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C. Lacombe

Nos essais de ce mois sont résolument sportifs : Beltoise a porté son choix sur une Opel GT revue, corrigée et améliorée
par les soins d’Henri Greder, qui commercialise cette transformation. Lacombe a chevauché pour vous une vraie moto de
course, la Yamaha TR2 qu'utilise Auréal dans les séries du championnat du monde, une compétition-client qui, mal-
heureusement, n’'est pas a vendre. Ce petit tour a Montlhéry a beaucoup plu & notre essayeur-reporter qui, par ailleurs
a énormément voyagé : Assen en Hollande, Spa en Belgique, Sachsenring en Allemagne de I'Est, Brno en Tchécoslo-
vaquie, Lacombe a suivi partout le « Continental Circus » en tournée. Rosinski a assisté, lui, a une autre épopée, celle
du phénoménal Jackie Stewart et de sa Matra, qui est en train d’écrire sur ses impeccables trajectoires les premiers
chapitres de sa légende. Enfin, de la Garoullaye est allé assister aux Championnats d Europe de vol a voile : ce sport
peu connu est pourtant passionnant, et peu coiteux a pratiquer. Il y faut de "adresse et de la patience, mais aussi de
la technique et du courage. Des qualités de Champion en somme, méme si les grands oiseaux blancs n’atteignent pas
300 a I'heure... Le prochain numéro de Champion, se fera un peu attendre, mais ce sera reculer pour mieux sauter. En
effet, ce sera notre spécial salon, que vous trouverez en vente le 20 septembre et non le 15 comme d’habitude, pour

nous laisser le temps d’essayer pour vous le plus possible de nouveaux modeéles sportifs. Et pour vous présenter, selon
la tradition de Champion, un Salon Autos et Motos « qui bouge ».
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Jean-Claude FRAYCENON
de 49-Angers

voudrait connaitre les avan-
tages et les inconvénients
résultant de ['utilisation de
"huile de ricin.

L’huile de ricin, d'origine végé-
tale, possede un pouvoir lubri-
filant et une onctuosité trés
elevés a haute température, ce
qui la fait plus spécialement
choisir sur des moteurs poussés
dont les parties a draisser st-
bissent des charges élevées.
Mais, cette huile, qui offre des
avantages reels sur le plan lu-
brification, impose des réserves,
quant a l‘utilisation. En effet,
elle ne doit en aucun cas’étre
mélangée a de |'huile minérale,
ce qui impose donc en cas de
changement de lubrifiant un
ringage - soignéux avec une
huile spéciale. En outre I'huile
de ricin impose des fréquences
de vidange trés rapprochées
(tous les 2 000 km environ);
elle nécessite, lors des départs
a froid, un certain temps de
chauffage, étant assez longue
a monter en température; et
enfin, malgré la présence de
certains inhibiteurs, les risques
de gommage des segments ne
sont pas exclus. En conclusion,
a moins d'utiliser un moteur
trés poussé, une huile ricinée
ne se justifie pas en pratique
courante, méme si son odeur
est attrayante...

Jacky DECOURT a 46-Biars-
sur-Ceére,

=

voudrait savoir si des moto-
¢cross seront organisés dans
la catégorie 125 cc I'année
prochaine en France et
guelles seront les machines
disponibles a cet effet.

Renseignements tirés du Bul-
letin d’Informations Express de
la F.F.M., « il a été décidé
d'accepter l'introduction d’une
Coupe " d'Europe Junior de
Moto-Cross dans la classe
125 cc, devant’ entrer en vi-
gueur (en principe) en 1970 et

comporter un minimum de 3
épreuves ». A priori, les ma-
chines utilisées devraient étre
celles qui prennent part actuel-
lement & des épreuves similaires
en Belgique et qui sont le plus
souvent des CZ, des Bultaco ou
des Dalesman Puch, marque
chere a Joél Robert.

Louis DUPUIS de 60-Auneuil

ne comprend pas la signifi-
cation des lettres TC et T/
accolees a la margue ou au
type de certaines voitures
et il demande des éclaircis-
sements.

TC, que vous voyez par exemple
accouplé a Rover 2000, veut
dire Twin Carburettors, tandis
que TI, que I'on trouve jumelé
a I'Alfa Roméo Guilia, signifie
« Turismo International ». |l
s'agit’ donc d’initiales a signifi-
cation réelle, et non d'une
simple numérotation comme on
pourrait le penser.

Gilles LELIEVRE a 94-Le
Perreux-sur- Marne,

voudrait quelques préci-
sions sur certains encarts et
certaines couvertures de
CHAMPION.

L'encart du numéro 34 repré-
sentait l'allemand Auerbacher
levant la roue de son side d'une
petite dizaine de centimétres
environ. Le sidecariste figurant
sur la photo centrale du nu-
mero 38 étant aussi de natio-
nalité allemande (Otto Kolle) et

. pilotait également un BMW

Rennsport. C'est Skip Scott,
pilote américain au volant d’'une
McLaren, qui avait les honneurs
de la couverture du numéro 36,
laissant celle du numéro 40 3

' la Lotus Seven dont I'essai était

publié en pages intérieures.
Quant a la photo d'encart du
numéro 41 représentant Ia
Porsche 917 de Stommelen,
elle avait été prise au Mans par
Manou Zurini, photographe de
I'agence DPPI.

Dominique MALET de 91-
ﬁte—Ganaviéﬁe-des-Bﬂis,

aimerait savoir si | on a
quelques chances de voir au
départ des 24 Heures moto-
cyclistes des pilotes tels que
Read, Agostini, Carruthers.

Hélas, non. Les tétes d'affiche
des Grands Prix Motocyclistes
ne participeront pas a |I'épreuve
organisée a Montlhéry car il
s'agit d'une manifestation na-
tionale a laquelle les coureurs
etrangers n‘ont pas le droit de
s'aligner. Mais, tous les meil-
leurs pilotes francais devraient
étre de la féte et... on cherche
encore des équipiers.

Daniel DELMAS de 92- Ma-
lakoff, o

cherche a se procurer un
casque-scaphandre comme
en portent certains pilotes
de F1.

Vous ne trouverez pas dans le
commerce un tel casque qui
n‘est en vente nulle part. Bell
(marque américaine) les distri-
bue au compte-goutte et il est
méme difficile aux pilotes les
plus connus de s'en procurer,
alors nous autres... refrain connu.

Jean- Michel VILLEPREUX
de 92-Vaucresson,

aimerait connaitre la nou-

velle adresse et le nouveau

numéro de téléphone de la
F.F. M.

La Fédération Francaise de Mo-
tocyclisme a quitté ses locaux
de la place de la Concorde pour
s‘installer 36, rue d'Hauteville
Paris dans le dixiéme arrondis-
sement. Le numéro de téléphone
a de ce fait changé et c’est
maintenant 824.56.40.

Jean-Francois LABONNE a
76-Rouen,

nous félicite de la qualité
des petites voitures Cham-
pion qui sont vendues dans
le commerce.

Mais ce n’est pas nous qu’il
convient de féliciter, car nous
ne sommes en aucun cas fabri-
qguant de miniatures, ni méme,
comme le croient certains, de
bougies! Il s'agit de sociétés
différentes n'ayant comme point
commun qu une raison sociale,
Que'voulez-vous, il y a Dupont
et Dupond...

Francois BROUSSE de 66-
Arles-sur-Tech,

ne connaissait pas la marque
Zundapp avant de lire notre
revue et il voudrait savoir

. s/ cette firme existe depuis

longtemps ou s’il s’agit
d’une toute nouvelle marque
de moto.

Zundapp est une marque alle-
mande de motocyclettes qui
dés apres-guerre produisait
d'excellents petits deux-temps
avant de produire des machines
quatre temps. Cette marque
dynamique existe toujours et
sur le marché francais les pro-
duits de cette firme sont assez

facilement disponibles compte
tenu de leur importateur, Pour
avoir_ tous renseignements
complémentaires vous pouvez
du reste lui écrire et voici son
adresse : Ets Gottfried, 23, rue
de Rouffach, 68-Mulhouse.

Jacques PLESSIER de 60-
Beauvais,

voudrait connaitre les cotes,
le prix et la puissance ap-
proximative de |’Escort
Twin Cam telle qu’on peut
I"acheter dans le commerce.
La Ford Escort Twin Cam me-
sure 398 cm de long, elle fait
1567 cm de large et 139 cm de

| haut, Ses voies sont de 129,65

et 132, I'empattement restant
comme sur la 1100 cc de
239 cm. Avec ses 117 CV SAE
et son faible poids de 785 kilos
elle atteint plus de 180 km/h
pour un prix de

Laurent SCATTA de 76-
Houen,

aimerait se procurer une
moto Bridgestone qu’il
trouve particuliérement ra-
pide et esthétigue.

Helas, los Bridgestone ne sont

pas importées en France. Mais,
s1 vous tenez h chevaucher une
machine japonaise I'éventail de
marques en proésence vous
laisse tout de mbme le choix
entre Yamaha, Honda, Kawa-

saki et Suzuki.

Didier DELEGER & Tirbin-
gen en Allemagne,

voudrait participer & des
courses de cdte avec un
kart bi-moteur et il ne sait
sl peut concourir en For-
mule Libre.

En France, vous ne pouvez pas

faire de course de cOle avec un
kart sauf si la catbgorie est pré-
vue, aussi 'autorisation de
monter en Formule Libre vous
sera refusoe lorsque vous vous
présenteroz au daopart, |l existe
bien sOr la solution consistant
a doter un chissis de kart d’une
mécanique avec une boite de
vitesse, d'une carrosserie... mais,

ce nest plus du karting.
Olivier ARNOULD de 92-

Neuilly-sur-Seine,

ne sait combien de voitu-
rettes & trolies rouaes sont
actuellement produites et
il aimerait savoir si toutes
les marques en produisant
sont britanniques.

Trois maisons fabriquent actuel -
lement des voiturettes a trois
roues et seule I'une d’entre elles
n'est pas anglaise. |l s’agit d'une
usine grecque qui construit

sous licence, mais sous son

propre nom (Alta 200 et ancien-
nement Attica), la wvoiturette
allemande Fuldamobil qui n‘est
plus produite en Allemagne
depuis 1966. Les deux autres
marques, Bond et Reliant, ont
maintenant fusionné bien que
les modeéles différents subsistent
encore. &

Lk

Dans une heure, ce monsieur conduira
a 140 a I’heure...

Rien d’étonnant dans ce cas si,en pleine digestion,
apres un bon déjeuner, tant d’accidents graves se pro-
duisent.

Combien de fois entendez-vous dire «...il faut vous
arréter la, ils ont un gras-double a la lyonnaise formi-
dable...» ou bien encore: « Pour 12 F, vous avez: hors-
d’ceuvre, entrée, plat, fromages, dessert et un petit Beau-
jolais dont vous me direz des nouvelles... ».

Tout cela est tentant.

Avouez que vous vous laissez tenter.

Cette annonce 4 &té réalisée par I'agence de publicité Ducamp, Lorin, Leydier, grice 4 I'aide bénévole de : Homme N°1, Hollenstein (typo) Maurice Smith (photo) Duffort (tirages) La Photogravure, Studio Elips (exécution)

Ensuite, la paupiere lourde, 'eeil pesant, I’esprit
somnolent, les réflexes ralentis, vous partez, comme ¢a,
au volant, saisi d’une belle euphorie. Qu’importe la
vitesse, c’est toujours trop vite quand vous étes dans cet
ctat-la. C'est a ce moment que vous pouvez tuer quel-
qu'un ou vous faire tuer.

Bétement..

La France est un merveilleux pays pour la gastro-
nomie, mais gastronomie et conduite automobile sont
radicalement incompatibles.

Bon.

