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LA REVUE A 300 A L'HEURE
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POUR VOS VACANCES:

~o Un dune buggy francais « Un tour au
Tourist Trophy « Un stage a Nogaro
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" COURRIER _ 6
- Un dune buggy frangais CHAMPION A LU 8
ET VOUS AIMEREZ ALLER J. Escudier
A L'ECOLE.. (NOGARD) 0. de la Garoullaye F. Tainturier 11
ESSAI AUTO : DUNE BUGGY H. Grandsire C. Lacombe 18
UN MOIS DANS LA COURSE José Rosinski E. Della Faille - DPPI
0. de la Garoullaye B. Cahier - Ph. Toussaint
F. Tainturier 24
UN RALLYE PAS COMME
LES AUTRES 0. de la Garoullaye Ricard - Minassian 38
ESSAI MOTO : SUZUKI 125 cc C. Lacombe C. Lacombe 47
SPECIAL T.T. C. Lacombe C. Lacombe 52
GP DE FRANCE DE CROSS 250 cc C. Lacombe C. Lacombe 65
COURSES EN FRANCE (MOTO) C. Lacombe C. Lacombe - Autophot
0. de la Garoullaye F. Tainturier 11
CHAMPION ACTUALITES i A
MODELISME 0. de la Garoullaye F. Tainturier 80
COUVERTURE Le Dune Buggy en action  C. Lacombe P
ENCART Findlay au TT C. Lacombe

Ce numéro de Champion pourrait étre intitulé « Spécial Vacances ». Nous ['avons voulu décontracté, car vous
serez nombreux a l'acheter loin de la ville et des soucis quotidiens, en plein farniente, du moins I'espérons-
nous pour vous! Aux Etats-Unis et en Californie en général, la mode des dune-buggies, ces engins des sables
dont nos Meharis et autres Plein Air s'inspirent avec plus ou moins de bonheur, a depuis longtemps rem-
porté un foudroyant succés. Nous avons demandé a Henry Grandsire d‘essayer pour vous le premier des vrais
dune-buggies francais. Comme le montre notre photo de couverture, il s'en est donné a cceur joie; a linté-
rieur du journal, il vous livre ses (enthousiastes) impressions, et vous expligue comme il est simple et relati-
vement peu codteux d'en fabriquer un. Pour sa part, La Garoullaye a fait feu des quatre fers, ce qui est
normal pour un fanatique de I'amélioration de la race chevaline, et il a participé (avec succés dans les deux
cas) au rallye trés spécial qu'est La Clusaz-Bendor : ambiance détente, ski, auto, voile, avion; et au stage
de [‘école de pilotage de Nogaro : ambiance familiale, mais studieuse. A travers ces expériences, voici deux
manieres originales de passer des vacances qui ne sont pas celles de M. Tout-le-Monde. Pour Rosinski et
pour Lacombe, la course continue sur tous les circuits d’Europe : alors en guise de plages, le premier a vu
les dunes de sable de Zandvoort ot les F1 a quatre roues motrices effectuaient leurs débuts, tandis que le
second avait choisi pour villégiature une ile de Man entiérement livrée au culte de la vitesse en moto. Car
l'actualité continue, a 300 a I'heure, et Champion /a suit pour vous au méme rythme. Bonnes vacances!
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YAMAHA 125:1e premier “gros cube’ de 125 cc

125 ce, c’est encore une cylindrée de petite moto...

Mais 130 km/h chrono,
c’est une performance de ““gros cube™ !

ET n’e%l'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 I'agilit¢ du cyclomoteur,
avec une nervosité bien a elle.

Un perpétuel
gymkhana...

S] vous n’avez pasencoreévoiué

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...

MMS c¢’est sur la route que la
Yamaha 125 révele tout ce

qu’elle adansleventre: 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.

Quant a la partie cycle de cette
bombe, elle est 4 la hauteur de
son moteur: elle est pourvue,
cHté 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 li

‘cylindrée! mais faciles a consta-

ter, trés excitants quand on roule,
Une vitesse de croisicre 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,

Avec en plus, un confort de tou-
risme rapide,

T puis.. tout le reste, Tout ce

que vous découyres h mesure
que les kilomdtres s'nccumulent,
la condulte de nult, par exemple,
ou les pointes b 130 chrono,
avee ce mervellleux minulement
d'une muchine de grand prix.
Sans compter le plaisie d’avoir
une machine superbe b regarder.
Alors,.. " Un gros cyclo”, la
Yamaha 1257
Non, simplement le premier “gros

cube ' de 125 cc.

Venez le découvrir chez 1'un des
120 concessionnaires Yamaha,

YAMAHA &

Documentation compléte et liste des agents sur demande a :

Et5 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
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120 CONCESSIONNAIRES

PARIS

Dynamic-Sport - 149, rue Montmartre (2¢)
Ladeveze - 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¢)

BANLIEUE

Garniel - 15, rue Defresne-Bast 95-Argenteuil
Ladeveéze - 173, rue de Paris 93-Pantin
Levallois-Moto - 58, rue A. Briand 92-Levallois
Mayer - 8, rue de I’Orangerie 78-Versailles
Richard-Moto - 87, bd du Gal-de-Gaulle 95-Sannois

PROVINCE

Antoine - 51, cours Gambetta 34-Montpellier
Audemar - Place d’Armes 83-Toulon
Moto ECOLE CENTRALE (Sté)

9, place Antonin Poncé 69-Lyon
Begasse - 17, rue Saint-Michel 35-Rennes
Betems - 4-6, rue Porte-Reine 73-Chambéry
D.A.S.O. (Ets) - 29, cours d’Alsace et Lorraine

33-Bordeaux

Drobecq - 6, rue Pierre-Curie 60-Méru

Fontaine - 96, rue d’Elbceuf 76-Rouen

Fraccaro - Rue du Mouton 26-Romans
Froment-54av.dela République 63-Clermont-Ferrand
Gauvin - 62 av. Charles-Rouxel 77-Pontault-Combault
Gioanni - 20, rue Merle 06-Cannes

Gouirand - 77, avenue de Toulon 13-Marseille

Jorét - “La Plante’’ 16-Cognac

Julien - 12, place Villebceuf 42-Saint-Etienne
Motorama - 27, avenue Félix-Viallet 38-Grenoble
Nedey - 125, avenue de Saxe 69-Lyon

Onda - 15, rue Trachel 06-Nice

Urvoas - 186, route de Dieppe 76-Deville-I¢s-Rouen
Wollf - 10, rue du Fg. de Saverne 67-Strasbourg

Liste compléte des concessionnaires sur simple demande a

YAMAHA
Ets SONAUTO IMPORTATEUR

53-55-57, rue Marjolin, 92-Levallois. Tél. 755-97-40

FUBLIPRESS

DIAPOSITIVES
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Six séries a '969

paraitre en
1 — La carte d'identité des 9 pilotes qui feront parler d’eux
cette saison et leurs autographes.

2 — Grand Prix de Monaco 17-18 mai.

3 — Sport prototypes 1969.

4 — Les 500 Miles Indianapolis 1¢* juin.

5 — Grand Prix de France Clermont-Ferrand 6 juillet.
6 — Les champions de la moto.

Chaque série : 9 diapositives couleur, sous classeur, reliure fagon cuir.
Chaque vue est numérotée et légendée. Ces documents sont accompagnés d'un
commentaire sur le déroulement de la course. Commentaire rédigé par les jour-
nalistes de Sport Auto.

Chaque série peut étre commandée séparément au prix de 12 F. En souscrivant
I'abonnement aux 6 séries vous ne payez que 60 F et vous recevrez gratuitement
par retour la série n® 1 avec les autographes des pilotes — Jacky Stewart,
J.P. Beltoise, J. Rindt, D. Hulme, P. Rodriguez. C. Amon, G. Hill, J. Ickx, Surtees.
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a adresser A Sport Auto Service Diapositives, 14, rue Brunel PARIS

Je désire

Souscrire un abonnement aux séries 2-3-4-5-6 au prix de 60 F
et je recevrai la série n° 1 par retour gratuitement.

Recevoir a parution la ou les séries suivantes 1 2 3 4 5 6
(entourer les séries désirées) au prix de 12 F la série.

Je joins a ma commande

[0 Chéque bancaire ] Chéque postal (3 volets)
A |'ordre de Sport Auto (1 C.C.P. Paris 93 10-68
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Francois MARCHET
de 92-La Garenne-Colombes,
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Jean-Louis DHERS
a4 33-Bordeaux-Caudéran,

Souhaiterait obtenir ['adresse
de Brabham pour obtenir
divers renseignements sur
les productions de la firme.

Les ateliers Brabham sont sis
en Angleterre, et voici comment
il vous faut libeller votre
enveloppe Brabham Racing
Organisation LTD, Weyford
House, Woodbridge Meadows,
Guildford, Surrey, England. Ouf...

Jacques MAILLOT
de 91-Vigneux,

Ne connait Champion que
depuis peu et il voudrait se
procurer les anciens numéros
qu’il n’‘a pu acheter.
Tous les anciens numéros de
notre rewue sont encore dis-
ponibles a nos bureaux,
14, rue Brunel, Paris (17°).
Mais vous pouvez aussi les
obtenir en nous envoyant trois
francs en timbres par numeéro
demandé.

Le maréchal des logis ROGER
a 57-Saint-Avold,

Voudrait savoir dans quelle
mesure il peut modifier sa
voiture pour courir en groupe 1.

Les modifications autorisées en
Tourisme de série sont insi-
gnifiantes et se bornent pra-
tiguement a l'utilisation de deux
paires de phares supplémen-
taires a condition que la pose
de ceux-ci n'entraine pas de
modification & la carrosserie.
Si vous voulez connaitre exac-
tement la législation, nous
vous conseillons de wvous pro-
curer l'annuaire du Sport
Automobile édité par la FIA,
dans lequel vous trouverez
en page 58 dans les feuillets
verts la réglementation en
vigueur. Vous pourrez trouver
ce livre soit a la FIA, 8.
place de la Condorde, Paris (8°),
soit 4 la Librairie Technique Auto-

mobile, 83, rue de Rennes a Paris
(6°).

Ne sait ce qu’est un trans-
fert et il aimerait quelques
précisions.

Un transfert est une lumiére
dans la paroi du cylindre, et
c'est par cette ouverture que
passe le mélange gazeux dans
la chambre de combustion.
C'est donc en quelque sorte
un conduit d’admission.

Philippe LEGRAND
de 92-Courbevoie,

Pense avoir relevé une erreur
dans notre numéro 41,
croyant savoir que les 4 CV
compétition des années 1950
ne faisaient pas 1063 cc,
mais 1 093 cc.

En fait, nous n'avons pas
fait d'erreur, n’ayant jamais
prétendu que les 4 CV compéti-
tion qui couraient en 1950 fai-
saient 1 063 CC. 1063,
c'était le numéro de code du
type de la voiture, comme
plus tard 1093 fut celui de
la Dauphine a tendance spor-
tive.

Gordon BOGGS
3 Paris (15°),

Désirerait savoir ou il pour-
rait trouver une Jeep d'occa-
sion pour un prix modique.

Parfois sont mises en vente
aux Domaines des Jeep réfor-
meées, mais si vous voulez en
obtenir une pour 500 F, vous
risquez d'avoir quelques dif-
ficultés car les moins chéres

sont vendues aux environs de
2 600 F.

Un lecteur de Saint-Nazaire
qui ne nous précise pas son
nom, aimerait savoir quelle
est la voiture de la gamme
Mercedés qui a obtenu le
meilleur temps aux 400
métres départ arrété.

La plus rapide et la plus
nerveuse des Mercedés dis-

ponibles en ce moment est
sans conteste la 300 SEL
6 litres 3. Cette voiture a réalisé
lors des essais effectués par
José Rosinski pour Sport-Auto,
14" 9/10 aux 400 DA et 27"
aux 1 000 DA, ce qui la place a
égalité avec bien des voitures de
sport de la meilleure race.

Frédéric FISSIER
a 68-Mulhouse,

N'arrive pas a se procurer
un volant magnétique de
175 cc Peugeot et il qualifie
cette opération d’impossible.

Vous devriez vous adresser aux
Comptoirs Généraux du Cycle
et du Motocycle, 72, avenue
de la Grande-Armée a Paris
(17°). Ce sont eux qui doivent
avoir le plus de pieces détachées
de Peugeot, et ils devraient
encore avoir en stock le genre de
pieces que vous cherchez,

Thierry CABROL
de 12-Saint-Affrique,

Voudrait avoir de plus amples
renseignements sur le dragster
side-car de Pierre Tebec.

Le plus simple pour obtenir le
maximum de détails sur cet
extraordinaire trois roues mu par
un gros V8 américain est de
joindre le constructeur lui-
méme, 45, passage du Bureau
a Paris (11°).

Bernard GARNIER
4 71-Montceau-les-Mines,

Aimerait connaitre le nom et
l'adresse de I'importateur
des motos Morini en France,
et des «cyclos Malaguti

Les Morini comme du reste
les Laverda et les Motobi sont
importées par G, Couturier,
149, avenue de Neuilly & 92
Neuilly, Les Malaguti sont
importés et distribués par la
SICMA, 71, rue Hoche a
Marseille. Au cas ou VOus
voudriez joindre l'un ou lautre
trés rapidement, leurs numaros
de téléphone sont respective-
ment : SABlons 98-39 et
62-12-12.

Alain BERTRAND
a 13-Marseille,

de la Somme, Paris (17°).
Ecole de pilotage de course,
Circuit du Var, 83-Le Luc-en-
Provence. FEcole de pilotage
de Monthoux, 74-Monthoux.

Régis BOLMEFIREZOL qui ne
nous précise pas son adresse,

S’étonne de ne pas voir de
Miura en compétition.

La Miura est une voiture de
grand tourisme qui n'est pas
construite en vue de courir,
et n‘est donc pas congue pour
cela. Du reste, l'usine en est
parfaitement consciente, et elle
ne pousse vraiment pas ses
clients a aligner une Miura a
un quelconque départ de course.

Philippe VIDAL
de 13-Marseille,

Voudrait trouver un ouvrage
traitant de Jla construction
des chéssis et des problémes
qui s’y rattachent.

Vous trouverez ce livre s'il en
existe un répondant a vos espé-
rances a la Librairie Technique
Automobile, 83, rue de Rennes
a Paris (6") qui posséde un
choix considérable de bouquins
sur l'‘automobile mais dont,
malheureusement pour vous, la
majorité sont écrits en anglais.
Nous wvous conseillons tout
particulierement celui de Costin
et Phipps, excellent pour les
structures tubulaires.

Patrick SWYNGHEDAUW
a 25-Bethoncourt,

Aimerait qu'on lui fournisse
les adresses des écoles de
pilotage en France.

Voici donc les adresses des
principales écoles de pilotage
existant en France ou vous
pourrez obtenir tous rensei-
nements complémentaires
cole de pilotage Winfield,
Circuit Jean Behra, 58-Magny-
Cours. Ecole de pilotage de
Mogaro, Association Sportive
Automobile Armagnac-Bigorre,
P-Nogaro. Ecole de pilotage
de I'A.C.0., Circuit Bugatti,
72-Le Mans. Ecole de pilotage
de I'A.G.A.C.l., 64, boulevard

Aimerait avoir la signification
de notes de rallye comme par
exemple : droite 90.

Nous ne pouvons pas Vvous
ropondre avec une précision
absolue, chaque pilote prenant
508 notes suivant une habitude
qui lui est propre. Néanmoins,
pour la plupart d'entre eux,
« droite 90 » signifierait qu’il
faut passer le virage a droite
a 90 kilomeétres a |'heure et
non comme vous le pensiez quil
va falloir tourner a angle droit.
Votre théorie, par contre, s'ap-
pliquait plus fréquemment il y a
quelques années... mais les
notes de rallye sont comme
toutes choses, elles évoluent.

ENTIEREMENT DERIVE DE LA COMPETITION. LE 49 CC DERBI
ALLUMAGE ELECTRONIQUE EST LE SEUL CYC
PERMIS, DIGNE DES VRAIS SPORTIFS... PUUTELR oage

4 VITESSES AU PIED, FOURCHE ET AM __
[IQUES, FREINAGE SURPUISSANT. oo > VoA

TOUT UN PROGRAMME!..
VICE-GHAMPION DU MONDE 50 CC EN 1967 ET 1968

Phonnet B,

IMPORTATEUR : 78, AVENUE DU GENERAL-LECLERC
92-BOULOGNE-BILLANCOURT — TEL. : 825-47-11




LE DUEL FORD FERRARI

par Anthony Pritchard

Marabout

= ——
Nous sommes en 1964. Le Mans voit
apparaitre Ford et ce circuit va devenir
un véritable champ clos ou vont s’affron-
ter deux géants, Ford et Ferrari. Indiffé-
rente jusque la 4 la compétition, la firme
américaine crée de toutes pieces un vaste
département de courses a Detroit, et elle
y construit des engins d’une puissance
exceptionnelle. Ferrari sent poindre le
danger, et il jette d’emblée dans la ba-
taille tout le poids de sa longue expérience
des circuits. Ce livre rappelle les phases
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d’une lutte homérique encore inachevée.
Il montre comment Ford établit ses plans,
choisit ses hommes pour triompher au
Mans. Il montre comment Enzo Ferrari
organise la riposte... Trés bien traduit
de I’anglais par Michel Hubins, ce livre
vivant est proposé comme tous les Mara-
bout de cette collection a 8 francs.

AUTO-SCHEMAS N° 1
- R i A —

Cela se présente comme un curieux cahier
sur la couverture duquel est dessinée une
scene de course: une GT 40 de John Wyer
est entourée d’'une Howmet, d’Alfa, de
Porsche, alors que suivent une Ferrari
LM et une Corvette. Déja, on est fixe,

Auto-Schémas, c’est un fascicule pour
fanatiques. Fascicule, parce qu’il n’a que
32 pages. Pour fanatiques, parce qu’il ne
contient que des dessins des voitures
ayant marqué de leur empreinte la saison
écoulée. Ce livre vendu en France au
prix de 10 francs devrait étre tres utile
aux maquettistes qui travaillent a la réa-
lisation de bolides connus. En plus des F1,
Auto-Schémas nous offre des voitures
Cam Am, d’Indianapolis, les principaux
prototypes, sans compter quelques
Groupes 2 et 5 trés connues. Bien reéalise
A partir d’'une idée originale et interes-
sante, ce petit recueil belge devrait obte-
nir un certain succes.

il disait lui-méme qu’il en attendait
beaucoup. Un mois plus tot, il avait mis
la derniére main au récit qu’il avait entre-
pris aprés son accident survenu a la fin
du marathon Londres—Sydney et ou il
relatait ses souvenirs de rallyeman. Ceux
du Londres—Sydney, bien sir, qui a
constitué une fantastique aventure, mais
¢galement ceux de plusieurs autres grands
rallyes, parmi les plus marquants : Tour
de France automobile, marathon Licge—
Sofia—Li¢ge (surnommé « le marathon du
cauchemar »), Tour de Corse, Coupe des
Alpes, rallye de Monte-Carlo, etc. Ce
faisant, Lucien Bianchi — un des rares
pilotes complets de notre époque, aussi
a I'aise en rallye qu’en circuit — nous
introduit dans un monde complexe, exi-
geant, passionnant, Car un rallye offre
une ambiance particuliere, C’est chaque
fois, pour le participant, une aventure
émaillée de pittoresque; ¢'est un rythme
effréné & soutenir, une lutte de tous les
instants : contre sol-méme, contre des
routes souvent ¢pouvantables, contre
des mécaniques soumises i dure épreuve;
c’est un exercice de virtuosite et d'endu-
rance qui exige une minutieuse prépara-
tion, une équipe bien souddée, une assis-
tance d'usine parfaite,,, et la capacite
de s’adapter a4 toutes les circonstances,
D’une plume alerte, dans un style direct
et efficace — comme sa lagon de conduire
dont il réveéle, au puassnge, quelques
«trucs » — Lucien Bianchi fuit revivre
pour nous l'univers ¢tonnunt de la course
sur la route. Et & travers cen puges, qui
ont désormais une Lragigue resonance,
nous retrouvons avec ¢motion le trés
grand pilote qu’il fut et nous découvrons
Phomme : simple, courngeux, modeste,
parfaitement 4 I'aise duny cel univers ou
Pamitié tenait pour lui autunt de place
que la performance & réaliser, un homme
qui se montrait élonnumment vivant,
tranquillement s0r de lul, heureux de
raconter les bons el les muuvaiy moments
de sa carriere de pilote de rullye, On a
peine a croire i sn disparition,

Prix : 138,50 F,

e el A ——

LES ROUTES DE LA VICTOIRE
Marabout

Treize champions ou chroniqueurs ce¢-
lebres vous confient ici leurs souvenirs,
leurs espoirs, leurs réflexions sur de nom-
breux aspects de la compétition automo-
bile, depuis la Formule 1 jusqu’aux rallyes,
sans oublier les trials et les dragsters.
Stirling Moss tente de définir la psycho-
logie du pilote. Un texte de Jim Clark
fait revivre d’éblouissants championnats
et le triomphe d’Indianapolis; plus loin,
Bruce McLaren confesse son amour pour
les 24 Heures du Mans. Sir John Whit-
more et John Sprinzel analysent les
voitures, I’un sur circuit, ’autre dans les
rallyes. Laurence Pomeroy propose une
solution nouvelle pour les Grands Prix.
Alan Mann vous introduit dans le monde
des managers et Alan Brinton dans
celui des grands pilotes d’hier et d’au-
jourd’hui. John Blunsden parle d’orga-
nisation des courses, Rodney Walkerley

i

raconte I’histoire de seize ans d’aventure
sportive. Denis Jenkinson et Geoff New-
man clament leur enthousiasme pour les
dragsters et les trials. Ken Chambers
fait aussi I’¢loge de I’endurance, cette
vertu premiére des hommes... et des
moteurs. De tout, pour tous les gofits,
et pour & francs seulement.

