
roues avant. La réalisation a
exigé prés de 2 000 heures de
travail parce qu'il s'agissait d’'un
prototype. En fait, une réplique
ne demanderait que 3 & 400
heures de travail tout compris.

L'ESSAI

Etant finalement venu & Montlhéry
pour essayer ce que je croyais
étre une simple 4 CV gonflée, je
n‘avais pas jugé bon de prendre
mon casque. Quand jai vu l'en-
gin, je me suis dit que j'avais eu
grand tort. J'avoue que c'est
avec une certaine appréhension
et une grande circonspection que
Je me suis élancé sur I'anneau de
vitesse pour mesurer les perfor-
mances.

Eh bien, et ne me croyez que si
vous le voulez, dés le deuxieme
tour, je passais le pied dedans
tellement cette auto est bien
accrochée par terre. Pas la peine
de vous mettre les points sur
les I, vous m'avez compris. Cette
voiture n‘avait rien de la savon-
nette vicieuse que j'appréhen-
dais. Tenue de route impeccable-
ment saine, |égérement trop
sous-vireuse c'est vrai, mais par
la méme, a mettre entre les
mains de n‘importe quel mala-
droit. De plus, une direction
merveilleusement douce et
directe. Et, en accélération, une
vraie balle... mais je garde cela
pour la bonne bouche. Pour
raison de conformité avec
I"Annexe J, les portes s'ouvrent
d'arriere en avant, et l'accés 3
bord de « I'appareil » est facile.
Des baquets ont remplacé les
sieges d'origine, le tableau de

bord modifié porte les appareils
de contréle nécessaires a tout
moteur de plus de 400 cc uni-
taires tournant & plus de
8 000 t/mn et développant prés
de 100 CV/litre. Les pédales
sont spéciales, le petit volant
est en cuir, et tout et tout...

Mais, ce qui m'a surpris le plus,
a part le pare-brise étroit. c'est
la commande de vitesse style
monoplace, trés  surélevée,
installée sur une armature en
tubes de faible diametre, et qui
tombe parfaitement en main.

PERFORMANCES

Cette commande douce et pré-
cise est d'ailleurs une des meil-
leures  réalisations que je
connaisse pour commander une
boite de Gordini, et elle doit
contribuer aux résultats obtenus
en accélération.

Tenez-vous bien : en tirant les
intermédiaires 4 8 200 t/mn. et
malgré un embrayage qui avait
tendance a patiner légérement
en premiere et en seconde, jai
obtenu deux fois 13,9” aux
400 m départ arrété. Qui, vous
avez bien lu : 13”91

Sur le kilometre, j'ai obtenu 27,3
dans un sens (7 800 t/mn en 5°
a la borne) et 28" dans l'autre
(7 500 t/mn). Mais, ces temps
sont améliorables, car le moteur
cafouillait nettement dans Ia
montée en régime... En somme,
voila une 4 CV qui, en ville, peut
tenir une Lamborghini Miura par
ses accélérations (imaginez un
instant la téte du lamborghi-
niste...) et qui, sur l'anneau de
vitesse de Montlhéry, ne posait
aucun probléme de stabilité i
200 km/h, vitesse qui pourrait
assurément étre améliorée avec
le montage d'un pont long.

CONCLUSION

Je reste encore sidéré par la
valeur sportive et technique de
cette réalisation trés sérieuse.
Participant & des compétitions,
tour @ tour Pierre Brunetti et
Bernard Bouhier ont, & plusieurs
reprises, tenu téte ou méme
battu des Alpine 1440 bien pré-
parées ou des Porsche 9118,
notamment a Dijon et Nogaro.
Aprés avoir essayé leur voiture,
je n‘en suis pas étonné. Et ses
possibilités assez stupéfiantes

ne peuvent que me faire regretter |

encore une fois qu'il n'y ait pas
d cote de chaque grande ville, et

surtout pres de la capitale, un |
petit circuit permanent ol il y |

aurait des courses tous les
dimanches avec des tas de spé-
ciales de ce genre... Comme en
Angleterre.
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FICHE TECHNIQUE

MOTEUR :

Gordini 4 cylindres, culbuté,
72 mm x 80 mm - 1448 cc.
2 carburateurs Weber 40 DCOE,
Puissance : 135 CV & 7 200 t/mn.

TRANSMISSION :

Embrayage monodisque 3 sec. Boite

a cing rapports tous synchronisés.
Pont : rapport /8,33

CHASSIS :

Plateforme & I'avant, tubulaire 3
I'arriere. Suspension avant indépen-
dante. avec/ barre anti-roulis et
jambe de poussée. Suspension
arriere systéme MacPherson avec
barre anti-roulis. Ressorts hélicoi-
daux et amortisseurs télescopiques
sur quatre roues. Freins avant 2
disques Girling (1500 Simca). Freins
arriere a disques Girling (204 Peu-
geot). Roues AV : 4.5 pouces et
AR : 5,5 pouces.

EQUIPEMENT :

Compte-tours électronique. Tempé-
rature d'eau. Température dhuile.
Pression d’huile. Essuie-glace.

DIMENSIONS :
Empattement 2,10 m. Voie avant
1.37 m. Voie arritre 1.35 m.

Longueur H.T. 3,20 m. Poids
600 kg.

PRIX :
Pitces : 16 000 F: en comptant la
main-d'ceuvre : 60 000 F,

PERFORMANCES :

0-400 m : 13" 9/10.

0-1000 m : 27" 3/10.

Vitesse maxi : plus de 200 km/h
a 8 200 t/mn.

Consommation : environ 25 litres
aux 100 kilomiétres.

Vitesses approximatives sur les inter-
médiaires

premiere : 50 km/h,

deuxiéme : 80 km/h,

troisieme : 120 km/h.

quatrieme : 160 km/h.

cinquiéme : + de 200 km/h.

LISTE

DE CONTROLE

MOTEUR

Démarrage. . . . . . . . .
T g e YR T e L el L

BOUPIESSe 2l o o Ak

TRANSMISSION
Embrayagesc: et i s

Synchronisation. . . . . . .
Passage de vitesses . . .
Etagement boite de vitesses.

DIRECTION

Precision. =i . o b
Braquage &30 L n s BN
Démultiplication . . . . . .
T (R e P e
Réaction sur mauvaise piste

FREINS

Précision sur pédale .
Fermeté pédale. . . . . . .
Etficacité a froid . . . . . .
Résistance au fading . . .
Progressivité . . . . . . . .
S L e N SR

SUSPENSION

Résistance au roulis . .

bon
tres éleve

extra-
ordinaire
assez hien

juste, vu la
puissance
bonne

. excellent

trés bien

excellente
trés bien
tres bien
tres bien

. tres bien

. . . excellente

bien
trés bien

. trés bien

trés bien
bien
bien

. trés bien

Soiplesse Sossailii e slon . bien pour
I'emploi
Amortissement . . . . . . . bien

Adhérence train propulseur . trés bien

TENUE DE ROUTE

ORCUTTES fore e it trés bien

Equilibrage. - 05 on . SOUS-
vireuse

Vitesse en virage. . . . . . excellente

POSTE DE PILOTAGE

Visihiié et S e juste
Instrumentation. . . . . . . correcte
NolanhSaarasin = v s excellent
Disposition pédales . . . . . excellente
Position de conduite . . . . bien
Confort siege. . . . . . .. baquet

AGREMENT DE CONDUITE

Maniabilité. . . . . . . . . formidable
Confort général. . . . . . . trés bruyant
Maintien pilote. . . . . . . excellent

ACCESSIBILITE GENERALE

GApOLs s e et trés bien
Habitacle . .-. . . . . . . trds bien

CONTROLE DE QUALITE

Inténelr. . . (i il At e finition
XL Rl e e R inexistante

55

194, avenue du Maine, PARIS-14°eTél. SUF 50-12

STOCK TRES IMPORTANT DE
PIECES JAPONAISES.

HONDA 50 250 90
350 125 450

YAMAHA 100 125 180
250 350

SUZUKI 500 T 20

KAWASAKI PEUGEOT
90 250 350 FLANDRIA

500 AR

GIULIETTA

TOUTES MARQUES
FRANCAISES OU ETRANGERES

BSA . PUCH . YAMAHA . HONDA . SUZUKI
TRIUMPH. DUCATI . BMW . MV . LAVERDA

. VELOSOLEX . PEUGEOT
ITALJET . GIULIETTA . MALAGUTI . LAMBRETTA . VESPA . PALOMA .
BENELLI. MORINI . FLANDRIA . SUPERIA . MONDIAL . GARELLI . ITOM
MALANCA . GILERA . ZUNDAPP . KREIDLER . JAWA CZ . TARBO MZ

jern robo

NATIONALE 20, ANTONY. TEL : 237-08-61

CARENAGES, ACCESSOIRES, VETEMENTS DE SPORT, VELOS PLIANTS
@ REPRISES . CREDIT . OCCASIONS

ferme le mercredi ouvert le dimanche matin
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par Christian Lacombe