Alors, prenez un repas léger, sinon vous risquez de

terminer votre digestion . oy
Sécurité Routiére

a I’hopital.
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TORELLA
TIGER

GRAND PRIX 10

par Louis T. Stanley

W. H. Allen
T — A —
Louis Stanley est I'une des figures les
plus connues et aussi 'une des plus
controversées du Monde de la Course.
Tous les ans, il sort un recueil des plus
complets dans lequel il analyse 1’univers
du Championnat du Monde des Conduc-
teurs, volume qui, d’aprés Graham Hill,
est « une vue des Grands Prix a travers
une porte jamais ouverte au public
enthousiaste ». Plus que jamais le nu-
mero 10 de « Grand Prix » retrouve son
esprit propre et ses qualités des années
précédentes. Ses pages sont pleines
d’observations judicieuses et sagaces.
Toutes les personnalités faisant partie
du gotha des Grands Prix sont livrées
au lecteur avec force détails, ce qui les
rend vivantes au possible. S’il fallait
critiquer ou censurer a tout prix, ’on
pourrait dire que cela manque parfois
de nuance. La caméra de 'auteur a figé
la tension;’les anxiétés, les triomphes
et tragédies qui caractérisent la lutte
engagee pour le titre. On peut ne pas
partager quelques avis ici exprimés,
| mais force est de reconnaitre que chaque
aspect est vraiment passé au microscope
et que l'auteur n’hésite pas a prendre
' position. A ne pas manquer pour 45 F.

s — = ——

LA TORELLA TIGER
par Graham Hill et Robert Martin
Collection Plein Vent (Laffont)

Graham Hill a la plume n’égale pas
Graham Hill au volant. C’est la conclu-
sion a laquelle on arrive au bout des
quelques deux cents vingt pages de « La
Torella Tiger », livre qu’il a écrit pour
les jeunes en collaboration avec Robert
Martin. Cependant, il ne faudrait pas
croire que pareil jugement signifie que
ce roman imagé et alerte est un fatras
de platitudes, et qu’il n’est que diffici-
lement lisible. Un bon point pour lui,
déja, avec les scénes de courses réelle-
ment traduites de la réalité. La, Graham
n’a pas du avoir trop de mal, et lorsque
les jumeaux Torella sont au volant, il
n'est pas compliqué de se sentir dans
| leur situation tellement on sent que c’est

veécu. D’ailleurs Hill a du bien connaitre
les Torella, ou les penser longtemps en
imagination, car il nous brosse des per-
sonnages extrémement vivants, avec
leur petit caractére. Et c’est ce qui sauve
le roman d’une intrigue qui, en elle,
n’a rien d’enchanteresse... Prix : 10,20 F.

Grand Prix 710

MECANIQUE AUTOMOBILE
par William H. Crouse
Mc Graw et Hill

Voici pour la premiére fois dans cette
rubrique un livre édité au Canada. Il
est traduit en notre langue et sera donc
aisement compréhensible par tous
« Mécanique Automobile » est un peu
un livre de classe puisqu’en fin de chaque
chapitre traitant d’un sujet... mécanique,
vous trouverez un questionnaire de
révision et des données d’exercices pour
vous rendre compte de la parfaite
connaissance ou de I’assimilation com-
pléte de ce que vous venez de voir. Tous
les constituants d’une voiture sont dis-
sequés, expliqués en 43 chapitres avec
de multiples croquis et dessins en quel-
ques 600 pages. Ce sera la bouquin pas-
sionnant pour I’'amateur épris de bricole,
et un livre particulierement indigeste
pour ceux qui n'ont aucune envie de
comprendre comment le piston fait
marcher la machine. Tres bien présenté,
d’une élégance sobre, ce volume inté-
ressant n’a qu’un seul petit travers
son prix de 87 francs, ce qui pour un
precis de mécanique (si bien fait soit-il)
fait un peu cher...

T — R —

HIGH SPEED, LOW COST
par Allan Staniforth
PSL

Si ce livre écrit en Anglais était arrivé
avant le début des vacances, nous au-
rions pu voir une multitude de petites
monoplaces s’affronter a4 la rentrée...
Un des probléemes les plus importants
auquel doit faire face un nombre tou-
jours croissant d’« enthousiastes » qui
tentent de construire leur propre voiture
de course est, sans nul doute, de trouver
des documents leur permettant de ré-
soudre les problémes techniques qu’en-
traine inévitablement une telle ambition
créatrice. Ce livre raconte comment
Allan Staniforth construisit sa mono-

place Terrapin avec laquelle il se tailla |

quelques fort jolis succeés. En plus des
informations détaillées nécessaires a
I’élaboration et la mise en chantier d’unc
mini monoplace de course de cote
capable de vitesses frisant le 200 a
’heure, ce bouquin renferme un trésor
d’informations pour tous les construc-
teurs amateurs. Si les plans, photos,
croquis et autres schémas publiés dans
ce recuell ne vous paraissaient pas suf-
fisamment explicatifs, ne vous inquiétez
pas. A l'intérieur, vous trouverez une
petite carte vous permettant d’obtenir
la reproduction compléte des plans

constructeurs... le tout pour 47 francs.
Quand on vous disait que le titre pou-
vait se traduire par « Haute vitesse a

bon marché »,

m—— e —

Tous ces livres et bien d’autres encore sont en
vente a la Librairie Technique Automobile -
83, rue de Rennes, PARIS (6¢).

IMPORIATEUR

ERRONNET S

7S AV, DU GENERAL LECLERC
92. BOULOGNE.BILLANCOURT $25.47.11.
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Service apres vente -

elc.

. Preférez un spécialiste qui vous assurera
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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
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237-08-61

NATIONALE 20, ANTONY. TEL

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

fermé le mercredi ouvert le dimanche matin

A

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

Keeton :

Cette firme américaine de Detroit pro-
duisait entre 1910 et 1914 des voitures
ressemblant beaucoup aux Renault des
mémes années. On parla beaucoup de
Keeton a Indianapolis ou la marque
avait engagé une voiture de grosse cy-
lindrée a laquelle les journaux s’intéres-
serent beaucoup a I’époque, mais qui
ne répondit pas aux espoirs placés en
elle.

f\f{.l
Kieft :

Marque britannique qui s¢ consacra a
la construction de voitures de sport et
de compétition. Cette maison commenga
par produire en 1950 un Racer 500
équipé d’un moteur Norton que Stirling
Moss conduisit a ses débuts. D autres
de ces monoplaces furent équipées de
moteurs 1100 cc Coventry Climax ou

~de 1500 MG. Une de celle-ci participa

du reste a des courses en France vers
1952-53. C’était une voiture de sport
carrossée en tank, a conduite centrale
et 2 roues en alliage léger. Kieft fabriqua
également au début de la Formule
Junior quelques voitures qui ne s’ave-
rérent pas a la hauteur, et la maison
cessa toute activité en 1961.

E_%}
Kling Karl :

Né en 1910, ce pilote allemand connut
la consécration en 1954 lorsqu’il fit
partie de 1’écurie Mercedes en F1. Ce
fut 'année de ses plus beaux succes
pendant laquelle on le vit finir deuxiéme
au GP de France, septiéme en Angle-
terre, quatriéeme au GP d’Europe au
Nurburgring, cinquiéme en Espagne
sans compter une belle victoire a I’Avus
au Grand Prix de Berlin. Mais bien
avant cela, Kling avait fait parler de
lui en conduisant vite et slirement des
voitures d’un tout autre style allant de
la F2 a la grosse berline de tourisme.
De son palmarés fourni, il semble falloir
mettre en exergue sa victoire a la « Car-
rera Panaméricana » et sa deuxiéme
place aux Mille Miles en 1952. Aprés
avoir décidé de raccrocher, Kling resta
dans le service actif toujours pour le

L

compte de Mercédes pour lequel il
devint directeur sportif. C’est lui qui a
ce titre, s’occupa des derniéres courses
routieres et rallyes dans lesquelles des
voitures frappées de I'étoile a trois
branches furent engagees.

ah L

-
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Kowlorat

Le comte Kowlorat ¢tait un gentil-
homme autrichien qui participa a de
nombreuses courses avant 1914 au
volant d’'une monstrueuse Laurin Kle-
ment. Aprés la guerre en 1919, ¢’est lui
qui fournit a la firme autrichienne
Austro Daimler les fonds nécessaires a
la construction des célébres petites
1100 cc et 1500 cc, quatre cylindres a
deux arbres a cames en téte, dessinées
par Ferdinand Porsche. Il prit également
le départ de plusieurs compétitions au
volant de ces voitures-ci, mais sans
grand succes.

Kurtis Kraft

Petite firme américaine qui fabriqua
quelques voitures de sport, dont les des-
sins furent repris ensuite par la marque
Muntz. Ces autos ressemblaient beau-
coup au chdssis Kurtis Kraft utilis¢ a
Indianapolis et muni du quatre cylindres
Meyer and Drake, qui était la grande
spécialité de la maison. Pendant quel-
ques années les chéssis Kurtis Kraft

‘fournirent une partie importante des

33 voitures au départ de la célébre
course américaine. C’est |'avénement
des voitures 4 moteurs arriére qui devait
amener la disparition de la firme.

"\.?_. i
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La Buire

La période sportive de cette marque
Iyonnaise se divise en deux parties. Les

ateliers de La Buire fabriquerent avant
la premiére guerre mondiale des grosses
voitures de luxe dont furent dérivées
quelques voitures de compétition. Ces
voitures, type course, étaient vendues a
la clientéle et on les wvit surtout en
course de cote. Aprés la guerre, une
voiture de deux litres fut produite et
ceci jusqu’a la disparition de la marque
en 1930. On vit au départ du Grand
Prix de ’A.C.F. Tourisme en 1925 s’ali-
gner un modele sport de la marque (en
fait une GT d’aujourd’hui), et une de
ces voitures fut également carrossée en
berline profilée, style trés en avance pour
I’époque. Mais les La Buire ne devaient
remporter que des succes locaux.

Lagonda

La célebre marque anglaise Lagonda est
malheureusement aujourd’hur en som-
meil, mais son épopée sportive remonte
a 1905, cela dans le champ motocycliste.
En 1921, Oats, un spécialiste de Brook-

lands, conduisait une brillante voiture
de la marque qui se mit souvent en
vedette sur l'autodrome britannique.
Mais- c’est avec la quatre cylindres
2 litres de sport 4 deux arbres a cames




en téte que la firme s’épanouit. Cette
voiture allait d’ailleurs concourir au
Mans en 1928 avant d’étre par la suite
munie d’un compresseur. Puis un mo-
dele a six cylindres, équipé d’'un moteur
Meadows de 3 litres, prit la reléve de
., I'ancien deux litres. Sa cylindrée fut
rapidement portée a 3500 cc puis a
quatre litres et demi. C’est I'une de ces
voitures dite « Rapide » qui enleva les
24 Heures du Mans en 1935 pilotée par
Hindmarsh et Fontes. On vit aussi une
Lagonda participer honorablement au
Grand Prix de I’A.C.F. Parallélement
une petite 1100 cc al 2 arbres 4 cames
en téte, la Rapier, faisait la joie des
« sportsmen ». Le nouveau modele de
1935 est encore dans toutes les mémoires.
C'est W.O. Bentley qui, aprés avoir
quitté la firme qui porte son nom, I’avait
dessing. Elle était dotée d’un magnifique
12 cylindres 4 un ACT par groupe.
Pour courir les derniéres 24 Heures du
Mans, avant la guerre de 39, deux de
ces voitures furent gréées en compétition
et elles terminérent troisiéme et qua-
tricme de I’épreuve. Une de ces mémes
voitures fut ensuite engagée a Indiana-
polis en 1946 sans obtenir le méme
succes. Apres guerre, le nom de Lagonda
passa aux mains de David Brown qui
avait déja fait l’acquisition d’Aston
Martin. Les Lagonda n’étaient plus a
cette epoque que des versions de luxe
et a chéssis long de la 2,51 Aston Martin.
Toutefois, en 1954, une trés belle voiture
de sport en douze cylindres en V et a
deux arbres a cames en téte (quatre par
groupe fit son apparition aux 24 Heures
du Mans Seuls des ennuis électriques
'empéchérent de terminer alors qu’elle
se comportait plus qu’honorablement.
Depuis 1963, aucune nouvelle Lagonda
n'a €té construite, mais David Brown
peut faire ressortir la marque quand il

le désirera. %@

Lambert

Le constructeur francais Germain Lam-
bert s’est aujourd’hui retiré prés
d’Auxerre ol il prépare un original
petit musée. Il consacra sa vie entiére
a l'automobile et toutes ses voitures
depuis 1926 furent munies d’une sus-
pension indépendante. Il utilisa surtout
le moteur Ruby, mais présenta égale-
ment une petite voiture équipée d’un
moteur de moto de marque Chaise de
350 cc. Il fut le dernier a se servir des
mecaniques Ruby qu’il avait transfor-
mees, et sur lesquelles il gagna prés
d’'une quinzaine de chevaux. Dans un
des derniers Bol d’Or en 1951, il rem-
porta sa catégorie ce qui peut étre consi-
déré comme'le fleuron de la marque.
On lui doit également un joli coupé

profilé qui fut exposé au Salon de Paris,
et qui €tait muni d’une suspension ori-

ginale.