MES RALLYES
par Lucien Bianchi
Gallimard

—— e - i EE—

Le 30 mars 1969, sur le circuit du Mans,
au cours des essais des 24 Heures, le
grand champion belge Lucien Bianchi
se tuait au volant du prototype Alfa dont

Tous ces livres et bien d’autres encore
sont en vente a la Librairie Technique
Automobile : 83, rue de Rennes, PARIS

(6°).
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De la technique

Caméra Pathé Webo BTL avec chargeur 60 m
16 mm - 9,5 - ou double super 8

LaMaison

duCinéaste
- Amateurec

CARTE BLEUE acceptée

comme
nulle part

Cinéastes, amateurs ou “pro”, le choix de votre equipe-
ment est primordial. Quel que soit votre budget, vous
devez acquérir un matériel sir qui réponde a vos exi-
gences actuelles... et futures.

Pour chacun d'entre vous il s'agit d'un cas particulier.
Nous avons organisé en conséquence la Maison du
Cinéaste Amateur : pour vous recevoir en ami, vous ap-

porter les solutions logiques appropriées, vous faire
comparer les modeles sans vous en imposer aucun.

Nous prenons volontiers parti et nous engageons notre
respnnsabillte.* Nous sommes “spécialistes” et préten-
dons assurer a plein notre role de “conseil”.

Le Cinéma est notre passion :

Nous traitons de cinéma, uniquement de cinéma, mais de
tout lc cinema : 8, Super 8, 9,5, 16 mm - prise de vues -
projection - sonorisation - etc...

Nos prix etant les plus bas, nos tarifs nets, taxe incluse
etremises deduites, sans surprise, vous pouvez comparer.

A prix égal... avec en plus :

L'accueil et la compréhension techniques que nous

confere notre specialisation, cette spécialisation qui est
notre meilleure publicité.

Le c_atalpg_ue de la Maison du Cinéaste Amateur est lui
aussi, différent des autres. L'avez-vous lu?

Envoi gratuit avec tarif “Homme N° 1”

67 RUE LA FAYETTE - M° CADET

TEL.878.62.60-526.16.20-PARIS 9
OUVERT DE 10 H A 19H SAUF DIMANCHE. LE LUNDI DE 13 H A 19 H

OUVERT EN AOUT DE10H A 18 H - SAUF DIMANCHE ET LUNDI
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Nogaro, un nom familier aux fanatiques de I'automobile, Nogaro,

une petite ville du Gers ou tout sent bon le soleil et I'armagnac, ou

les gens ont le parler haut en couleur, ot tout semble facile, ou il
fait bon vivre...

PAR OLIVIER DE LA GAROULLAYE

PUBLICIS FE00 G 1

ET

| VOUS AIMEREZ
ALLER

A LECOLE

1300 cm?, 110 ch, > vitesses
plus de 175 km/h chrono

telles sont les caractéristiques essen- tissent sa sécurité, et son confort est celul
tielles de la nouvelle Renault 8 Gordini d'une grande routiére luxueuse. Atout
1969. Son nouveau moteur 1300 et sa maitre pour le sport automobile frangais, la
nouvelle boite 5 vitesses lui assurent des Renault8 Gordiniestun‘‘pursang”quivous
performances vraiment sensationnelles: feragouterles joiesde laconduite sportive.

plus de 175 km/h chrono, 31,9 secondes [ T U
au km départ arrété, une suspension ren- {R E N Al.l [I-@" ﬂ En Hn I N I
forcée, des freins a disque assistées garan- [#iE=1W |
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L'orgueil de la cité, c’est le circuit, un ruban
d'asphalte resserré sur lui-méme déroulant
ses méandres dans peu d'espace en bordure
d’'un terrain d‘aviation sans grand trafic. Le
patron, Robert Castagnon, organise deux
épreuves par an. Mais si a ces dates-la,
les tribunes sont pleines, il n'y a guére plus
de voitures sur la piste que lors des dimanches
ordinaires. En effet, chaque jour férié voit
converger vers Nogaro un flot de bolides de
construction artisanale plus ou moins éla-
borés, qui se mélent allégrement aux mMono-
places, barquettes ou berlines de tous acabits.
L'engouement pour le sport auto étant tres
fort, il fut donc créé il y a quelques annees
I'école de pilotage de Nogaro. Cette école
est maintenant dirigée de main de maitre
par Frangois Chevalier qui, assisté dans ses
ceuvres par Jean-Claude Lhoro, dispense un
enseignement théorique et pratique a des
éleves venus d'un peu partout.

Certains de ces éléves viennent de loin non
pas tant pour apprécier la gastronomie gas-
conne que pour essayer de réaliser un réve
cher & beaucoup de jeunes : devenir pilote

de course. Pour quelqu'un de peu fortune,
la solution toute trouvée semble étre l'inscrip-
tion & un cours pour tenter le Volant Shell.
Le grand pétrolier, jusqu'a l'an dernier,
offrait une monoplace au meilleur du cours
Winfield & Magny-Cours et a celui de Bugatti
au Mans. Mais intensifiant son aide, il dote
maintenant |’école de pilotage de Nogaro
d’une Formule France. Shell offre donc a trois
pilotes la possibilité de percer. Or, comme une
Pygmée F.F. est aussi cette année en jeu a
Monthoux, nous verrons I'an prochain quatre
nouveaux aux dents longues dans le peloton
bariolé des Formules France.

Magny-Cours, on connait. C'est une institu-
tion nationale, une sorte d'Ecole Polytech-
nique de la voiture de course, avec l'ensei-
gnement sans faille dispensé par Tico Martini.
Au Bugatti, I'ambiance passe pour étre moins
familiale... L'école gersoise démarrant sur de
nouvelles bases, jo m'y suis rendu, et voici
comment cela so posse,

J'ai débarqué un beau matin en terre noga-
rolienne avec une Volkswagen prétée par un
ami obligeant que cortaing ont méme quali-

fié... d'inconscient. Moi, un peu emprunté au
volant de ma petite auto, je n'étais pas trop
fier, et jattendais avec une impatience
teintée de crainte de « faire un tour de mono-
place». Le circuit Paul Armagnac sur la
route de Tarbes n'est pas difficile a trouver
pour le néophyte que je suis, et m’y voici.
J'al un peu peur, et n'ai vraiment rien d'un
Rastignac... mais qu’'importe...

Pour l'instant du reste, je ne vois pas grand
chose si ce n'est un type qui les mains dans
les poches et le nez au vent, regarde la
piste comme s’il voulait en devorer |'asphalte.
Je marche vers lui, pensant établir le premier
contact avec un « futur confrére » lorsque,
comme un seul homme, nous nous retour-
nons, aux aguets. Ne dirait-on pas?... Ce
bruit fort et prenant qui module sur la
route... qui débouche de derriére un hangar...
Une monoplace? Par la route? Au milieu de
la circulation, un lundi tout béte? On se
regarde, nouveaux Saint Thomas ne voulant
croire ni nos yeux ni nos oreilles. Et pourtant,
c'est le premier apergu du climat bon enfant

-
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qui regne dans ce patelin si sympathique.
Frangois Chevalier est descendu, hilare de voir
nos tétes de citadins passablement interlo-
quées, et nous serre la main tandis qu'arrive
une Anglia blanche brinquebalante, carros-
serie déglinguée au possible, mais tournant
rond. De la Ford sort Jean-Claude, petit,
brun, semblable aux pruneaux du cru, I'ceil
petillant et nous voila présentés. La mono-
place, requin des mers du Sud, a trainé dans
son sillage un lot de poissons pilotes, les
voitures des autres éléves du stage. Il y a de
tout : de la Camaro (celle de papal...), a
I’Alfa en passant par un break 204 et par
I'inévitable poucet, une Fiat 600 qui, a la
mine qu’elle affiche, est plus midre pour la
casse que pour le circuit. Enfin... ['éléve
doit venir avec sa voiture, et tant pis s’il
s'agit dune 2 CV! On se débrouille tou-
jours... Nous sommes huit, des professions
les plus diverses, habitant un peu partout,
d'age varié (de 34 a 20 ans) notre seul point
commun paraissant étre un amour immodéré
de la voiture. Dans notre groupe, il y a méme
une fille, Claudiane.
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Coup d’ceil
au compte-tours

pour voir si le régime moteurs
a été respecté...
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Au tableau noir, Francois dessine et
commente. On ne pense plus a rien, on a
I'esprit au cours théorique, la pensée accro-
chée au morceau de craie qui trace la tra-
jectoire sur un ruban de route auquel nos
yeux sont rivés. A Nogaro en effet, la pre-
miére matinée est réservée au tableau noir
ol I'on apprend successivement la position
des mains sur le volant, I'explication scheé-
matique du «talon-pointe», les études de
trajectoires suivant les différents types de
courbes ou de virages, et tout ce qu'un
apprenti doit s'efforcer de connaitre pour ne
pas étre ridicule en se retrouvant sur la piste.
Ne pas étre ridicule, c’est ma hantise
I'aprés-midi alors que de la théorie nous
passions & la pratique sur nos voitures
personnelles. Pendant le déjeuner pris en
commun, nous avions bien siar parlé voitures
et certains éléves a leurs dires paraissaient
aptes & piloter des Formules 1... Qu‘allais-je
faire, par rapport a ces cracks en puissance...
Francois, lui, ne s’en souciait pas, pas plus
que Jean-Claude. Dans le deuxiéme droite par

lequel nous avions commencé, il expliquait la
procédure en marchant, puis il nous montra
son savoir-faire. «Allez, & wvous mainte-
nant, un par un. Luc, tu commences, Olivier,
tu y vas aprés...» Ilmaginez que vous voila
au volant de votre voiture personnelle, que
vous connaissez bien et qui, pourtant, vous
semble soudain étrangére. Vous essayez de
penser a tout simultanément, et vous vous
sentez empoté, débutant, apprenti en diable.
Vous passez la courbe une fois, deux fois, en
vous remémorant de toutes vos forces ce que
I'on vient de vous dire, en braquant au petit
drapeau placé a l'entrée, en allant tangenter
la corde au troisieme pneu, en sortant prés
du fanion rouge, prenant garde a bien uti-
liser toute la largeur de la route. Pendant
qu'au volant vous faites de votre mieux,
Francois disséque votre comportement, expli-
quant aux autres éléves ce qu'il y a de bon
et ce qui I'est moins, Vous vous arrétez pour
écouter les critiques, les recommandations
diverses, et vous reprenez le volant pour des
passages successifs jusqu'a ce que votre

virage soit correctement exécuté. Lorsque
vous avez fini de plancher, vous regardez &
votre tour ce que font les autres, wvous
ocoutez les observations que formulent Fran-
pois et Jean-Claude, et vous apprenez encore.
Puis I'on enchaine par I'étude de trajectoires
de virage en virage. Si ¢a ne rentre pas,
Frangois se met au milieu de la piste et
vous force a passer au point précis...
Et rien a faire, il faut passer la ol il veut...
C'est Sparte qui rejoint Rome, car si vous
(tes la pour travailler, flotte malgré tout une
ambiance décontractée autour de ce petit
circuit, ot l'on ne s'étonne de rien, ou tout
sent le farniente et le chaud soleil. Sommeil
aprés le diner, c'est nécessaire. Et puis
demain, pas de blague, ce sera sérieux. On
attaque la monoplace. Lequel d'entre les
candidats ne réve pas, cette nuit-la? Pensez,
une veillee d’armes de ce genre, cela marque
un homme, surtout nous qui n'avons pas
connu la guerre de Cent Ans. Notre stage
dure guatre jours, mais cela peut étre trois
ou cing, selon le gré du vent, la casse
qui peut survenir, le nombre de stagiaires.

LFL

Au petit matin, vous vous retrouvez sur le
circuit & peine réveillé mais déja excité
comme un pou. C'est qu'elle est déja |a a
vous attendre, cette béte qu’on dit de race...
Race si l'on veut, puisqu'au premier stade,
vous prenez le volant d'une MEP que d'aucuns
n‘ont pas hesité a appeler «la monoplace
agricole». Mais, appréciée ou non, il s'agit
d'un fuseau muni d'un volant dans lequel on
se couche entre un treillis de tubes et &
I'extérieur duquel se trouvent les roues décou-
vertes dont les pneus paraissent énormes. |
suffit de tirer un petit bouton pour mettre
le contact, on entend un sec tic-tac qui
amene |l'essence, et on appuie sur le démar-
reur,

Je crois bien qu'a cet instant, si j'avais été
debout, je serais tombé assis tant je sens mes
jambes en coton! Mais je suis calé dans ce
baquet qu'on dirait fait pour moi. La pompe
electrique ne fait pas tant de bruit que mon
cceur qui bat la chamade alors que je poursuis
I'étude des virages, répétition de ce que jai
déja fait avec ma VW.

15

Les conseils du chef instructeur.

Apres l'effort,
le réconfort.
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Cela me paraissait un monde, un réve avant
que de savoir. Mais maintenant, je me sens
déja a l'aise, bien dans ma peau. Le roi,
ce n'est pas mon cousin, c'est mon frere,
que dis-je, c’est moi! Lorsqu'aprés les pre-
miers tours de roue, lorsqu’aprés une matinée
passée a apprendre a freiner, lorsqu‘aprés une
journée destinée a étudier les trajectoires, |l
faut que je céde le volant a un autre, je
fais presque triste mine. Cest quelle me
plait, cette auto frappée de la coquille Shell,
c'est que je m'y sens bien. La monoplace
ne serait-elle pas si inaccessible? Au point
de vue pécuniaire, c'est abordable puisque le
premier stage revient a 650 F tout compris,
le logement et la nourriture étant inclus
dans le prix forfaitaire. Aprés quelques mois
d‘économies, un porte-monnaie moyen arrive
4 supporter une ponction de cet ordre, les
frais de route pour se rendre dans le Gers
étant a4 ajouter a cette somme. Question
compétence, je ne peux nier que la compe-
tition moto m’ait aidé, mais certains dentre
nous qui n‘avaient jamais participe qua des
concours de yoyo s'en sont tirés a leur
honneur. Le troisieme jour, a l|apparition
du chronomeétre, ils faisaient aussi bien que
ceux qui dés leur arrivée parlaient de
« casser la baraque».

Mais aprés quarante-huit heures d'appren-
tissage proprement dit, commencent les
choses sérieuses. Tandis que Francois Che-
valier grimpe a la tour de contrble dou
I'on voit tout le circuit, on commence a
boucler les premiers tours complets au
volant de la MEP en respectant un régime
moteur fixé 4 4 000 t/mn. Un bon élément

doit alors effectuer son tour de piste en
1" 08”. Pour ce faire, il dispose de deux
tours de lancement, de trois autres chro-
nométrés et d'un dernier destiné a larrét.
Il s’agit alors de bien prendre ses tra-
jectoires et, pour étre tout a fait sGr de
ses éléves, Francois fait ensuite avec eux
quelques tours dans leur voiture personnelle.
On pourrait presque parler de témérité...
Mais comme il a les réflexes rapides et qu'il
guide le volant de la place du passager,
tout se passe bien!

Comme je me suis montré bon petit gargon
et que je n'ai pas envoyé mon mouchard
a plus de 4000, jobtiens lautorisation
de faire mes six tours suivants a 4 500.
C'est en quelque sorte une recompense,
puisque lorsque wvous dépassez les tours,
vous étes sanctionné et que l'on vous fait
redescendre d'une tranche de 500 tours.
Cela m'est du reste arrivé a 5000 avec
la Formule bleue, Tout allait facilement
lorsqu’une idée subite et saugrenue me
fit essayer de passer la double courbe en
troisieme pour voir. Et on vit... votre ser-
viteur rentrer penaud aux stands avec cette
damnée petite aiguille rouge bétement figée
4 5 200. Les mouchards ont un petit coté...
délateur qui m’'agace, pas vous’...

Arrivé 4 ce stade qui est le maximum &
atteindre avec la MEP, on saute dans la
Merlyn ex-F3 mue par un 1 100 cc Renault
revu @t corrigé. L'Anglaise est déja plus
apte & combler les aspirations belliqueuses
des stagiaires que la petite Albigeoise.
Et c'est reparti : 4 000, 4 500, 5 000 tours.
Le chronomeétre pendant ce temps tourne
et fournit aux moniteurs une autre source
d’appréciation,

C'est aussi en se basant sur les chronos
réalisés qu'en fin de stage, Frangois Che-
valier juge et sanctionne. Si vous étes
doué, s'il vous juge capable, vous pouvez
participer au deuxieme stage, sinon vous
rentrez dans vos foyers et, comme son
jugement est sain, la meilleure chose qu’il
vous reste alors a faire est d'accrocher
votre casque et vos |unettes au-dessus
de votre lit, et de réver & la carriere de
pilote de monoplace que vous auriez pu
faire si... Mais vous, vous étes un des
bons, un des tout bons, et vous étes admis
au deuxiéme échelon. Que faites-vous alors?
On reprend une rapide étude de trajectoire,
puis on vous lache sur le circuit pour 50
tours chronométrés, cela pour 350 F. Vous
étes un petit Clark... Francois vous conseille
de persévérer et vous vous retrouvez au troi-
sieme étage, presque arrivé pour 80 tours
coltant 800 F.

La, on peut parler de sélection draco-
nienne, puisque seuls les 20 meilleurs sont
admis & faire, s’ils le désirent, encore
100 tours de circuit moyennant 10 F par
boucle. C'est le maximum faisable avant
I'examen définitif, pour lequel sont retenus
sept stagiaires plus un suppléant. Et ce
sera le concours. La peur au ventre, les
tripes nouées, vous prendrez vos trajec-
toires le plus vite possible, vous freinerez
tard, trés tard... La monoplace est a votre
portée pour 2 800 F, prix de revient maxi-
mum qui défie toute concurrence... On
aurait presque tendance a dire, comme
les vendeuses de Loterie Nationale : « Allez,
allez, tentez votre chance! » Dl ey
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Découvrez vite...

Désormais, & travers toute la France, a tout moment, dans des milliers
de stations Esso... Esso Shop! L4, vous trouverez des millions d’articles Esso
pour rendre votre route parfaiternent heureuse. Des articles
soigneusement sélectionnés pour vous, pour votre voiture, pour vos week-ends,
pour vos vacances... Allez vite vous arréter dans une Esso Shop!

Chez Esso, les autoradios ont une qualité
musicale exceptionnelle 8 20comme a 200 km/h.
Modeéles différents adaptables sur n'importe
quelle voiture. Récepteur et haut-parleur séparés.
Touches pré-réglées,

Les gants Esso : les gants de conduite
Esso ont une coupe parfaite. En peau
d’agneau ou en pécari. Un gage de qua-
lité supplémentaire : ils sont parfaitement
lavables a I'eau et au savon,

Styvap ? Une exclusivité Esso, Insecticide,
il tue les mouches, les mites, les moustiques,
etc. Désodorisant, son parfum de lavande
est agréable. Sa particularité : absolument
propre, sar, et esthéetique,

Les bougies
Esso:

elles ont

subi des tests | e L H R TR
spéciaux, qui ,. il il i

leur permettent e £ A L ":'E"il.__.iiﬁgbﬁ - B
d’obtenir - | T S

|E I'Endement f _._'! e, T _ i hmaniiiiai oo i g :‘l.: n -I i -:-_::'.E:_:: .'-, 3
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Esso Shop :chaque article a été contrdlé
rigoureusement dans les laboratoires Esso.

R Aprés avoir été testés, et contréles séverement, les articles Esso
............ EndBncls R 0] sont classés en cing catégories. Batteries, accessoires pour auto-
\ ok il mobiles, sécurité, entretien, confort. A vous de choisir maintenant.
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Débarquant a Sebring pour la premiére fois, je tombe en arrét devant un drble d’engin
imaginez une espéce de baignoire
a face de pékinois,
peinte d'une couleur métallisée
comme seuls savent en faire les Ameéricains,

et sous des embryons d’ailes, de larges jantes chaussées d'énormes Racing
presque lisses, avec un haut pare-brise vertical, un
gros roll-bar chromé comme le noeud de vipéres de |'échappement du VW
qui propulse le tout.
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C'était un buggy, ce fut le coup de foudre.
Je voulais en ramener un, les années sui-
vantes aussi, mais a Paris on oublie, le
climat et l'absence de plage aidant. Je le
retrouvai dans le film L’affaire Thomas Crown
et je fus, comme vous sans doute, enthou-
siasmé par ses évolutions aux mains expertes
de Steve McQueen sur les dunes de I'Océan.
Eh bien, pendant les essais des 24 Heures du
Mans j'ai eu la chance de rencontrer les deux,
'homme et la machine, en chair et en 0s,
métal et plastique. lls n'étaient plus ensemble
mais il y avait autant de monde autour de
I'acteur sur la piste qu‘autour du buggy dans
le village.

Il avait été construit par un ami qui, au lieu
de réver comme moi, était passé aux actes
et allait le produire en France. Aidé par un
copain, novice aussi bien en mécanique et
surtout en soudure, il avait acheté 1 000 F
une VYW chez un casseur et |'avait désossée;
la plate-forme du chéssis avait été coupée,
raccourcie, ressoudée, la caisse plastique
montée ainsi que les accessoires prélevés sur
I'épave et en cing ou six jours de travail, ils
avaient un buggy. Deux jours aprés Le Mans,
je I'essayais.

Alors 14, pour quand méme moins cher qu'lne
Espada, dans Paris c'est le grand succes,
surtout qu’avec son poids plume les acceléra-
tions sont surprenantes pour une VW,
malgré le rapport trop long, di au diametre
des énormes pneus. Sur l'autoroute, ¢a tire
long aussi, mais on accroche le 130 compteur,
peut-étre en baissant le pare-brise... et on
contemple la téte des autres usagers. Sur les
petites départementales, ¢a devient sportif,
ca vire vite et A plat, ca saute a tout-va sur
les moindres bosses, ah ces Racing! Mais la
ol je l'attendais, c'est en tout terrain,
sport dont je suis « fana» depuis un certain
rallye infernal en Land Rover.