En général, lorsqu’une marque projette
de commercialiser un nouveau modéle,
elle s’arrange toujours pour que la presse
en parle bien avant que la nouveauté
paraisse. Ainsi voici pres de deux ans
que nous entendons parler de la 750
Honda et depuis trois ans au moins,
on attendait la trois cylindres Triumph.
Chez Kawasaki, on ne procede pas de
la méme facon. Bien siir, depuis le Salon
d’octobre, on se doutait un peu que
Kawasaki fabriquerait une grosse moto,
mais quelle cylindree? Et quel type de
moteur? Peu de temps aprés, on chucho-
tait qu’il s’agissait d’'une 500, 3 cylindres,
mais rien de certain, et puis ce moteur,
a deux temps ou a quatre? Enfin, on sut
trés officieusement qu’il s’agissait d’un
deux temps avec beaucoup de chevaux,
peut-étre plus de 50. On imaginait la
disposition des cylindres : deux face a
la route et un horizontal, 3 en ligne
dans le sens du cadre avec refroidisse-
ment par air. A vrai dire, on ne savait
plus quoi imaginer. Enfin, au mois de
janvier, on voyait les premieres photos
de la 3 cylindres dont la puissance annon-
cée dépasse toutes esperances : 60 CV!
Incroyable! Il y avait de quoi étre scep-
tique, on avait bien donné 80 CV pour
la Honda. Et puis, quand serait-elle
construite en grande série, cette super
500? Et quand pourra-t-on I’acheter en
France? Deux mois plus tard, on pouvait
voir en France la premiére 3 cylindres,
et dans 15 jours les 30 premieres 500
Kawasaki seront livrees au public. Chez
Kawasaki, on ne parle pas beaucoup,
mais on agit vite... et bien, car cette 500
3 cylindres, c’est vraiment quelque chose
d’extraordinaire.

UN PEU DE TECHNIQUE

Pourquoi 3 cylindres? Tout d’abord, plus
il y a de cylindres, plus les régimes
moteurs sont élevés et par conséquent
on obtient un important gain de puis-
sance, il fallait bien ¢a pour « sortir »
60 CV! Par ailleurs, un trois pattes

posséde un embiellage calé a 120° ce
qui amortit les vibrations. Et enfin,
un trois cylindres de grosse cylindrée
chauffe moins qu’un twin ou un mono,
car la cylindrée unitaire, en I'occurrence
de 166 cc, est plus faible. Ce probléme
de I’¢échauffement est trés important sur
un moteur deux temps. Il est connu que
géncralement ce type de moteur perd de
sa puissance en s’échauffant. Les trois
cylindres en aluminium chemisé fonte
sont a transferts et les culasses hémi-
sphériques avec bougies centrales sont
démontables séparément. Les carters, au
nombre de deux, s’ouvrent suivant un
plan horizontal. L’embiellage d’une seule
piece repose sur 6 paliers et les pieds
et tétes de bielles sont montés sur roule-
ments aiguilles. On ne peut pas souhaiter
mieux, surtout que cet embiellage est
graiss¢ sous pression par le procédé
injectolube. L’embrayage multidisque (7
en tout) travaille dans I'huile et la trans-
mission primaire s’effectue par pignons
a taille droite. La boite de vitesses est
a 5 rapports et les arbres de boite
reposent sur un roulement a billes d’un
coteé et un roulement a aiguilles de I’autre.
On trouve plus souvent a cet endroit
des bagues de bronze que des roulements
aiguilles. Les 3 carburateurs Mikuni ont
un diamétre de 28 mm et sont comman-
dés par 3 cibles de tirage qui se réu-
nissent dans un méme barillet d’ou part
un quatrieme cible qui actionne et regle
le debit de la pompe a huile. L’allumage
de la Kawasaki essayée est particulier,
puisqu’il fait appel a I’électronique. Ce
systéeme a I’avantage de supprimer les vis
platinées qui ont toujours tendance a se
dérégler, surtout sur un moteur deux
temps. Par ailleurs, une seule bobine
alimente les trois bougies. Ces bougies
ont la particularité d’avoir une ¢lectrode
annulaire, ce qui n’est pas encore re-
pandu, mais on peut toutefois les rem-
placer par des N.G.K.-B9HC beaucoup
plus communes. Hélas, seules les trente
premieres Kawasaki seront livrées avec
I’allumage électronique, les autres auront

HKAWASAKI
3 CYLINDRES
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un allumage classique; une question de
prix de revient. Le cadre de la 3 cylindres
est vraiment trées bien fait, c’est un
double berceau qui rappelle beaucoup
le célébre « Featherbed », surtout au ni-
veau de la colonne de direction. La
fourche avant est signée Ceriani, c’est
une copie conforme de l’illustre fourche
italienne. La suspension arriére est
conventionnellement oscillante avec
amortisseurs réglables en trois positions.
Les roues (3,25 x 19 a 'avant et 400 x 18
a Parri¢re) sont en acier chromé et les
freins en aluminium fretté acier ont les
dimensions suivantes : 180 mm de dia-
metre a I'arriére qui est un simple came

commandé par cable, et 206 mm de dia-
metre a 'avant, un trés beau double-
cames. Curieusement, le frein arriére
comporte une ouie d’aération que I’on
peut facilement clore par un systéme a
glissieres. Je pense que ce gadget aurait
eu une meilleure place sur le frein avant.
Coté accessoires, on trouve un compteur
gradué jusqu’a 240 km/h, comportant
aussi un totalisateur journalier et un
compte-tours ou se loge le voyant de
point mort et un témoin de charge. Ces
deux instruments montés souples se logent
au-dessus du phare chromé qui est en-
cadr¢ par deux gros clignotants. Le
reservoir d’essence est finement dessiné
mais pas assez volumineux (15 litres).
La selle, confortable, est amovible et
cache une partie du faisceau électrique
et de mystérieuses boites électroniques.
A Darriére de cette selle, on trouve pour
le passager une imposante barre de main-
tien chromée, mais vu les accélérations
de cette machine, il est préférable de se

tenir au pilote. Esthétiquement, la 3 cy-
lindres Kawasaki est jolie, longue mais
pas tres grosse, seul I’énorme moteur
choque un peu, surtout par rapport a la
trés fine fourche avant. Les trois pots
d’échappement séparés ajoutent une note
trés compétition. Pour la France, les
500 Kawasaki seront livrées avec le
petit guidon plat que vous voyez sur les
photos. La finition est comme sur tous
les modeles de la marque, exempte de
toute critique.

Assez de descriptions, maintenant, en
selle. Contact, essence: tiens, le robinet
est resté¢ ouvert. Heureusement, comme
sur la 500 Suzuki, un systétme a mem-
brane ferme automatiquement Darrivée
d’essence lorsque le moteur est arrété.
Le démarrage au kick est aisé. Il suffit
de pousser sur la manette de starter treés
pratique puisqu’elle prend place au ni-
veau de la poignée de gaz. Un ou deux
coups de kick sans forcer, et le moteur
démarre dans un bruit tintamarresque
propre aux deux temps, méme s’ils ont
trois cylindres. La commande du sélec-
teur est 4 gauche et, pour ceux qui
preférent les commandes a Panglaise,
rien de plus facile : il suffit d’intervertir
ses commandes, tout est prévu. La pre-
mic¢re est en haut ainsi que les autres
vitesses. C’est une disposition propre aux
motos Kawasaki. Au début, il faut faire
cirer I'embrayage pour décoller la ma-
chine, ensuite, avec I’habitude, on arrive
a démarrer tout en douceur. Jusqu’a
5000 t/mn, les chevaux se font un peu
attendre, mais apres... c’est I’accélération
avec un grand « A», un vrai dragster,
cette moto! La roue arriére patine, la
roue avant frole le bitume. Passez la
seconde, [’accélération semble encore
plus forte, on a I'impression que la 3
cylindres va décoller. Clest terrible,
grisant au possible; mais attention en
ville, car avec de telles accélérations,
on est vite sur les voitures arrétées au
feu rouge du bout de la rue. Sur le sol
mouillé, je vous déconseille vivement
ce genre d’exhibition.

Dans les agglomérations, la 500 Kawasaki
n'est pas déplaisante 4 conduire. Les
commandes sont douces, précises, la moto
est maniable méme avec le petit guidon.
Par contre, la position en selle est,
comme sur beaucoup de gros cubes,
tres haute. En roulant sagement, jai
relevé en ville une consommation d’es-
sence de 10 litres aux cent kilométres
(sur route elle est sensiblement la méme).
Il faut aussi compter trois litres d’huile
aux 1000 kilométres. Je ne vous ai pas
parle du bruit, il est merveilleux mais
indescriptible, attendez d’en avoir en-
tendu tourner une. Sur route libre, j’ai
pu enfin m’en donner 4 cceur joie avec
les accélérations. Ca pousse mécham-
ment sur toutes les vitesses, il n’y a pas
de trou. En cinqui¢me, 4 7000 t/mn,
lorsque vous ouvrez en grand, vous
avez encore I'impression d’étre sur une
intermédiaire. Si, par hasard, Iaiguille
du compte-tours se trouve en dessous de
5000 t/mn et que I'on accélére a fond,
un bruit sourd se fait entendre. L’aiguille
grimpe lentement jusqu’a 5 000 et, passé




ce régime, la sonorité change et I'aiguille
se précipite dans la zone rouge, une vraie
moto de course, cette 500. Tant que le
revétement de la chaussée est impec-
cable, la tenue de route est excellente.
Les grandes courbes se passent comme
sur un rail et dans les petits virages,
on n'est limite que par la béquille centrale
qui touche facilement. Dans les « esses »
serres, la grosse Kawasaki ne se balance
pas tres facilement, ceci est di 4 la
longueur de la machine. De gros pro-
bléemes de conduite commencent A se
poser lorsque le revétement laisse a
desirer. Dans ces conditions, les accélé-
rations plein gaz deviennent impossibles,
la machine guidonne, il faudrait bloguer
a fond le frein de direction et mieux
monter un amortisseur de shimmy dont
les attaches sont prévues. D’ailleurs,
I'importateur livrera ses 500 équipées
de cet accessoire indispensable. Je pense
aussi que ces réactions trés désagréables
sont dues a un mauvais accord de suspen-
sion. La fourche avant est trés souple
et les suspensions arriére n’amortissent
pas assez. COt¢ vibrations, rien a signaler.
Ily en a, certes, mais elles sont infimes.

s {1 L

La position du pilote est bien, sans plus.
Les guidons gagneraient a étre ramenés
en arriére et les pieds sont un peu trop
écartés, a cause de la largeur du bloc
moteur. Le freinage est trés bien, mais
il ne faut pas avoir peur de tirer sur le
frein avant. Le frein arriére, lui, n’est
pas surpuissant, c’est un excellent ralen-
tisseur. Il me semble que le freinage
devrait encore s’améliorer avec la pose
d’autres pneumatiques que ceux qui
équipent la moto d’origine.