Lamborghini

Cette marque initialement se consacrait
a la fabrication de tracteurs et de maté-

riel agricole lourd ouvrit I'éventail de
sa production en sortant, courant 1964,
un coupe deux places de grand luxe mu
par un moteur de 3,5 litres. Puis Lam-
borghini présenta une 2 4 2 avant que
de nous gratifier de la Miura, merveil-
leuse voiture de grand tourisme mais
qui, pour I'instant, n’a fait quune petite
apparition en course de cote aux mains
de Mitter. Mais on parle de Lambor-
ghini en compétition I’an prochain...

Lancia

Lorsqu’il fonda sa propre société en
1910, Lancia était a 1’époque un des
pilotes vedettes de chez Fiat. Il construi-
sit avant la premiere guerre quelques
grosses voitures de course qu’il conduisit
lui-méme rarement, les autos ne s’avé-
rant pas trés compétitives. Son nom
allait passer a la postérité avec la
celebre Lambda, une 2,5 litres quatre
cylindres a culbuteurs, 4 chissis mono-
coque et a suspension indépendante.
Ces voitures participérent dans une
version poussée et raccourcie a diffé-
rentes grandes épreuves comme les
Mille Miles ou les 24 Heures de Belgique.
La plus grande histoire sportive de

dont le modéle client roulait tous les
jours a 185 km/h furent méme engagées
au 24 Heures du Mans. Les succés obte-
nus par I'Aurelia encouragérent Lancia
a construire de grosses voitures de sport
de compétition, des 3,3 | V6 4 quatre
arbres a cames en téte. Elles devaient
se tailler de nombreux succés dont les
fleurons sont un triplé a4 la Pan-Amé-
ricaine en 1953 et les victoires obtenues
en 1954 a la Targa Florio et aux Mille
Miles. Une voiture de F1 2500 cc, trés
originale avec un V8 4 4 ACT, fut ¢ga-
lement construite., Elle était dotée de
deux réservoirs d'essence latéraux logés
entre les roues de chaque ¢6té du cock-
pit. Des ennuis financiers empéchérent

Lancia commenca vers 1950 avec la
célebre Aurelia, ceuvre du non moins
célebre Jano.Cecoupédesportde2,5litres
avait une invraisemblable tenue de route
et gagna de trés nombreux rallyes dont
Liege-Rome-Li¢ge en 1953 et le Rallye
de Monte-Carlo en 1954. Ces voitures

de la mettre totalement au point, et les
voitures furent offertes 4 la maison
Ferrari. Passée en d’autres mains,
Lancia reprend maintenant la compéti-
tion avec ses rapides petites Fulvia, qui,
au départ de maints rallyes, sont sou-
vent considérées comme favorites.
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TRANSFORMATION

GREDER RACING TEAM

Opel présentait il y a deux ans sur son stand du salon de Paris un prototype
extrémement révolutionnaire pour la marque, en raison de sa ligne agressive
et trés sportive. Un an aprés, le réve s’était transformé en réalité, et ['Opel GT
devenait la premiére voiture de sport construite par la filiale allemande de

Dans sa version « production », elle
était un peu moins belle, peut-étre, mais
certainement plus utilisable pour rouler
sur la route. Depuis sa présentation, le
succés de cette voiture est indéniable.
Mais ses performances, suffisantes bien
stir, ne sont pas tout a fait aussi compe-
titives que I’on pourrait 1’espérer si I'on
considére que cette stricte deux places,
trés profilée au point d’étre dépourvue
de coffre a bagages accessible de lI'exte-
rieur, est mile par un moteur de 1900 cc
a un arbre a cames en téte. Clest la
mécanique qui équipe. également la
Kadett Rallye 1,9 S. Rappelons donc
qu’il s’agit d’un quatre cylindres en
ligne construit en fonte, de dimensions
super-carrées (93 x 69,8 mm) dont le
vilebrequin tourne sur cinq paliers.

C’est en partant de cette idée, que la
voiture pouvait étre facilement amé-
liorée sur le plan de la performance
pure sans rien lui Oter de son agrément
d’utilisation, qu’Henri Greder a mis au
point un « Kit » destiné a améliorer

la General Motors.

les caractéristiques routiéres de la voi-
ture. Clest 1a I'objet de notre essai;
« Transformation Greder Racing Team
sur Opel GT ».

En quoi consiste
la transformation?

Les suspensions sont abaissées de 5 cm
par I’'adoption de nouveaux ressorts qui
sont par la méme occasion plus souples
a larriére. Les nouveaux amortisseurs
utilisés sont des de Carbon.

Les voies sont élargies de 5 cm par
'intermédiaire de toises dispos€es entre
roues et moyeux. Les jantes de notre
essai étaient de marque « GT », de
501422 513 4 Pavant et 61" <137 a
I’arriére. Mais il est possible d’élargir
les jantes en tdle d’origine jusqu’a 6.
Evidemment, ces modifications n’al-
térent en rien l’architecture super-clas-
sique de la voiture avec sa caisse auto-

porteuse dont la propulsion est assurée
par les roues arriere au moyen d'un
essieu rigide. Coté mécanique, le 4 cy-
lindres 4 arbre a cames en téte a ete
naturellement I'objet du plus gros tra-
vail. « Titi » change I’arbre a cames et,
bien siir, les ressorts de soupapes, de
facon 4 pouvoir faire passer le régime
maxi. de 6000 4 6500 t/mn. Au Greder
Racing, on monte une nouvelle pipe
d’admission recevant un carburateur
Weber horizontal 40 DCOE a la place
du vertical counpound d’origine. Et un
nouveau joint de culasse de 4/10¢ est
adopté a la place de celui d’origine, ce
qui augmente sensiblement le taux de
COMpression. ,

Puis le systeme d’échappement est mo-
difié selon deux formules : I'une, assez
simple, conserve le collecteur d’origine
comme pour notre essai, et I'autre, plus
élaborée, fait davantage penser a un pot
réservé a I'usage de la voiture en compé-
tition. Elément indispensable enfin a
cette transformation, un radiateur d’huile
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modifications, tout au moins en ce qui
concerne le positionnement de la méca-
nique que l'on trouve toujours en posi-
tion centrale-avant, en arriére de Ia
traverse de suspension. Celle-ci est
rappelons-le, constituée de la fa{,:ﬂr;
suivante : un ressort a lames transversal
des triangles superposés de Ia:zu'lgt.uz:ul=i
In¢gale, amortisseurs télescopiques et
barre anti-roulis. Cest ainsi qu’est ob-
tenue une rcpartition des masses égale
entre I"avant et I'arriére (alors que I'on
sait que le premier prototype de la GT
avait plus conventionnellement son
moteur a cheval sur le train avant, et
donc un centrage des masses inégal).

1.’ essai

Il ne m’avait jamais été donné aupara-
vant de piloter une Opel GT de série
et je me dois donc de vous donner meg
premieres 1mpressions.

La ligne de la voiture, qui reprend de
tres prés celle de la Matra Jet 6 en ce
qui concerne la partie avant, est agréable
par son aspect aérodynamique et effilé,
bien qu’on puisse lui reprocher une
certaine etroitesse qui n’est pas la carac-
teristique des voitures de sport mo-
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vient compléter le « Kit » du Gréder
. Racing Team. On le voit, on n’atteint
rien de fondamental non plus par ces

dernes. J’ai beaucoup aimé la finition
d’ensemble, surtout a l'intérieur de
I’habitacle. L’aménagement est parfai-
tement distribué, avec un excellent em-
placement prévu pour le poste de radio,
un cendrier réellement utilisable, ce qui
n’est pas toujours le cas, un levier de
vitesses tombant juste en main, une
commande de phares escamotables bien
congue et pratique (quoique d'une ma-
nceuvre assez rude), une grande montre
de tableau de bord, un allume-cigare,
sans compter I'agréable volant de petit
diamétre. Par contre, beaucoup de
petits - détails sont critiquables : des
leviers de vitres trés difficilement ma-
nceuvrables, un trop minuscule coffre a
gant, pas de compteur journalier, ce qui
parait pourtant plus important qu’une
montre ou a fortiori un allume-cigare
que tout fumeur porte avec lui. Pour une
personne de ma taille (1,70 m) "ampére-
meétre et le cadran de pression d'huile
sont cachés par la jante du volant, ce
qui est trés ennuyeux. Et d’autre part,
les moitiés basses du compteur de vi-
tesse et du compte-tour sont tout aussi
invisibles, ce qui ne présente toutefois
pas autant de désagréments. Mais ce
que je n'ai pas aimé du tout, surtout
dans une voiture a caractéristiques
sportives, c’est la commande d’essuie-
glace mal placée au tableau de bord,

et trés difficilement dccessible, comme
celle de I’avertisseur au centre du volant.
Quant a 'emplacement réservé aux ba-
gages, il n’existe que derricre les sieges,
moyennant une accessibilité nécessitant
des efforts et des contorsions inhabi-
tuelles, chose qui, me direz-vous doit
pouvoir étre accepté par le vrai sportif...
[ ’utilisation routiére a relativement
basse vitesse et bas régime est trés tres
agréable, le «gonflage»nel’a nullement
altérée. La visibilité est plutdt bonne,
en particulier vers l'arriére grice a un
rétroviseur bien placé. L’insonorisation
est correcte et la douceur générale des
commandes rend la conduite tres
agréable. La direction a crémaillére est
mémee si douce que l'on penserait
presque a un systéme a vis. Sa démul-
tiplication est trés bien choisie, 3 tours4
de butée a butée. Les hauts siéges sont
assez confortables, bien que comme sur
90 % des voitures hélas, mal dessinés,
c’est-a-dire sans soutien suffisant au
niveau des cuisses et des reins.

Dés que I'on roule beaucoup plus vite,
et d’'une maniére sportive, on s’apergoit
alors que la direction manque un petit
peu d’instantanéité de réponse, que les
freins tirent un petit peu a droite (peut-
étre était-ce particulier a ma voiture
d’essai?) d - qu’ils s’échauffent, que la
manceuvre des trois pédales, possible a

I’arrét, n’est plus suffisamment précise
en mouvements rapides et quun trou
trés important existe entre le deuxieéme
et le troisiéme rapport. De ce fait, I'effet
d’accélération ressenti est particuliére-
ment médiocre entre 80 et 100 km/h.
Pour en terminer avec ce qui pourrait
étre mieux, je regrette que, comme dans
la Porsche, la base du pare-brise soit
trop haut placé pour une voiture mo-
derne, mais ce n’est la qu'une opinion
toute personnelle.

Cependant, ces quelques petits défauts
ne m’ont pas fait oublier que 'Opel GT
parait extrémement robuste a I'utilisa-
tion, qu’il est trés facile d’en tirer un
bon parti en conduite sportive grice a
une tenue de route particuliérement bien
équilibrée, ceci malgré une suspension
arriere assez raide et qui rappelle un
peu celle de la Honda 800. Drailleurs,
I’un dans l'autre, I'Opel GT fait beau-
coup penser a ce que pourrail €lre une
grosse Honda 800. On peut voir la les
raisons de son succes : jolie ligne jeune
et sportive, finition remarquable, rap-
port prix-performances extrémement
intéressant. Mais si la Honda utilise
une mécanique sophistiquée pour y par-
venir, 'Opel GT, basée sur I'utilisation
d’éléments de grande série, présente
aussi ’avantage d’un entretien peu col-
teux et sans grandes difficultes.