Eh bien, malgré les pneus pas du tout
adaptés & ce genre d'exercice, des Racing
sur du sable, ¢'est exceptionnel (a part a Zand-
voort) je me suis pris pour Steve McQueen,




dérapages, escalades, bonds et sauts de
toutes sortes, malgré la téte du propriétaire
apprenti soudeur qui priait pour son chéssis.
Avec des pneus adéquats, ¢a doit grimper
absolument partout. J'en veux un bien préparé
pour ce fameux rallye en forét de Chantilly.
Voila, je ne serai heureux que lorsque Mon
Buggy, orange ou violet métallisé avec des
flammes sur le capot, et dessous peut-étre,
un Porsche S 90, sera garé devant chez moi.
Car vraiment pour un prix trés modéré et
quelques jours de travail, vous avez un
« truc» terrible, pour passer vos week-ends :
samedi soir pour la frime et si vous ne vous
étes pas couché trop tard (difficile avec le
succes de cet engin), le dimanche allez aérer
vos poumons dans les chemins forestiers
boueux. Pour posséder un Buggy, vous avez
le choix entre trois formules selon vos apti-
tudes meécaniques et financiéres :

— Le Kit

Vous montez vous-méme votre voiture de A
a Z en suivant le manuel de montage qui
vous est fourni avec la carrosserie en polyester
arme, le tableau de bord, le pare-brise, les
boulons et les écrous.

Lorsque wvous avez trouvé une Coccinelle
VW 1200, 1300 ou 1500 postérieure a
1961, avec une plate-forme en bon état,
vous procedez de la facon suivante
D'abord, démontez le circuit électrique, les
instruments du tableau de bord, le réservoir
a essence, les freins, etc.

Déboulonner la caisse et la déposer.

Scier la plate-forme juste derriére le frein
a main et la raccourcir &8 40 em. Si vous ne
possédez par la scie électrique haute vitesse
nécessaire, empruntez ou louez-en une.
Attention aux cébles de commande qui sont
dans le tube central.

Ressouder les deux parties en serrant bien
les deux cOtés de la caisse. Si vous destinez
votre engin a un usage tout-terrain intensif,
vous pouvez renforcer la plate-forme.
Raccourcir les cdbles de commande.
Boulonner la carrosserie, puis le capot et le
pare-brise. Monter le tableau de bord aprés y
avoir fixe les instruments, le circuit électrique,
les freins et les commandes de phares.

Il faut compter 60 heures de travail, soit
trois week-ends environ.

— Le demi-Kit

Si la soudure vous effraie un peu,le construc-
teur se charge de raccourcir lui-méme le
chassis que vous auriez préalablement débar-
rasse de sa carrosserie. Il ne vous reste plus
qua tout remonter comme précédemment.
Vous économisez la moitié du temps.

— Si vous n’'étes vraiment pas bricoleur ou
trop fainéant, achetez la voiture toute montée
avec mecanique VW, siéges-baquets et garde-
boue.

Voiture en Kit - 2200 F TTC
Voiture en 1/2 Kit: 2900 F TTC
Voiture montée : 7400 F TTC

Options : capote compléte : 600 F,

jante élargie : 100 F,

circuit électrique : 200 F.

arceau de sécurité : 200 F,

raccourcissement du chéssis

et cables : 700 F.

garde-boue AV et AR: 150 F.
Distributeurs : GP Beach Buggy. Y. Rohner,
D. de Largentaye : 19, rue Emile-Dubois,
Paris (14°). Tél. 707-19-61. @
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la Ford GT 40 a une stupéfiante victoire,
la quatiéme pour le constructeur américain.
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LES 24 H DU MANS

Demandez a un pilote de vous décrire ce que l'on appelle «le
style de conduite le Mans». Il vous parlera tableau de marche,
main de velours sur le levier de changement de vitesses, pieds
légers sur le frein, l'accélérateur et l'embrayage, obsession du
mouchard sur le compte-tours... Demandez a Jacky Ickx, Gérard
Larousse et Hans Herrmann de vous expliquer comment ils ont
conduit pendant les quatre derniéres heures du Mans 69 : comme
en Grand Prix, a fond, a la limite de leur adresse et de leur
courage, sans penser une seconde a ménager leur voiture. Marche
ou créve, ainsi auraient pu étre rédigés les sacro-saints tableaux
de marche d'ordinaire plus abstraits. Quant aux mouchards, ils
étaient devenus aussi inutiles que les compte-tours eux-meémes, et
par la méme occasion les autres instruments de bord qu’il n'était
plus du tout question de consulter d'un regard méme furtif... Il
n'y avait plus quune chose qui comptait : gagner quelques
meétres qui allaient décider de la victoire au bout d'une course
qui devait durer 4 998 kilometres!

Comment cet impensable final, réglé comme un scénario hollywoo-
dien, a-t-il pu se dérouler devant les yeux ébahis, incrédules et
enthousiastes des spectateurs et téléspectateurs? Il fallut, évidem-
ment, une somme de circonstances parfaitement uniques pour que
se retrouvent aprés vingt heures de ronde, au coude a coude,
la Ford GT 40, cing litres, de I'équipe Gulf-Mirage et la Porsche 908,
3 litres, d'usine, portant le numéro 64.

A dix heures du matin donc, la victoire parait étre solidement
entre les mains de Porsche. Sans doute, la marque allemande
avait-elle déja consommé deux leaders : Stommelen, en téte
jusqu'au premier ravitaillement, puis Siffert-Redman, qui devaient
succomber peu avant six heures de l'aprés-midi, boite de vitesses
hors d'usage. La monstrueuse 917 d'Elford et Attwood avait alors
pris le relais, et n'avait cessé d'accroitre son avantage jusqu'a
capitaliser quatre tours d'avance, soit un quart d’heure sur une
autre Porsche, la 908 de Lins-Kausen, huit tours sur la Ford
d’'Ickx-Oliver, neuf tours sur la 908 d'Herrmann-Larousse. Avant le
départ, il est vrai que peu voyaient une 917, jeune colosse aux
pieds d'argile, terminer les 24 Heures. Cependant, aprés avoir vu

toute la nuit tourner sans histoire Elford et Attwood, on se faisait
a l'idée qu'apres tout, cette voiture était tellement plus rapide que
les autres que ses pilotes allaient l'amener a l'arrivée pour avoir
su ne pas trop la bousculer, n‘utiliser de ses possibilités que le
strict nécessaire...

On se dit que Porsche, qui a dominé la course de la téte et des
épaules, n‘aura pas volé une juste victoire, consécration dune
glorieuse saison qui lui a déja attribué le titre de Champion
du Monde des constructeurs...

Tout a coup, ces sereines réflexions s'interrompent avec l'arrét
imprévu de lan® 12 a son stand. Attwood explique que l'embrayage
s'est mis a patiner, les mécaniciens lévent le capot, plongent
vers la transmission. Les augures hochent la téte, sentencieux
« On vous l'avait bien dit, qu'elles ne tiendraient pas la distance ».
Ben voyons... Dommage pour les deux pilotes anglais, en tout cas,
qui méritaient un meilleur sort pour conclure leur belle équipee.
Ce seront donc Lins et Khausen, les moins connus, les outsiders,
qui donneront a Porsche sa premiére victoire au Mans.

Mais ces mélancoliques considérations ont a peine le temps de
se formuler que l'incroyable, l'inoui se produit : Khausen stoppe
a son tour, il ne peut plus changer de vitesses! Il faut se rendre
a l'évidence : soudain sortie du néant, de l'anonymat d'une ronde
réguliére mais sans éclat, la GT 40 conduite par Oliver se retrouve
en téte, alors que deés le sixiéme tour, elle avait été doublée
par le leader... Dans une épreuve de fond, la prudence est certes
une vertu cardinale, mais a point..,

Cependant, Porsche dispose encore d'un atout. Aprés un brillant
début dans le peloton de téte, la 908 d'Herrmann et Larousse
avait du observer un arrét d'une demi-heure en fin d'aprés-midi
pour changer un demi train-avant a la suite du grippage d'un
roulement de fusée. Lorsqu'elle repartit, la Porsche comptait pres
de cing tours de retard sur la GT 40 d'Ickx et Oliver. A une heure
du matin, 1'écart était réduit a trois tours. Larousse et Herrmann
continuaient a foncer dans la nuit, a travers les nappes de brouillard,
et leur remontée faillit bien s'achever lorsque la 908 conduite par
Schutz et alors en seconde position partait en téte-a-queue a pres
de 300 km/h dans la courbe des Hunaudiéres, sous le nez de
Gérard qui n'évitait lui-méme l'accident que d'extréme justesse.
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Les Porsche
peu aprés le départ
des 24 Heures 69...

A cing heures du matin, I'équipage franco-allemand se retrouve
a un seul tour de la GT 40 qui a observé un assez long arrét pour
ravitaillements et vérifications. Dans le petit jour grisatre, a raison
de cinqg secondes au tour, Herrmann grignote l'avance d’Oliver.
A 11 h 15, la Ford devenue la voiture de téte stoppe a son stand
pour se préparer a l'assaut final. Les mécaniciens changent les
plaquettes de freins. Ils terminent cette opération lorsqu’acclamée
par la foule surexcitée, Herrmann passe devant les tribunes rendant
la premiere place a Porsche. Ickx repart au volant de la Ford,
tous les chronos sont sortis : au tour suivant l'écart est de
47 secondes. Mais la Porsche doit ravitailler a son tour, et c'est
Gérard Larousse qui doit prendre son volant. Lui, le bleu de
I'équipe...

Herrmann termine son relais. Ickx est manifestement déja passeé
a l'attaque, car l'écart est demeuré strictement le méme. Larousse
monte a bord cependant qu'on fait le plein d'essence, et il repart
dans le sillage de la Ford qui vient de reprendre le commandement.
Gérard sera fantastique : alors que l'on craint qu'une nervosite
trop compréhensible ne lui fasse perdre ses moyens, il tient téte
a Ickx, puis le remonte petit a petit, le rejoint, l'attaque enfin.
Mais la 908 est essouflée. Elle marche encore bien, mais elle a
perdu des chevaux, donc 600 t/m dans la ligne droite. Dans ces
conditions, elle n'est pas en mesure de lacher la Ford qui peut se
[aire aisément aspirer et l'on comprend alors que sauf casse ou
incident imprévu, l'arrivée des 24 Heures du Mans se jouera au
finish, sur la ligne, comme celle d'une course de F3 a Montlhéry!
A 11 h 35, Ickx ravitaille, sans descendre de wvoiture. Lorsqu'il
repart, Herrmann fait son apparition dans le stand Porsche. Il est
casqué, prét a prendre le dernier relais. Face au stand des suppor-
ters allemands massés autour d'un drapeau lui hurlent leurs
encouragements. Apparemment décontracté, Herrmann leur sourit.
On est en pleine fable de la Fontaine : aprés qu'on nous ait joué
le liévre Porsche et la tortue Ford, on se¢ prépare a donner le
(vieux) renard Herrmann et le (jeune) corbeau Ickx...

Larousse stoppe. Plein d'essence. La Porsche repart lorsqu’apparait
la Ford, qui double sur sa lancée. Le temps qu'Herrmann s'échauffe,
Jacky a pris un peu plus de 5" d'avance. Cette fois, on ne s'arrétera
plus jusqu'a l'arrivée.

Herrmann a rapidement retrouvé son meilleur rythme. L'écart
commence a diminuer, il n'est plus que de 2” a treize heures.
Au tour suivant, la Porsche est en téte! Mais la Ford est dans
ses roues et lorsque les deux voitures repassent devant les tribunes,
I'ordre est inversé... Ce sera le début d'une ultime heure inima-
ginable au cours de laquelle, se passant et se repassant deux
ou trois fois par tour, Ickx et Herrmann vont donner un inou-
bliable spectacle.

Dans de telles conditions de course cependant il est évident
qu’'lckx, plus rompu que son rival aux tactiques de la «sucette »
qui sont monnaie courante en monoplace, plus jeune et donc plus
déterminé, et aussi plus talentueux — sans que cela enléve quoique
ce soit a la grande valeur d'Herrmann qui est encore un grand
champion, son comportement 1'a amplement démontré s'il en était
besoin — il est évident donc qu'lckx est le mieux armeé.

La Ford est certes plus lourde, moins maniable. Mais elle est aussi
plus fraiche que la 908 qui fut condamnée a un long forcing pour
émerger en téte au bout de la nuit. En outre, les freins de la
voiture allemande faiblissent. Pourtant, Herrmann se battra avec
un ceeur admirable, on le verra bien lorsquil sera bloqué derriére
la GT 40 de Hobbs-Hailwood, les coéquipiers de Jacky, a une
demi-heure de la fin. A la faveur de ce doublage, Jacky prend
4" d’avance, mais Hans passe Hobbs apreés deux tours de bataille,
serre les dents et remonte encore une fois son handicap.

Le moment de vérité, le dernier tour arrive enfin : devant les
tribunes passe la Ford, la Porsche est dans ses roues. Au Tertre
Rouge, Jacky freine un peu plus long, sort du virage une fraction
moins vite que d’habitude, ouvrant ainsi le piege a son adversaire.
Le point crucial se situe en effet au bout de la ligne droite, a
Mulsanne : celui des deux qui sortira en téte de ce virage aura
gagné. Herrmann, a la sortie du Tertre Rouge qu'il a négocié aussi
vite que possible, voit donc l'arriere de la GT 40 grossir devant
lui. Sans hésiter, il la double. Jacky saute dans son sillage et,
confortablement aspiré, pied léger sur l'accélérateur, il y reste
jusqu’a ce que la courbe des Hunaudiéres soit en vue. Il déboite
alors brusquement sur la droite, tout en appuyant a fond : il est
rapidement a la hauteur de la Porsche, mais du bon c6té de la

piste, a l'intérieur, lorsque surgit la courbe. Herrmann doit alors

Sous les yeux atterrés
de Rico.
Steinemann, Vic Elford
et Uingénieur Bott,
le leader Attwood
va arréter définitivement
sa 917...
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lever le pied, et lui céder le passage. C'est fini...

Freinage a Mulsanne, la Ford vire en téte, et se rue vers India-
napolis, Arnage, Maison Blanche. Un dernier et impeccable frei-
nage pour négocier la chicane Ford qui ne pouvait décemment
trahir la GT 40... Et c'est le drapeau a damiers qui mit fin a4 un
suspense comme jamais, peut-étre, on n'en vit. Et qu'on n'est, sans
doute, pas prés de revoir. '
Ainsi, contrairement a tous les pronostics, Porsche a perdu le
Mans. Pourquoi? Il est évidemment facile, pour répondre a cette
question, d'opposer les tactiques fondamentalement différentes
utilisées par l'usine allemande et 1'équipe anglaise. D'une part,
des mécaniques brillantes, une participation massive (6 voitures),
une cadence élevée depuis le début de la course. De l'autre, des
engins éprouveés, une concentration des forces (2 voitures), un
départ précautionneux, un rythme prudent. Ce sont au moins les
apparences. En somme, Porsche aurait choisi le risque et laissé
ses pilotes « s'expliquer» entre eux au mépris de toute sagesse
alors qu'ils étaient au volant de voitures plus rapides que solides
dont le nombre excessif aurait compromis le sérieux de la pré-
paration. En revanche, David Yorke — le bras droit de Wyer, lui-
méme absent du Mans — aurait dirigé sa petite équipe d'une
main de fer et pour avoir ét¢ plus modeste, aurait été plus
réaliste.

Cest une facon de voir les choses et il y a certainement du vrai
dans tout cela. Mais la raison primordiale de l'échec inattendu
de Porsche se trouve, je pense, ailleurs. Elle réside dans la décision
d'aligner deux types de voitures dont un (le 917) était trop nou-
veau. Il a donc drainé le principal des efforts de la marque au
cours d'une mise au point laborieuse, au détriment du perfec-
tionnement des 908. Ces dernieres, plus méticuleusement préparées
par des mécaniciens plus sereins eussent été imbattables. En
décidant d'aligner les 917, Porsche a certainement commis une
erreur dont les conséquences ont été admirablement exploitées
par le rusé David Yorke, un homme aux nerfs d'acier — il en fallait,
croyez-moi, pour affronter les sourires apitoyés dans les premiéres
phases de la course, lorsque l'exhibition des GT 40 paraissait friser
le ridicule — et par l'inspiré Jacky Ickx, dont l'exploit fait partie
de la grande légende du sport automobile.,

ET POURTANT, LES MATRA...

Cette lutte homérique, Matra en a quelque peu souffert. En 68,
on s'extasiait de voir Pescarolo et Servoz-Gavin au volant de leur
630 de 3 litres, résister a une Alfa-Roméo de 2 litres tandis que
loin devant caracolait la GT 40 de Lucien Bianchi et Rodriguez,
cette méme GT 40 qui I'a de nouveau emporté cette année d'ailleurs!
En 69, trois Matra sur quatre au départ sont a l'arrivée, la 650 de
Beltoise occupait la seconde place a la septiéme heure. Plus pro-
bant encore : en pleine bagarre aprés une heure de course, les
Matra de Servoz et Nanni étaient les seules non Porsche avec la
Lola de Bonnier a n'avoir pas été doublées par la 917 de Stommelen
qui tournait alors en moins de 3" 30” au tour. Pendant la course,
les Matra ont toutes été retardées par des incidents de détail, mais
elles ont démontré une merveilleuse robustesse fondamentale. Bien
shr, cette anneée était probablement la derniére oli un prototype
3 litres avait des chances de gagner le Mans. En 70, les 917 de
4,5 litres reviendront, plus résistantes et éprouvées, et Ferrari sera
aussi présent avec des Sport 5 litres. Mais quoique l'avenir décide
a ce sujet, il faut souligner sans aucun chauvinisme combien le
comportement de Matra fut valeureux, méme et surtout parce qu'il
ne fut pas chanceux. Enfin, je ne voudrais pas terminer ces lignes
sans saluer la belle course fournie par Alain Serpaggi et Christian
Ethuin au volant de la seule Alpine Renault rescapée d’'un grand
désastre, la 1000 cc qui remporta avec eux l'indice de performance.
Compte tenu des circonstances de la course — temps sec, bataille
acharnée entre les grosses jusqu'a la fin — leur victoire est un
exploit. Il ne console certes pas de l'échec des 3 litres, échec
d'autant plus amer qu'il était prévisible bien avant le départ. J'ai
moi-méme fait partie de l'équipe Alpine, et ce n'est pas sans
tristesse que je dois aujourd’hui faire un constat de carence. Tout
le laissait prévoir, et il s'est produit. I1 ne saurait naturellement
étre question de polémiquer, ou de condamner qui que ce soit dans
un moment pareil, ce serait bien mesquin. Je voudrais simplement
exprimer ici le veeu qu'une saine réaction survienne pour que le
sens des responsabilités, le réalisme, la sincérité et le véritable
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esprit d'équipe 1'emportent sur de vaines querelles qui, a tous les
échelons, ne peuvent conduire qu'a la répétition d'aussi sombres
journées.

LA FAUSSE ENTREE
DES QUATRE ROUES MOTRICES

Les décisions « épidermiques», prises en hate et a chaud peuvent
quelquefois partir de bons sentiments : il n'empéche que presque
toujours, elles sont néfastes et que si l'on s’y cramponne leurs
conséquences sont désastreuses a terme. Naturellement, la critique
est aisée, mais tout de méme... La Commission Sportive Interna-
tionale, qui régit le sport automobile, semble prendre un malin
plaisir & y préter le flanc. Certes, il serait grave qu'elle ne fit rien.
Mais il est préoccupant que par moments, elle fasse nimporte
quoi... Ainsi dans «l'affaire des ailerons». Je ne reviendrai pas
sur la genése de cette histoire qui n'est que trop connue. Mais les
conséquences! Enfin, vraiment, assimiler les petits volets arriere
mobiles des prototypes Porsche aux gigantesques ailerons sureleves
et brinquebalants — certains d’entre eux au moins — des Fl touche
au ridicule. Vouloir agir dans un trés louable souci de sécurité,
mais édicter un réglement qui d'une part encourage les construc-
teurs a tricher, d’autre part se retourne contre son esprit pour
aboutir & compromettre encore davantage la sécurité que l'on
voulait préserver, c'est ce a quoi s'est exposée la C.S.I

La sécurité — des voitures, des pilotes, des circuits — est un
probléeme infiniment complexe. C'est un domaine ou il y a certes
beaucoup a faire, mais les graves consequences que peuvent
entrainer une erreur commandent beaucoup de réflexions et d'étude.
Les controverses sont nombreuses et quelquefois vives, mais ce n'est
pas une raison pour se laisser emporter par une conviction, meme
si elle est juste, & prendre une décision a la légére. Ou l'on s'en
mord les doigts apres.

Cest ce qui s'est passé au Mans, au détriment des Porsche 908
qui durent courir avec leurs volets fixes. C'est-a-dire au détriment de
la sécurité de leurs pilotes qui durent conduire des voitures moins
stables. Au détriment du sport automobile qui ne sort pas grandi
de cette querelle byzantine, terminée par un pitoyable compromis.
Cest ce qui s'est produit & Zandvoort, au détriment cette fois, de
la CS.I. elle-méme, qui a vu son réglement tourné et ridiculisé
par la plupart des concurrents qui, plus ou moins ouvertement,
I'ont bafoué. Parmi les équipes d'usine en effet, seul Ferrari pre-
sentait une voiture conforme a l'esprit de la loi, et donc tota-
lement dépourvue d'aileron, aile, moignons ou volets arriere.
Matra, McLaren, Brabham tentaient avec plus ou moins de convic-
tion et de bonheur de s'adapter a la lettre en présentant des ailerons
offrant une solution de continuité avec un embryon de capot
pompeusement baptisé « carrosserie » pour l'occasion, ou d'énormes
«bacs» en plan incliné sournoisement appelés «capots» pour la
circonstance... Quant aux Lotus, elles avaient adopté la désinvolture,
en n'essayant méme pas de faire croire que les ailerons installes
pourraient a la rigueur étre considérés comme... n'en €tant pas!
Cependant, points essentiels, les cotes d’encombrement (réduites)
et les modes de fixation au chassis de tous ces « machins» res-
pectaient les nouvelles normes, et en cela, on peut dire que la
situation présentait tout de méme des aspects positifs. Devant les
visages navrés des pauvres commissaires techniques chargés de faire
respecter le réglement, on se prenait a réver que tout eut pu etre

Les secrets de la Matra MS 84 : train avant...

Chdssis tubulaire...
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La dure bataille
pour la troisiéme place
du GP de Hollande :
Hulme méne

devant Amon.

M aster Stewart
a Zandvoort :
3° victoire
en quatre Grands Prix.
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Pas un centimétre
de terrain a perdre
pour Jo Siffert
qui double ici
un Surtees
fort courtois.
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Les « classiques »
a Zandvoort : la BRM...