LES CHRONOS

Encore beaucoup de vent a Montlhéry
le jour des essais chronométrés de la
3 ¢ylindres (7 m/s). De suite, je me suis
aperc¢u que ma machine tirait trop court.
En position assise, j’¢tais deja dans le
rouge a 9000 t/mn, ce qui représente
176 chrono.

Dans ces conditions, impossible de don-
ner une vitesse de pointe maximum,
il me faudra attendre une démultiplication
plus longue (1 dent de plus au pignon de
sortie de boite). Cette derniere démulti-
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plication équipera certainement les 500
Kawasaki vendues en France. Pour le 400,
départ arrété, c’est la bombe! 1327,
sans commentaire.

FICHE TECHNIQUE

Moteur : 3 cylindres, 2 temps, refroidi par
air, alésage course (60 x 58,8), cylindree
498 cc, puissance 60 CV a 8000 t/mn,
couple 585 kg a 7000 t/mn. Compression
6,8 4 1. Carburateurs : 3 Mikuni VM28SC
de 28 mm de diamétre. Boite de vitesses
a 5 rapports; étagement : 1™ vitesse 2,20,
2¢ vitesse 1,40, 3¢ vitesse 1,09, 4° ‘vitesse 0,92,
5° vitesse 0,81.

Embrayage multidisque travaillant dans ["huile.
Allumage électronique. Batterie de 12 V 9 AH.
Cycle ; Cadre double berceau, fourche avant
télescopique, suspension arriere a bras oscillant
avec amortisseurs réglables en 3 positions.
Roues 3,25 x 19 a4 l'avant et 400 x 18 a
’arriére. Freins double cames de 206 mm de
diamétre 4 I'avant, simple came de 180 mm
de diamétre a Darriére. Réservoir essence
15 litres, huile 3 litres. Poids: 174 kg.
Prix: 8350 E T.1.C.

Importateur : St¢ SIDEMM, 25, rue des
Malmaisons, Paris-13°.
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LISTE DE
CONTROLE

MOTEUR

Démarrage .

Vibrations . . . . . .
Souplesse . . . . . .
Nervosité . . . . . .

TRANSMISSION

Embrayage. . . . . .. ..
Passage de vitesses . . . .
Etagement.s .o inaiv it

FREINS (sur route)

Pression (force a déployer) .
Fermeté . . . . . Ao
Efficacité a froid . . . .
Résistance au fading .
Progressivité . . .
Puissance . . . RIT
Frein amibre: . iRk

SUSPENSION

SOUpiagspIR s
Amortissement .
Adhérence .

Réaction aux mauvais revet .

TENUE DE ROUTE

Bigune. - e
Vitesse en courbe . . . .
Accord suspensions .
Maniabilité.

DIVERS

Réglage des commandes
Disposition des commandes .
Position pilote . . . . . .
1T e e o
Accessibilite mécanique . . .
Facilité réparations . .
Présentation . . . . . . .
Finition B
Qualité de I'ensemble .
Propreté de I'ensemble .

. tres facile
. infimes

moyenne

. sensationnelle

excellent
excellent
excellent

bien
bien

.. trés bien
. trés bien
. trés bien
. trés bien

bien

. trés bien
. . moyen

moyen

. trés moyen

. excellent

. excellent

. . trés moyen
. bien

. excellent

excellent
bien

. trés bien

bien

. . bien
. excellent
. excellent

excellent
excellent
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Les 2/3 des courses de vitesse en France
se déroulent durant les deux premiers
mois de la saison. Il y a eu 5 meetings
pendant le mois d’avril dont deux
courses internationales. Cette abon-
dance d’épreuves provoque un déséqui-
libre car nos pilotes resteront ensuite
pres de trois mois sans courir, si ce n’est
des courses de cote. Comme chaque
annee, la cOte Lapize a ouvert la saison
de vitesse en France, puis ce fut la
course de cOte de Meru. En général,
ces epreuves sont boudées par nos meil-
leurs pilotes de circuit. On y trouvait
toutefois Roca qui mettait au point sa
500 Suzuki a cadre Rickman et Costeux
sur une petite 125 Aermacchi. Par ail-
leurs, ces courses de cOte presentent
un intérét pour le pilote débutant qui a
des chances de bien se placer, méme

par C. Lacombe

¢preuve francaise, apres le GP de France
bien siir. Les tétes d’affiche étrangéres
se nommerent : Findlay, Marsowsky,
Carruthers, Fitton, puis il y avait
quelques pilotes de second plan mais
possédant un matériel trés valable
comme Turner (Linto), Dodds (Linto),
Ellis (Linto), Louwes (Aermacchi et
Norton préparce par Francis Beart).
Cote francgais, on vit pour la premiére
fois, Auréal sur des Yamaha, et quelles
Yamaha! De tous nouveaux modéles
arrives du Japon et qui développent
respectivement 44 CV pour la 250 et
54 CV pour la 350. Pour Le Mans, la
250 sera pilotée par Christian Ravel.
Durant les entrainements, les meilleurs
temps sont réalisés par Carruthers en
350, Robb en 250 et Findlay en 3500.
Avant la fin des entrainements (trop

puisqu’il sera accompagné de Tonti, le
createur de la Linto. Le dimanche, pas
plus de moteur que de Tonti, et pour
cause, Premoli n’a jamais donné I'ordre
de dépanner Jack Findlay, son premier
pilote. La facon d’agir de ce Monsieur
Premoli méritait d’étre ouvertement con-
nue. La premiere course réunit les 350
et 250. A mon sens, cette solution n’est
pas valable car le spectateur a tét fait
de se perdre dans le classement de ces
deux catégories puisqu’il arrive méme
aux chronométreurs de faire des erreurs.
Carruthers et sa 350 Aermacchi d’usine
mene la course de bout en bout et ceci
sans trop forcer son talent. Le deuxiéme
creéera la surprise puisque l'on trouve a
cette place, Jean Auréal.

Pour sa premiere sortie, le bindme
Yamaha-Auréal ne s’est pas mal dé-

e avec sa machine de tourisme. Certains,

R — — courts puisqu’il y a tout juste 1/4 d’heure  fendu, surtout que pour Jean cette mon-
: ‘*%‘iﬁ@ifa‘ef o e encourages par leurs performances en  par catégorie), Findlay casse sa boite de  ture est bien plus puissante que toutes
B s T BBt s it S i cdtes, s'essaieront en circuit. C'est le cas  vitesses sur la Linto et Premoli, le mana- celles qu’il a pu piloter auparavant.

P

I S S i A o i . : H _H de Christian Léon (450 Honda) que I'on
sl SRS A e T i s i D P e --' e reverra aux Coupes Eugene Mauve.
e FE A Le 30 mars a eu lieu au Mans, sur le
grand circuit, la premiére course inter-
nationale qui est aussi la plus belle

ger de I'équipe Linto, n’a pas jugeé neces-
saire de donner a Jack un second
moteur. Coup de téléphone en Italie
pour demander un moteur de rechange,
Premoli promet ce moteur et mieux,

Régulier, slir et précis comme un vieux
pistard qu’il est, I’Allemand Sommers
(350 Aermacchi) prend la troisiéeme
place. En quatri¢me position on pointe

Louwes (350 Aermacchi). Ce pilote hol-
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landais qui posséde des machines prépa-
réees par Francis Beart a fait une
remontée spectaculaire dans un style
de conduite qui ne I’est pas moins, il
penche seulement la moto, lui reste
droit! Le premier des 250 arrive en 5°
position au général, il s’agit de I’Irlandais
Tommy Robb, ex-officiel Honda et
Bultaco qui pilote désormais