156
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Performances

Celles de I'Opel GT sont déja plus
qu'honorables dans sa version de série.
La transformation Gréder y ajoute ce
zeste qu'apprécient toujours les fana-
tiques, les amoureux du sport. Voici un

tableau permettant de comparer ces
chiffres :

Fiche technique

Moteur : 4 cylindres en ligne, construction
fonte, refroidi par eau. 1 ACT (chaine).
93 X 69,8 mm : | 897 cc.
Taux de compression : 9’5 - L.
Un carburateur Weber 40 DCOE.
90 CV DIN 4 5100 t/mn.
14,9 kgm DIN de 2 500 a 3 100 t/mn.
Transmission Embrayage monodisque sec, i
diaphragme BV 3 4 rapports synchronisés.
Rapport du pont : 3,44 : 1.
Chdssis : Caisse autoporteuse. Susp. AV a
roues indép. par ressort 4 lames transversal,
triangles superposés inégaux, amort. télesc.,
barre anti-rouls, Susp. AR 2 essieu rigide,
jambes de force, barre Panhard, ressorts hélic.
amort. télesc. de Carbon, barre anti-roulis.
Direction a4 crémaillére, Freins dble circuit
disques AV, tambours AR, non assistés. Jantes
alliage GT 514 x 13 4 I’AV et 6 x 134 I'AR.
Pneus Kléber Colombes V 10 195 % 13.
quipement : Ceintures seécurité, rétro JN, dégi-
vrage électrique, lunette AR, cpte-tours, indic.
vitesse, ampéremeétre, mano huile, thermo eau,
jauge essence, montre, phares a iode suppl..
lave-glace éle:tr., chauflfage-ventilation, etc.
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En somme, Greder a effectué un travail doit étre en aucun . d
: il - outchouc avant de
de valeur parce que réaliste. S€rieux, SUSPENSION CONTROLE QUALITE laquelle on tend des faniéres de caou
sans ambition excessive, et donc sans T i e SOl s S recouvrir le tout de tissu...
contre-indication. Je le félicite sans Resistance au roulis , , , , . trés hien Extérieur . . . ... ..., .. trés bien
reserve pour sa réussite.
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LE PHENOMENAL STEWART

Le Championnat du Monde des conducteurs se dispute cette
annce sur onze ¢preuves seulement, puisque le Grand Prix
de Belgique a ¢té annulé a la suite de la controverse qui a
oppos¢ les pilotes et les constructeurs d’une part, les orga-
nisateurs de l'autre, au sujet de la sécurité trop précaire
offerte par le circuit de Spa-Francorchamps. Le Grand Prix
de France, disputé le 6 juillet & Clermont-Ferrand sur le
fabuleux circuit de montagne de Charade ou d’importants
travaux avalent ¢té menés a bien afin, précisément, d’en
ameliorer la sécurité, était la cinquiéme épreuve de la série.
Le Grand Prix de Grande-Bretagne, couru le 19 juillet sur
I'ultra-plat et rapide circuit de Silverstone, marquait la fin
de la premiere phase du Championnat. Mais que ce soit en
montagne ou en plaine, en France ou en Angleterre, le résul-
tat a eté le méme : premier Jackie Stewart et sa Matra-Ford,
comme en Afrique du Sud, en Espagne, en Hollande... Seul
le Grand Prix de Monte-Carlo a échappé au phénoménal
pilote écossais jusqu’a présent (en raison d’'un bris de cardan,
et alors qu’il était largement en téte) et on ne voit pas ce qui
pourrait 'empécher de remporter les cinq courses (Allemagne,
Italie, Canada, Etats-Unis et Mexique) qui restent a disputer,
Comme les résultats de neuf épreuves seulement sont pris en
considération pour établir le classement final, il apparait trés
possible que Stewart puisse remporter le titre avec le maximum
de points : il faudra pour cela qu’il gagne quatre des cing
Grands Prix restants. C’est une tache tout a fait a sa mesure !
Mais d’ores et déja, tout indique que la grande lignée Fangio-
Moss-Clark est aujourd’hui perpétuée par Stewart. Ceci est
démontré par I'écrasante domination qu’exerce Jackie sur les
meilleurs de ses rivaux lorsque les circuits ou les conditions
de course sont particulierement difficiles.

C’est ce que I'on a pu encore constater a Clermont-Ferrand,
ou Jdackie I'a emporté de bout en bout avec une incroyable
aisance. A le regarder conduire, on n’a jamais I'impression
quil s’emploie & fond, surtout si I'on compare son style a
celur de ses adversaires. Lui au volant, tout semble facile,

car tout est coule, parfaitement enchainé, sans le moindre
heurt, sans la plus petite saccade, Lorsque les autres rentrent
dans un virage, on est conscient de I'effort qu’ils produisent :
on voit le nez de la voiture piquer violemment au freinage;
on entend le rapport inférieur s'enclancher séchement: on
percoit la manceuvre de placement lorsque la voiture tangue
un peu avant de s’appuyer sur ses roues extérieures, puis de
se mettre a glisser; alors, les mains apparaissent et dispa-
raissent en haut du volant tandis qu’ils braquent et contre-

braquent pour contrdler et corriger leur trajectoires, ces mou-

vements étant souvent accompagnés de coups d’accélérateur
correspondants. Autrement dit, on sent I’effort terrible que
le pilote s’impose, et impose a sa machine dont il tire appa-
remment le maximum : on dit qu’il « attaque ».

Mais avec Stewart, rien de cela... C’est au point que I’on est
tout a fait incapable, si on le regarde aux essais par exemple,
de deviner a I'eeil s’il est en train de faire un temps ou non.
Entre le freinage, la mise puis la tenue en trajectoire et la
sortie d’un virage, la solution de continuité est parfaite, 1’har-
monie totale. Aucun a-coup, rarement plus d’une correction
au volant et une au pied, c’est fantastique de souplesse ef de
pureté. Et ¢a va terriblement vite, surtout ! Ce qui est aussi
remarquable chez Stewart, c’est sa capacité d’observer, indé-
finiment a-t-on I'impression, un rythme trés élevé. Ceci est
d’ailleurs le corollaire de cela. Il est vrai qu’un pilote comme
Rindt peut €tre aussi rapide sur un tour que Stewart, encore
que sur des circuits tres difficiles comme le Nurburgring ou
Charade, cela reste a prouver. En revanche, sur la totalité
d’un Grand Prix, il est manifeste que I’ Autrichien exige davan-
tage de ses nerfs et de sa mécanique que I’Ecossais.

Sans doute faudrait-il voir 1a une partie de I'explication sur
la différence de résultats que I'on constate dans le cas de
Rindt selon qu’il court (et gagne le plus souvent) en F2, dans
des cpreuves courtes au volant de voitures légéres, ou en
Grand Prix — minimum de deux heures, ou 300 kilométres.
Neanmoins, Jochen est actuellement (avec Jacky Ickx) le seul
gilnte a pﬂuvoirjans certains cas contester la supériorité de

tewart.
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Le Phénoménal Jacky Stewart

BILAN PROVISOIRE

A la fin de la premiere phase du Championnat done, soit
apres six épreuves, I’état des forces en présence s’est considé-
rablement décanté. Le classement d’abord (cinq résultats
sont comptabilisables) qui s’établit comme suit :.

ler STEWART 45 pts (5 victoires !)
2¢ McLAREN 17 pts

Se FHILIS 16 pts

4¢ SIFFERT et ICKX 13 pts

6¢ HULME et BELTOISE 11 pts

8¢ COURAGE 8 pts

9¢ AMON 4 pts

10¢ RINDT, ATTWOOD, ELFORD 3 pts

Dans les deux Grands Prix de juillet, quelle évolution a-t-on
pu constater? Il est difficile de dissocier le sort des pilotes de
celur de leur voiture. Stewart et la Matra MS80 sont demeurés
au sommet, malgreé une alerte a Silverstone sur laquelle nous
reviendrons. Beltoise a effectué sa plus brillante course de la
saison a Clermont, et sa plus malheureuse 4 Silverstone o
les circonstances 'on obligé a prendre le volant de la MS84
a quatre roues motrices, une voiture au rendement médiocre
sur le sec tant 4 cause de la perte de puissance provoquée
par sa transmission que du poids supplémentaire qu’elle occa-
sionne. En outre, Jean-Pierre éprouve des difficultés 4 conduire
cette voiture, lui qui ne pilote pratiquement que d’un bras
comme on le sait. Or, la direction de la 4 roues motrices
est naturellement plus lourde que celle, particulierement douce
d’ailleurs, de la MS80. Actuellement la MS84 sous-vire nette-
ment aux allures inférieures 4 200 km/h, ¢’est-a-dire tant que
la quatriéme n’est pas enclanchée, et ne devient neutre qu’a
partir du moment ou le couple appliqué aux roues devient

faible. En deca, elle se comporte — toutes proportions
gardces bien slir ! — comme une Mini Cooper : sous-vireuse
a l'accélération, survireuse a la décélération, et les correc-
tions au volant réclament une certaine force.

Coté Lotus, juillet fut catastrophique. A Clermont, on peut
en imputer une grande part de responsabilité aux pilotes
Rindt, en mauvaise condition physique, éprouvait le « mal
de voiture » a cause du grand nombre de virages et devait
d’ailleurs abandonner pour cette raison. alors qu’il occupait
la quatrieme place a plus de 1'30” de Stewart, au 23¢ des
35 tours a courir; tandis que Hill ne faisait pas mystére qu’il
ne se sentait pas confiant sur ce circuit : Graham devait
terminer trés loin et sans gloire, doublé par Stewart et précédé
par Elford auteur d’une course réguliére sans doute, mais
sans eclat, au volant de la McLaren privée de I’écurie « An-

tique Automobiles ».

Mais Jochen s’était complétemei = retrouvé sur le terrain
d’aviation de Silverstone, ol lui et Stewart réussirent un
numero epoustouflant de brio, mettant complétement sous
I’éteignoir tous les autres pilotes littéralement laissés sur
place : plus de 3” d’avance sur Hulme dés le premier tour
(4,7 km), 14 au dixiéme, 32 au vingtiéme, et tout le monde
allait €tre doublé ! Et non seulement Jochen ne laissait pas
Stewart s’enfuir, mais ¢’est méme lui qui possédait Dinitiative.
Il est vrai que Jackie était sérieusement handicapé. En effet,
1l avait eu un accident aux essais, dont lui-méme s’était tiré
indemne, mais dont sa MS80 avait fait les frais : coque
dechirée en deux endroits, elle était irréparable. Comme
I"écurie Matra International ne dispose pas d’un chissis MS80
de secours, ce qui est non seulement regrettable, mais plus
quimprudent, Jackie dut donc prendre le départ de la course
au volant de la MS80 de Beltoise, qui était équipée d’un
moteur type 68. Celui-ci posséde un meilleur couple a4 bas

TROIS

STYLES,

TROIS
GRANDS
ATTAQUANTS :

Chris Amon...

... Jo Siffert ...

... Jean-Pierre Beltoise.
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régime, mais délivre moins de chevaux en haut, caractéris-
tique désastreuse sur un circuit comme celui de Silverstone
ouiln’yaaucun virage lent, et oli la moyenne dépasse 200 km/h.
En fait, la différence en pointe entre les deux moteurs se chif-
frait & 600 t/mn. De plus, le régime maximal autorisé sur les
intermédiaires est de 9500 t/mn pour le type 68, de 10 000 t/mn
pour le 69. En d’autres termes, Stewart se retrouvait en posi-
tion d’infériorit¢ mécanique par rapport a4 Rindt qui, lui,
disposait du moteur adéquat. Dans ces conditions, sa tactique
ne pouvait étre que de tout faire pour rester dans les roues
de la Lotus, afin de bénéficier de son aspiration. Tyrrell et
Stewart avaient décidé d’appliquer ce plan jusqu’a une quin-
zaine de tours de larrivée, puis de passer a lattaque en
« tirant » 10000 t/mn pour tenter de gagner, aprés avoir
limité les risques de casse.