« Cet emplacement est a louer v ;

e Rindt, ou le pilote-sandwich
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La Ferrari...

tellement simple si la C.S.I.,, aprés avoir laissé¢ les choses aller
trop loin, ne s'était pas soudain crue obligée de prendre une
mesure aussi excessive, assortic d'explications aussi confuses...
Mais a Zandvoort, pour le GP des Pays-Bas, il y avait aussi des
poles d'intérét autrement passionnants, sous les formes de deux Fl
inédites a transmission par 4 roues motrices ; la Matra MS 84 est
d’apparence tres proche de la MS 80. Sa morphologie est classique,
avec notamment un poste de pilotage normalement centré.
Cependant, elle difféere de la MS 80 par son chassis, qui est tubu-
laire pour des raisons de commodité¢ de construction. Le V8 Ford
est donc retourné, la boite de vitesses est placée entre lui et le
pilote, sous le réservoir d'huile. Elle est a carter Ferguson et
pignonnerie Hewland. Le systéme de transmission a été entiére-
ment fourni par Ferguson et la répartition de puissance est fixée
autour de 75 % a I'AR, 25 % a I'AV (rappelons que les roues
avant sont relices par un différentiel normal, un autobloguant
agit sur les roues arriére, et un autre entre les roues avant et
arriere). Le diametre des quatre roues est de 15” alors que la
MS 80 possede des roues avant de 13” seulement. Les quatre freins
sont montés in-board. Légérement plus volumineuse que la MS 80,
la MS 84 est nettement plus lourde (d'environ 60 kg). Selon
I'ingénieur Martin, la transmission cofite au moins 50 CV, la
MS 84 perdant 15 km/h en ligne droite par rapport a la MS 80.
Au total, il est manifeste que chez Matra on s'est livré a une
expérience qui correspondrait a adapter une transmission a quatre
roues motrices, a un chassis de configuration normale.

Au contraire, la Lotus 63 est radicalement différente de la Fl &
transmission classique, la 49 MK2. Elle est étroitement dérivée
de la voiture Indianapolis, qui avait été elle-méme pensée autour
de la transmission a quatre roues motrices. Il s'agit d'une mono-
coque trés compacte, comprenant un poste de pilotage trés
avancé. Contrairement a celle de la 49, la coque se poursuit en
berceau derriére le cockpit, le moteur (retourné bien sfir) n'est
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La McLaren...

plus portant. A 'extréme arriere, un trés fin treillis de tubes porte
les éléments de suspension qui, comme a l’avant, sont des triangles
superposés de forte section réalisés en mécano-soudure. Les quatre
combinés ressorts-amortisseurs travaillent verticalement et sont
placés in-board comme les disques de freins auto-ventilés. Les quatre
roues sont de 13" seulement, les pneus sont un peu plus larges a
l'arriere. Moins lourde que la Ferguson utilisée par Matra, la
transmission a ¢été dessinée par Lotus et fabriquée par ZF en
Allemagne. La répartition de puissance entre les trains serait
nettement différente de celle adoptée par Matra : il s'agirait de
40 % AV-60 % AR. La boite de vitesses et une Hewland. La Lotus
est donc trés petite et, selon les mécaniciens, elle serait a peine
plus lourde que la 49 MK2 classique. La forme en coin de sa
carrosserie est trés caractéristique.

Tout le monde attendait avec impatience de voir ces 2 voitures en
piste, voire en course. En fait, si Stewart et Hill les utilisérent bien
pendant les essais, ni 1'un ni l'autre n'avaient l'intention de courir
avec. Les temps réalisés sur le sec étaient de 3 & 4 secondes plus
lents que ceux des voitures classiques des 2 pilotes. Il est évident
que pas mal de mise au point restait a faire au moment de
Zandvoort, mais les quatre roues motrices, surtout sil pleut,
devraient bient6t apparaitre sur la ligne de départ dun Grand
Prix.. A signaler que la MclLaren n'était pas terminee et que
Brabham n‘en a pas en chantier faute de finance.. Quant a
Ferrari, la discrétion est extréme.

En Hollande, Rindt et Stewart ont encore démontré quils domi-
naient actuellement le lot. Aux essais, 1'’Autrichien obtenait le
meilleur temps (1’ 20” 85) devant l'Ecossais (1° 21" 14) qui
devancait nettement Hill (1" 22” 01), Amon (1" 22" 69), Ickx
(1’ 22" 85), Mac Laren (1’ 22" 87), et Siffert (1’ 23” 94) qui avait des
ennuis de moteur. J.-P. B. (1’ 24" 44) connaissait quelques pro-
blémes de pneus. Il n'avait en outre pas tout a fait récupéré de
ses brillantes 24 Heures. Elford ayant touché sa McLaren (c'est celle

La Brabham. Parlant a Jack,
sur sa droite, l'ingénieur Tauranac.
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Encadrée par la Brabham de Courage (24)
et la Lotus de Rindt (4),
la nouvelle BMW a chdssis Dornier super-carénée
que Joseph Siffert conduisit avec sa fougue habituelle.
C’était en pointe la plus rapide des F2 a Reims.
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Inein@dent de course pendant la finale de la F3 a Reims
emport@ par le trés inattendu americain de Meritt_( Tecno) :
o J.-P. Jaussaud (a droite), n 47.

Norer gue pour diminuer le maitre-couple, il avait monre
sur sa Tecno des Michelin XAS de Formule France,
bien plus étroits que les Racing. Notez aussi le pare-choc
qui était destiné a pousser la Tecno de son co-équipier Mazet,
(s’inspirant de la technique Stock-Car),
qui était destiné a pousser la Tecno de son co-égquipier Mazet,

Cette course donna lieu a des « explications »
qui furent jugées trop peu courtoises et méme dangereuses.
A la demande d’un groupe de pilotes,
les commissaires sportifs interdirent méme le départ
de la finale @ un concurrent.
Il serait plus que souhaitable que les esprits se calment...

Francois Cevert aprés sa victoire
de Reims en F2 :
il aurait eu tort de dissimuler sa joie!

a réservoirs latéraux, coque F 5000, utilisée par Bruce en début de
saison) fermait la marche, la voiture n'étant manifestement pas au
micux de sa forme,

En course, c'est Graham qui prenait le meilleur départ. Au bout
de la ligne droite, Rindt tentait de le passer a l'intérieur, mais
il se faisait impitoyablement tasser et devait attendre une meilleure
occasion pour passer son coéquipier qui n'est pas un tendre, que
voulez-vous... Jochen non plus d'ailleurs, qui terminait le second
tour en téte devant Hill, Stewart, Hulme, Amon, McLaren, Siffert.
Trés mal parti (embrayage collé) Jacky Ickx est dernier, tandis
que déja stoppe Oliver... Au cinquiéme tour, Rindt a creusé un bel
écart de 4" sur Stewart, que suivent a 2” Hill, Hulme, Amon,
McLaren, Siffert, Brabham et Beltoise a la queue-leu-leu. Surtees
est déja distancé, et il est rattrapé par Ickx qui entame une
énergique remontée. Trés impressionnant d'efficacité, Rindt conti-
nue a accroitre reégulierement son avance sur Stewart, a raison
d'une demi seconde par tour. Jackie en fait de méme avec ses
poursuivants, en téte desquels Hill et Siffert se livrent une terrible
bagarre, et au groupe desquels Ickx parvient a recoller. Au treiziéme
tour, Siffert réussit a passer Hill et le lache rapidement. Trois tours
plus tard, Rindt qui posseéde alors 9” d'avance sur Stewart casse
une articulation de demi-arbre de transmission. Ainsi porté en téte,
Stewart ne sera plus inquiété et, aprés avoir augmenté son avan-
tage jusqu'a 35” au 70° tour, il levera le pied pour franchir
l'arrivée vingt tours plus tard avec 25” d’avance sur Siffert. De
son coté celui-ci terminera second avec 8” d’avance sur le troisieme
alors qu’il en avait compté jusqu'a 22”.

En fait, tout l'intérét spectaculaire de ce beau Grand Prix se
concentra sur la lutte tres chaude qui se livra durant la course
entiére pour l'obtention de la troisiéme place.

Ce fut d'abord une affaire entre Hill, Hulme qui avait trouvé a
Zandvoort de nouveaux Goodyear treés efficaces pour sa McLaren,
et Amon dont la Ferrari semblait handicapée en puissance et
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difficile a conduire. Mais McLaren lui-méme, Brabham et Ickx
revenu n'étaient pas loin, cependant que Beltoise était laché (voiture
mal réglée) et alors que Courage avait abandonné (embrayage).
McLaren allait bientot partager son sort (suspension AV). Immeé-
diatement aprés, Hill ralentissait fortement puis stoppait a son
stand pour faire verifier ses suspensions. Il repartait avant Surtees,
mais sa Lotus comme la BRM de¢ « Big John» dailleurs ne tenait
plus la route.

Hulme s’accrochait a sa troisiéme place, attaqué a tour de role par
Ickx, Brabham et Amon. Chacun prenait successivement le mors
aux dents, mais Denny tenait bon. Ce fut un festival de freinages
super-tardifs, de « piquages » a I'intérieur ou a l'extérieur, 1€ « vieux »
Jack n'étant pas le moins acharmeé! Et puis alors qu'Amon atta-
quait Hulme, Brabham ralentit car sa tenue de route se détériore.
Ce faisant, il bloque involontairement Ickx, et tous deux sont

bientot distancés de 5”. Mais Jacky parvient tout de méme a passer

son « boss » et, en sept tours, il recolle a la McLaren et a la Ferrari.
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o Ciserver HHI;H ‘u Farrivey.
wirant grace a sa decision towres les vederres
gui voulurent trop joucr au chat et a la souris.

Il reste alors 13 tours a courir. Il n'en reste que 8 quand Hulme
est géné au doublage d'un retardataire, juste avant la ligne droite.
Amon, d'ordinaire a peine capable de s'y faire aspirer par la
McLaren, passe alors Denny sur sa lancée et, continuant d’atta-
quer a fond jusqu'au bout, il parviendra méme a lui prendre 5”.
Ickx, qui désamorce, ne peut que suivre Hulme jusqu’a l'arrivée.
J.-P. B. finira derri¢re Brabham et Hill, presqu’en panne d'alimen-
tation. La parfaite victoire de Stewart ne saurait faire oublier le
début impérieux et dominateur de Rindt. Cependant, 1'Ecossais
en remportant son troisieme Grand Prix (sur quatre disputés
cette saison) s'est placé dans une position trés forte pour le
titre de Champion du Monde 69. Certes, rien n'est encore joué,
mais, comme on dit chez Matra, « trois fois neuf font quand méme
vingt-sept». Arithmétique ¢lémentaire sans doute, mais qui fait
cependant froncer les sourcils a ce bon Graham, lui-méme second
avec quinze points...
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FE a Rouen . I 1ele a gues

Foucteau

vient de toucher
Waollek

a l'arriére gauche...
avant d’écraser

le capot de U'Alpine
Ggui va se mettre
en téte-a-queue.

Un casque original :
celui du pilote suisse
de F3, Dubler,

Cela ne le dispense pas
des rétroviseurs.

i

David +Alpine

¥ )
iy &
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F. 3: SANS MERCI...

Rouen, cette annee, n’avait pu mettre sur pied une course de Fl
ni méme une épreuve de F2, mais en contrepartie I'’Automobile
Club Normand nous a offert le plus beau plateau possible en F3
cette saison. Il ne manquait que Rollinson, Ikusawa et Petersson,
[’affiche était donc particulierement alléchante et ceux qui,
attirés par ce spectacle, firent le déplacement n'eurent pas a le
regretter. Les essais, déja, fournirent I'occasion aux ténors de la
spécialité de sortir le grand jeu et Reine Wissel sur sa rouge
Chevron fit un tour en 2’ 16” 5 a quelque 172,5 km/h. Pike
(Lotus 59), Beuttler (Brabham BT 29) précedaient de peu Mazet
(Tecno). Schenken (Brabham BT 29), Maskell et Hanson
(Chevron) réalisaient un temps a peine supérieur si bien que ces
sept pilotes se trouvaient dans une fourchette de trois secondes.
Vingt-cing voitures s’alignérent dans la premiere €liminatoire et
au signal elles se ruérent dans la descente. Au premier tour, un
groupe de téte emmené par Wissel et Schenken prenait le large,
peloton composé, outre les deux pilotes cités, de Bond
(Brabham), Depailler (Alpine) et Cassegrain (Brabham) qui, sur

"bris de culbuteur, s'arrétait bientdt. Hanson, Scott et Campbell

qui naviguaient derriére eux et devant le gros de la troupe,
réussirent a revenir sur les premiers a la faveur de I’aspiration
et dans 'avant dernier tour, huit voitures passaient en paquet
en moins d'une seconde et demie. C'est Wissel qui réglait au
sprint ses compagnons d’¢chappée devant Beuttler, Bond et
Schenken, Campbell étant laché par les vis platinés de sa Titan.
e scénario de la deuxieme manche ressemblait étrangement au
premier, neuf hommes s’extirpant du peloton, soit Pike, Maskell,
Harvey (Titan), Blanc, Mazet, Dubler, Haworth, Gaydon, et
Plaisance (tous sur Tecno). Trois de ceux-ci abandonnaient,
Pike avec un culbuteur bris¢, Plaisance avec un flector dechi-
queté et Dubler dans d’épouvantables bruits de moteur. A la
mi-course, Jabouille (Alpine) et Gaggio (Brabham) rattrapaient
les premiers, bientdt imités par Cyd Williams (Brabham). Huit
pilotes terminaient 1a encore groupés, huit seulement car
Jabouille qui croyait avoir gagné au tour précédent avait levé
un peu le pied avant de s’apercevoir de sa meéprise.

En finale, le peloton débouchait compact au Nouveau Monde et
Jabouille s’y faisait enlever une roue. Le tour suivant, c’est
Wissel qui abandonnait au méme endroit sur rupture de boite,
laissant neuf pilotes s’expliquer au commandement. Schenken,
Mazet et Bond conduisaient le bal le plus souvent, Beuttler,
Blanc, Jaussaud, Gaydon, Depailler et Maskell restant dans leurs
roues jusqu’a ce que ce dernier abandonne, culbuteur cassé.
Puis Beuttler abandonnait a la mi-course sur ennuis d’arbre &
cames, juste avant que la Tecno de Blanc ne sorte de la route
dans la descente. Fort heureusement le sympathique pilote
suisse s’en tirait avec une cheville abimée seulement. Trois
tours avant la fin, alors qu’on se préparait déja au sprint, Bond
s’arrétait lAché par son embrayage, laissant cing pilotes aux
avant-postes. Dans le dernier tour, Depailler malchanceux en
diable etait trahi par un ressort de soupape et voyait ses espoirs
s'envoler tandis que trois poursuivants : Williams, Kottulinski
et Hanson s’intégraient au groupe de téte. Mais ils ne pouvaient
rien contre Jaussaud qui, expérimenté 4 nul autre pareil, savait
se servir des jeux d’aspiration pour venir coiffer Schenken,
Mazet et Gaydon sur le poteau. Ces deux derniers terminant a
deux dixiemes. Bonne journ¢e pour les Volants Shell.
Reims, le dimanche suivant, ne jouissait pas du méme plateau,
les meilleurs anglais, saufl Beuttler, étaient retournés sur leur
ile courir a Mallory Park. La premiére manche mit aux prises
Cassegrain, Baur, Gaggio, Depailler, Gagliardi, Jaussaud, Cham-
pin, Potocki, I'ex-vainqueur de Rouen qui, le plus souvent en
téte au passage des tribunes, abandonnait a la mi-course, laissant
ses compagnons de route en découdre... avec I'aspiration.
C’est Cassegrain qui finalement sut le mieux s’allier les éléments
physiques et qui passa la ligne devant la Tecno de Gagliardi et
’Alpine de Depailler battu d’une longueur de capot. La
deuxieme ¢€liminatoire fut encore plus houleuse que la pre-
micre, certains se touchant en pleine ligne droite. Aprés
I'accrochage de Mazet et Libert supprimant deux des plus en
vue en téte de peloton, c’est Jarier qui passa le premier la ligne,
de tres peu devant Plaisance, Kottulinski et de Meritt. Plaisance,
a la suite d’incidents dans sa manche, se voyait interdire la finale
par les officiels. Jarier pergait un piston lors du tour de recon-
naissance, et le départ de I'épreuve était donné sans eux.
Vingt-cing voitures s’alignaient sous les ordres de Jean Lucas,
parmi lesquelles certaines n’avaient vraiment pas leur place.
Quoi qu’il en soit, le drapeau tricolore fut baissé et au premier
tour, un peloton compact passa devant les spectateurs enthou-
siastes. A la mi-course, dix-sept pilotes passaient en quatre
secondes. Si au dernier des vingt tours, quatorze figuraient en
trois secondes, c’est que les trois autres avaient abandonné
(Jaussaud et Vigoureux (Brabham) sur accrochage et Beuttler
sur ennuis de moteur). Que dire d’une épreuve telle que celle-ci,
si ce n’est qu’il ne s’agit pas d’'une course mais d’une partie de
des. Que De Meritt soit le plus apte 4 manier le cornet avec
Jabouille et Gagliardi importe finalement assez peu, mais il
demeure qu’un pilote moins que moyen peut battre les
melilleurs sur un tel circuit... O.L.G.

FORMULE FRANCE: FIN DE LA SELECTION

En complément de I'excellent plateau proposé en F3, les
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Formule France du groupe B disputaient 4 Rouen leur der-
niére épreuve de sélection. Aux essais, on revit comme lors
des quatre precedentes courses, les mémes pilotes se mettre en
¢vidence. Lacarrau (Pygmeée) réalisait le meilleur temps devant
Mieusset (Martini) et Guerre Berthelot (Veglia-Grac) qui par-
tirent donc sur la premicre ligne de la grille. Migault (Alpine)
et Foucteau (Martini) se plagaient sur la seconde, la troisieme
ctant occupée par Wollek (Alpine), Cerruti (Martini) et
Raymond (Martini). Vingt-six concurrents avaient été admis a
participer, mais ils ne partirent que vingt-cing, Donnay ayant eu
insigne malchance de casser le carter de sa Pygmée sur un
debris de ferraille lors du tour de reconnaissance. Au premier
passage, c'est en paquet compact que les F. F. passérent au
Nouveau Monde. Au deuxieme tour, David sur I’Alpine Amora,
effectuait un téte-a-queue, contribugnt a scinder le peloton,
tandis que Jean Faure (Jefa) abandonnait, moteur «out». On
pointait alors au commandement Wollek, Guerre Berthelot,
Migault, Mieusset, Foucteau et Lacarrau précédant Compain
(Martini), Tonneline sur sa vieille Elina et Cerruti, Ces deux der-
niers allaient du reste lacher prise, laissant aux avant-postes sept
pilotes, tous parmi les tétes de série du groupe B. Au hui-
tieme tour, ce groupe perdit Wollek a la suite d’'un accrochage
avec Foucteau au Nouveau Monde. Lacarrau, le plus souvent
en téte a ce moment-la, prit le large sur la fin en compagnie d’un
Guerre Berthelot parfaitement incisif. Dans le dernier tour,
Mieusset les rejoignait, et tous trois luttaient pour la premiére
place, les deux Lyonnais finissant en famille, Fran¢ois premier
et Robert second, laissant a la Veglia-Grac, le deuxiéme accessit.
Compain, Migault et Foucteau prenaient eux aussi des points
pour le critérium, Coulon échouant au port avec une septiéme
place acquise de peu sur Tonneline et Cerruti, victime d’un
malencontreux téte-a-queue tout en fin de course.

On attendait avec quelques inquiétudes I'épreuve de Reims
« Grande premicre finale » des Formule France. On craignait
qu’il n'arrive des incidents comme I'an dernier et finalement
les pilotes de FF se sont montrés plus tempérés que ceux de F3.
Cela du reste ne nous empéchera pas de penser qu'une course
sur un tel circuit ne signifie rien... Enfin! D’ailleurs il semble
bien que, raisonnant comme nous, nombre de concurrents n’ont
pas voulu faire le déplacement champenois. Trente et une
voitures (suppléants compris) participerent aux essais, et comme
il y avait vingt-cinq places au départ tous ou presque prirent
le depart. Départ en groupe comme prévu, onze voitures fai-
sans partie du bon wagon aprés que David bien parti fut sorti
en pleine ligne droite. Les Alpine n’ayant décidément pas de
chance (Wollek avait cassé au premier tour et Migault au
debut des essais) Ethuin en téte-a-queue, alla explorer les
bas-cotés herbus d’« Annie Bousquet ».

Puis deux tours avant la fin, Lafosse disparut moteur bloqué,
non sans avoir fait éclater le groupe de téte. C'est ainsi que
I'arrivée se joua entre six hommes, Dayan I'emportant sur
Guerre Berthelot (tous deux sur Véglia-Grac), Lacarrau
(Pygmee), Trolle (Martini), Coulon (encore Véglia-Grac) et
Rousselot (Martini). Mieusset, le moteur de sa Martini en mal
de puissance se classait ensuite, devancant de Montalais,
excellent sur la Seca (construction artisanale réalisée par la

Maison des Jeunes de Boulogne-Billancourt, Foucteau et Prou-
zet (Elina). O.L.G. ;




38

UN RALLYE
PAS COMME
LES AUTRES

Lorsque ['on recut au Journal la plaquette explicative
du réglement du 5° rallye La Clusaz—Bendor je 1S /a
moue. En fait de rallye, je ne veux connaitre que le
Tour Auto, les Cévennes, la Corse ou les Eléphants
et les Chamois... alors, une épreuve mixte avec des
dquipes basées sur les skieurs de |'Equipe de France

que je ne connaissais ni dEve ni dAdam! Je n'étais
vraiment pas chaud et jespérais bien que Si quel-
guun de Champion y allait ce ne serait pas mol.
Mais, mon bon rédacteur en chef pensa qu’il serait
peut-étre intéressant d'y faire un tour et, malgré mes
renaclements a peine dissimules, je dus envoyer aux
organisateurs un bulletin dengagement. En effet
sl fallait y aller, autant participer, puisquil metait
donné de le faire en tant que journaliste, chaque
equipe comprenant, outre un Skieur comme capr-
taine, un autre sportif, un aviateur, un barreur et un
Journaliste. Rallye bien special donc que ce La
Clusaz-Bendor.. PAR O. DE LA GAROULLAYE

Parti de Toussus dans un avion tout neuf,
un Wassmer 421, je me demandais vague-
ment ou j'allais atterrir... Nous elmes du
reste du mal, non pas 4 nous poser, mais
a arriver a Annecy, terme de notre périple.
Les vents, dés le départ, étaient contre
nous. Heureusement que Claude Lefévre,
aviateur particuliecrement expérimente,
connaissait la musique. Par contre, un
autre journaliste voyageant avec nous ne
la connaissait pas et il nous faisait avec
son dentier tout un tas de fausses notes
ressemblant aux castagnettes...