Bultaco qui pilote désormais une 250
Yamaha TDIC. Il devance d’une minute
Christian Ravel qui n’avait pas la bonne
démultiplication. La troisieme des 250
est Marsowsky et sa vieille Bultaco. Au
départ des 50 cc on trouve 4 Linto,
une Paton (celle d’Appietto) et une
pléiade de monos. Appietto trés mal
parti s’arrétera dés le premier tour sur
ennuis d’allumage. C’était le seul Fran-
¢ais a pouvoir prétendre 4 une place
honorable. On retrouve donc en téte les
Linto, plus que trois, celle d’Ellis a serré
a un kilometre du départ. Marsowsky
mene la ronde, il est talonné par Turner.
Pour se détacher, Marsowsky force un
peu I"allure et pulvérise le record du tour
que Pierre Monneret avait établi I’an der-
nier sur une MV4. En troisiéme position,
la troisieme Linto, celle de Dodds a quel-
ques difficultés a semer la 383 Aermacchi
de Carruthers qui par la suite perdra son
carenage el par conséquent quelques
places au classement. Dans les derniers
tours Marsowsky casse son coupe batte-
rie. Dodds, ne sentait plus ses mains tant
elles avaient enflé par les vibrations pen-
dant la course. Seul, Turner supporta
bien ce vibro massage et finit avec 14 se-
condes d’avance sur Dodds. Fitton bien
meilleur pilote que les deux premiers doit
se contenter de la troisieme place, sa
pourtant tres rapide Norton n’est plus
dans le coup. Le premier Francais,
treizieme au général est Patrick Lefévre
(Norton) qui devance Tchernine (Velo-
cette). La semaine suivante pour le
week-end de Paques, les coureurs se
retrouvent dans le Sud-Ouest, plus pré-
cisément a Nogaro, ou sont organisées
des courses inter. L’absence d’Herrero
officiel Ossa et de B. Smith, officiel
Derbi, réduit quelque peu la valeur
internationale du plateau. Bien sdr
il y a PAllemand John et sa 125 MZ
ex-usine mais, chose curieuse, il sera
completement perdu sur ce petit circuit
de pilotage et c’est son compatriote
Benrsee (Maico) qui remportera |'épreuve
des 125 cc disputée sur deux manches.
Le Francais André Pogolotti qui s’est
recemment offert une 125 Bultaco
s'octroie la seconde place aprés de
sérieuses bagarres avec le Suisse Cam-
piche (Honda), I’Allemand John et

meéme avec le vainqueur Benrsee.

En 250, c’est un triplé francais. Naudon
qui a racheté la Bultaco de Marsowsky,
remporte les deux manches. Il a eu
fort a faire avec un Roca déchainé
et qui disposait pour cette course
d'une 250 Yamaha. Dumoulin (Kawa-
saki) prend la troisitme place et la
t€te du championnat de France.

En side-car, on retrouvera en téte du
début jusqu'd la fin deux habitués
des GP, I'Allemand Butscher et les
fréres Castella (Suisse), tous les deux sur
BMW Rennsport. Ils firent du spectacle
pendant quelques tours puis Butscher
s'appropriera la victoire. Le premier
Francais est Bourdon (Honda), qua-
triéme au classement général. Logique-
ment, cette place de premier Francais
devait revenir a Cailletet qui dispose
désormais d’un attelage Rennsport ex-
Auerbacher, mais, hélas, il explosa sa
boite de vitesses dans la deuxiéme
manche.

Le lundi de Paques, c’est Pau et a nou-
veau trois catégories, 50 cc, 250 sport et
side-car. En 50 cc, Roca étrennait son
Derbi ex-usine, 8 vitesses et il fut en
téte de la course le temps que la méca-
nique fonctionne correctement, un flot-
teur perce le stoppera. Le Toumelin
(Derbi) récupérera cette place, pas pour
longtemps (fil de masse cassé), et c’est
finalement Dubois (Kreidler) qui ga-
gnera cette course. Tout au début de
la course des 250 sport, un tragique
accident survenu dans la grande courbe
apres les tribunes, causera la mort du
jeune Philippe Dupont; ce drame n’arré-
tera pas la course et Michel Pogolotti
(Ducati), le frére d’André, gagnera cette
épreuve. Longtemps second, Moscone
(Bultaco) faiblira vers la fin et se fera
passer par Chapelle qui pilote une T 20
Suzuki munie de ses silencieux, et
Urdich (Honda). A noter qu’il y a quatre
marques de motos différentes dans les
quatre premiers. Un violent orage obli-
gera les organisateurs a annuler I'épreuve
des 250 course. Pour les sides. on re-
trouve les mémes protagonistes que ceux
de la veille, le classement sera aussi
identique a celui de Nogaro. Cailletet
qui s’est fait préter une boite de vitesses
par Butscher finira troisiéme.

Les Trophées de vitesse du MCF nous
ramenent a Montlhéry avec son fouillis
dans le classement, en tout une bonne
douzaine entre les coureurs inter et
les nationaux. En 50 cc, un beau duel
opposa le tres rapide Kreidler de Dubois
(préparé par Leconte) et Iexcellent
pilote qui se nomme Le Toumelin
(Derbi). Ce dernier, géné par un concur-

Les uﬂ;c s Yamaha
Ravel et Aureal
N

e

Roca
sur sa 500 Suzuki Metisse
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Girault etonnant vaingueur des 250 cc
aux trophees a Montlhery



Le Toumelin
suvit de Dubois
a chaque course

un duel

rent, chutera a la chicane nord et Dubois
remportera aisément sa seconde victoire
de la saison. En 125, les Montesa de
Chaffin et Moser ne seront jamais in-
quictées par les Maico de Tchernine
et Viura qui connaitront des ennuis
techniques et laisseront la troisiéme
place a Costeux (Aermacchi). En 250,
les incidents mécaniques élimineront les
favoris. Aureal (aiguille de boisseau),
Ravel (serrage), Blosser (pompe a huile),
Costeux (contacteur). Finalement, Gi-
rault (Ducati) profitera de cette héca-
tombe. Il sera suivi par Pelle, toujours
sur sa Suzuki T20, qui est encore
plus rapide que I'an dernier.

Les 350 et les 500 partent ensemble.
Apres un trés mauvais départ, Aureal
(350 Yamaha) remonte et gagne avec
une avance considérable sur Costeux
(383 Aermacchi). Ensuite, viennent
Lefevre (Norton) et Tchernine (Vélo-

Pham
une 120 Suzuki
strictement de serie

cette). Le fils de Gustave Lefevre (re-
cordman du Bol d’Or) a difficilement
décramponné Tchernine qui décidément
est en grande forme cette année. Les
side-car, trop peu nombreux, n’offrirent
pas le spectacle attendu. Cailletet, et
son Rennsport, gagneront facilement.

Il serait souhaitable que les 750 cc soient
acceptés car, jusqu’a present, les sides
de 500 cc ne sont pas en assez grand
nombre pour composer un plateau inté-
ressant. Les premiers tours des 250 sport
sont meneés par une T 20 Suzuki stricte-
ment d’origine avec silencieux : celle de
Pham mais bientét Joret (Yamaha),
Chapelle (Suzuki), Rolland (Ossa), Gar-
nier (Ducati) le doublent. Il faut donc
croire que la machine de série n’a pas
sa place dans cette catégorie qui devrait
pourtant ne réunir que des machines
vendues dans le commerce et non trafi-
quées. Autre course dans ces Trophces

de Vitesse, le premier pas 125 cc; peu
de concurrents, pas du tout de bagarre,
une cateégorie bouche-trou, en quelque
sorte, remportée par Ben el Hadj (Mo-
rini).

Une semaine apres les Trophées, ce sont
les Coupes Eugene Mauve, toujours a
Montlhéry. Ce méme jour se déroulait
sur I'autodrome des courses de voitures
et, comme de bien entendu, les motos
traitées en parent pauvre durent courir
le dimanche matin seulement. Ainsi
I’eépreuve des 50 cc debutera a 8 heures
et vit a nouveau la victoire de Dubois
devant Le Toumelin. En 125 cc, apres
que Moser eut cass¢, Chaffin qui attend
sa spéciale Villa devance Roca (Derbi)
et Viura (Maico). Pour la quatrieme
place, on trouve une autre Maico, celle
de Tchernine. Les lauriers en 250 re-
viennent a Auréal (Yamaha). Il est suivi
de Costeux qui dispose d’une nouvelle
Aermacchi a moteur super-carré. En

Aureal
le nez dans la Bulle
de sa 350 Yamaha T
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350 et 500, Auréal connait des ennuis
de carburateur sur sa 350 Yamaha et
Costeux gagne. Comme dans les courses
précédentes on retrouve Tchernine et
Lefévre en bagarre. Cette fois ce sera le
pilote de la Vélocette qui prendra le
meilleur sur celui de la Norton. La pre-
miére 350, une Aermacchi pilotée par
Menoud, arrive en cinquiéme position.
Les 250 sport, comme la coupe Gordini
en voiture, offrent le plus de spectacle.

Les concurrents souvent inexpérimentés
n’ont pas froid aux yeux, ils attaquent
comme des bétes, en tous sens. La tra-
jectoire? Fi donc! Le beau style de
conduite, on verra ¢a plus tard, mais en
attendant, le spectateur en a pour son
argent. Cette épreuve fut remportée par
Rolland, un sympathique cadurcien qui
pilote une Ossa. Le second est Defonty
(Suzuki) et Catilina améne a la troisicme
place une 250 Honda dernier modéle.
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Vous avez certainement entendu parler
de E. J. Potter, vous savez, cet Américain
qui a monté¢ un moteur de 5500 cc V8
Chevrolet dans un cadre de moto pour
faire des courses de dragster. Plus
communement, on le surnomme le « Fou
du Michigan ». Il est vrai que le spectacle
de E. J. Potter sur son monstrueux drag
invite a penser que le pilote est quelque
peu «dérangé» ou vraiment gonflé. Ce
dragster est deux fois plus gros qu’une
Mammuth, ce n’est pas peu dire, sa puis-
sance dit-on passe les 300 CV et les
resultats qui se sont fait attendre apres
de nombreux déboires mécaniques et une
chute a pres de 200 km/h, se soldent
par un 8" 82 au 400 métres, départ
arréte : le meilleur chrono enregistré
jusqu’alors sur cette distance.