En fait, les circonstances de course allaient se charger elles-
mémes de décider du moment de l'attaque. Avant la mi-
course en effet, soit au 40° des 84 tours, Rindt et Stewart
parvenaient aux trousses d’un petit peloton se battant pour
la 5¢ place, composé de Hill, Siffert, Courage, Amon et Ro-
driguez (au volant de la deuxiéme Ferrari cette fois). Rindt
doublait bien, Stewart était géné, et plus de 3 séparaient
les deux hommes a la suite de cette péripétie. Du coup, Stewart
avait perdu l'aspiration. Pendant 15 tours, I’écart allait de-
meurer a peu pres stable et, du bord de la piste, on pouvait
avoir I'impression que Rindt allait I'emporter.

Il n’en fut rien. A partir du 57¢ tour, Stewart commenca en
effet a porter son attaque, établissant le record du tour et se
mettant a tourner malgré la piste grasse sur un pied A peine
supérieur a 1’21, soit a quelques dixiémes de son meilleur
temps aux essais, réalis¢ au volant de sa propre voiture
(1°207°6). Dans le méme temps, Rindt voyait la dérive direc-
tionnelle gauche de son aileron se détacher, au risque d’en-
tailler le pneu et de le faire éclater. Jochen tentait de continuer.
puis stoppait & son stand alors que Jackie parvenait sur ses
talons. Il repartait une trenfaine de secondes plus tard, course
perdue, mais toujours en seconde position. Hélas pour lui,
1l n’était pas au bout de ses malheurs !

Ce qui n’était encore qu’une journée malchanceuse pour Lotus
allait en effet se transformer en désastre lorsque, successive-
ment, Rindt, Hill et Siffert tombérent en... panne d’essence !
Le plein a ras bord avait pourtant été refait aprés le tour de
reconnaissance, mais les calculs avaient été mal faits, et il
eut fallu utiliser des réservoirs supplémentaires qui ne furent
pas montés... On ne put que rajouter au stand les vingt litres
necessaires pour faire finir la course aux trois voitures qui
terminaient 4¢ (Rindt), 7¢ et 8¢ (Hill et Siffert).

Hill, qui tient toujours a soigner sa grande popularité devant
son public, fut réduit & une course plutot misérable. Passionné
par la mise au point de la nouvelle 63 4 4 roues motrices.
Colin Chapman avait en effet décidé de vendre toutes ses
49MK2 classiques sauf celle de Rindt, et de faire courir
Graham sur la 63. Ce dernier ne voulut pas en entendre
parler, et perdit ainsi la premiére journée d’essais. A son
issue, Chapman céda et « récupéra » la 49 vendue a2 Bonnier
qui devait faire sa rentrée en F1. Mais la voiture n’était pas
du tout au point, et Graham ne put faire que trés peu de
tours.Le matin de la course, une ultime séance non chrono-
métrée €tait prévue. Dans son premier tour, Hill voyait son
moteur exploser ! Les mécaniciens du Team Lotus allaient
réaliser I'exploit de lui en remonter un autre en moins de
quatre heures, ce qui lui permit de prendre le départ. Mais
on sait que Graham a besoin de tourner trés longuement
aux essais pour régler son chassis. N'ayant pu le faire, il ne
fut absolument pas dans le coup. Et I'on peut avancer sans
grands risques que dans ces deux Grands Prix ratés de juillet,
Graham Hill a pratiquement perdu I'espoir de conserver son
titre de Champion du Monde.

L’effondrement des Lotus n’a pas épargné Siffert. Le pilote
suisse €tait furieux aprés Silverstone. Sa 49 ne tient plus la
route, freine mal, et n’est plus du tout dans le coup. Il y a
manifestement ‘'un probléme technique au sein de I'écurie
Walker, et le bouillant Seppi ne voit pas I'avenir proche en
rose apres ses deux contre-performances en France et en
Angleterre. Pour lui aussi, le mois de juillet aura été catas-
trophique.

Jacky Ickx, un jeune gargcon trés sérieux qui ne fait jamais le pitre...
... mais qui, au moment du départ retrouve toute sa concentration.

Trois phases de la formidable lutte entre les deux grands copains,
Jackie lckx et Jean-Pierre Beltoise a Clermont-Ferrand.
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Vic Elford
fit une trés belle course
au GP de France, .
attaquant au maximum Beltoise entame sa remameeéc{'afr de Eﬁafade : _
comme en témoigne Y i/ a passé Courage, Mc Laren (5) et Siffert (3), il attague Hill
cette phaoto. ; e e g ARG 7 | -

En revanche, le Team McLaren reléve un peu la téte. A
Monaco en effet, c’était la débacle pour les voitures orange.
A Zandvoort, un mieux se manifestait avec 'apparition de

nouveaux pneus Goodyear. A Clermont-Ferrand, Denny g “Hed b et =
Hulme réussissait le second meilleur temps aux essais, ce - , VPR S | p - : ;

qu’il dévait confirmer quinze jours plus tard en prenant la : A o LS - s S ‘-1
troisiéme place en premiere ligne sur la grille de départ. | e Tl R T - W e s S g v
Malheureusement pour lui, et alors que méme dans les plus Ry i G, S— g . Bt |
mauvais jours la qualité primordiale des McLaren a toujours | e -t : : _ i, N ]\ VR Taplideis. |

¢t¢ la robustesse, Hulme n’allait pas terminer en bonne place o ® 5 eI e O U deh ARl g

aucune de ces deux courses. A Charade, alors qu’il était bon W L |

second, laché certes par Stewart d’une dizaine de secondes.
mais ayant lui-méme creusé un écart équivalent avec Ickx,
il devait stopper dés le 13¢ tour pour refixer sa barre stabili-
satrice détachée. A Silverstone, il était certes surclassé par le
tandem Stewart-Rindt, mais il avait pris un net avantage
sur les autres quand son allumage commenca de faiblir, avant
de défaillir.

Denny n’a donc pas marqué de points en juillet, mais son
moral s’est €levé, car il a pu constater qu’il peut a nouveau
se battre sinon pour la victoire, du moins pour une belle
place d’honneur a une distance raisonnable de I'intouchable
duo Jackie-Jochen. Quant a son compére Bruce, moins rapide,
il a lui terminé sans histoire ses deux courses de juillet,
grappille 4 pts a Charade (ou il fut doublé, mais terminait
4¢) et 5 pts a Silverstone avec encore un tour de retard et
une 3¢ place diie aux arréts de Rindt. McLaren se retrouve
ainsi a une inattendue seconde place au Championnat...
L’écurie Brabham n’a pu engager qu’une seule voiture en
juillet. Jack s’est en effet abimé la cheville en s’entrainant
(a Silverstone d’ailleurs) aprés une sortie de route, et c¢’est
Jacky Ickx qui a seul porté les couleurs. Avec un grand brio.
Son homérique duel avec Jean-Pierre Beltoise 2 Clermont-
Ferrand n’est en effet pas prés d’étre oublié ! Rappelons les
faits; J.-P. B. était mal parti (7¢ au 1¢r passage) alors que
Ickx occupait la 3¢ place. Au 14¢ tour, Jean-Pierre aprés
avoir passé successivement Hill, Amon et Rindt, se retrouvait
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Aux essais a Silverstone, la Lotus quatre roues motrices

et son pilote John Miles en action.

Rindt retrouvé a Silverstone
«4 emméne Stewart dans son sillage.

a 10 de Jacky qui était, lui, devenu second a 32 de Stewart
du fait de I'arrét de Hulme. A partir de ce moment, Ickx allait
continuer de perdre du terrain sur Stewart, tandis que Bel-
toise, roulant a la méme cadence que le leader, se rappro-
chait de la Brabham et parvenait jusque dans ses roues au
21¢ tour, lui reprenant donc ces 10™ en sept tours. Les qua-
torze tours qui restaient allaient étre le théatre d’une splen-
d]deilutm entre Jacky, littéralement assiégé, et Jean-Pierre,
e{dplrablenlent agressif. Durant cette bataille, & couteaux
tires mais parfaitement correcte il faut le souligner, I’écart
avec Stewart ne variera plus que de trés peu. Je dois dire
que la lucidité et le sang-froid du jeune pilote belge jusqu’au
dernier tour m’ont stupéfié, car J.-P. B. déchainé ne perdait
pas une occasion et le harassait sans jamais ou presque lui
laisser un moment de répit. Incontestablement, Jean-Pierre
pouvait aller un peu plus vite, sa fulgurante remontée I’avait
prouve, mais sa supériorité n’était tout simplement pas suf-
fisante pour porter une attaque décisive & Jacky ! Sa tactique
¢tait donc de tout faire pour provoquer la faute, et celle-ci
se produisit au dernier ‘tour, dans un long virage 4 gauche
en descente. A I'entrée, Jacky regarda un peu trop longtemps
dans le rétroviseur pour voir ce que faisait Jean-Pierre.
Lorsqu’il reporta son attention devant lui, il se retrouva mal
placé, vint trop tard 4 la corde, et se mit complétement en
travers, ouvrant béante une porte dans laquelle J.-P. B a
I'affut s’engouffra avec la joie que vous imaginez : il atten-
dait ce moment la depuis prés d’une heure de lutte au coude
a coude ! Jacky ne fut pas long a se ressaisir, il tenta le tout
pour ]Ef tout dans le dernier virage, qui précéde ’arrivée de
200 metres, et que Jean-Pierre aborda avec une prudence

A Clermont-Ferrand et & Silverstone,
Denny Hulme s’est retrouvé au premier plan.

excessive sans doute : il en sortit cependant avec assez d’avance
pour garder un avantage d’une longueur, donnant 3 Matra
un prestigieux doublé. II récompense I'effort magnifique de
I’équipe Matra-EIf qui est maintenant parvenue au niveau
le plus haut, celui du meilleur constructeur du monde de FI.
La course de Jacky Ickx a Silverstone allait se dérouler de
fagon exactement contraire. Cette fois, il prit un trés mauvais
depart malgré un bon temps (le quatriéme) aux essais, pas-
sant 10¢ au premier tour. Il allait successivement passer
Siffert, puis Hill au 6¢ tour, Courage au 7¢, Amon au 8¢,
Rodriguez au 9¢, pour se retrouver ainsi cinquiéme a 24

. des leaders, 10" derriéere Hulme et 5 derriere McLaren. Au

22¢ tour, Hulme dont le moteur faiblit est passé, et Jacky
se prepare a passer McLaren dans les roues duquel il parvient.
Il gardera la troisieme place jusqu’aux arréts de Rindt, qui
le mettront second, mais connaitra une ultime émotion a la
_hn du dernier tour lorsque, moteur coupe en panne d’essence,
il franchira la ligne sur sa lancée, au ralenti ! Aprés un début
de saison difficile, Jacky est maintenant bien intégré 4 I'équipe
Brabham pour qui juillet fut favorable, malgré I’absence
forcée de Jack. '

Piers Courage n’a pu confirmer sa seconde place de Monaco.
mais s’1l a cassé sa boite 4 Charade, il termine 4 une hono-
rable 5¢ place a Silverstone, & moins de 30” de Jacky Ickx.
Avec Lotus, les grands battus de juillet furent Ferrari et
BRM. Amon a cassé a Charade (moteur) comme a Silverstone
(boite) sans jamais avoir été¢ dans le coup, et Rodriguez qui
ctait venu le renforcer en Angleterre connut le méme sort
(moteur). Mais la rentrée du sympathique et compétent ingé-
nieur Forghieri au service des courses annonce peut-étre des

Pedro Rodriguez a fait sen entrée dans I'équipe Ferrari F. 1 au GP d'Angleterre.
Il y fera une bonne exhibition dans un peloton composé de Courage, Amon, Hill qui se suivent dans I'ordre.

temps meilleurs... Le départ de I'ingénieur Rudd, lui, n’a guere
amené d’amélioration au rendement des BRM, forfaits a
Charade, et de nouveau pas a larrivée a Silverstone ou
Surtees stoppa dés le premier tour, (suspension avant) Oliver
au 19¢ (couple conique) alors qu’il naviguait en 13€ position...
Il faut enfin se souvenir que le Grand Prix de France 1969
vit les débuts en course de la 4 roues motrices Lotus, pilotée
par le jeune John Miles, directement issu de la F3. La voiture,
en proie a des ennuis d’alimentation d’essence, ne put effec-
tuer qu'un tour. A Silverstone, Miles n’était plus seul a
conduire une telle voiture, puisque Bonnier prenait le départ
sur une monoplace identique, que Beltoise faisait faire ses
débuts a la Matra MS84, et que Derek Bell s’alignait au
départ avec une inédite McLaren. Seul le frangais termina la
course sans histoire, en 9¢ place, mais a six tours de Stewart.
Aux essais officiels, Stewart avait signé le meilleur temps des
4 roues motrices en 1°23”4, soit a 2" 8/10 de son temps a
bord de la MS80, Bell avait tourné, lui, en 1°26°1; Miles en
1’251 avant de réussir pendant la séance non chronométrée
1°23"3. Ce qui pourrait indiquer que la Lotus est actuelle-
ment la plus rapide des trois. Quoiqu’il en soit, il se confirme
que ces voitures ne sont utilisables avec quelques chances
de succés qu’en cas de pluie ou, lorsqu’elles seront beaucoup
plus développées, sur une piste trés grasse. L’'un des futurs
Grand Prix pourrait nous renseigner a ce sujet. Notons en
effet que cette saison, contrairement a I’an dernier, les cieux
ont été cléments avec les courses de Fl : aucun Grand Prix
ne s’est encore disputé sur sol mouillé. J. R.