A I'aéroport, moi qui ne pensais connaitre
personne me retrouvais dé€ja en terrain de
connaissance avec « Fufu», l'inénarrable
commodore d'Alpine, et Francgois Cevert,
I'officiel Tecno F2, bien connu. Le voyage
difficile se trouvait du coup envolé et
c'est en bonne compagnie que jarrivai
a la réception organisée a la piscine de
La Clusaz par la municipalité. C'est la que
devait avoir lieu le tirage au sort des
équipes. Je tombais avec Patrick Russel,
un spécialiste du slalom, avec Benoit
Dauga. spécialiste de la touche au rugby
4 15, avec Rolf Moser, aviateur suisse
réputé, avec Daniel Dahon, spécialisé dans
le maniement de la barre des dériveurs
solitaires, moi qui n'étais spécialiste en
rien. En consultant le programme avec mon
capitaine d'équipe, nous tombames
d'accord pour que je fasse une manche de
vélo-ski, I'épreuve de bicyclette réservee
aux journalistes et aux barreurs et une
manche de kart. Lui ferait les épreuves
réservées aux skieurs, le slalom, la course
de cOte en 504, du vélo, du kart et de la
voile en tant qu'équipier. Bref, une fois
dans le bain, ce La Clusaz—Bendor se decou-
vrait sous un jour sympathique, surtout
qu’'aprés le diner pris en commun, moi qui
ne voulais pas aller a La Clusaz., je me
sentais en pays de connaissance. L'Equipe
de France, en décontracté, est une bande
de jeunes qui se déchainent rapidement et
dont les rires sont contagieux. Et le soir,
en me couchant, je me disais que peut-étre
José n'avait pas eu tort.

Avant I'épreuve de régularité automobile, Jules Melquiond, Georges Mauduit et Jean-Pierre Augert
eécoutent les conseils des pilotes Francois Cevert et Henri Grandsire.
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Aldo Gruarin, Alain Mosconi
et Christian Carrére,

avant |'épreuve de velo-ski
qu'ils termineront

avec des fortunes diverses.

Linternational de rugby,
Basile Moraitis,
préfére terminer

a pied |'épreuve de vélo-ski.

Je n'étais jamais monté sur un vélo-ski de
ma vie et jamais non plus je n'avais pris de
tire-fesses. Cette espéce de poutre métal-
lique montée au bout d’'un vague ressort
ne m’était pas familiére: elle ne fut pas plus
hospitaliere et au premier essai je fis
connaissance avec le vol plané sur neige
damée tandis que le tire-fesses continuait
seul vers les sommets. La deuxiéme ten-
tative fut la bonne et enfin. je pus monter
sur mon ski-bob. Avant de m’'élancer je
vis passer Henri Grandsire presqu’aussi
a |'aise que sur son Alpine 3 litres, Alain
Mosconi, le médaillé olympique de natation
qui, semblait-il, allait plus vite dans |'eau,
Joan de Kat le sympathique navigateur
solitaire qui s'amusait comme un petit fou
et hurlait du vocabulaire marin... Alors, je
n'hésitais plus et descendis. Vous vous
trouvez assis sur un petit coussin pose sur
un cadre, lui-méme fixé sur un ski, vous
avez un guidon en mains qui agit sur un
petit ski, vous en avez un aussi a chaque

pied qui vous sert & freiner, mais, Patrick
Chapuis (journaliste de I'Equipe), qui réussit
le meilleur temps, ne devait pas s'en servir
beaucoup : les freins, il n"avait pas l'air d'y
toucher! Henri Grandsire, qui faisait grosse
impression aux entrainements, ne put
conclure, chutant deux fois lors de
I'épreuve et ce fut Francgois Cevert qui
sauva |'honneur de [‘automobile en ter-
minant troisigme. Les rugbymen présents
se distinguérent puisque Basile Moraittis,
le plus rapide de nos ailiers, finit en courant
4 toute allure aprés étre tombeé, et que
Aldo Gruarin, imposant ses 100 kilos a sa
monture, finit par la casser et lui aussi se
vit dans l'obligation de finir a pieds en
ramenant son ski-bob en deux morceaux.
Pour ma part, je ne fus pas bien brillant,
terminant dans le milieu du peloton, et,
comme en plus mon équipier fit plus mal,
mon équipe, la 13, se retrouva avant-
derniére de |'épreuve. Heureusement que
juste avant Patrick Russel avait fait
merveille prenant derriere Georges Mauduit

41

Georges Mauduit,
vainqueur
su slalom géant.
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Henri Duvillard a troqué
ses « planches »
pour le « bout de bois ».

Patrick Russel,
I'un des meilleurs
slalomeurs mondiaux,
capitaine de l’équipe
gagnante du rallye.
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Alain Mosconi part pour gagner
gagnera |'épreuve de natation dans les temps
du record du monde.

la deuxiéme place de la compétition de ski.
En début d'aprés-midi était programmeée
une course de cote ol les skieurs devaient
au volant de 504 gravir les 7 kilométres du
Col de la Croix de Fry. Guy Périllat, Jean-
Paul Jallifier (aidé des bons conseils de
Fufu) et Jean-Noél Augert se montraient
les plus aptes 4 pouvoir passer des « lattes »
au « bout de bois », tandis qu'Henri Brechu
éprouvait les qualités de la Peugeot en tout
terrain .

La quatriome épreuve, celle de natation
(deux longueurs de bassin), ne pouvait échap-
per & I'équipe n" 5 et a Alain Mosconi qui ne
se fit pas faute d'empocher 100 points
devant le nageur de notre eéquipe et
Francois Cevert, bigrement a l'‘aise dans
I'élément liquide. L'eau était chauffée et
bien que la piscine soit & ciel ouvert et
que le thermométre flirte avec zéro, on
eut toutes les peines du monde a faire
sortir Fufu qui s'était installé au fond, sur
un fauteuil de plage, de maniére a ce que
seule sa téte dépasse pour qu’il puisse
s'octroyer le cigare de 'homme d'affaires
qu’il est... L'organisation avait ensuite prevu
un meéchoui dans un bistrot des plus
sympas et si le diner ne comptait pas
comme une épreuve du rallye, i1l y eut
cependant d’homériques mélées, fourchettes
en main, pour approcher du mouton. Et le
soir, en me couchant, je me dis que José
avait peut-étre eu raison.

Le lendemain, Bandol. Certains sont venus
par la route, les autres ralliant le Midi
par avion. Le monomoteur, ¢'est justement
la spécialité de Hrissa Pelissier, |'aviatrice
ayant réussi, en novembre dernier, le tour
du monde en solitaire avec son Wassmer, et
elle remporta, sans coup férir, la palme
de cette épreuve, plagant ainsi son équipe
trés prés de celle de Patrick Russel (la
notre), en téte depuis le premier soir.
D’ailleurs, cette équipe-ci allait augmenter
son avance sur les autres dans |'épreuve
de cyclisme qui se déroulait en trois
manches et ou il fut assez dréle de voir
en action, pédales aux pieds, des gens qui
n'avaient plus fait de bicyclette depuis leur |
tendre enfance. En kart, les séries furent
déja plus equilibrées, chacun ayant une
idée de l'utilité d'un volant, d'une pédale
de frein et d'un accélérateur. Et puis ce |
fut le bateau pour se rendre sur lfle de |
Bandor pour la nuit... '
Et le soir, en me couchant, je me dis que
José avait eu mille fois raison de m envoyer |
au La Clusaz—Bendor. Cette épreuve seule |
en son genre, est plus gu'une compétition,
mais un rendez-vous sympathique de sportifs |
de disciplines différentes qui, ainsi,
apprennent 34 mieux se connaitre et a
mieux s'apprécier. Ce rallye, qui réunit [a
montagne a la mer avec des traits d'union
faits de ski, d’autos, d'avions, de vélos, de
karts, de dériveurs; cette épreuve, a la
chaude ambiance, qui rapproche la Savoie
du Midi, c’est une chaine faite de contacts |
et d’amitié. On arrive un peu dans le vide,
et I'on repart avec des amis autour de soi.
Décidément, Guy Périllat et Monsieur Paul
Ricard ont eu la bonne idée, l'idée heureuse
en remettant sur pied cette aventure &
épisodes et peu importe le premier ou le
dernier aprés la derniere épreuve de |
yachting, l'essentiel était de participer. |
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TI125
SUZUKI

500 Kawasaki, 750 Honda, que de «grosses»... Aussi, pour changer, voici ce mois-ci une «petite» bien
appetissante : la toute nouvelle 125 Suzuki. Elle est drole, étonnante, originale, et ma foi, fort jolie a
mon gout. Son style est résolument moderne, hardi meme et ne plaira peut-étre pas 4 tout le monde, mais
ne laissera personne indifférent.
Elle est fine et agressive a la fois. Son nez de pekinois contraste avec ['en-
volée des pots d'échappement.
Oui, vraiment quel curieux petit engin; un vrai jouet, mais un jouet serieux
qui est avant fout une petite moto
tres sportive.

PAR
CHRISTIAN
LACOMBE
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Cette 125 était tres attendue. En effet, ce modéle manquait énormé-
ment dans la gamme Suzuki. 11 y a bien le 120 cc B 100 P, mais
cette machine tres robuste n'a aucune ambition sportive et en tout
cas ne peut rivaliser avec les 125 sport de chez Yamaha et Honda
(essais Champion, n°® 30 et 40). Avec la T 125 les machines
citées plus haut trouveront a qui parler; les 15,1 CV de la petite
Suzuki ne sont pas a dédaigner. La conception de cette machine
est vraiment originale. Le moteur, un twin 2 temps a une archi-
tecture qui rappelle celle des célébres scooters italiens Rumi. Les
cylindres sont pratiquement horizontaux, ¢e qui assure un refroi-
dissement parfait. Ces cylindres sont alimentés par deux carbura-
teurs Mikuni de 18 mm de diametre. Lintérieur de ce moteur est
« trés Suzuki» avec des roulements aiguilles partout et un usinage
de « first » qualité. La boite de vitesses est a 5 rapports et I'embrayage
multidisques travaille dans I'huile.”Le tout est entrainé par une
transmission primaire a pignons. Comme sur les autres Suzuki, le
graissage est séparé (procédé Posi Force a quatre sorties, deux
dans I'embiellage et deux dans les cylindres) et le petit réservoir
d’huile se place sous la selle en travers du cadre. L'allumage
batterie-bobine est alimenté par un alternateur; on ne se refuse
rien sur cette 125.. Signalons encore que les carters moteur
sont nervurés au-dessus et en-dessous. L'ensemble bloc-moteur,
tout en longueur et trés étroit, est suspendu sous un curieux cadre
« banane» a double berceau fait en tubes d'acier. Cette technique
peu courante surprend un peu et 'on a I'impression que le moteur
est haut perché entre les deux roues. La fourche avant est téles-
copique a grand battement tandis que les suspensions arriéres
sont a bras oscillant avec amortisseurs réglables en trois positions.
Les freins de petit diametre (150 mm ou plus) sont a simple came
et les roues en acier chromes sont chaussées de pneus (250 x 18 a

L’ESSAI

La mise en route du moteur est ultra-facile, contact (a cl¢), starter
(a froid) et un coup de kick, (a la main si vous voulez) pour faire
«cracher» le moteur. Au ralenti, on croirait entendre rebondir
des balles de ping-pong; le bruit d’admission est a peine audible.
Au coup de gaz cest «jeudi-midi», la sir¢ne, admission et
échappement se confondent en un souffle strident qui vous ravit
I'oreille ou vous la déchire selon les gotits. Premiére en bas (les
autres en haut), il faut faire cirer l'embrayage (trés doux) pour
bien démarrer... Et je cale, mauvais que je suis. Inutile de chercher
le point mort, il suffit de débrayer complétement et de redonner
un coup de kick pour remettre en route le moteur (pas béte cette
astuce...). Enfin, me voici parti dans la circulation urbaine. Au
début de 1'essai j'avais encore les grands guidons d’origine et ainsi
la maniabilité est, vous pensez bien, extraordinaire (avec les petits
cintres aussi d’ailleurs). Cette position sur la machine est tres . T,:ﬁ i
bien pour la conduite en ville, pieds en avant, jambes écartées; 2 g
la position relax quoi... par contre lorsque 'on monte des petits
cintres, ce n'est plus la méme chose, les pieds sont alors beaucoup
trop en avant et les pots d'échappement empéchent de bien serrer
le réservoir avec les genoux. Les amateurs de plat-ventre sont
prévenus. Pour utiliser pleinement cette petite moto, il faut rouler
dans les chevaux, ils sont haut placés sur la Suzuki et ne répondent
vraiment a l'appel qu'a partir de 7000 t/mn. Bien sar, il est
possible de rouler en dessous de 7000 t/mn, facon «pépére»,
mais dans ce cas un B 100 P fera mieux l'affaire. Le régime de P
vibrations de cette 125 se situe entre 6 000 et 7 000 t/mm, et avec les
foudroyantes montées en régime, on a tot fait de dépasser ce
point critique. Le freinage, lui, est beaucoup plus a critiquer que

I'avant et 275 X 18 a l'arriere). Une seule béquille centrale équipe st A T RN i - B *"'!r ! 4 PN - E g les vibrations, le frein avant est «super-léger», un changement
cette machine et a choisir j'aurais préféré une béquille latérale g ARl F R S ATE Gl R | NRE R S AP e de garniture s'impose tout du moins sur la machine essayée. Parlons

en supplément a cette poignée de tirage parfaitement superflue vu
le poids de la moto (94 kg). La selle amovible bascule d’avant en
arriere pour donner accés aux bouchons du réservoir d’huile et a
la trousse a outils qui se loge dans un renfoncement du réservoir
d'essence. Ce splendide réservoir d'essence rouge cerise métallisé
contient 7 litres de carburant et possede un robinet a membrane
qui stoppe automatiquement l'arrivée d’'essence lorsque le moteur
est a l'arrét. Aussi plus de bougies noyées. Le tableau de bord
« super-complet» pour une 125 est constitué par un compteur
et un complte-tours sépares, ce qui fait trés « grosse moto». Les
pots d'échappement «a la Scrambler» sont munis de grille de
protection et de deux embouts noirs, genre silencieux de revolvers.
Pour finir, signalons que le levier de frein avant actionne le stop.

confort maintenant. Les suspensions souples avalent gloutonnement
toutes les petites inégalités, les rues pavées se parcourent comme
si de rien n'était. Lorsque le sol est vraiment défectueux, la
faiblesse de 'amortissement arriere s'exprime par le traditionnel
coup de raquette aux fesses. Sur route, il faut bien «tirer» les
régimes surtout en troisi¢me, afin d'éviter le petit trou qui se ressent
entre la troisi¢me et la quatriéme. La bonne vitesse de croisiere
se situe vers 8 500 t/mn. A cette allure, vous avez l'impression
d'étre assis sur une turbine et, mine de rien, vous avancez déja
pas mal (prés de 115 chrono)! La tenue de route est excellente
partout ou le revétement est bon; ailleurs, le mauvais amortisse-
ment fait quelque peu louvoyer la moto. Ce n'est pas méchant,
seulement désagréable.
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LES CHRONOS

La petite Suzuki avait tout juste 800 km lorsqu’elle s'est retrouvée
sur l'anneau de Montlhéry aux mains de Jacques Roca. Le mangque
de rodage s'est surtout ressenti au niveau de l'accélération.
Jacques n'a pas réalisé mieux que 18,4 au 400 m départ arrété,
ce qui est déja fort honorable pour une 125. En vitesse de pointe
(avec les petits cintres) notre ami Roca, en cuir de compétition,
a tourné a 9 500 t/mn. Ce qui représente 126,3 km/h... «ca fait
drélement vite pour une 125...».

FICHE TECHNIQUE

Moteur : bicylindres deux-temps refroidi par air; alésage course
43 X 43.

Cylindrée : 1248 cc. -

Puissance : 15,1 CV a 8 500 t/mn.

Couple : 1,38 kgm a 7000 t/mn.

Compression : 7,3 a 1.

Carburateurs : 2 Mikuni de 18 mm de diametre.

Boite : 5 vitesses.

Embrayage : multidisques travaillant dans I'huile.

Allumage : batterie-bobine alimentée par un alternateur de 6 volts.
Cycle : cadre double berceau du type banane. Fourche avant
télescopique. Suspension arriére a bras oscillant avec amortisseurs
réglables en 3 positions.

Roues : 250 X 18 a I'AV et 275 X 18 a 'AR.

Freins : simple came de 150 mm de diameétre a l'avant et a
l'arriére.

Réservoirs : essence 7 litres. Huile : 1,4 L.

Poids : 94 kg

Prix : 3 400 F.

Importateur : Ets P. Bonnet, 78, avenue du Général-Leclerc,
92-Boulogne-Billancourt.
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Position pilote
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De notre envoyé speécial
Christian Lacombe

Les toutes premieres courses de vitesse a moto
ont ete organisées en France. Il y a d’'abord eu
le marathon Paris—Vienne en 1895 puis le Paris—
Madrid en 1903 qui prit fin a Bordeaux... faute de
1 combattants. Enfin, en 1904 on assistait a la pre-
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miere vraie course sur circuit de terre battue, bien
sdar. « La Coupe Internationale » etait en quelque
sorte un embryon de GP a laquelle seules cing
nations pouvaient participer : I'Autriche, le Dane-
mark, la France, I'Allemagne et I'Angleterre. Cette
derniere n'était pas daccord avec la régle-
mentation qui limitait le poids des machines a
350 kg. Ainsi les motos de course de I'époque
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ressemb!menr a dﬂs Pefa.s* dans !esquﬁfs on aurait

monté de gros moteurs, et ces engins etaient parti-
culierement difficiles et dangereux a piloter.

Les Anglais cherchérent alors un c:rcmr chez eux
mais il y avait deja une limitation de vitesse et
les circuits fermes n’existaient pas encore. Finale-
ment, le gouvernement de [l'ile de Man (ou il n'y
a pas de limitation de vitesse) accepta en 1907 que

le premier TT ait lieu sur son territoire. Depuis,

le Tourist Trophy est devenu la plus :mpﬂrtante e
course de moto au monde et chaque année au mois

de juin des dizaines de milliers de spectateurs
envahissent ['ile et dépensent des milliers de hw:e.s.q Y

gh=x
sterling, ce qui n'est pas pour deplaire au gouver--- -
nement de l'ile qui se felicite plus que ;amaz? et Qf-"
d avoir accueilli en 1907... des motos! _ potod
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Le « rendez-vous »
attire toujours
beaucoup de monde.

Four sutvre

les courses,
routes les places
sont bonnes.

Le repaire du club 59,
dans une église.



Barnett,

une belle
seconde place
en 500 ce.
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Findlay, troisiéme en 350
sur la splendide Aermacchi

Les TT, ce sont des courses, bien sOr, qui s’échelonnent
durant toute une semaine, mais aussi une ambilance extraor-
dinaire, inénarrable. Pendant 8 jours, la petite ile de Man
fourmille de motos étincelantes, s’emplit du bruit des echap-
pements libres, se parfume de senteurs d’huile de ricin bralee.
Quelques photos d’ambiance seront plus explicites que tout
un pathos qui ne sera jamais qu’un péle reflet de la réalité.
Et puis, mieux, il faut venir au TT, pour le vivre, s’en impré-
gner. On ne peut pas ne pas aimer, on s’enthousiasme, on
s’extasie et on y revient a coup sir.