Vous devez penser que ces exploits ne
sont realisables qu’aux U.S.A. ou bien
en Angleterre, et pourtant en France,
nous avons notre « Fou du Michigan »,
appelons-le, si vous le voulez, le « Dingue
de la Nation ».

Pierre Tebec n’a pas encore 22 ans et
compte déja a son actif 4 réalisations
personnelles. C’est un enragé de la
moto et ceci depuis I’Age de 15 ans. A
cette epoque, Pierre Tebec était a 1’école




de la GARAC, un lycée technique for-
mant des mecaniciens auto et moto.
Pendant son année scolaire, Pierre
construisit, dans les ateliers de la
GARAC, un 50 cc Kreidler de course.,
La machine était fort belle, mais le
directeur de la GARAC n’apprécia pas
du tout cette réalisation émanant de ses
ateliers et Pierre fut promptement
renvoyé de I’école. Ensuite, il travailla
pendant six mois comme tourneur puis
dans différents magasins de moto comme
mécanicien. Entre temps, notre ami se
prepara une 125 Honda de course avec
laquelle il disputa quelques épreuves ou
il se fit remarquer par J.-P. Beltoise qui
lui préta une 250 Bultaco. C'était en 1965
et Tebec finit alors 2° au championnat
des 250 cc. Sa troisieme réalisation fut
un bitza composé d’un moteur de 500
Triumph monté dans un cadre de 175 MV
competition-client de 1957. Les obliga-
tions du service militairc écourtérent la
mise au point de cet engin. Dans sa
caserne, Tebec souffrait de neurasthénie,
il s’ennuyait de ses motos, aussi fut-il
transporté¢ a Ihépital et c’est 1a qu'il
cchafauda les plans de sa super-réalisa-
tion, un side-car dragster mQ par un
moteur V8 Chevrolet de 7 litres de cylin-
drée. Les docteurs militaires furent
effrayés lorsqu’ils virent les croquis du
monstre de Tebec. Il ne faut pas étre
normal pour imaginer et mieux se servir
d’un tel engin. Cest tout du moins ce
qu’ils en déduisirent car notre ami, trop
heureux, se retrouva bientot dans ses
foyers. Pour simplifier la construction de
la partie cycle, le tube carré de 40 mm
sera largement employé, mais avant tout
il faut un moteur. Un petit tour chez les
casseurs et Pierre repart avec une
Chrysler New Yorker qu’il a payée
600 F. Il utilisera cette voiture juste
le temps de bien rdper les pneus arriére
puis 1l déposera le groupe propulseur.
C’est autour de cet énorme moteur que
Tebec construira sa partie cycle.
PR R b v | £ Les longerons inféricurs du cadre soute-
LTS AP i S S A et s e 0 Gl pant e moteur seront prolongés pour
o p e - | : former le biti de la plate-forme du side-
e b ; car, donc, pas de side articulé. La partie
arricre de la moto est rigide, pas d’amor-
tissement. Les tubes supérieurs du cadre
sont amovibles afin de permettre une
dépose rapide du bloc-moteur. La roue du
side est réglable dans toutes les positions
(pincement négatif).
La roue avant est une jante Gotti de
13 pouces chaussée d’un pneu Uniroyal
de 165, la roue arriére provient de la
Chrysler ainsi que le pneu (lisse). Pierre
a construit pour cette roue un moyeu
monté sur roulement Timken. La fourche
avant du type Earles est une réalisation
« tebecienne », Elle a une chasse positive
de 3 cm mais il est possible de la rendre
neutre ou negative. Les amortisseurs sont
ceux de la MV 175 de 1957 avec des
ressorts spéciaux. A Dorigine, le moyeu
de la roue avant provenait d’une R 8
mais apres quelques tours de roue il
¢clata, aussi Tebec en fit un autre avec
de plus gros Timken. Le seul frein de
ce side-car est monté sur la roue avant,
c'est un frein a disque de R 8 et il tient




seulement un réle de ralentisseur, Tebec
compte plus sur le frein moteur... et sur
la longueur de la piste. Comme autres
accessolres on note un amortisseur de
Shimmy qui provient d'une R 16, un

13

La moto, c’est notre affaire... _

mais peul-élre ignorez-vous qui nous sommes el :?5, av. Parmentier,
quelles sont nos traditions. Le grand-pére JUDENNE | Paris (11°) - ?M-H?-{?E{
vendit en 1901 sa propre bicyclette afin d’acheter | DUCATI-HERCULES

tableau de bord de 2 CV et le grand une forge d’occasion pour se lancer dans le métier. stock complet de
guidon corne de vache. Coté mécanique, En 1969, la maison JUDENNE vend, répare, entre- piéces détachées.
rien de touché sur le moteur, il est tient la moto. Elle pourrait, comme beaucoup, Accessoires.
assez puissant comme cela (350 CV), offrir toutes les marques; mais soyons sérieux, la
seuls les pots d’échappement ont été moto n’est pas une marchandise de Iibre-serz{me,:
modifiés. Les huit tubes de 52 mm de dia- c’est un matériel délicat qui a besai; d’érrf F}}{_gfw
métre s’entremélent consciencieusement ATI-HERCULES ar des spécialistes. Nous sommes des spécialisles
pour s’échapper ensuite sur la droite du ﬂiﬂ?;{n:i;ﬂ;f ﬂeﬂUﬂATEf (tous moteurs DUCATI) et ' HERCULES
side-car. La transmission primaire est piéces détachées. (tous moteurs SACHS). D’ailleurs nous fournis-
rustique mais solide. Un pignon en bout Accessoires. sons la Police nationale et la Marine... Nous vous

de convertisseur, un palier monté sur 25, av. Parmentier, le disions bien que la moto était notre affaire.

deux roulements larges de 5 cm chacun, Paris (11°) - 700-07-60
le tout étant réglable et graissé sous
pression, un peu trop méme, puisque le
passager du side est, au moins, aussi
lubrifié que la chaine de la transmission
primaire. Cette chaine d’un pas de 19,05,

CBlie ot et T et e S| VOUS APPRENEZ A CONDUIRE UNE VOITURE

I'arbre de transmission primaire long

de 40 cm a un diamétre de 45 mm. Coté DE COURSE CHEz NOUS VOUS POUVEZ

Wl O

Tt e e o transmission, Tebec est tranquille. Le
- - ol 4 1 o R el . ¥ » .
_ Erind '-‘-._‘-‘?.“;‘;‘*j'-;;_%rrﬂ;‘_-.' et o e B radiateur a eau est monté sur le side.
= | HE g I T e T ;'-ff‘:_;:fq_-_Fgfg;.-T;:.i;.:E;,: LN G S 4 iy C’est un radiateur de Simca 1000 dont
» - - .-. ' 5 ..l- ..-. : _.,_'_-.‘ = - _: r‘- - . i 'I:' : Sl "'-'..I—l ::1 1..-1.*:“'.‘:-'-'_:‘- - n_'_\‘ ..-_"t'_. = ';‘_r o | -

ao-oa o W ] a fabriqué les boites a4 eau.

T S Et voila, le tour est joué, le monstre du LE TROPH EE WIN o ..ﬂ'"'.

dingue de la Nation est terminé et il a
fallu cing mois pour le réaliser. Il faut l VOLANT POUR LA SAISON

;l::u.récise:r,qua Tﬂbti::"ﬂt son ami, chn- 1970 COMME PILOTE OFFI-
lerre, n’y ont travaillé qu’a temps perdu;
coiit de ﬁﬂpératinn : Sqﬁl}[] F. Pour ses CIEL D°USINE EN MARTINIF. 3
premiers essais, Tebec s’est rendu a
Montlhéry d’ou il s’est fait « virer »
comme un malpropre. Le directeur de I
Pautodrome crut a une mauvaise plai-
santerie en voyant I’engin de Tebec.
C’est finalement sur un aérodrome mili-
taire que ce dragster effectuera ses

premiers tours de roue. De suite, le side- I
car s’avere treés facile a piloter, la tenue
de route est sensationnelle, son compor-
tement est neutre, quant aux accéléra-
tions... fumantes.