Mercédes a raté sa rentrée !

Désormais, toutes les traditions les mieux établies sont réso-
lument contestées. Ainsi en est-il allé du mythe de I'infail-
libilité de Mercedes. Cette année, les 24 Heures de Fran-
corchamps réservées aux voitures de Tourisme avaient pris
un relief tout particulier en raison d’un événement d’impor-
tance considérable : elles étaient 'occasion de la rentrée en
compétition de Mercédes. On connait les principes qui guident
les responsables de la trés prestigieuse marque allemande
lorsqu’elle décide d’engager son nom en course : tous les
atouts sont mis en jeu pour s’assurer de la victoire, de pré-
férence en ayant la quasi-certitude d’écraser I'opposition en
présentant des voitures beaucoup plus avancées ou nettement
plus puissantes. Mercédes ne s’était donc pas engagé sans
« biscuit » a Spa : le choix du terrain, ultra-rapide, semblait
parfaitement convenir aux caractéristiques des lourdes
(1 700 kg) mais tres rapides 300 SEL 613 développant plus
de 300 CV a 4 100 t/mn; la formule de I'épreuve mettant en
vedette la résistance paraissait particulierement convenir a
ce moteur manifestement peu gonflé, avec son rendement
d’environ 50 CV/litre: la sélection des pilotes enfin avait €té

plus que judicieuse, réunissant sur ['une des trois voitures
un équipage super-vedette, Jacky Ickx et Hans Hermann,
récents premier et second d'autres 24 Heures ou ils nous
avaient donné un spectacle qu’'on n’a pas oubli¢ !

Et pourtant, un grain de sable inattendu est veriu gripper le
rouleau-compresseur allemand, dont on prévoyait l'irrésis-
tible élan. On sait qu’en Tourisme, toute modification de
carrosserie doit étre homologuée, et il en va des passages de
roues élargis comme du reste, Il s’est avéré que chez Mercedes,
on n’avait pas pensé qu’il serait nécessaire d’augmenter tres
sensiblement la taille des prieus Racing destinés a remplacer
les enveloppes de tourisme normalement utilisées, et qui sont
déja d’une taille respectable (205 > 15). Aussi dés les essais
ou Ickx n’avait été battu que par la rapide Chevrolet Camaro
de Tuerlinx, les techniciens allemands durent-ils constater
une usure anormale des pneus pouvant laisser prévoir de
trop nombreux changements en tout cas, des risques de
déchapage peut-étre. Dans ces conditions, les Mercedes
furent retirées avant le départ, laissant le champ libre aux
deux grands rivaux habituels, allemands eux aussi d’ailleurs,
c'est-a-dire Porsche et BMW. Ces derniéres, équipées d’un
compresseur, sont les plus rapides, mais les premieres sont
beaucoup plus résistantes. Elles s’emparérent donc des quatre
premiéres places, la victoire revenant a nos trés sympathiques
et souvent malchanceux compatriotes Guy Chasseuil et
Claude Ballot-Léna qui signent, au volant de la 911 magni-
figuement préparée de I’écurie Sonauto (I'importateur fran-
cais) leur premier grand succés de prestige. Quant a Gerard
Larrousse, la réussite I'a de nouveau abandonné, et s1l a
cassé glorieusement puisqu’il était en téte, 1l a cassé tout de
méme...

La

Mc Laren
4 roues
motrices
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EF. : ALPINE,
PREMIERE VICTOIRE 69

A Clermont, avant que les F1 n’en décousent, personne n’avait
eu le temps de s’ennuyer. En lever de rideau le ballet bleu des
Gordini avait fait mieux que de nous mettre en appétit et
nous avait laissé admirer le talent de certains que l'on de-
vrait retrouver I’an prochain parmi les meilleurs en FF. Le-
clere sur son auto bleu, orange et blanc sut dominer la situa-
tion de la téte et des épaules dans un style sobre, concis et
efficace, laissant son deuxiéme, Guitteny, accrocheur en
diable, a une quinzaine de secondes, et di Bartolomeo, beau
styliste, a plus du double. Lemiale, deuxiéme temps aux essais,
Chevaux, régulier et toujours parmi les hommes de téte, et
Lagier, bien malchanceux en ce moment, eurent tous trois
le temps de démontrer qu’il fallait aussi compter avec eux
avant de connaitre les affres de 'abandon, laissant les places
d’honneur-a Le Bris trés a 'aise, & de Souza qui s’améliore
constamment, et 4 Leroux sur la voiture de J. L. Marnat.
A l'issue des deux séances d’essais réserves aux FF, les meil-
leurs temps avaient été réalisés par Dayan (Véglia Grac) et
Serpaggi (Alpine) d’assez loin devant les ténors habituels de
la Formule en téte desquels s’était placé Patrice Compain
(Martini) qui, 'expérience aidant, se hisse maintenant au
niveau des meilleurs. Le magnifique circuit de Charade auto-
risant 30 voitures au départ, aucune des tétes d’affiche ne
manquait sur la grille, mis a part Morel qui semble défini-
tivement quitter son Elina pour I’Arpa et Jean Faure qui
n’avait pu que peu tourner. Cependant, lorsque les voitures
revinrent se placer en ordre devant le directeur de course,
Jean Lucas et son drapeau tricolore, 1l manquait Guerre
Berthelot, moteur cassé, et David qui avait arraché une durite
d’eau et abimé le museau de son Alpine Amora dans les
roues de Wollek, lequel essayait ses freins... Pas de chance
décidément pour le dijonnais. Ces deux incidents imprévus
donnérent une chance a Morel et Pozet (Grac) qui partirent
donc avec le gros de la troupe.

Denis Dayan 4 son habitude, réussit un « départ canon » et
dés le premier tour il passait largement détach¢ devant dix
autres concurrents groupés, emmencs par Comapin, Serpaggi
et Mieusset (Martini). Il manquait déja trois voitures a la
suite d’un accrochage survenu dans la descente, 4 cause d'un
téte-a-queue de Tonnelline, support moteur cassé, et qui avail
éliminé Morel, Rives (Hrubon) et Lefevre (Grac Extendos). Au
quart de la course, Dayan précédait toujours Micusset, Com-
pain, Serpaggi, Ethuin (Alpine), Lacarrau (Pygmce), Coulon
(Véglia Grac), Wollek (Alpine), Daxem (Végha Grac) et Fouc-
teau (Martini), Trollé ayant abandonng, et 'on se résignait a
un nouveau cavalier seul du trés bon chef de file de Grac. C'était
compter sans Alain Serpaggi qui, un peu avant la mi-course,
passa a l'attaque. Il sauta Compain, impuissant a le suivre,
Mieusset qui abandonnait aussitét, ressort d'accélérateur
cassé, et se lanca a la poursuite de Dayan qui pourtant ne
badinait pas avec le chrono. Mais Alain était en état de
grace: on le vit bien alors que, semblant en démonstration,
il glissait d’un virage a l'autre, naturellement, sans bavure
et apparemment sans effort. C’est 4 ce moment qu’il signa le
record du tour en 3’41’1, 6/10 plus vite que son meilleur
temps aux essais. La Grac blanche, rouge et or dut céder le
pas et on vit méme l'infortuné Denis se battre pour suivre
le rythme élevé imposé par I’Alpine bleue. A la fin du 6¢ tour,
juste avant le virage Louis Rosier, en sortie du gauche, Dayan
partait en téte-a-queue et pulvérisait sa monoplace, laissant
Serpaggi s’envoler vers le drapeau a damiers. Le peloton de
chasse, sous la poussée de Lacarrau, avait éclaté en deux
groupes : le premier comprenant outre la Pygmée, Compain
et Ethuin, le deuxiéme mettant aux prises Wollek, Coulon
et Foucteau. Daxem avait rétrogradé sur téte-a-queue, et
suivait a distance en compagnie de Crozier (Martini), Klein
(Pygmée) Migault (Alpine) et Rousselot (Martini). Lacarrau,
forcant I'allure, ajoutait encore du sel a cette course splen-
dide en réduisant I’écart le séparant du leader, mais, Serpaggi
sut conserver detix secondes d’avance jusqu’au bout, laissant
le lyonnais prendre une belle et significative deuxiéme place
aprés une trés belle course et... un départ manqué. Quinze
secondes aprés le vainqueur, Ethuin et Wollek compléetaient

« Jean Max

le succeés de la marque dieppoise terminant respectivement
troisieme et cinquieme, Compain ayant su préserver jusqu’au
bout sa quatriéme position. Coulon finissait derriére ce groupe
en compagnie de Foucteau, moins en verve quen début de
saison. Daxem, Crozier et Klein ensemble prenaient les
huitiéme, neuviéme et dixiéme place d’une épreuve comme
on en désirerait beaucoup. Il ne se trouvera personne pour
nier qu’en 80 km & Clermont-Ferrand, les pilotes ont beau-
coup appris.

LA REVANCHE DES GRAC

Au vu de la course de Charade, on donnait comme favoris a
Magny-Cours, Serpaggi et Dayan et, a I'issue des manches
qualificatives, bien peu ne pensaient pas au duel... qui pour-
tant n’eut pas lieu.

Les éliminatoires auxquelles participaient les trente meilleurs
temps des essais ne donnerent pas lieu a de grosses surprises
pour la premiére mais, dans la seconde, des abandons mar-
quants modifiérent le cours des choses. La premiére manche
pourrait étre qualifiée de « récital Véglia Grac », puisque des
le premier tour, Dayan, Coulon et Guerre Berthelot passaient
en téte. Ils précédaient Wollek, Crozier, Foucteau et Migault
groupés, qui allaient finir dans cet ordre. Sans Wollek cepen-
dant, qui, attaquant comme toujours, sortait de la piste au
grand dam de ses supporters. Il faudrait que Bob, sans perdre
de son sympathique mordant, s’assagisse un peu s’il veut
que les résultats soient a I'image de son jeune talent. Cela
fit néanmoins ’affaire de Lefevre (Grac Extendos) et Berard
(Pygmée) qui se tiraient une bonne bourre depuis le départ
et qui se qualifierent pour la finale.