Un tour du circuit

Le circuit, comme ’ambiance, est un phénomene; il est dur,
dangereux, terriblement fatigant et long. La ligne de départ est
située dans les faubourgs de Douglas, la capitale de I'ille. A
cet endroit la route a, au plus, 7 metres de large et est bordée
3 droite d’un cimetiére dans lequel reposent la plupart des
coureurs morts au TT. A gauche il y a les tribunes et les
boxes au-dessus desquels s’alignent de gros bidons jaunes
remplis d’essence pour le ravitaillement. Face aux tribunes,
d’immenses tableaux noirs se couvriront, durant la course,
de chiffres indiquant la moyenne des concurrents : une multi-
tude de boy-scouts sont employés a ce travail. Tout de suite
aprés le départ, nous plongeons dans Bray Hill. La descente
est trés rapide et la piste bosselée est parsemée de plaques
d’égout. Au fond de la cuvette, les suspensions des motos
§’écrasent au maximum, le dessous du carénage touche parfois
et la roue arriére décolle sur une bosse. Tout ceci a plus de
200 km/h (en 500 cc) et avec un peu d’angle car nous sommes
dans une grande courbe. C’est 1a que I’on voit les gros cceurs,
ceux qui ne coupent pas et qui se font chahuter comme de
vulgaires fétus de paille. En émergeant de la cuvette de
Bray Hill, il y a le saut (toujours a plus de 200 km/h). La roue
avant de la plupart des motos est & 50 cm du sol et pour
Agostini & 1 métre; il parcourra ainsi une quarantaine de
metres (voyez les photos). Puis on redescend vers Quarter
En bordure de piste, derriére des clotures en fil de fer, de
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Bridge : un virage a droite et a angle droit. A signaler que
toute cette partie de circuit est bordée de maisons. Le freinage
avant Quarter Bridge est périlleux : la route se rétrécit
(4 métres aw maximum) et le revétement est épouvantable.
Dans Quarter Bridge, I'asphalte est bon mais le virage est
en devers. Une courte ligne droite entre deux murs nous
emmene 4 Braddon Bridge, un beau « esse » devant une ¢€glise;
quatre kilométres plus loin, on traverse le village d’Union Mill
avec une grande courbe dont la trajectoire se passe au ras
des maisons. Puis on attaque la partie la plus rapide du
circuit. Gleen Vine, un lieu-dit, peut étre trés dangereux,
il faut bien calculer ses trajectoires en tenant compte d’un
déport occasionné par de violents courants d’air. Le village
de Grosby se passe presque 4 fond et les plus grandes vitesses
du TT sont enregistrées maintenant, sur la ligne droite
d’Highlander. A Ballacraine, un angle droit a droite, nous
quittons le bon revétement et désormais c’est I'enfer pendant
25 km. Jusqu’a Sarrott’s Cottage, la route serpente au fond d’'une
vallée ol beaucoup de virages sont en devers. Ensuite, ce
sont les montagnes russes avec quelques courbes par-ci par-la
et toujours cet épouvantable revétement. Kirk Michael est le
troisiéme village traversé depuis le départ. La rue principale
est assez étroite. Et encore des montagnes russes jusqu’a
Ballaugh Bridge. Ce petit pont est célebre de par son saut :
il se passe & 60 km/h, ce qui n’empéche pas les motos et les
side-cars de décoller et de retomber lourdement deux ou
trois meétres plus loin avec parfois la roue avant en travers.
Dés la réception, il faut balancer la bécane pour piquer,
3 ras d’un mur, la trajectoire d’'un a-droite. Encore la ligne
droite jusqu’a Sulby Bridge, un virage 4 ne pas manquer
sinon on se retrouve dans la riviére. Puis une enfilade de
courbes, dont on a du mal 4 se souvenir, nous emmene a la
seconde grande ville de I'lle, Ramsey. Dés la sortie de cette
ville, on attaque la montagne avec une ¢pingle a gauche. Ca
monte dur mais le revétement est un peu moins mauvais.
Dans les premiers kilométres il y a des « esses » bordes de
futaies, puis la nature change, la végétation disparait totalement.
En bordure de piste, derri¢re des clotures en fil de fer, de

Carruthers
lhomme du TT 69,

gros moutons a poil long paissent, indifférents -au passage des
motos. Ces montagnes sont érodées, mais les précipices suffi-
samment pentus pour vous esquinter en cas de chute. Peu de
virages dans cette. section, mais quelques grandes courbes
justement en bordure de précipice. A Bungalow, une voie de
chemin de fer traverse la route; puis on commence la descente
vers Douglas avec encore quelques difficultés 4 Windy Corner
Creo-Ny-Ba, Brandish Corner, Sign Post Corner. Tous ces
virages sont en bout de ligne droite et en descente, les freins
sont grandement sollicités. Enfin on arrive 3 nouveau dans
le:;s faubourgs de Douglas, 2 Governor Bridge exactement.
C’est une minuscule épingle qui se prend 4 10 km/h et ou I’on
enregistre un nombre impressionnant de chutes. Puis c’est
la ligne droite des tribunes et voila un tour de bouclé, soit

60 km. Il reste encore 5 tours .
Km. pour les concurrents des caté-
gories 250, 350 et 500... ;

Le club des clavicules

Au TT, les entrainements se déroulent durant toute une semaine
celle qui précede les courses, et 4 des horaires inhabituels (.dE;
4h30a7h 15 du matin et de 6 h 15 4 9 h du soir) pour
laisser la route libre durant la journée. Avant la premiére
seance d’entrainement, on note quelques forfaits importants.
Ivy a jugé sa 350 Jawa trop fragile pour cette course
%nd;rssnn et Marsowski, eux, ont préféré aller courir ailieurs’
la o au moins ils gagneront un peu d’argent. Pasolini s.’e.slT
vu refuser par sa Fédération le droit de courir, sa clavicule
ne serait pas completement guérie. Curry, William, Cooper
et Carr pansent encore leurs blessures (pratiquement tous
la clavicule cassée a Brand Hatch). Dés le premier entrainement,
Percy Tait chute avec sa Triumph a boite cing vitesses;
encore une clavicule, Ce sera Pickrell, le wvainqueur des
productions 750 cc de I'an dernier, qui pilotera la Triumph
de Tait, mais lui aussi se cassera une clavicule dans une chute.
Itton Blanchard, le second meilleur temps des 500, se cassera
un poignet dans les toutes dernieéres séances d’essais. Rosner
et le sympathique Suisse Gilbert Argo ajouteront leurs noms
a la deja longue liste des « clavicules cassées », Je m’arréte 1a

sinqueur des productions 500 cc sur sa vieille 450 Honda. o O ST R G R B S S b e S : de Francis Beart.



Schauzu:et de trois

Simmonds, deuxiéme victoiré en GP.

mais vous pouvez encore ajouter une bonne dizaine de blessés
en tout genre. En fait, il y a peu d’accidents lorsque I'on
sait qu’il y avait cette année plus de 500 engages qui ont
parcouru en tout sur le circuit la bagatelle de... 210 000 km.
En 750 cc side-car, le meilleur temps a €té réalis¢ par Schauzu
sur 500 Rennsport suralésée a 560 cc; il devance trois 650 BSA,
ceux de Vincent, Hobson et Brown. En 500 side-car, Enders
est le plus vite devant Auerbacher (qui possede un nouveau
cadre), Fath et Schauzu. Dans le parc des coureurs, Fath
avait organisé une véritable exposition de moteurs URS,
il y avait 12 3 quatre pattes a 8 diffuseurs et une 720 cc a
quatre diffuseurs. Les trois meilleurs des machines de produc-
tion sont Blanchard (Norton Commando) en 750, Kelly (Vélo-
cette) en 500 et Barry Smith (Suzuki) en 250. Dave Simmonds
est le meilleur des 125 cc. Il est suivi du jeune Mortimer
qui pilote une Villa d’usine et de Rosner. En 250, les Benelli
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jours malchanceux au T1.

sont 12, il y en a deux comme au Mans, mais les pilotes
ont changé. Read (Benelli) s’octroie le meilleur temps et,
surprise, Carruthers (Benelli) le troisiéme temps, il est devance
de 7 secondes par Rosner (MZ). Le plus vite en 350,
derriére Agostini, est encore Read (Yamaha TR2) mais Gould
est 4 4 secondes et Carruthers (Aermacchi) a 5 secondes.
En 500, Agostini est le plus véloce bien sfir, puis viennent
Blanchard (Seeley), Woodman (Seeley) et Barnett (G50 Me-
tisse).

Le Seeley de Woodman possede un trés long mégaphone,
ce qui donne plus de souplesse au moteur. D’autre part,
le carénage est aussi tout nouveau, beaucoup plus enveloppant
et mieux profilé. La Matchless de Barnett préparée par Kirby
est équipée d’un nouveau cadre Metisse plus petit que l'ancien.
En derniére minute, Woodman remplacera Rosner sur les MZ
d’usine en 250 et 350.

Copson et Dane Rowe a Ballaugh Bridge

750 cc side-car

Cette année les side-cars 750 cc partiront dans une course
a part, celle du samedi, qui ouvre les festivités du TT.
Beaucoup de Triumph 650 dans cette catégorie, dont certaines
sont ¢quipées de carburateurs Weber double corps, pas mal de
BSA et quelques BMW Rennsport (Fath n’a pas eu le temps
de monter son 720 cc dans sa partie cycle). Aprés leur
démonstration de I’an dernier, les BMW partent favorites
mais 'on espére que Vincent (654 BSA) ne se laissera pas
faire. Le départ de la course est donné vers 6 heures du soir,
’heure ou les moustiques sortent et viendront s’écraser par
millions sur les carénages et les lunettes des coureurs.
Ceci1 est un handicap trés sérieux; en un tour, les pilotes ne
voient déja plus grand-chose et certains finiront a I'aveuglette

ou sans lunettes. Des le premier tour, Schauzu (560 BMW)
semble tres bien parti pour remporter 1a son troisiéme TT;
il devance déja Vincent de 32 secondes (tous deux battent
le record du tour des 750 cc). Au second passage, Schauzu
s'arréte au stand pour changer ses lunettes constellées de
moustiques, I’écart avec Vincent est toujours de 30 secondes.
A mi-parcours du troisiéme tour, Vincent casse sa chaine.
Peter Brown, jusqu’alors en troisiéme position, récupeére la
seconde place. A signaler que Brown est I'un des rares
pilotes de side-car a piloter assis. A l'arrivée une grosse
emotion attend Schauzu, on veut le disqualifier pour ne pas
avoir stoppe son moteur lorsqu’il s’est arrété. En fin de compte,
tout est pour le mieux dans le meilleur des mondes et Schauzu
est sacre vainqueur. Il établit un nouveau record de la moyenne
générale (plus vite que le record du tour de I'an dernier).




Enders, enfin une victoire au TT.

Premier TT pour Enders

Le lundi matin on retrouve les trois roues pour la course
des 500 cc. Enders, le grand malchanceux de l'an El_ermer (i
avait cassé a4 7 kilomeétres de l'arrivée alors qu’il menait
largement), a accompli une course de toute beautc en menant
I’épreuve de bout en bout et en établissant une moyenne record.
Pourtant, derriére, on ne s’est pas amusé. Fath qui aimerait
bien gagner un TT avec son URS+ s¢ moque un peu des
surrégimes. Durant les deux premiers tours, il occupe la
seconde place. Auerbacher, troisieme au premier tour, § arréte
dés le début du second (durite d’essence bouchae}. Schauzu,
troisiéme aprés I'arrét d’Auerbacher, ne peut esperer que la
casse des deux premiers pour gagner son quatrieme TT. Dans
le dernier tour, Fath fera certainement un surrégime de trop
et laissera la seconde place a Schauzu. Le vieux Buts_cher,
toujours aussi régulier, finit quatricme et devance le jeune
Linnarz qui effectuait la son premier TT.

250 : Pofficiel Aermacchi
gagne sur Benelli

Les Benelli partent favorites mais il faut aussi compter sur
la MZ, qui fait 10 CV de mieux qu'une Benelli, et sur la
trées rapide Yamaha TD2 de Gould sans oublier la Ossa
d’Herrero. Read dispose d’'un moteur a 4 soupapes par cylindre
tandis que Kel a celui & deux soupapes, mais sa machine est
plus souple a la reprise. A dix kilométres du départ, Gould
est en téte avec 4 secondes d’avance sur (L_‘arruthers: Dix
kilométres plus loin, Kel a pris la téte et s’y installe définiti-
vement en augmentant sensiblement son avance a chaque
tour. Read qui semble avoir quelques difficultés avec sa boite
de vitesses est devancé par Gould jusqu’au troisicme passage
ou ce dernier tombe... en panne d’essence. On a dcja note
’abandon de Woodman (piston de la MZ d'usine serrc),
Bergamonti (moteur explos€), Findlay (serrage). A mi-Ccourse,
Herrero se place quatriéme derriére Perris (Suzuki). L’ex-officiel
Suzuki voit la grande forme revenir de course en course.
Au cinquiéme tour, la Benelli de Read ne passe plus, il est
arrété dans la montagne et reviendra doucement au box,
le pneu arriere couvert d’huile. Aprés la course, le champion
espagnol déclarera que, sur le circuit du TT, les pilotes anglais
sont trop forts pour lui.

Production :
Uphill : plus de 160 au tour

Mercredi, le temps est merveilleusement beau et le restera

jusqu’a la fin du TT (c’est comme cel-a_ tous les ans).

Perris second des 250 cc.

Ago s'envole a Bray Hill.

Une petite éponge pour se nettoyer
les lunettes en cours de route.

Le départ des productions est du type « Le Mans», ce qui
différe beaucoup des départs des autres courses qui se font
deux coureurs par deux coureurs toutes les dix secondes. Les
750 partent les premiéres, puis suivront les 500 et enfin les 250.
Immeédiatement, Uphill (650 Triumph d’usine) se porte en téte
et accomplit les deux premiers tours a4 plus de 160 km/h
de moyenne. C’est extraordinaire, une machine de série
(ameliorée) a dépassé le mur du « Ton» au TT. Il ne sera
jamais inquiété par le second, Paul Smart (Norton Commando),
et finira la course a la moyenne de 160,88 km/h. Ces Triumph-
Bonneville préparées par I'usine sont super-rapides, celle de
Gould a été chronométrée a plus de 225 km/h! En 500, les
Velocette ont perdu toutes chances de se placer dés le départ
ou elles ont connu des difficultés au démarrage, dommage
car Kelly, I’enfant du pays, partait favori. Le démarreur élec-
trique permit & Penny (450 Honda) de démarrer le plus vite
mais 1l sera bientOt rattrapé par son ami Dunnell (500 Kawa-
saki). Cette 3 cylindres, la seule engagée et sans carénage,
m’a semblée strictement de série, mis A part un gros réservoir,
un amortisseur de shimmy et une paire de suspensions Girling
a larriére. Dunnell avait plus de 30 secondes d’avance sur
la Honda lorsqu’il chutera dans le deuxiéme tour, laissant
gagner Penny qui préceéde le vainqueur de I’an dernier,
Knight (Triumph). La course des 250 fut encore plus mouve-
mentée. Charles Mortimer (Ducati) mena le premier tour,
puis il connut différents ennuis (allumage, capuchon de bougie...),
il €tait suivi de Burgess (Ossa) qui s’arrétera bientot (allumage).
Tout ceci fait que Williams (Honda) se retrouve en téte mais
tombera en panne séche quelques kilométres avant Iarrivée.
En fin de compte, la victoire revient & Rogers qui pilote
une Ducati vieille de quatre ans.

350 : ’hécatombe 2 temps

Grosse chaleur pour la course des 350 cc, en conséquence
de nombreuses casses et plus particuliérement pour les deux
temps. Quelques quatre temps ne seront pas épargnés non
plus et on a cru un instant qu’Agostini abandonnerait lorsqu’il
s’est arrété a son stand dés le premier tour. Ses amortisseurs
arriere fonctionnaient mal, I'huile avec la chaleur devenait
trop fluide. Il repartira tout de méme et gagnera la course
aisément avec 10 mn d’avance sur le second. Comme pour
les autres GP, la vraie course était donc derriére Agostini.
Avant de percer un piston dans le premier tour, Gould mena
devant Read. Dans le second tour, Read descendit I’embiellage
de sa TR2 et Carruthers récupéra la seconde place. Sa 350
Aermacchi d’usine va vraiment trés fort, elle prend plus de
9000 t/mn en cinquiéme alors que les mémes machines
competition-client atteignent péniblement 8 200 t/mn. Berga-
monti qui possede le méme moteur que celui de Kel se place
troisiéme au troisiéme passage. Il rétrograda par suite d’ennuis
d’allumage le tour suivant et I'on pointe quatre Aermacchi
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Liste des pilotes en panne
durant un entrainement de 125 et 250.

derri¢re Agostini (Carruthers, Findlay, Bergamonti et Stensson).
Dans I’avant-dernier tour, Bergamonti passe derriére Stensson
mais les 60 kilométres restants bouleverseront ces positions.
Bergamonti chute, Carruthers s’arréte (batterie 4 plat), Findlay,

alors second, perd un amortisseur arriére et se fait passer par
Stensson.

125 : et de deux pour Simmonds

Dans I'absolu, Simmonds et sa 125 Kawasaki ne pouvait étre
inqui€té que par Ringwood qui pilote la 125 MZ d’usine...
et ¢’est ce qui arriva. A mi-parcours du premier tour, Ringwood
est en téte, il est vrai que Dave a des ennuis avec un capuchon
de bougie qui se détache; ceci réparé, il reprend le comman-
dement et gagne avec 6 mn d’avance sur Carruthers. Entre-
temps, Ringwood s’est arrété au second tour (serrage) et
Mortimer (Villa) devance Carruthers (Aermacchi) d’une minute
pour la seconde place. La Villa ne finira pas son troisiéme
tour (serrage). La troisiéme place devait revenir 2 Launchbury
(Bultaco), mais il sera disqualifié aprés vérification des moteurs
pour avoir 1,2 cc de plus que permis. Gary Dickinson,
certainement le plus petit pilote du monde (moins d’un métre
quarante) amene donc sa grosse 125 Honda (pour lui qui ne
touche pas les pieds par terre 4 l'arrét) 4 la troisiéme place.

S00 : toujours Ago

Sans se presser outre mesure, Agostini a remporté sa deuxiéme
course de la semaine, celle des 500, ce qui fait donc cing
victoires a son actif sur le circuit de I’ile de Man. La seconde
place ne fut pas plus disputée que la premiére, Alan Barnett
(Kirby Metisse) 'occupa du début jusqu’a la fin de la course,
le jeune espoir de I’an dernier s’affirme sérieusement. Par
contre, la troisiéme position donnera lieu 4 un implacable
duel entre Dickie (Seeley) et Woodman (Seeley). Premier tour,
Woodman mene de 1,2 seconde; 2° tour, de 2,6 secondes:
3° tour, Dickie méne de 1,2 seconde; 4° tour, de 9 secondes:
> tour, de 10 secondes; puis Woodman qui connait des
ennuis de freinage perd un peu pied, mais conserve la quatriéme
place. Durant les deux premiers tours, trois sérieux préten-
dants aux places d’honneur casseront. Le premier fut Carruthers
(382 Aermacchi) qui descend son embiellage. On attendait
beaucoup de la confrontation Findlay (382 Aermacchi),
Pagani (Linto); ils feront un tour ensemble, Findlay récupére
en pilotage ce qu’il perd en vitesse pure. Pagani cassera son
pignon primaire (le tendon d’Achille des Linto) et Findlay le
pignon de quatriéme alors qu’il se trouvait en quatriéme
position entre Woodman et Dickie.
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Chaque année, I'ile de Man accueille un nombre considerable
de Vintages tous plus beaux les uns que les autres. lls se
réunissent en différents points de I'ile et effectuent un petit
rallye sur I'ancien circuit du TT. Certaines de ces machines
ont méme participé a des TT, il y a bien longtemps de cela
et I'esprit conservateur des Anglais (qui a parfois du bon)
nous permet de les admirer aujourd’hui parfaitement restaurces
ou admirablement conservées. Jaimerais vous les presenter
toutes et vous raconter leur histoire mais ce sera pour unc
autre fois. En voici tout de méme quelques spécimens brieve-
ment legendes.

L’Elswick 1913 TR il | « =i | La500 Triumph l‘, 3
avec panier i, | uleE ; = | | N\ de 1914 //
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Premiére ' . - - W S a courru le TT
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a moteur JAP ; , . _ Gl s ; ot bm{e a.w,m
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Quelques vitesses

enregistrées par notre confrere
Motor Cycle

PRODUCTION
750 cc

R. A. Gould (Triumph) 225,26 km/h.
P. Smart (Norton) 222,8 km/h.

S. Jolly (Triumph) 216,8 km/h.

M. Uphill (Triumph) 216,8 km/h.

M. Carney (Triumph T 150) 210,8 km/h.

500 cc

N. Kelly (Vélocette) 194,3 km/h.
T. Godfrey (Norton) 193 km/h.

A. Dunnell (Kawasaki) 190,5 km/h.
W. G. Penny (Honda) 185 km/h.

250 cc

C. S. Mortimer (Ducati) 177 km/h.
J. Williams (Honda) 170,3 km/h.
T. E. Burgess (Ossa) 170,3 km/h.
A. M. Rogers (Ducati) 167,3 km/h.

750 cc Side-cars

S. Schauzu (560 BMW) 204,5 km/h.
C. J. Vincent (654 BSA) 191,1 km/h.
P. M. Brown (BSA) 177,6 km/h.
500 cc Side-cars

H. Fath (URS) 216,8 km/h.

G. Auerbacher (BMW) 200,4 km/h.

S. Schauzu (BMW) 199,6 km/h.
K. Enders (BMW) 196,2 km/h.

125 cc

D. A. Simmonds (Kawasaki) 186,3 km/h.

J. F. Ringwood (MZ) 178,7 km/h.
C. S. Mortimer (Villa) 172,9 km/h.
K. Carruthers (Aermacchi) 165 km/h.

250 cc

D. Woodman (MZ) 222,7 km/h.

R. Gould (Yamaha) 219,4 km/h.
K. Carruthers (Benelli) 217,6 km/h.
S. Herrero (Ossa) 214,4 km/h.

350 cc

G. Agostini (MV) 241,35 km/h.
D. Woodman (MZ) 217,6 km/h.
T. Rutter (Yamaha) 213,6 km/h.
K. Carruthers (Aermacchi) 211,4 km/h.

500 cc

Agostini (MV) 242,3 km/h.

Pagani (Linto) 217,6 km/h.

Bergamonti (Paton) 216 km/h.
Woodman (Seeley) 213 km/h.

J. Barnett (Kirby Metisse) 201,7 km/h.

>0p >0

Résultats
350 cc

- G. Agostini (MV), 163,8 km/h en 2 h
13725"4.
2 - B. Steenson (Aermacchi), 151,2 km/h
en 2 h 23'36"4.
3 - J. Findlay (Beart Aermacchi), 150 km/h
en 2 h 24'41"2.
4 - T. Dickie (Seeley), 1494 km/h en 2 h
26'13"0.
5 -T. Grotefeld (Padgett Yamaha), 1489
km/h en 2 h 26'44"0.

750 cc (production)

1'" - M. Uphill (649 Triumph), 160,8 km/h
enl h7'55"4.

2 - P. Smart (Norton), 159,8 km/h en 1 h
g8'21"2,

3 - D. Pendlebury (649 Triumph), 155,5 km/h

en 1 h 10°16"2,

500 cc (production)

- W. G. Penny (444 Honda), 141,8 km/h
enl h17'01"6.
2¢ - R. L. Knight (Triumph), 141 km/h en
1 h 17'30"4,
- R. W. Baylie (Triumph), 138,2 km/h
en 1 h 19'04"0.

250 cc (production)

- A. M. Rogers (Ducati), 134,8 km/h en
1 h 21°03"8.
2¢ - F. Whitway (Suzuki), 134 km/h en 1 h
21'33"4,
3¢ - C. S. Mortimer (Ducati), 131,9 km/h en
1 h 22'49"6.

Résultat en 125 cc

1" - D. A. Simmonds (Kawasaki), 146,5 km/h
en 1 h 14'34"6.

2 - K. Carruthers (Aermacchi), 135,8 km/h
en 1 h 20°2772.

3* - R.J. G. Dickinson (Honda), 134,6 km/h
en 1 h 21'10"6.

4 - S. Murray (Honda), 133,9 km/h en 1 h
217367 2.