Pour ses premiers essais il n’y a pas eu
de fumée sans feu car le convertisseur
de couple s’est enflammé aprés quelques
démarrages. Tebec s’est alors adressé aux |
Ets Chrysler qui, trés sportivement, se
sont proposés de mettre au point le
moteur. Ils ont monté, dans le convertis-

i R IR e 5 2 'Y
i3 _4_4'-"'*'.1 ‘ .- o i dbka
o * - *1:?,:,'-;_:!';4’_

Lo T
‘L il

VOLANT
SHELL

MONOPLACE
FORMULE
FRANCE OF-

seur, un embrayage de camion Dodge. FERTE PAR LA
T110. Les échappements ont été revus SOCIETE SHELL-BERRE.
et la puissance est désormais de 409 CV. Toute demande de renseignements
Uniroyal projette de fabriquer spéciale- ETIENNE VIGOUREUX, LAUREAT DU TROPHEE WINFIELD 68. contre un timbre d 0,40 F.

ment pour le side-car de Tebec un pneu
arriere super large. Vous voyez, les Y
bonnes volontés ne manquent pas pour !

|
|
aider Tebec. Un seul ennui, il ne trouve LE DE PI LOTAGE =
pas de piste pour essayer son engin et n

ce sont ces deux petits kilométres de

bout droit qui retardent la mise au point |
de ce dragster. Si par hasard, un lecteur AdPESSE S s = s T |

pouvait I’aider 4 résoudre ce probléme,
qu’il le fasse savoir. Quant 4 ceux qui

désirent fabriquer le méme dragster que Y OURS
celuide Tebec, le sympathique « Dingue I GIREUIT JEAN BEHRA - 5 - -

de la Nation» est prét a leur fournir

tous les renseignements nécessaires. Ima-

ginez un peu une course de Drag avec TEI- X MAGNY-GUURS- 52
dix machines semblables a4 celle que Uk

je viens de vous décrire!... @ I_____—___—_—
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250 MACH/1
5 VIT. AC.T.
CHAMPIONNE DE FRANCE

DUCATI

A LA POINTE DU PROGRES AVEC
LA DISTRIBUTION DESMODROMIQUE...

1967 et 1968

ROBUSTES De 125 cm’
ELEGANTES 4
SURES 450 cm’
~ RAPIDES TOURISME
ECONOMIQUES SPORT
DUCATI-FRANCE - B.P. 69
(84) AVIGNON - Tél. 81-35-72

nfin pour 2 roue

une bougie spéciale : la bougie Z!

De I’énergie a revendre, c’est ¢a la nouvelle bougie Z
speciale 2 roues.

De I’énergie a revendre pour démarrer sans probléme
et tourner rond, méme a bas régime.

De I’énergie a revendre, pour accroitre la puissance réel-
le et diminuer la consommation.

De Pénergie a revendre, pour retarder la calamine,
poison des 2 temps.

La bougie Z speciale 2 roues ne perle pas.
La bougieZ spéciale 2 roues AC bénéficie de Pexpérience AC,

milliardaire en bougies automobiles montées par tous les
grands constructeurs francais.

Tirez le maximum de votre moteur, offrez-lui la bougieZ,
spéciale 2 roues AC.

_ General Motors (France)
56 a 68 av.Louis-Roche 92 / Gennevilliers -Téléphone 793.44.50

o iEI

-------

ey . bt =
la fameuse qualité tchécoslovaque
choisissez

les nouveaux modeles 1969

les machines

9
i
!

jeunes, robustes,
économiques, élégantes

JAWA -
90 cc cross 2180 Fr.t.c

S irars 2350 Fr.1.C
11 2500 F '

- 1995 F U
... 2280 F

JAWA 350 cc

Californian 4 3750 Fr.1.C

ol —
-
£o8

” _, \.p:#“— JAWA Tourisme
| | S e 250 cc 2665 F1.1.C
1 o 350 cc 2995 F

decouvrez
toutes les joies de la JAWA...

250 concessionnaires techniciens

Demandez la liste & |'lmportateur pour la France.

127, Avenue de Neuilly, - 92 - Neuilly
Tél. 624.61.70 - 722.38.00

E* J. POCH

ﬁﬁ_
%

POUR TOUT NOUVEL
ABONNEMENT UNE
RELIURE GRATUITE

BULLETIN abggnement
champion

Bulletin d’abonnement
A RETOURNER A « CHAMPION »
14, rue Brunel - PARIS-17°

Je désire m'abonner pour un an
(12 numéros) a partir du numero

NSRS ol = T N

Rue : S e

WaHe ;- _Dépt :

Je joins la somme de : 30 F pour la France,
35 F pour l'étranger.

O par chéque bancaire a 'ordre de Champion.

O par virement postal. C.C.P.: Paris, 22-887-23.

JE RECEVRAI UNE

relivre.......

POUR L’ANNEE :
066, 067, [O68,

mettre une croix dans la case correspondante
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aux Editions
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Collection
Champions

et au Journal Sport-Auto

14, rue Brunel, PARIS-17° - C. C. P. : Paris 9310-68
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FFRE EXCEPTIONNELLE !

un blouson 78*

mil peau, doublure accrylique, valeur 135 F

n ensemble
Polaroid 84

i"' appareil swinger, son film, et une boite d’ampoules flash,valeur 115 F

ine montre
e plongee
=i §2'50

gdateur et trotteuse,
yaleur 98 F

POUR L’ACHAT
D’UN PNEU

Sensationnel! Et tout simple.

A partir du 1°~ Mai, vous verrez

ghez les Agents de Cycles I'affichette VROOM.

trez.

Achetez un pneu VROOM et vous recevrez aussitot
Un bon d'achat pour I'un de ces articles

de qualité a votre choix.

Bi vous achetez deux pneus en méme temps,

Achetez et roulez VROOM,

pneu longue durée spécial cyclomoteur.
Particulierement robuste,

¢'est le pneu toute sécurite,

méme par temps de pluie.

‘Bondissez sur votre cyclo et... VROOM

%i vous étes prnprietalre d'une bicyclette, vous pourrez profiter de cette offre en achetant deux
pneus “vélo' de la série bicolore, dans les 3 dimensions suivantes :
20x1, 75 (Globetrotter) - 650 B 1/2 ballon (Globetrotter) et 700 x 28-30 C

BC HAVAS CONSEIL
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Encore un shopping-auto, nous écrivent les lecteurs motocyclistes, qui, sans pourtant élre auto-
phobes, auraient bien voulu aller faire des emplettes munis de bons conseils. £t nous, gens du
deux-roues, vous nous oubliez, renchérnssent certains.. Mais nom, nous n'oublions pas les motards

puisque, apres le shopping cuir du numéro 26, Champion est parti, son cabas sous le bras, en quéte
darticles POUr MOLOS. De chez Jean Murit, 30, rue Lacordaire, & Paris (15°), il a ramené des choses qu'il a aimé -

Un peu : le casque Altus a 95 F. Il s'agit d’'une copie
du Cromwell, fabriquée en France. Sa calotte est en polyester
et liege, l'intérieur est soigné en velours de laine, il est
disponible en jaune, rouge, blanc, bleu, gris métal et noir...
bref, il a de nombreuses qualités. Mais il lui reste un travers,
c'est une imitation du Cromwell... et on ne peut prendre une

vessie pour une lanterne méme si elles arrivent 3 se ressem-
bler.

Beaucoup : le réservoir Bell pour les BMW. Outre son
esthétique particulierement réussie et le gain de poids qu'il
apporte, il donnera a votre moto une autonomie que ne peut
lui conférer le réservoir d'origine avec ses 17 litres. En effet,
la capacité du Bell est nettement accrue puisqu’on arrive a vy
mettre 30 F de super. Si ce n’était son prix, les possesseurs
de BMW n’auraient pas d’'excuses a ne pas s’en procurer un.
Mais hélas, 480 F, cela donne & réfléchir.

Passionnément : ils viennent d’arriver en France venant
tout droit de ce paradis pour motards qu'est la perfide
Albion. Mais qu'importe le passé historique : Jeanne d’Arc
et la guerre de Cent ans aux oubliettes; on est prét a tout
oublier méme le dernier tournoi des cing nations et les

défaites successives de notre équipe de rugby lorsque I'on
voit cette petite selle et ce long réservoir polyester pour

Kawasaki. Voila pour 540 F la possibilité d'habiller sa

machine de tous les jours en racer, voila quasiment l'astuce
pour changer de moto. Merci, Messieurs les Anglais.

—

A la folie : je ne sais plus qui a dit qu'il n"y avait pas
de vrai pilote moto sans Cromwell, mais tout ce que je sais,
c’est que la grosse majorité des connaisseurs ne contredisent
pas cette maxime et qu'en Grands Prix, tous les concurrents
en sont équipés. C'est un peu ce que sont a la voiture, le
Bell ou le Buco. Le Cromwell outre sa réputation et ses
qualités a un avantage que chacun s'accorde a reconnaitre :
son prix de 120 F le met & la portée des bourses les
plus plates ou presque.

Pas du tout : le Bayar type Police, parce que justement
il ressemble a s’y méprendre & un casque de motard de la

route... On peut aimer se déguiser en représentant des
forces de l'ordre, mais, trés peu pour nous...

Cette rubrigue est libre de toute publicité.
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ENCORE UNE NOUVERUTE

POLITOYS?

1;1'
§

Modéle Politoys M FORD MUSTANG E
e Carrosserie métallique lourde » Portes, 2 + 2 BERTONE
coffre & bagages, capot moteur, ouvrants e Coupé 4 places -
e Reproduction moteur exacte e Arbre de carmsseﬂﬂtspémgla Ellfer-

‘aci i tone * Moteur cylin-
tran_smnsgmn et écr_\appement._ en rel_lef ® s Seiapdinie St
Essieux a suspension e Garnitures inte€- i, 0h0,r o Vitessema-
rieures ® Peinture haute résistance - Par-  ximum190km/h.
faitement égalisée,brillance satin.

Les modales Politoys. sont en vente dans tous les maga- Il existe de trés nombreux
sins spécialisés et 1’[55 Grands Magasins, Monoprix, Nou- modéles Politoys;

velles Galeries, Parunis, Prisunic, etc. Politoys E et M - Penny -
Circuits Policar

Demandez notre documenta-
tion & SOPOL (Service SP 1)
BP. N° 45-10 Paris en joi-
gnant 0,80 F en timbres poste.