Au départ de la deuxieme manche Serpaggi, Trolle et Mieusset
firent le trou d’emblée, précédant Compain, Ethuin, Lafosse,
Moroni, Lacarrau... Mais Trollé, quatriéme temps aux essais,
n’allait pas loin et il devait s’arréter sur ennuis de carburation,
abandonnant en méme temps que Klein, et juste avant que
Moroni ne stoppe lui aussi (cache-culbuteur desserré).
Serpaggi et Mieusset restaient donc seuls en téte devant
Compain et Ethuin, que Lacarrau paraissait devoir bien vite

doubler lorsqu'il claquait son joint de culasse a la suite d’une

rupture de courroie de pompe & eau. Lafosse terminait ainsi
cinquiéme, laissant les 6¢ et 7¢ places a Rousselot et Pasquale
(Grac) qui ainsi pouvaient s’aligner en finale. Celle-ci en fait
se joua au départ, que prirent magnifiquement les Véglia
Grac de Dayan et Guerre Berthelot. Mieusset, lui, passait
troisiéme, précédant un petit groupe composé de Serpaggi,
Coulon, Compain et Crozier. Or, Mieusset ne disposait pas
d’un excellent moteur, et en trois tours, les « Gracmen »
avaient fait le trou. Serpaggi doubla alors, mais un peu tard,
la Martini du Lyonnais : pour lui, la premiere place n’¢était
plus accessible. Les Grac menérent la danse et ne ralentirent
qu'au baisser du drapeau, I’Alpine ne pouvant jamais parti-
ciper au ballet. Elle terminait bien str non loin des deux
premiéres, mais troisieéme, alors que Frangois Guerre-Berthe-
lot se montra a son avantage a Magny, paraissant bien I’égal
de son chef de file. Le succés Grac en FF fut complété par
Coulon qui amena la sienne en quatrieme position, battant
trois Martini (Compain, Mieusset et Crozier), qui pourtant
firent tout pour se mettre en évidence sur leur terrain. En
cours d’épreuve, Lafosse et Foucteau Sortirent de piste sans
mal, tandis que Rousselot et Ethuin en mal de moteur ne
purent défendre leurs chances correctement.

F3 : MAZET DEVANT PETERSON

Pour la Grac, cette démonstration compensait un peu la
déception encourue par Jean Max en F3, qui dut abandonner
aprés avoir donné un apercu de classe, d’adresse et d’audace.
Joli cocktail qui devrait pouvoir « exploser » lorsque la MT8
sera au point, ce qui ne saurait tarder maintenant qu’elle
dispose enfin d’un moteur digne de ce nom. Max était parti
dans la premiére manche qualificative derriere Peterson
(Tecno) Jabouille (Alpine) et Jaussaud (Tecno), avant de
laisser passer Laffitte (Martini), Salles (Tecno), de se retrouver
en bagarre avec Noghés (Tecno), et d’abandonner enfin
transmission endommagée. Peterson, impérial, gagna sans
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Serpagei va se détacher...
irrésistible Le groupe de chasse vu de dos.

Trolle suit Foucteau, Wollek, Daxem, Coulon et Lacarrau.
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Peterson,

ey

musean abimé a éré décroché.

coup férir, Jaussaud terminant second aprés avoir contraint
Jabouille a sortir dans le dernier droite, se rabattant alors
que les deux monoplaces se trouvaient au freinage sur la
méme ligne. Laffitte régulier, Salles trés a 'aise avec sa Tecno
ex-Mazet - ex-Mieusset, Pianta (Chevron) et Noghes se qua-
lifierent également pour la finale. La deuxiéme manche fut
marquée par la domination de Mazet (Tecno), la facilité¢ de
Depailler (Alpine) et I'aisance de Franceschi (Tecno), qui,
partis dans cet ordre, franchirent la ligne ainsi, devant Cham-
pin qui revient en forme avec sa nouvelle Tecno, et Vidal
qui n’a rien perdu de ses qualités. Cassegrain et I'anglais
Beuttler complétant les élus finalistes (tous deux sur Brabham).
Cette finale promettait, elle tint. Parti trés vite, Mazet prit

d’entrée le meilleur sur Jabouille, Peterson, Depailler, Jaus-
saud, Fransceschi... tandis que Salles visitait les bas-cotés,
perdant ainsi beaucoup de terrain. Au troisicme tour, nous
étions a un tournant de la course lorsque Jaussaud, tentant
de s’infiltrer 4 la corde aux abords du cinquiéme virage,
projetait violemment en I’air Depailler. Celui-ci pouvait repar-
tir, mais loin derriére le peloton, tandis que Jaussaud s’arré-
tait au tour suivant, train avant ouvert. Avec cet incident, le
peloton s’était scindé: Mazet, Peterson et Jabouille se retrou-
vant seuls devant Lafitte, Beuttler, Franceschi, Vidal, Casse-
grain et Pianta ensemble, Champin ayant abandonné, une
durite d’eau s’étant débranchée. Puis Jabouille dont le mo-
teur chauffait s’arrétait, joint de, culasse cassé. Seuls devant,

Mazet,

L

vaingueur épuiseé.
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Compain en téte a queue.
Heureusement pour lui,
il s’agissait des essais.




Depailler vient
- yde se faire sortir.
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Mazet et Peterson luttaient pied-a-pied, et ils allaient sur-
classer leurs adversaires a tel point que seul Laffitte, troisiéme
a I'issue d’une course réguliére (ce qui n’exclut pas le brio),
ne fut pas relégué a un tour. Donc, bagarre devant, Peterson
n'ayant toutefois pas toutes ses chances du fait d’un capot
avant écrasé par une pierre lancée par la roue d’un concurrent.
Mais bagarre derriere aussi, ou Vidal, Franceschi, Beuttler
et Pianta en deécousaient de belle maniére. Ils se battaient
pour la quatriéme place jusqu’a ce qu'un cinquiéme larron,
Depailler en 'occurence, survenu des profondeurs du classe-
ment, vienne mettre tout le monde d’accord. Mais, hélas
pour Patrick, un ressort de soupape lacha, le contraignant a
I'abandon, aprés lui avoir tout de méme laissé le temps de
signer le record du tour. Puis, Pianta abandonnant a son
tour, il ne resta plus en lice pour la quatriéme place que
Beuttler, arrosant d’huile la piste, Vidal et Franceschi tou-
jours a l’aise sur ce circuit. Finalement, derriere Mazet,
Peterson et Lafitte, le marseillais arriva a placer sa Tecno
bleue « Méditerranée » devangant la Tecno noire du nigois
et la Brabham jaune de I’anglais. Cassegrain nettement plus
en forme qu'en début de saison terminait septiéme devant
Salles bien revenu aprés son erreur du premier tour. Cela
faisait déja plus de trente secondes qu'un Mazet exténué
s'était extirpé de sa Tecno heureux de sa victoire, la plus
belle, de sa carriére qui ne fait que commencer. Peterson,
deuxi¢éme é€tait un peu décu, ne considérant pas sa victoire
en prototypes (Lola T70 de Troberg) comme une consolation

O.L.G.

E E = e —— e T T

e —

aro

G;G

<5 Par Oliviet idé | Maye: ™
SRl N TRl i R




------

LET]
.._-‘
e
N Y

e

‘es . : tout... sans moteur. |l était seul la-haut aux veux. Vous clignez de |'ceil, ébahi,
C'’est parti, HQESESF?F? FIE crissement, de Slfflem%nt... sanglé dans le cockpit, les pieds sur le é’fonné, vaguement inquiet de tant en voir
ent l'air'qui se déchire, tandis quune palonnier, les mains sur le manche, les d’'un seul coup. Dame, sur le plancher des

;?br:e cyucélfm;n'_l;adriéjend sur I'herbe yeux sur la carte, le sol et les autres pla- v:r-]c;hes* on n'est_pas habitué a avoir une

€ Jaunie au soleil qjﬂy,Nnussnmmes neurs, seul avec sa radio le mettant tout vision panoramique des chosesl.. A

sur le terrain d'Avrillé, a I'aéroclub d’An- de méme en contact avec ses équipiers 600 metres, le remorqueur s'en va seul,

QEF‘-:"E et Ife premier planeur vient de rentrer restés au sol. Il n"avait pour seules indica- trainant derriere lui le cdble que vous venez

f}gmfﬁglllfﬂéﬂi;‘;ﬂ"uﬁs gccﬂmplird 5‘5:” tions que celles fournies par son instru- de larguer, et qu'il va lacher au-dessus du

Coupe Ei'Europe Gt il sﬂntpreuve e la mentation d&}hurd, ces petits cac}rans terrain avant d'atterrir. Alors, vous étes

e hatiantaiAE aih Hoi PUCOIBSLS ronds et gradués de multitudes de chiffres livré a vos propres moyens. Mais, comme

4 pre aine qui doivent revenir a leur en tous sens. son nom l'indique, le planeur est une cel-

:iﬁél’; aaﬁfﬂ:]a%hgs moins qu’ils ne soient | Le variﬂmét_re, de tous, est le plus impr::-r— Iple d"qviun sans mmeur:_é grande et

e “ D e | tant et son Influence est telle que certains fine voilure, congu et équlnhré pour pla-

entre eux des chances respectives :;scn.lnent n'hésitent pas a en monter deux ou trois; ner. Alors, votre taxi, s il se trouve dans

concltents et néanmc:-irﬂr. i o .E‘I*'f' | il indique, en métres-secondes, les vitesses une zone d'air calme, va se mettre 3 des-

At Tdars e G are ﬂherchqu:; I | verticales de montée ou de descente. cendre doucement... Reste a trouver une

24 ..on monte. Sl et e s | L'altimétre est déja beaucoup plus simple pompe, un courant ascendant. L'air
ces. Le préposeé a la jumelle vient | et comme son nom l'indique, il renseigne s'échauffe inégalement au contact du sol.

Taxi station.

de signaler un appareil rentrant, et les
conversations cessent. Les regards conver-
gent vers la haie délimitant le terrain, der-
riere laquelle la forme blanche va surgir.
Les planeurs, pour une question calori-
fique, sont presque tous blancs, seuls cer-
tains Anglais demeurent fidéles & la cou-
leur, et c'est pourquoi il est délicat pour
le profane de repérer un appareil de loin.
On ne voit tout d'abord qu’un trait blanc,
qui grossit trés vite : certains planeurs
dépassent les deux cents kilométres 3
I"heure. Puis on distingue I'empennage,
avant de pouvoir enfin détailler I'arrivant.
Les spécialistes, eux, vous ont déja cité
le type du « taxi », vous ont déja donné
le nom du pilote qu’ils ont reconnu a sa
maniéere de voler : c’est tout juste s'ils ne
vous ont pas dit pourqguoi il a mis ce
temps-1a, pourquoi il est & cette altitude,
et pourquoi il a du « badin » Dans un
I::-rmsgsement d’air, le planeur passe la ligne
d'arrivée, a basse altitude. Il fait une res-
source, vire et se pose doucement, sans
ces a-coups qui habituellement secouent
les avions a moteur. Il roule doucement, |a
queue de |'appareil racle le sol, I'extrémité
d'une aile se pose gracieusement 3 son
tour avant que l'oiseau ne s'immobilise
complétement. Le pilote défait sa cein-
ture de securité, ouvre son cockpit, des-
cend, se débarrasse de son parachute, et
le voila d’Icare redevenu rampant ordinaire.
Mais, il a des tas de choses 2 raconter. ||
vient des nuages, il était en I'air, survolant

sur I'altitude. L'indicateur de virage permet
de contréler le pilotage par rapport a I'ho-
rizontale, et il se présente comme un
niveau a bille tout pareil a celui dont se
servent les macons pour vérifier un ‘plan.
Enfin, le quatrieme cadran n’est ni plus ni
moins qu'un compteur de vitesse. C'est
lui qui est couramment désigné sous le
nom de badin qui, en fait, est le nom de
I'inventeur de l'anémometre.

Que vous soyez aux commandes d'un
« classe libre » ou d'un « classe standard »,
la méthode de pilotage est la méme, et le
plus délicat consiste a trouver les ascen-
dances et a les exploiter, spiralant jusqu’a
ce que l'air ne puisse plus vous porter
plus haut. Mais avant, il faut partir... Au
décollage, vous vous retrouvez coincé
derriére la verriére, allongé comme dans
une monoplace qui ne saurait pas péta-
rader. Vous voyez le cible de remorque se
tendre devant vous, quelqu'un courir en
tenant votre aile tandis que le Morane fait
donner les chevaux dans un fracas assour-
dissant et au milieu d'un nuage de pous-
siere. Vous tirez déja imperceptibelement
sur le manche, entre vos jambes, et déja
vous volez...

L avion, lul, na pas encore décollé tandis
que vous faites du rase-mottes, un peu
inquiet peut-é&tre, de vous trouver si prés
du sol. Et puis, le cable se tend et vous
grimpez derriére votre remorqueur. C’est
parti...

En I'air, vous avez |'impression d’avoir mal

Les différences de températures déter-
minent des différences de densité, et les
particules d’air chaud sont soumises a des
forces ascensionnelles. Tous les profes-
seurs de physique vous le diront... et leurs
éleves aussi, bien entendu.