5¢ - J. Kiddie (Honda), 130,4 km/h en 1 h
23'48"0.

Reésultat en 750 cc Side-car

- S. Schauzu (560 BMW} 144,2 km/h en
1 h 15" 36" 8.

2 -P. M. Brown (BSA), 137,8 km/h en
1 h 19'18"2.

3 - L. W. Currie (649 LWC), 131,5 km/h en
1 h 23'7"4,

- M. E. Boddice (654 BSA), 130,3 km/h en

| h 23'50"4,

Résultat en 500 cc Side-car

1*~- K. Enders (BMW), 1488 km/h en
k132750

2° - 8. Schauzu (BMW), 146,4 km/h en
1 h 14'39"4,

3* - H. Fath (URS), 145,7 km/h en 1 h 15",

4° - A. Butscher (BMW), 1344 km/h en
1 h 21'1870.

5 - F. D. Linnarz (BMW), 131,8 km/h en
1 h 22°52"0.

Reésultat en 250 cc

17 - K. Carruthers (Benelli), 154,3 km/h en
2 2153502

2 - F. G. Perris (Crooks Suzuki), 150,57 km/h
en 2 h 24’5974,

3 - S. Herrero (Ossa), 1493 km/h en
2 h 26'21"0.

4 - M. Chatterton (Yamaha), 146,6 km/h en
2 h 29'1"0.

5° - F. Whiteway (Crooks Suzuki), 145 km/h
en 2 h 30'43"4,

Résultat en 500 cc

- G. Agostini (MV), 168,5 km/h en
2 h 940" 2.

2° - A.J. Barnett (Kirby Metisse), 158,1 km/h
en 2 h 18"1276.

3* - T. Dickie (Kuhn Seeley), 157,5 km/h en
2 h 18'44"2.

4 - D. Woodman (Seeley), 157,1 km/h en
2 h 19'3"4,

- J. T. Findlay (Norton), 154,7 km/h en
2 h 21415°6;

51’

Classement aux championnats du
monde apres le TT

125 : 1) Simmonds (Kawasaki), 42. - 2) Carru-
thers (Aermacchi), 18. - 3) Van Dongen
(Suzuki) et Aureal (Yamaha), 15. -
4) Molloy (Bultaco), 14.

250 : 1) Herrero (Ossa), 40. - 2) Andersson
(Yamaha), 37. - 3) Perris (Suzuki), 25. -
4) Carruthers (Benelli), 15.

50 :1) Agostini (MV), 45. - 2) Findlay
(Yamaha et Aermacchi), 24. - 3) Carru-
thers (Aermacchi), 17. - 4) Visenzi
(Yamaha), 16.

500 + 1) Agostini (MV), 60. - 2) Marsowsky
(Linto), 18. - 3) Nash (Norton), 14. -
4) Barnett (Metisse), Bergamonti (Paton),
Hoppe (URS), Nelson (Paton), 12.

Side : 1) Enders (BMW), 30. - 2) Schauzu
(BMW), Linnarz (BMW), 26. - 4) Fath
(URS), 25. @
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beaucoup de spectateurs. A Niort, il y avait
pres de 10 000 personnes autour du circuit
et dans l'aréne, une quarantaine de pilotes
rien que pour les 250. Tous les grands noms du
moto-cross etaient la sauf Hallman, le Suédois,
quatre fois champion du monde. A 29 ans,
Hallman, songe sérieusement & se retirer de
la compétition, il a atteint I'dge limite pour
un crossman, place aux jeunes! Les machines
de compétition sont toutes des monocylindres
deux-temps, alimentés par un carburateur.
On trouve des motos anglaises AJS et
Greeves, des espagnoles Ossa et Bultaco,
des allemandes Maico, une pléiade de sué-
doises Husqvarna et de tchéques CZ, et une
Suzuki usine, la plus puissante 250, qui s'amé-
liore lentement mais slrement au fil des ans.
Cette épreuve de championnat du monde se
dispute en deux manches de 45 minutes
chacune, trois-quarts d’heure sur une moto
qui rue autant qu'un cheval emballé, il faut
déja le faire. La premiére manche sera menée
de bout en bout par Joél Robert (CZ) et
ceci avec une aisance et une facilité décon-
certantes, il fait ce qu'il veut de ses adver-
saires, c'est en quelque sorte le Mike
Haillwood du moto-cross. Le deuxiéme
sera Pettersson, |'officiel Suzuki & qui I'usine
japonaise doit tout le progrés réalisé sur la
machine de cross, il devance deux Tchéques
Konecny (CZ) et Stodulka (CZ). Ce dernier
qui a a peine 20 ans est un grand espoir
du moto-cross tchéque. L'actuel leader des
championnats du monde, le Belge Geboers
(CZ), se place 5°. Le premier Francais est le
jeune Michel Combes, 16°, qui pilote pour la

Le meilleur Francais
Michel Combes.

Un

incident de course
peu courant'!
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premiére fois une toute nouvelle AJS prétée
par I'importateur. Michel a tout juste 19 ans
et court depuis 3 ans, il semble bien décidé
a faire carrigre dans le moto-cross et est
vivement encouragé dans ce sens par son
pére René Combes, ex-champion de France
de cross, qui ne dédaigne pas de courir de
temps a autre avec son fils, juste pour rester
dans le coup.

La deuxiéme manche est 8 nouveau remportée
par Joél presqu’aussi facilement que pour
la premiére. Il mettra quatre tours a se débar-
rasser de ses concurrents puis s'envolera
littéralement de trous en bosses pour finir
avec un demi-tour d’avance sur son compa-
triote Geboers. A l'arrivée aprés 45 minutes
de course, Joeél était frais comme un gardon,
il est vrai que le circuit de la Coudraie n'est
pas terriblement difficile. Le 4" est le Finlan-
dais Mikkola (Husgvarna), sa machine n'est
méme pas une moto d'usine. Ceci prouve
bien qu'en cross il n'est pas nécessaire de
piloter une moto officielle pour faire une
bonne place. Il y a trés peu de différence
entre la Husgvarna de Hallman par exemple

et celle de Mikkola, et un pilote privé peut
espérer gagner a la réguliere un Grand Prix
avec une machine de compétition client, ce
qui est impensable en vitesse. Derriere Mikko-
la, on assista & une trés belle remontée,
celle de [officiel Greeves, [‘Anglais Vic
Allen, sur Pettersson. lls finiront dans cet
ordre, Pettersson perdant en pilotage ce
gu’il gagnait en vitesse. Encore une fois, le
meilleur Frangais sera Michel Combes, il sera
devancé pendant quelgques tours par son ami
Joél Corroy (Maico), mais dans |'avant dernier

tour, Joél, complétement épuise, chutera.

Un trés beau side-car-cross
a moteur Triumph.
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Michel finira avec la barre supérieure de son
guidon cassée en deux. Dans l'ensemble et
objectivement, le niveau des pilotes francais
de cross n'est pas meilleur que celui des
coureurs de vitesse, c'est-a-dire moyen. Les
causes de ce probléme sont différentes. Les
crossmen francais ne manquent pas de cir-
cuits, mais lesdits circuits sont trop faciles

et les manches trop courtes. Par ailleurs, les
Frangais courent presque toujours entre eux et
chez eux, ils ne se mesurent pas assez
souvent avec les meilleurs étrangers et pour
cause, ils gagnent bien leur vie en France.
Alors pourquoi courir & I'étranger ol ils sont

e
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siirs de perdre de l'argent? La seule solu-
tion est d'obliger les licenciés inter a se
déplacer hors de France (ceci est aussi va-
lable pour les coureurs de vitesse) et pour ce,
il faut que la Fédération francaise aide finan-
cierement ses coureurs. Dans le cadre du
Grand Prix de France se déroulait une course
de side-cars-cross qui réunissait les meilleurs
spécialistes internationaux. Comme en vitesse,
les side-cars .sont toujours spectaculaires
(voyez les photos) et les « gamelles» plus
nombreuses qu’en solo, a la grande joie des
spectateurs de Niort, bien sir!

CLASSEMENT DE LA FINALE DES 250 CC

1*' - J. Robert.
2" - Pettersson.
3" - Geboers.
4" - Mikkola.
5* - Stodulka.

CLASSEMENT AU CHAMPIONNAT DU MONDE
APRES NIORT

1" - Geboers, 86 points.

2" - Robert, 75 points.-
3" - Pettersson, 47 points.
4* - Konecny, 38 points.
5" - Hallman, 32 points.

{ 4!

LES
COURSES
EN
FRANCE

PAR CHRISTIAN LACOMBE

nisateurs de Magny-Cours ['ont bien prouve. Il
suffit d’avoir assez d’engages, ce qui n'est pas le
plus difficile, et de faire des essais éliminatoires
« intelligents » pour avoir une bonne sélection de
pilotes. J'entends par « essais éliminatoires intel-
ligents » la possibilité de repécher des coureurs de
renom ou plus simplement valables qui auraient eu
des ennuis techniques pendant les essais. Ceci
demande une parfaite connaissance du plateau
frangais de la part des organisateurs, et I'equipe
de Magny-Cours semble avoir compris le probleme.

MAGNY-COURS

C’est maintenant une habitude, apres le TT, je
fonce a bride abattue vers Magny-Cours ou se
deroulent des courses de 250, 350, 500 et side-cars.
Cette annee, je n’ai pas regrette le deplacement, et
la qualite des epreuves m’a fait oublier ma fatigue.
La formule a « I'anglaise », deux manches et une
belle, est parfaitement viable en France, les orga-




Debrock (Linto) 250
talonne par Naudon.

Premiere manche des 250, victoire sans bavure d’Auréal
devant un nouveau venu le Suzukiste Balde dont la T20
marche trés fort. Le troisieme est encore un nouveau, La

Touche, sur Yamaha TDIC, qui fait une belle remontée
pour passer Pogolotti (Ducati) et Costeux (Aermacchi) en

bagarre. Des ennuis de bougies priveront la finale de I'excel-
lent Naudon (Bultaco). Deuxiéme manche, Ravel, le second
officiel Yamaha, part trés mal, mais inexorablement remontera
tous ses adversaires pour finir bon premier loin devant
Chevalier (Bultaco). Durant deux tours, sur 15, Michel Pogolotti
(le frere d’André) a mené la course avant de chuter avec sa
Bultaco. Derricre Chevalier, on trouve la Ducati du sympa-
thique confrere Christian Bourgeois. A signaler le serrage de
Roca (Suzuki) que 'on aurait aime voir disputer la belle.
La finale se déroule sur 20 tours et sera menée de bout en

Une explication bout par Aureal devant Ravel. Tous deux mettront un tour
qui promettait... au troisieme La Touche qui a quelques difficultés a se débar-

Roca (T 500) rasser du quatrieme Balde. On retrouvera en bagarre Pogolotti
et Aureal (TR 2). et Costeux qui termineront dans cet ordre cing et sixiéme.
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Le team Sonauto : 73
Ravel, Aureal.

350 - 500

Premiere manche, nouvelle victoire d’Auréal (TR2) mais pas
aussi aisée qu’en 250 car Roca (T500) remonte et s’accroche.
Costeux, qui dispose d'un nouveau 382 Aermacchi (le méme
que Carruthers), est aux prises avec une 3 cylindres Kawasaki
pilotée par Lansac. En accélération la Kawa et la Macchi font
jeu €gal et sur ce circuit, il y a beaucoup d’accélérations. Cette
500 Kawasaki est strictement d’origine avec seulement un
pneu triangulaire a I'avant et un carénage.

Premier tour de la seconde manche, Vanini (Kawasaki 350)
passe en téte suivi de Rougeriec (Honda 350) et Naudon
(Matchless). Bientot Debrock, qui s’est offert une Linto toute
neuve, rattrapera les hommes de téte emmenant dans son
sillage Naudon et Guili (Seeley). Tous trois finiront dans cet
ordre. Le malchanceux dans cette manche sera le Suisse
Campiche qui sait fort bien mener son Aermacchi 350 a cadre
Drixton. Aureal ne fera pas un tour complet dans la finale
(embiellage). Roca mettra deux tours pour se debarrasser de
Guili et remportera enfin une victoire. Naudon et Debrock
remonteront sur Guili mais le pilote de la Linto chutera alors
qu'il etait second. Guili, lui, en wvoulant essayer de suivre
Naudon, fera un tout droit. Ces deux pilotes ¢€liminés, on
retrouve a la troisieme place Costeux qui précede la silen-
cieuse mais efficace Kawasaki de Lansac.
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ROUEN

Rouen, le 22 juin, n'avait pas seulement attiré la foule automobiliste
des grands jours pour son Grand Prix, car parmi les spectateurs en
cravate et petits mocassins de ville se trouvaient mélangés quelques
« cuirs » en bottes, casque a la main. lls étaient venus en motos,
faisant deéborder les parkings réservés aux deux roues. lls venaient
voir la course de side-cars inscrite au programme du dimanche
aprés-midi.
Les courageux étaient présents aux essais dés le jeudi soir, mais le
spectacle ce jour-la ne fut pas des plus passionnants. Seuls deux
attelages prirent la piste, le troisieme présent (le Suzuki d'André
Mauguier) se refusant obstinément a démarrer... Les fréres Castella,
Jean-Claude et Albert, qui sont deux Suisses barbus, et I'équipage
P : Cailletet-Grevin bouclérent quelques tours a petite vitesse pour
e — "N les caméras de la télévision avant de s'élancer pour des chronos. Le
-' side helvéetique jaune et vert, nettement plus rapide que le francais
bleu et blanc, réussit & tourner en 2°'53"9 & la moyenne de
135,430 contre 3' 21" 4 pour son adversaire. Le lendemain, dans
le coin de parc réservé aux trois roues, il y avait déja plus de monde.
Kurth était 1&a avec son magnifique Cat Crescent, particulierement
profile, plus bas que les autres bassets, Pollard avait amené son
Kurt et Dane Rowe engin 4 moteur Hillman placé dans le sens du cadre, Hubacher avait
@ la poussette.  préféré son tout nouveau MV a son BMW, Dumont faisait chauffer
_ : _ son 4 cylindres Honda... Bref, ils furent dix 4 s'élancer. Le BMW
O i Rennsport des freres Castella réussit une nouvelle fois le meilleur
G “}"’g..f;ﬂww,‘.w temps, de peu devant Butscher-Huber et de loin devant les Francais,
Frantz Linnartz, le jeune et prometteur Allemand, s'intercalant

PR ot s, 1 e e Auerbacher.
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Side

Pas beaucoup de bagarre dans la premieére manche des sides.
Duhem gagne facile, tres détacheé devant Dumont (Honda 4) qui
précede de loin Bourdon (Honda 450). Seul Jumeaux dit
« Smoldu » a fait du spectacle en se mettant en travers dans
tous les virages et méme en ligne droite. La deuxiéme manche
est remportée par Cailletet devant Pelucchi et Endewell qui,
eux, se sont amuses en se tirant la bourre avec leurs vieux
R50 BMW.

Un violent orage noiera la piste, les concurrents et quelques
moteurs dans la finale.

Duhem mene du départ a la fin. Cailletet, longtemps second,
sarrétera magneto noyee, il en sera de méme pour Dumont.
Endewell, comme un poisson dans I'eau, remonte tres fort

Endewell, : pour prendre la seconde place aprés avoir passé Lambert
comme un poisson dans leau. (BMW RS50).
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- Duhem queur aise.
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Fath panier leve
au nouveau monde.

Le side MYV.

Un Rennsport.

Le side Honda.

en troisidme position, Kurth associé cette fois-ci a Miss Dane Rowe
eut quelques ennuis divers, boite et refroidissenient entre autres,
et ne fit qu'un tour en quelque neuf minutes. Espérons que le
pilote suisse arrivera 8 mettre au point son bijou, exceptionnel tant
au point de vue esthétique que mecanique. Pensez donc, un moteur
de hors-bord!...

Au baisser du drapeau tricolore, sous le soleil, ce sont finalement
quinze équipages qui partirent. Certains, tels que Fath et Auerbacher,
se lancérent immédiatement dans la descente. Mais, pour Kurth et
Mauguier, les deux équipages mixtes, ce fut plus délicat. L'allumage
du Suzuki donnait quelques soucis a son pilote, comme ['avant-veille,
tandis que le Crescent hoquetait lamentablement sous la poussée
conjuguée de ses occupants. Au premier passage déja, Fath-Kallauch
et leur URS avaient fait le trou et précédaient de 8 secondes le
second Auerbacher sur BMW Rennsport. Puis on pointait Butscher,
Linnartz, les Castella et Luntringhauser avant les premiers
Francais Duhem-Fernandez et Cailletet-Grevin, en compagnie de
Schons-Lauterbach. L'URS était donc devant tous les BMW-Renn-
sport, les autres mécaniques fermant la marche. Pollard-Wescombe,
avec leur Hillman, étaient les premiers parmi celles-ci, mais apres
deux tours, ils explosaient leur moteur, laissant alors leur place
4 Endewell-Gobbe sur leur side non caréné a moteur R 51 préparé
chez Darcos. Quant & Hubacher et son MV, ils ne purent faire
qu‘'un tour, ce qui ne fut méme pas le cas de Dumont-Betemps
et de Kurth-Dane Rowe (boite cassée). Mauguier et sa femme
Huguette firent quatre passages avant de connaitre les affres de
I'abandon. Le Suzuki n'est pas encore au point lui aussi. La
course aurait pu étre complétement dénuée d'intérét s’il n'y avait
pas eu en piste le champion du monde 68 dont I'URS fit merveille.
En effet, Fath bouclant ses tours @ 150 a I'heure (meilleur temps
2' 34" soit 152,929 km/h), prenait rapidement un tour aux
derniers, puis continuant sur sa lancée, doublait également tous
ses concurrents sauf Auerbacher qu’il reléguait tout de méme a
prés de deux minutes. A Rouen, on ne put donc parler de course,
d'autant que les six premiers & lissue de la premiére boucle se
classérent dans le méme ordre a l'arrivée. Ce ne fut que le cavalier
seul d'un grand, d’un trés grand champion que ne peuvent qu admirer
de loin Cailletet (8°) et Duhem (9°), encore une fois meilleurs

francais. (. L G.

CLASSEMENT

Fath-Kallauch (URS), 42" 27" 1. Moy. 147,940 km/h.
Auerbacher-Hermann (BMW), a 1" 42",

Butscher-Huber (BMW), & 1 tour.

Linnartz-Kuehlemund (BMW), 4 1 tour.

Castella fréres (BMW), a 1 tour.

Luntringhauser-Geoffrey (BEMW), & 1 tour.

Schons-Lauterbach (BMW), a 2 tours.

Cailletet-Grevin (BMW), 4 2 tours.

Duhem-Femandez (BMW). & 4 tours.

Endewell-Gobbe (BMW), & 4 tours. @

W NGO RWN =

il

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

2aan roho

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

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

fermé le mercredi, ouvert le dimanche matin

enco etition,
ala w\lgf)

B @
i|sequipe, i Shabile.. (*QEAR°

14, boulevard Jules-Ferry « FParis-11"
Tel. 7 023.91.27

& HONDA

67, ROUTE DE MONTESSON
28-LE VESINET
TEL. : 966-08-77

P SUZUKI
YAMAHA
KAWASAKI
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LAMBORGHINI ESPADA
POLITOYS @

Voici une trés bonne production Politoys
qui réjouira le coeur des supporters de la
jeune marque italienne. A |'annonce
d'une nouveauté, on ne sait jamais si l'on
doit craindre ou se réjouir. |l se trouve
que la Lamborghini fait partie des plus
belles réalisations actuelles, et qu'en
plus, il s'agit de la premiére apparition
de I'Espada : cette fois, nous pouvons
donc féliciter sans réserves Politoys.
Le capot s'ouvre sur la batterie des six
carburateurs, et les longs couvre-culbu-
teurs frappés au nom de la marque. Le
hayon vitré arriére se souléve, donnant
acces au coffre, et comme il est aussi
possible d'ouvrir et de fermer les por-
tieres, de baisser les dossiers des siéges
avant, on peut dire que tous les perfec-
tionnements usuels des miniatures au
1/43 sont réunis sur ce modele. Les
roues sont d'autre part fideles répliques
des jantes d'origine, et les dessous de
la belle italienne sont intégralement
reproduits. Nous avons droit aux carters,
au pont, au différentiel, ‘aux pots
d'échappement avec leurs silencieux.
Alors, si comme nous, cette Lamborghini
vous tente, Il vous faudra deébourser
15 F, cette voiture ne faisant pas partie
de la gamme Export.

FIAT ABARTH 595 SS
MERCURY

Voila comme le dirait J.-P. B « une
bombinette » amusante... qui sort de
sa boite. Mercury, marque italienne
qui n‘a pas son pareil pour savoir
assaisonner ses restes, nous présente
a la suite de sa Fiat 500 L une Abarth
595 SS. La grosse différence vient des
nombreuses décalcomanies qui d'une
petite auto pacifigue font un monstre,
soudainement épris de vitesse. Les
pare-chocs ont changé eux aussi, et
outre le scorpion placé sur le capot,
la voiture gagne encore en puissance
par l|'adjonction d'un pot & double
sortie. Les roues ne sont plus en téle
mais en alliage léger, avec une fixation
a quatre boulons. Tout cela pour la

gloire du sport, alors que la plaque
du dessous de la miniature porte tou-
jours « Fiat 500 L». Qui disait donc
que les Abarth sont un compromis?

Mercury peut-étre... Prix 125 F.
LOTUS EUROPE
MEBETOYS 2,

Cette maquette plait au premier abord,
lorsqu’on n’a pas le temps de la détailler.
Mais si t6t qu'on la regarde d'un peu
prés, on s'apercoit que de nombreux
points clochent. La ligne générale de
la voiture lorsqu'elle est de profil n'est
pas respectée et frise la disproportion.
De face, c'est déja plus acceptable,
mais cette Europe ne ressemble vrai-
ment a elle méme que vue... de dessous!
Du reste, ce n'est pas a proprement
parler une Europe mais une 47 dotée
non pas du moteur Renault 16 spécial,
mais du Ford Lotus 2 ACT. Cela peut
donc excuser les numéros de course
qui ne sont malheureusement pas du
méme format suivant qu’ils sont placés
devant, derriere, a droite ou a gauche
de l'auto. Les roues sont assez réussies,
mais pourquoi donc avoir choisi un
diametre différent pour la roue de
secours? Le compartiment moteur,
ouvert, découvre une mécanique Ford
ni peu ni trop soignée... C'est une
maquette qui n'a rien d’enthousiasmant,
mais qui colte cependant 12 F. A mon
avis, c'est presque cher.