¥

QUALITE ET PRECISION DE LA VOITURE DE COLLECTION

) [ ,11
ELLEA‘EEMPE’P 'I‘ION

Grand choix
d'ouvrages :
ANGLAIS
AMERICAINS, ETC.
TOUS LES LIVRES
FRANCAIS

OCCUPEZ
VOS LOISIRS
en montant — et e VIVEZ

vous-méme les g 2 L'INOUBLIABLE
maguettes des motos
qui font la loi
sur les pistes
internationales
une merveilleuse
gamme de
modaéles réduits

FRISSON DES
CIRCUITS

DE COURSE

avec les fameux
disques anglais
+SOUND STORIES"™

Catalogue gratuit sur demande & ;

LA LIBRAIRIE

83, RUE DE RENNES
15-PARIS 6°

AUTOMORBILE iaten

ol vous trouverez également tous ouvrages technigues
sur l'auto et la moto - Cartes et guides touristiques

| —ee

HONDA - BMW - MV
j  TRIUMPH - KAWASAKI
H“xﬁ De la 50 cc a la 500 cc

"y # r .‘ —
Pieces détachees o N

s

Accessoires (R SN Anglais :
SélECtiﬂnntEH T _:_J BELST.:’\P'I'.

. | M- RIVETS.

!L -

Spécialiste de
I’équipement

d’origine .

e -
| =

SERVICE % CROMWELL.
APRES VENTE HoNDA (I °
EFFICACE GBTSO 8 Reprise de tous
o = deux roues

- 1

=™ SUPER CREDIT
P :

CENTRE TECHNIQUE

ET COMMERCIAL

80. AV. DES TERNES - PARIS17"
- 3B0O-55-52

GARANTIE PSAL1Y

vous qui désirez accéder
a la competition

comme MIGAULT (1) - TROLLE - WOLLECK, etc.

participez au

VOLANT B2
SHELL -

(1) Lauréat du
« Volant Shell »

ECOLE DE PILOTAGE
DU CIRCUIT BUGATTI

Adresser la correspondance : 13, bd R-Levasseur, 72-LE MANS . 28-41-50
NOM, prénom Age

Adresse
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Pour 1‘a prem-’fif_"e Yol en Emice pmlr tout savoir sur le sport automoblle 1% 2 ¥ e 700 em3 ot 50 Ch. 3 6300

de 700 cm3 et 50 Ch. & 6300 t/mn. _
Une vitesse de croisiére de 160 pendant des jai R
centajnes et des centaines de kilométres - f*«:ﬁ,

sans jamais aucune fatigue pour la machine

et dans' un réel canfert que tous les connaisseurs

ont déja appréciés essayez-la !

ﬁ. Distributeur pour la France f élix teston 5 2
: J E; 94, Cours Lieutaud 2

‘_ ] - ; - "‘"- .-a--
| SRRl 13- Marseille 6+ Téléphone : 482350 “

,,...."-M"* o

ET LUNDI, LE
MARDI OUVERT

FERME DIMANCHE \]
JUSQU'A 21 H - \

magasin moderne
moto
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JUSQU’A 19 H 30 1.\
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600 hotos .0 rapidite du service apr“esvente
p 148 pages de textes Format 37 x 27 Prix : 6,50 F 055(l. LAUVERDA. glllll ,-"'¢ 20

- | kowasoki-= honda < yomoho 2 suzukti s N
LE CATALOGUE MONDIAL _
DE LA COMPETITION 1a vraie station.service dela moto

__ Nnouveaute et ele \%)ance du cadre
serieux du service commercial

= iICSC e

avec toutes les nouvelles

JAGUAR Type E 4.2 |, 1966. TRIUMPH TR3, 1957, tous sup- course de cote. Valeur 48 000 F.
PETITES AUTOS Accessoires état exceptionnel.  pléments origine, bon état général, Prix 24 000 F. Daniel GACHE, 26,
= ol F ANNONCES . DELOURMEL, 181. rue de Chétillon,  petits frais carrosserie, 2500 F. Bld d'Estienne-d'Orves, AVIGNON.
vo I tu res d e I a n n Vds ABARTH 2000 Berlinette 65,  RENNES. Tél. : 00-83-20. CARON, 70-DEMANGEVELLE. Tél. - 81-18-195.
e e - Bte 6 vitesses. Et. méc. et carross. el o
Champlon impecc. Px : 20000 F. GUIOL,

5 Cause service militaire, vends  Avend. ensemble mécan. XK 150
191, boul. Bailhi. Marseille. Tél.  LOTUS ELAN S 2, 64. Etat impec-  modéle 1961. Mot. 3,8 I, 10 000
47-69-43 (soirde). i ive, tat.

Prix de la hgne (soi cable, moteur neuf, nombreux km, boite overdrive, pont en & MOTO S

d ',.. {Wﬁ o E} BI9F —- ' accessoires et équtp&ments: Essai poss. F:n'x enf-:errfme dé:}insé
Vous découvrirez une documentation unique : : i Go£2 000k T OOR. 2440, s GOUTTETOQUET 7005198, oo L
d 79 ‘ : P. 291. | ends W accidentee,
les derniers modeles, des “tourisme” spéciales aux formules 1, Pl e es ke noue s MONOPLACES {00, Sl
i, Chge Rad. Tél. : 328-15-08. Pour des informations détaillées, EXCEPTIONNEL : moins cher gqu'une

écrivez VINTEX, 98 Ashfield Rd.,  Formule France. BRABHAM 63 MOTO BMW B00 cc 1968,
Jacques PETELLAT, 21 ans, dég. Bispham, Blackpool. Lancs., England. DEDOUANSEE, équipée 1600 Gor- gzcgllegtaﬁﬁtat. 5500 F Tal
ob. m. 73-CESSENS. Fraiseur- dini 1656 CV. Boite HEWLAND. -16-86.
- Le montant de Fannonce doit "< oo S ote, cap. faire  PROTO R8 G 1108 maxi prépar.  Tous les rapports de boite, 8 pneus
| ~ Nous PEIWETHI‘ en meme tﬁl‘l’l]]ﬁ décoller voit. ch. emp. atelier prép.. 650 km, radia. av., glace plexi, toutes les suspensions de rechange Vends BULTACO Trial, moteur
En vente chez tous les marchands de journaux ~ queletexte et avant le 1" du  compatition ou ess. voit. et pneus,  roues 13 équip. compl. Urgt,  (amortisseurs-ressorts, triangles,  Okm refait usine, urgent. Télépho-
mois. e 6 000 F. PARIS, VIL. 56-88. porte-moyeux, etc.). Une seule  ner 964-08-21.

S el
i

avec toutes leurs caracteristiques.

"

g e
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BULTACO MK2 Kit Rte + Pist. C.

neuve. BOCHET, 6, av. Edouard-Vil,

PAU.

Vends HONDA 250, 68, 2 500 km
parfait état. 3 600 F. Crédit pos-
sible. Tél. le soir &4 958-84-62.

Vends 1000 VINCENT mieux que
neuve. 4, rue Marne-Curie, Soisy-
sous-Montmorency (95).

Vds YAMAHA 100 cc. Etat neuf,
Px 1700 F. LELONG, 9, rue du
Lavoir, 95-MONTLIGNON.

ACCESSOIRES,
PIECES
DETACHEES
R0, srssmbio mécah XICASD,
modéle 1959. Mot. 3.4 |. boite et

pont - prix ensemb. déposé, 4 000.
Tel. : 870-52-27 h. b.

EMPLOIS

Recherche mécanicien permis poids
lourd pour entretien 2 F. F
Ecrire COMPAIN, 3. rue de Balloy.
PARIS-16".

ABARTH

ABARTH 1000 SP,. juin 1968.
Etat neuf, 30000 F TTC petit
credit. GALLOIS 19. rue Pasteur,
69-CALUIRE. Tél. 49-91-84

e

GARAGES

M. BERTRAND

= tal

Tél. 425-44-49
36, boulevard Pershing
PARIS-17°

JAGUAR
Type E, coupé, cab., 62, 64, 65.
5150
MK Il, 3.8 |, 63.

AUSTIN

HEALEY 3000, 63. 64, 65, 66. 67.
AUSTIN Princasse, 60,

DIVERS

LOTUS Elan, coupé SE, 67.
ASTON MARTIN DB 4, 60.
204, coupé, 67.

TRIUMPH TR4 A, r.r., 0.d.., B5.

Achetons et prenons en dépot-
vente toutes voitures de sport

|

AUTEUIL
GARAGE

17 Rue Gros - Par(s 1§°
224-83-30

Concessionnaire

HONDA ROVER

Spécialiste
ROLLS-ROYCE
ET BENTLEY

Différents modeles

ROLLS ROYCE Silver Cloud, 57.
ROLLS ROYCE Silver Wraith, 57.
ROLLS ROYCE, limous. 9 pl., 56.
ROLLS ROYCE, cabr.. 60.

ASTON MARTIN DB 5 Wantage,

65,
MASERATI Mistral, 66.

TRIUMPH Herald, Vit. 6. o.d.. 67.
VOLVO 142 S, o.d., grise, 6B8.

VOLVO 122, 4 ptes, beige, 65.

MORRIS Cooper, gris, 1. 0.. 66.