0S| SCARABEO

POLITOYS M (3

Premiére création au 1/25° de Politoys,
cette Osi marque une date. Elle est
tout simplement magnifique et devrait
obtenir un succés mérité. Un seul
obstacle a celui-ci : un prix de 32,50 F,
mais qui, compte tenu de la beauté
de la réalisation, est loin d'étre exces-
sif. Le capot avant s'ouvre sur le radia-
teur et la roue de secours, comme le
fait la partie arriere sur le 1600 Alfa
Roméo parfaitement rendu. Les détails
de la boite, de la transmission, de la
suspension sont criants de vérité. On
peut découvrir I'habitacle, laissant
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[ENCORE UNE NOUVERUTE

POLITOYS!

s e e e

)/

Echelle : 1/43

Modéle Politoys E

e Carrosserie métallique lourde e Capot
moteur ouvrant e Peinture haute résis-
tance, parfaitement eégalisée, brillance
satin e Haute finition  Et un prix qui
vous etonneral

Les modeles Politoys sont en vente dans tous les magasins
spécialisés, les Grands Magasins, Monoprix, Nouvelles

aleries, Parunis, Prisunic, etc.

SEDIP

SAMURAI

e Coupé 2 places

- Constructeurs Hino,
Peter Brook e Moteur
4 cylindres - 1300 cm3 e
6 vitesses o 4 freins a
disques + 1 stabilisateur
frein * Vitesse maximum
220 km/h.

Il existe de trés nombreux
modéles Politoys :

Politoys E et M - Penny -
Circuits Policar

Demandez notre documenta-
tion & SOPOL (Service SP3)
BP. N® 45-10 Paris en joi-
gnant 0,80 F en timbres poste.

QUALITE ET PRECISION DE LA VOITURE DE COLLECTION

250 cc
250 cc

250 cc
250 cc
250 cc

& LS

TOURISME - 150 km
SPORT - 180 km

ECLAIRAGE - BATTERIE -
ALLUMAGE ELECTRONIQUE

TRIAL
TOUT-TERRAIN
MOTO-CROSS

NOUVEAU CADRE
NOUVELLE SUSPENSION
ET ENCORE PLUS DE CHEVAUX

0SS moteur

, RUE DU D' LERAY
9S5-ARGENTEUIL

9651-23-92 et 60-73

admirer un poste de pilotage spécia-
lement bien fini puisque Politoys n'a
pas méme omis les pédales. De plus,
la direction fonctionne et & l'aide du
volant on peut faire tourner les roues.
Qu'en dire de plus si ce n'est den
conselller I'achat, cette miniature étant
une vraie maquette au plus beau sens
du terme.

Ces maquettes ont été photographiées
pour vous chez Multisport, 94, boulevard
Sébastopol - Paris (3°).

NE CHERCHEZ PLUS
AUX %4 COINS...

VENEZ LA VOIR TOUT BDE SUITE

UNE 750 CC S’ACHETE DES MAINTENANT
ET SSENTRETIENDRA

CHEZ PSALTY

1** SPECIALISTE HONDA DE

FRANCE

@-*B'ILT.C. - 80, AVENUE DES TERNES - PARIS 17°¢
ETO. 55.52.

(aucune vibration)

corps traité
métal chromé

assorti 3 la couleur
de la carrosserie

tant qu'a faire
prenez le meilleur.

profil &tudié en soufflerie
pour les grandes vitesses

_ =
retroviseurs m I xo

35/37 avenue marceau courbevoie tél.333 34-50

visiére anti-reflets
et anti-intempéries

dans toutes

super-léger ou plastique

miroir réglable

les positions

{miroir toujours propre)

i

brig international
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La moto, c’est notre affaire...
mais peul-élre ignorez-vous qui nous sommes el 25, av. Parmentier,
quelles sont nos traditions. Le grand-pére JUDENNE | Paris (11°) - 700-07-60
vendit en 1901 sa propre bicyclette afin d’acheter | pDUCATI-HERCULES

une forge d’occasion pour se lancer dans le métier. stock complet de
En 1969, la maison JUDENNE vend, répare, entre- | pieces détachées.
| @ tient la moto. Elle pourrait, comme beaucoup, Accessoires.

offrir toutes les marques; mais soyons sérieux, la
moto n’'est pas une marchandise de libre-service,
c’est un matériel délicat qui a besoin d’étre soigné

DUCATI-HERCULES par des spécialistes. Nous sommes des spécialistes
| stock complet de de DUCATI (tous moteurs DUCATI) et ’'HERCULES
piéces détachées. (tous moteurs SACHS). D’ailleurs nous fournis-
Accessoires. sons la Police nationale et la Marine... Nous vous
| 3 y 25, av. Parmentier, le disions bien que la moto était notre affaire. EI (]

Paris (11°) - 700-07-60

PALMARES TRIUMPH AU TOURIST TROPHY 1969

« Valeurs actuelles » est un hebdomadaire d'information générale. Que
peut-il vous apporter ?

ier - M. Uphill (649 TRIUMPH) a la moyenne de
160,8 Km/H

2¢me _ P, Pendliebuty (649 TRIUMPH) a la moyenne
de 155,5 Km/H

Votre quotidien vous apporte, chaque jour, une vue panoramique de l'actua- A
lité mondiale. L’'hebdomadaire a une mission différente : c’est une grille
explicative, une maniere de voir les choses.

B
e ha” ;
N e

L'objectivité vraie ne peut étre atteinte que par la diversité. « Valeurs ac-

tuelles » va a I'encontre des opinions regues, du néo-conformisme contem-
porain.

Seme o § Jolly (649 TRIUMPH)
Geme . A, Jefferies (649 TRIUMPH)

A.Gould a réalisé en vitesse maximum 225,26 Km/H

Uphill a tourné pendant 2 tours a plus de
100 miles a Pheure,

C’est un hebdomadaire classique, avec toutes les rubriques dont vous avez
besoin : politique intérieure, reportages mondiaux, arts, spectacles, lettres,
économie, finance. Mais il voit le monde avec ses yeux a lui, sous un

éclairage qui est bien différent de celui de la plus grande partie de la
presse. :

C'est I'hebdomadaire de la maison. Non seulement de I'homme curieux, mais
dussi de son épouse, a une époque ou la femme partage de plus en plus,
et doit partager, toutes les curiosités de son mari. C'est un instrument
d'éducation pour de jeunes gens qui entrent dans la vie.

TRIDENT 750cc: 11000 F
BONNEVILLE 650cc: 7515 F

s ot |MPORTATEUR EXCLUSIF :

TROFPHY 250 cc: 4585 F

La partie littéraire et artistique y est particulierement développée. Mais
| la finance m’est pas négligée non plus.

C.G.C.Il. M.

EEUR SRR LI 72 Avenue de la Grande-Armée,
DEMANDE Paris 17° - GAL. 89-12

Le public que vous formez est le public naturel de notre hebdomadaire.
Une grande partie d'entre vous le connaissent siirement déja. Aux autres,

I; a ceux qui ne le connaissent pas encore, nous sommes heureux d'offrir un
| abonnement d'essai gratuit.

0 I R e G e aaeaet e AT acOUper. 8t A retoUrmera — = -t e T R e L e
4
|
|

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

| Je désire m’abonner pour un an
(12 numéros) a partir du numéro

VALEURS ACTUELLES, 14, RUE D’UZES, PARIS (2

Nom :

POUR TOUT NOUVEL
ABONNEMENT

JE RECEVRAI UNE

reliure .......

M. Rue :
Ville : Biept dasieh
Je joins la somme de : 30 F pour la France,

35 F pour l'étranger.
[ par chéque bancaire a l'ordre de Champion.
[J par virement postal. C.C.P.: Paris, 22-887-23.

POUR L’ANNEE :
066, 67, [O68,

mettre une croix dans la case correspondante

Adresse

desire recevoir un essai entierement gratuit de trois mois a « Valeurs actuelles », sans aucun engage-
ment de sa part.

&
Hnl
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2 NOUVEAUTES

TERRIBLE 125
LA PLUS CHERE..

(si vous pouvez vous l'offrir...)

CEST LA MEILLEURE

2 cylindres, 2 temps, 2 carburateurs,
S vitesses, 15 CV, plus de 130 km/h.

TERRIFIANTE 350
VITESSE... PUISSANCE...
SECURITE...

2 cylindres, 2 temps, 2 carburateurs
6 vitesses, 39 CV, environ 170 km/h.

CONCESSIONNAIRES DE PARIS-BANLIEUE

Ers DYNAMIC-SPORT, 149, rue Montmartre 75 ~ Paris 2¢
tél. : 488-19-30 ~ Exs LADEVEZE, 170, avenue de Clichy
75 -~ Paris 17¢ tél. : 627-09-79 - Ess LALA, 194, avenue du
Maine 75 ~ Paris 14¢ tél. : 783-50-12 - F1s MOTO-BASTILLE,
73 8, bd Richard-Lenoir 75 - Paris 11¢ tél. : 700-29-28 - Fis
MOTO HALL, 78, av. des Ternes 75 ~ Paris 17¢ - Exs MURIT,
' 30, rue Lacordaire 75 - Paris 15¢ ~ Exs DIDIER SPORT,
4, av. du Maréchal-De-Lattre-De~Tassigny 94 ~ Saint-
Maurice, Pont de Charentun tél. : 368-20-59 ~ Eis GERARD
Mayer, 8, rue de I’Orangerie 78 ~ Versailles tél. : 950~28-52
Eis RAPID MOTO,; rue d’Alll 92 - Saint-Cloud tel 605-21-29
Eis SCOOTER SERVICE, 27, av. Le Foll 94 -~ ?meneuve-le-ﬂm
tél. : 922-31-48.

CONCESSIONNAIRES DE PROVINCE

Ets ALEXIS, 3, rue Jean-Jaurés 69 - Lyon ~ Ets René
BETEMPS, 4 et 6, rue Porte~Reine 73 - Chambéry ~ Ets
DENIS, 30, rue Plerre Semard 42 - Saint-Etienne ~ Ets

ELRI, 119 av. de Saxe 69 - Lyon ~ Ets GIOANNI, 16, rue de
MEI'IE 06 - Cannes ~ Ets GUIGNABODET, 9, av. De-l.attre-r
De-Tassigny 83 - Toulon ~ Ets MUTORAMA 2, av. Félix~Viallet
18 - Grenoble ~ Ets PUJOS, 254, bd du Presldent Wilson

33 - Bordeaux ~ Ets VYNCKE 2 rue de Cambrai 59 - Lille

Ets WOLF, 10-12, rue du Faubnurg-De-Saverne 67 - Strasbourg

UR Service aprés-vente

Piéces détachées d’origine. Long crédit, reprise

UNE IMPORTATION
P. BONNET

78, avenue du Général-Leclerc
92-BOULOGNE-BILLANCOURT

@ Tél. 825-47-11
DIFFUSEE PAR

LES MEILLEURS SPECIALISTES
DE FRANCE




PETITES
ANNONCES

champion

Prix de la ligne

(TVA comprise) . . . . B7J9F
Nombre de signes
(ou espaces) par ligne . . . 27

Le montant de I'annonce doit nous
_parvenir en méme temps que le
texte et avant le 1°" du mois.

AUTOS

Part. Vds MORRIS COOPER
1968 blanche, toit orange, nom-
breux accessoires dont 5 Delta
Mics. L.P. Oscar, antibrouillard
AV + AR, ess.-glace AR, pot
Speedwell, tableau de bord
TRES COMPLET, radio. FAIRE
OFFRE, Dominigque WOLF.
Bureau 770-13-13. Privé (soir)
878-47-32.

Urg. NSU 1000, TT 67. Nbx
access. Prix intér. LE GALL,
923-09-25.

1 Vd DAUPHINE 1093 tr.
transf. mot. 1108 Ferry, jtes ALU,
Rad. AV. Nbx access. Mot. cen-
tral en. option. Px: 4300 F.
2o Cherche vilebrequin ALFA
1900, Super Sprint 1958 ou Mot.
Tél. 31 4 Sarge (41), M. BON-
WALLET.

Cherche R8G 1300 accid. ou
piéces mécan. + remorque. Tél.:
H.B. 204-42-24 (poste 316)

Vds ALPINE BTS 1100 1967.
Nbx acces. Tél. : OBS. 39-33
ap. 20 h.

Cherche LOTUS SEVEN ss
moteur. Ecr. 3 CHAMPION, ss
n® 4301 qui tr.

teaipls!

SPECIALISTE

ALFA ROMEO

SPORTS ET TOURISME
38, Rue des Plantes, PARIS-14°
LEC 52-23
Vends CORTINA G.T. Modele
1967. Moteur 30.000 km. IM-

PECCABLE. Prix Argus. Tél
poste 45, ETO. 05-50.

IDEAL. Course de Cdte BRA-
BHAM dédouanée, moteur Lotus
1600 2 ACT. Boite HEWLAND,
5 wvitesses, pont autobloquant,
20 rapports de boite, pneus der-
niars modaéles. Voitures trés bien
préparées. Présentation impec-
cable, 18 000 F. Daniel GACHE,
26, bd d’Estienne-d’Orves, B84-
AVIGNON. Tél. : 81-18-95.

Moteur HOLBAY 68/69 . Culas.
compl. Guillotine. Echappm, +
Toutes pidces moteur état neuf,
sauf groupe. Prix : 3500 F. Tél.:
POTOLKI, 566-41-85.

Moteur, boite compl. R8G 1300
69, 4 000 km. Tél.: 243-43-71.

Vd mot. FORD MARTIN, 145 CV
ou é&ch. ctre mot. et bte GORD.
pr. F.F. Tél. : (94) 44-22-35

Part. vends VOLVO, 135 CV.
Access. Tél. : 927-11-13.

MOTOS

Vds OSSA. de TRIAL 69 Spé-
ciale. CHALIGNE, 140, rue du
Réveil-Matin, 78-HOUILLES.

Vds 250 KAWASAKI 69. Tr. bon
état. 14, rue Brunel, PARIS-17¢

BULTACO SHERPA T. 68,
3 500 F. J.P. BARRAUD, 66, rue
A.-France, 92-PUTEAUX.

A vendre MOTOS de cross prétes
saison 69, HVA 360 cc + piéces :
4000 F - BSA 500 cc, mono-
fourche Cériani 1 800 F. CHE-
¥’qu5¥}{ 2, rue de |'Eglise 94-SAN-

MONOPLACES

Vd GRAC MT6. CROZIER,”
242-25-29.

PYGMEE F3 1969 avec ou sans
mot. Crédit, reprise. 86-15-47,
06-NICE.

ACCESSOIRES
PIECES
DETACHEES

Mot. F. 1l, 1969, 234 cr., 24 000 F,
jamais tourné. Eric OFFENSTADT,
686-05-40.

RACING-CAR
TOULOUSAIN
19, rue du Pont-Saint-Pierre
31-TOULQUSE - Tél. : 42-83-69
Spécialiste
Accessoires Auto
Sport et Competition
Expédition contre remboursement
Remise 20 % sur prix catalogue.

MGEB 67, ent. révisée 0.D., R.R.,
9500 F. Tél. : 946-96-00. poste
30-61. Soir : 525-46-60.

A vendre superbe MATRA Jet VI,
1968, peu roulé, &tat neuf. Ecrire
a CHAMPION SS, n° 4302, qui tr.

Vds R. 1093. Méc. a refaire.
DENAVE, Pierres - Blanches.
71-MACON, 38-37-63.

GARAGES

hernard
collomb

Agent officiel Alpine

19, Av. Ste-Marguerite
06-NICE

Tél. : 86.15.47

ALPINE 1300, 569,
ALPINE 1300, préparée, 68.
ALPINE 1300, préparée, 67,
R8 G 1300, gr. |l.

R8 G 1300, gr. V.
MUSTANG, 66.

Alpine

3, boul. Foch, Epinay (93)
Tél. : 243.46.16

Berlinette BTF., 64-65-66-
67-68.

ALPINE GT4, 65-66-67-68.
ALPINE Cabri.,, version 70, 67.
FERRARI 250 GT., 61.
RENAULT 16 TS., 68, 69
AUSTIN COOPER, G8.

SPECIALISTE

SPORT

de moins de 15000 F
ALAIN MERCIER

Montmartre Garage
5, rue Dancourt (18¢)

MON. 42.93

LOTUS Elan S2, 65.
MUSTANG, Coupé E6.
MUSTANG, Cabr., 67.
HONDA S. 800, Cabr., 67.
HONDA, 2 CV M 360, 68.
TRIUMPH TR4A, Verte Cabr. 65
TRIUMPH Spitfire Cabr., 68
TRIUMPH Spitfire, Cabr. 66
TRIUMPH Spitfire, Cabr.bl. 64
TRIUMPH Hérald, Décap., 66
MGB GT, Coupé, 68

MGEB Cabr., 67

MGB Cabr., 65

MG MIDGET, Cabr., 65
FACEL VEGA, 9 CV, Cabr. 60
AUSTIN 1000, Bleue, 68
AUSTIN 850, Blanche, 65
AUSTIN 850 COOPER, 66
AUSTIN 850, 67

AUSTIN 850, Rouge, 64
AUSTIN Sprite, phare s/cap. 58
AUSTIN Sprite, Vert, Cabr. 63
MATRA JET 5, 66

ALFA ROMEOTI, Bl.4portes, 67
ALFA ROMEO, Cab. blanc, 60
ALFA ROMEO, Cab. blanc, 63
ALFA ROMEO, Cab. rouge, 64
ALFA ROMEO, Cab. blanc, 64
ALFA ROMEO, Cab. Veloce
rouge, 66

ALFA, Coupé 1300, 62
E.I'IEEHGEDES 190 SL. Cab. H.T.
SUNBEAM Alpine, Cab. 61
SUNBEAM Alpine, Cab. 62
SUNBEAM Alpine, Coupé 66
SUNBEAM Alpine, Cab. bl. 65
SUNBEAM Alpine, Cab. vert,
1725-1966

PEUGEOT 404, Cab. blanc 62
PEUGEOT 404, Cab. blanc 63
FIAT 850 Spider rouge, 66
FIAT 850, Coupé sport, 66
FIAT 15600, Cab., 64

LANCIA FLAMINIA, Cph GT, 64,
NSU TT, 66.

NSU Cab Wankel, 66.

NSU PRINZ, 3 CV, 66.

BMW 1800, blanche, 66.
ROLLS ROYCE, Grand Stand. 49.
TAXI ANGLAIS, diesel, tr. b. etat

Nos reprises :

WOLSVAGEN, blanche, TO B66.
PEUGEOT 404, 63-64.
SIMCA 1500, G.L. 64.

SIMCA 1000 G.L. 66.
RENAULT R 10, blanche, 66-67.
CITROEN AMI 6, Break Confort,
67.

CITROEN ID CONFORT, 66.
CITROEN 1| D, grise, 63.

FIAT 850, berline, 66.

ALFA -ROMEO

52, avenue Général-Leclerc
(92) BOULOGNE-SUR-SEINE
MOL. 69.17 13.36

PRESENT., ESSAIS
SCE VENTE
et
APRES-VENTE

nos occasions révisées
Garantie totale

21, 23, rue briancon,
PARIS (15e)

SPECIALISTE EN
VOITURES SPORT

FORD-AUSTIN
MATRA

| HONDA TOYOTA

ALFA, coupé, GT, 66.

AUSTIN 850, export, 62 4 66.
AUSTIN Cooper, 66 & 69,
CORTINA, GT, blanche, &7.
FIAT 124, coupé et cabriol. 68-69.
HONDA S B00, coupé, 67.
HONDA, 2 CV, blanche, 68.
JAGUAR E, frais carros., 64.
MATRA JET 6, 67/.

MATRA 530, bleue 68.

MGB R.R.0.D., 64 a B7.
TRIUMPH TR4, rr, 62-64.
TRIUMPH Spitefire, MKZ2,
65-67.

SUNBEAM, chamois blanche, 65
SUNBEAM ALPINE, 64.
RENAULT R8 S, blanche, 69.
RENAULT R10, blanche 67.
RENAULT RS, 63-65.
PEUGEOT 204, cabriol. blanc. 67.
PEUGEOT 404, super luxe, 66.

Ouvert le Dimanche
ACHAT - DEPOT TTES SP.

Tél. : 842 04-58

MEAN MOTOR
MEAN BELGIQUE

Kit Mécaniques Francaises a
partir 5000 F, TTC.

LYON : 142, avenue de Saxe.
Tél. : 60.69.33.

REIMS : 104, bld. Pommery

ID-DS SPORT

Transformations moteurs
Ami 6 - VW, - Opel 1 700 R.
2CV -404 - TRIUMPH 2 L.

204 - 504
Expéditions tous montages

BOSSAERT a 59-Meteren
Tél. 10

CONSTRUCTEURS AMATEURS...
LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE

—_——

Selon la méthode K. W. YOS5, construlsez
BATEALUX, CARAVAMES, etc.. recouvvrement
do coquo on bols. Demondez notre brochure
expllcative illusirda. 7 POLIYESTER =+ TISSUQ
DE VEREE"™, alnil guae Ilste af prix des mo-
thrlavy, F. 4,90 == Frols porl.

SOLOPLAST, 31, rue des Brieux, $t-Egréve-Cremobic
Paris adam : 4, bd E.-Quinet 14*. Tel. 326-68-53
SOLOPLAST, 31, rue des Bricux, St-Egréve-Gremoble
Paris adam : 11, Bd B.-Quinet-14=. Tel. 326-68-53

LI

FORMULE 3

IGOL-FRANCE S.A. 130 Bd PEREIRE . PARIS17° . TEL. : 425.90.98




1l Y

|| 4 I0ODE

TYPE “35”
Anti-brouillard
ou longue
portée

TYPE “180”
OSCAR DE

LA ROUTE
Anti-brouillard
ou longue portée

PROJECTEURS

TYPE “90”
Anti-brouillard
ou longue portee

TYPE “45”
Anti-brouillard
ou longue portée

SIDOSSY SHN3LVIED
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