MORRIS B50, blanche, BE.
MG 1100, 67

HONDA S B0O, cpé, 5 000 km, 68,

HONDA S 800, cpé, 67
HONDA 2 CV, 9000 km, 68
LAND ROVER, 1957,

HONDA

Tous modeéles disponibles
S 800, N 600, N 360.

ID-DS SPORT

Iransformations moteurs
Ami 6 - VW. - Opel 1700 R
2 CV - 404 TRIUMPH 2 1

204 504

Expéditions tous montages
BOSSAERT a Méteren (Nord)
Tél. : 10

CONSTRUCTEURS AMATEURS _
LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE

Selon la méthade K. W VOS5  consiruisas
dAaTeAUX, CARAVANES. st BECOUNFBmaEE
g sogqud an Dol Demandor  mofre  beochrn
Expheatng flustrdae POLYESTER " 4 TISSU)

CH‘.. '."F.HH-L' i ANkl QUAF  ESD0 8] pen i mn
ldnaux. F. &4, 59400 + Frais por

SULDPLAGT, 31, rue des Brieux, St-Egrive-Gremoble
Paris adam : 4. bd E-Ouinet. (14°). Tél : 326-68-53.
SOLDPLAST, 31, rue des Briews, St-Egréve-Grenoble.
Paris adam : 11, Bd E-Ouinet (14°), Tél. - 326-88-53

R R R T R R e -

SPECIALISTE
SPORT

de moins de
15000 F

Alain MERCIER

Montmartre Garage

5. rue Dancourt (18°)
Tel. : MON. 42-93

TRIUMPH TR4, 64

TRIUMPH TR4 A, 65 et 66.
TRIUMPH Spitfire, 64.

MGB, cabr., 64, 65, 66 et 67
MIDGET, cabr.., 66.

AUSTIN Sprite, cabr., 63.
SUNBEAM Alpine, 62 & B6.

ALFA ROMEO, cabr., 63, 64. 65,

66.

FIAT B850, cabr.., 66, 67.
FIAT 1500, cabr., 64.
MORRIS Cooper, 66.
PORSCHE 912, &7.
JAGUAR 3.8 |, 64.
FLORIDE S, 62 et 63.
R4 L, 64 et 65,
HONDA 2 CV. B68.
FACELIA, cabr.. 60.

MERCEDES 190 SL, cabr.. 59.
MERCEDES 200 D, cond. int., 68.
MUSTANG Shelby Cobra 7 I, 67.
CHEVROLET Corvair, cabr.. 63,
ROLLS ROYCE, carr. spéc., 49.

ACHATS TOUTES SPORT

" 1D

ER
BT ]
W B e

ISSY AUTOMOBILES
AGENT ALPINE ET RENAULT

20 Bd VOLTAIRE - 92 155Y
642.32.56 o1 642 .22.54

e e

R4, 62, 63. 67 et 68.

R8 GORDINI, 67 et G68.
ALPINE BTF, B65.

R16 TS, 900 km. 69,

MATRA JET VS, G6.

AUSTIN Healey 3 000, 63.
PORSCHE 911 S Targa, 69,
3 000 km, accid.

FERRARI Lusso, aolt 64. 25 000
km.

ALIGRE

23, rue Beccaria
12, pl. d’Aligre (12°)
Tél. : 343-55-00
ou 345-02-26

Concessionnaire

TRIUMPH
LOTUS-JAGUAR
MERCEDES-BENZ

LOCATION
‘LONGUE DUREE
« LEASING »

TRIUMPH
NEUVES
DISPONIBLES

IMMEDIATEMENT

GRATUIT

1 poste de radio
pour toute
commande

de véhicule neuf

TRIUMPH Spitfire MK 111, blche,
69,

TRIUMPH Herald, rouge., 67.
TRIUMPH 1300 TC, blanche, 69
TRIUMPH TRA4, verte, o.d., r.1., 64
MERCEDES 230 SL, cpé, capote,
66,

JAGUAR 420, gris métal., 67.
JAGUAR E, bordeaux. 1" main,
B4,

SIMCA 1000 GL, verte, 67.
SIMCA 1500 GL, bleu, 65.
KARMAN Ghia, jaune. noir, 61.

Alpine

3. boulevard Foch, 93-EPINAY
Tél. : 243-46-16

Berlinette BTF, 64, 65, 66, 67, 68,
ALPINE GT 4. 65, 66. 67, 68.
ALPINE, cabr., version 70. 67.
FERRARI 250 GT. 61.

R8 GORDINI, 68.

RENAULT 16 TS, 69,

BMW 2 000 TI, 67.

AUSTIN Cooper, 8.

SIMCA 1200 S, coupé, 68.

RO SPORT
5%

215723,
PARIS (15°)

SPECIALISTE EN
VOITURES SPORT

BMC - MATRA - FORD
HONDA - TOYOTA

ALFA Giulia Super, 68.
AUSTIN 3000, r.r., o.d., 63.
AUSTIN Cooper, rouge, 65, 66.
FIAT 1500, cabr.. 65.

FIAT 850, coupeé. B7.

CORTINA GT, blanche, 67.
HONDA S 800, coupé. 67. B68.
HONDA 2 CV, blanche. 68.
MATRA Jet V Luxe, 66.
JAGUAR 3.8 |, rnr.. o.d. B85
MGB, r.r., blanche, 66,
PORSCHE 911, Cpé. t o.. BB.
TRIUMPH TR4 A, rr., o.d.. 65.
TRIUMPH Spitfire MK2, 65. G6.
TRIUMPH Spitfire MK3, 68, 69.
SUNBEAM Alpine, série 4, 64.
FACEL Vega. cab. f. Il 85.
FORD 15, 17 et 20 M, 64 et 67.
CITROEN 2 CV, Export. 67.
CITROEN ID 19, s/argus, 62, 63.

| ACHAT
DEPOT TOUTES SPORT
Tél. : 842-04-58

MEAN BELGIQUE
MEAN MOTOR

Kit, mecaniques francaises
a partir 5 000 NF T.T.C.

LYON :
142, av. du Maréchal-de-Saxe.
Tél : 60-69-33

REIMS :

104, boulevard Pommery.

rue Brancion,

ALFA-ROMEO

b, avenue Général-Leclerc
(92) BOULOGNE-SUR-SEINE
MOL. 69-17 13.36

PRESENT., ESSAIS

des

NOUVEAUX MOD. 1750

NOS OCCASIONS REVISEES
GARANTIE TOTALE

Partout,
quand le temps compte,
comptez sur Omega!

On peut se fier a une Omega, les professionnels le savent: ils en portent une.

SEAMASTER 300

plonge plus profond que vous...

et sa lunette mobile indique le
temps écoulé. Si vous descendiez
aussi profond que la Seamaster
300, vous seriez un super-cham-
pion... 200 metres! La technique
d'étanchéité est la méme que
celle utilisée pour les sous-marins.
Plus vous descendez, plus votre
montre est étanche et plus son
cadran devient lumineux. Chacune
de vos brasses remonte automa-
tiguement un meécanisme d'une
rigoureuse précision.

Seamaster 300 avec calendrier,
sur bracelet acier 820 F.

SPEEDMASTER

le chronographe de l'espace

Prenez en main le chronographe
Speedmaster. |l est identique a
celul porté dans le vide sideéral
par les astronautes ameéricains
des programmes Gemini et Apol-
lo (son dernier exploit retentis-
sant: le tour de la lune). Vous
porterez cette montre ultra-ro-
buste en toutes circonstances.

Speedmaster acier, multicomp-
teurs 890 F.

CHRONOSTOP

la montre stop-seconde

Les sportifs, et les jeunes, appré-
cieront son boitier étanche, la
lisibilité de son cadran et de son
aiguille stop - seconde ainsi que
son calendrier automatique.

Le bracelet en Corfam, insensible
a l'eau, est muni d'un fermoir-
plaquette a réglage instantané,
sur lequel vous ferez graver votre
nom.

Chronostop calendrier 480 F.

EQUIPE

vous ouvre l'univers passion-
nant de la fraction de seconde.

Pour tous les sports d'équipe:
football, rugby, wvolley, hockey,
etc., un compteur Omega est
indispensable, car il permet le
décompte des arréts de jeu. Lec-
ture au /s de seconde, un tour en
60 secondes, totalisateur 60 mi-
nutes avec repére de couleur.

Boitier antichocs, étanche, spécial
gris anthracite granité antidéra-
pant avec étui-support en plasti-
que super résistant 270 F.




Buwez la

Kronenbourg

AVCC

lamain.

Quand les gens ont soif et tres
chaud, ils boivent glace.

Tant mieux pour la grenadine, la
limonade ou le citron presse.

Mais pour la biére, pour la bonne
biére, c’est a dire pour la Kronenbourg,
c est dommage.

Boire une Kronenbourg glacée,

c'est la tuer. C'est tuer I'amertume du
houblon, la douceur du malt, la person-
nalité de leur mélange.

C’est tuer le travail des brasseurs
de Kronenbourg.

Ne buvez pas la Kronenbourg sans
savoir, “comme ca'. Prenez d'abord
sa température. Vos doigts savent faire

la différence entre le frais (jamais moins
de 7 degrés) et le glace.

Buvez votre prochaine Kronen-
bourg avec les doigts. Et vous décou-
vrirez une bonne biéere.

Kvonenbourg

Young & Rubicam

.
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