Si donc un planeur rencontre un de ces
courants ascendants, il prendra de |'alti-
tude, but recherche par le pilote qui pour
rester dans les lieux favorables, essayera
d’'en bénéficier au maximum en tournant
dans cet air bénéfique, en spiralant comme
on dit en langage vélivole. Au fond, le vol
a voile consiste a rechercher et a utiliser
les propriétés physiques de |'air pour garder
ou gagner de l'altitude.

Et déja, les mines des « pas tellement forts
en maths » s'effondrent, s'effritent. Mais
non voyons... Si vous discutez avec les
gros bras de ce sport merveilleux a voir
et encore plus a pratiquer, vous ne vous
inquiéterez plus. C'est une question de
patience, d'entrainement, de calme et de
maitrise de soi, d’aprés de Dorlodot, cham-
pion belge justement vainqueur des « Huit
Jours d"Angers » : Ne pas se baser unique-
ment sur les nuages et la météorologie,
mais se rendre réceptif, sensible 4 chaque
détail du sol, préter une attention minu-
tieuse a la moindre parcelle de terre, c’est
selon lui le grand principe. Alors, ne vous
affolez pas si vous n'absorbez pas les rudi-
ments de physique que I'on cherche a vous
inculquer. Le vol & voile, c'est surtout une
question de pratique...
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CARABO (3)
SOLIDO

C'est au salon de Paris 1969 que Bertone
présentait sa Carabo tout de vert vétue.
Cette voiture de réve curieusement cuneéi-
forme avait outre la particularité de ses
formes celle de portes s'ouvrant verticale-
ment. Tout ceci se retrouve dans la bonne
réplique que vient de sortir Solido. Une

réussite de plus a l'actif de cette marque
qui efface ainsi une Matra Ford F1 tres

PETIT LEXIQUE
A L'USAGE
DES
VELIVOLES
NON-AVERTIS

Velivole : pratiquant du vol a voile.

Aller aux vaches, Faire une vache : atterrir
en dehors du terrain.

Une pompe : un courant d'air ascendant.
Ca pompe des briques ou des locomotives : quelcondue iReRetonduo losiaoniner)

se ::_iit' d'un temps fDrmi_—::iable, n‘importe veautes pré;uues pour la fin des vacances,
quol pouvant tenir en |'air. une Ferrari GTB4 et une Porsche 908,

Avoir du badin : avoir de la vitesse. seront de la méme veine ou mi{eux encore
Une ressource :@ opération consistant 3 de celle de la Ferrari F1. Toujours est-il
prendre de ['altitude, en diminuant de que cette Carabo affichée 12 francs devrait

vitesse. connaitre un certain succés, mérité non
Ca chahute : se dit lorsque l'air est trés seulement par le choix de ce mudé;le ine-
turbulent. dit, mais encore par sa parfaite realisation.

Faire un cheval de bois : effectuer un at-
terrissage’ en pivotant autour d’'une aile,
autrement dit faire une espéce de téte-a-
queue a l|'atterrissage. .

Un taxi, un piége : un planeur.

Faire un décrochage : se dit d'un planeur

qui perd de l'altitude brutalement a la ' '
suite d'un manque de vitesse. E Alors 14 chapeau! Bravo Dinky-Toys qui

Faire un virage en table de bistrot : virer : nous offre une belle, une trés belle Ferrari
a plat. : ; de F1. Celle-ci doit étre particulierement

; - inspirante puisque Solido nous en avait
auparavant offert une de bonne facture.
Cette monoplace est dotée de l'aileron
caractéristique de la marque au « cavallino
rampante » mais malheureusement il vous
faudra le peindre puisqu’il est livré en plas-
tique blanc. Par souci de conformité il vous

FERRARI F1 °
DINKY TOYS

Pour tous renseignements concernant le
Vol a Voile vous pouvez vous adresser a la
Feédération de Vol a Voile : 7, avenue Poin-
care, Paris 16¢. Téléphone : KLE 75-69.
Il est possible, pour ceux qui seraient
vraiment intéressés et légers d’argent,

¥
i =

Avant le départ, on vérifie.
Au premier plan, le trou dans le nez du planenr
dans lequel vient se fixer le cible de remorgue.

Deux piéges spiralant a qui mieux mieux
pour prendre un maximum d’altitude.

d’obtenir une bourse s’ils remplissent les
conditions suivantes : étre Francais - Etre
age de moins de 22 ans a la date de can-
didature - Etre titulaire du B.l.A. (Brevet
d’Initiation Aéronautique), ou B.E.S.A.
(Brevet Elémentaire des Sports Aériens),
pour les boursiers « Début » et du B.l.A.
ou B:E.S.A. et du B.E.P.P. (Brevet Elé-
mentaire de Pilote de Planeur) ou du
B.P.P. pour les boursiers « Entrainement ».
A titre indicatif, voici les adresses des
plus importantes Associations de Vol a
Voile en France : Le Plessis, A.E. du
Plessis-Belleville Aérodrome - 60-Le Ples-
sis Ermenonville.

C.1.C. Beynes : Aérodrome - 78-Beynes.
Centre de Meaux Aérodrome - 77-lsles-
les-Villenoy.

Aéroclub de I'Est, 3, rue Charles Sadoul -
54-Nancy.

Union Aéronautique des Pyrénées, Aéro-
drome de Mont-Louis, La Quillanne -
66-La Lagonne.

Aéro-Club du Jura B.P. N°6 6 - 39-Dole
Association Aéronautique Provence-Cobte
d’Azur - 88-Fayence.

Aéro-Club de I'QOuest de la France, 21, bd
Foch - 49-Angers.

Union Aéronautique du Centre - Aéro-
drome, 10, rue Le Brix - 18-Bourges.
Bono Bonneveaux (La Ferté Alais).
Association Aéronautique du Val d'Es-
sonne - B.P. 31 - 91-Milly-la-Forét.
Aéroclub de Moulins - Aérodrome - 03-
Moulins- Avermes.

A.C. Verdon Alpille - 19, route de St- |
Antoine - 13-Marseille 15¢. i
Centre de Chartres Cercle Aéronautique |
Pierre Issy, 2, place de la République -
92-Asniéres.

A.A. d'Aquitaine - Aérodrome de Bordeaux
Saucats - 33-Leognan.

C.J. Paris (Jeunes de 16 a 22 ans).
Centre de Jeunesse - Aérodrome - 78 -

RANGER =~ = '

Beynes.

Nous avons photographié pour vous ces miniatures chez Multisports,

94, boulevard de Sébastopol, Paris.

MERCURY

Lorsque par hasard on apercoit au coin
d’une rue un Ranger, il est toujours entoure
d'une foule de curieux qui, les yeux écar-
quillés et l'air hebeté, contemplent cette
curieuse petite boule haute sur roues avec
des portes minuscules une capote aussi
grosse et haute que la caisse, une roue de
secours sur le capot arriere. Mercury a
trés bien su rendre |'expression du modele
et le Ranger présenté par la marque ita-
lienne est en tous points semblable a I'ori-
ginal. Sur la miniature (comme sur la vraie
du reste) le pare-brise est rabattable, les
deux portiéres s'ouvrent, la capote s'en-
léve... Les suspensions de cette mini-jeep
sont aussi dures au 1/43¢ qu’'en réalité et
des deux cotés l'auto a son charme, va-
cances en diable. Un avantage primordial
va cependant a la maquette : elle ne colte
que 13 francs.

ALFA ROMEO 33 @
POLITOYS

C'est une miniature de la série export donc
une voiture a trés bon marché (7 francs)
et pourtant, elle n'a que peu a envier a
d’autres beaucoup plus onéreuses. De
forme générale, elle est trés correcte, bien
que les détails ne soient pas fouilles. Seul
le capot arriére s'ouvre, mais il le fait sur
une mécaniquefortréussie et celacompense
la non-ouverture des portes. Les roues
sont typiquement Alfa Romeo avec les
jantes ajourées que les fanatiques du
« tréfle & quatre feuilles » connaissent bien.
Justement, l'insigne de la matque fait
défaut et nous I'aurions de beaucoup pré-
féré 4 un numéro blanc sur fond noir par
trop inesthétique. |l aurait aussi eté de bon
ton de mettre des semblants de radiateurs
latéraux plutét que de laisser un vide der-
riere les orifices, mais ne crions pas « haro
sur le baudet », Politoys nous en donne
pour notre argent.

faudra aussi passer les jantes en or et les
pots d'échappement (par ailleurs tres
réussis) en blanc mat. Une planche de
décalcomanies est livrée avec la miniature,
permettant a Ferodo, Firestone, Shell et...
Champion une juste publicité. Les numeros
carrés sont tels ceux utilisés d' habitude par
la marque italienne, bref, pour une fois,
Dinky-Toys a vraiment eu le sens du dé-
tail et a prouvé que si sa production avait
quelque peu baissé de pied, on était tou-
jours capable de bien faire a Bobigny.
12 francs.

MATRA MS10 V8 F1 e
SOLIDO

Elle se veut telle que celle utilisée par
Stewart au Canada et aux U.S.A. et dans
ses grandes lignes, elle fait illusion. C'est
a peu prés la méme que celle utilisée en
Grand Prix en fin de saison derniére. Mal-
heureusement si I'on veut s'attarder aux
détails ce n’est plus parfait, loin de la.
D’'abord Solido nous « gratifie » dun
pilote qui, bien entendu, n'est pas a
I'échelle. Sa Ferrari F1 n'en était pas
« dotée » et nous pensions que pour la
marque de Versailles cet écueil était défi-
nitivement écarté. |l faut croire que non
et ¢c'est dommage. Dommage aussi que
I"aileron (on se moque bien de la CS| chez
les miniaturistes au 1/43¢) et ses supports
soient en plastique bleu teinté dans la
masse, que les rétroviseurs soient si petits,
que la calandre soit si aplatie, qu'on ait
retiré du galbe au cockpit devant le saute-
vent, que le V8 manque de relief... Solido
nous offre mieux d’habitude et ¢’'est pour-
quoi on est tellement exigeant avec ses
modeles, méme ceux qui sont bon marché
comme cette Matra vendue 10 francs.



24 HEURES

Un incident pendant les vérifications
devait marquer le début de cette épreuve,
Il en était de méme aux 24 Heures du
Mans... En effet, la Lola T162 n° 6 de
I"Ecurie Honda Espadon était présentée
avec un becquet qui avait pour but d’aérer
le moteur. (Moteur qui fonctionne en vase
clos puisque le découpage des carrosse-
ries est interdit). Ce becquet placé a
I'intérieur du cockpit, juste derriére le
pilote, semblait tout a fait réglementaire
puisque comme l'indique le réglement
aucune modification de la carrosserie elle-
méme n’'avait été faite.

Cependant la Direction de la course des
Mini 24 Heures ne fut pas a la hauteur de
la décision et ne fit pas preuve (comme
la C.S.1.) d'un raisonnement réfléchi. Elle
imposa la suppression du becquet (mais
autorisa le percement de trous d’aération
au-dessus du moteur, se contredisant ainsi
avec son propre réglement!). Cette déci-
sion devait causer un handicap certain
pour la longévité des moteurs de cette
voiture, ce que prouva le début de la
course.

L'Equipe de Vichy prit le meilleur das le
départ. Elle disposait d’'une voiture formi-
dable, mais, qui fut handicapée, elle aussi,
par I'obligation de supprimer son becquet
stabilisateur avant, la tenue de route s’en

ressentant immédiatement. Les incidents
commencérent dés la premiére demi-heure,
le leader devenant alors la Marcos n@5,
voiture remarquablement préparé par Adiba
et Willette. Du reste, cette Marcos tournant
comme une horloge ne devait plus quitter
cette position jusqu’a l'arrivée malgré des
incidents dds aux sorties de route un peu
séches qui firent souffrir le chéssis. Quant
aux autres concurrents ils se livraient a
une lutte incessante pour les places d'hon-
neur. La Lola T162 n° 6, alors proche du
leader, connaissait certains ennuis de mo-
teur, et la Bulher n® 8 lui ravit la deuxiéme
place lors de la 4® Heure. Mais c¢’était un
peu le chant du cygne pour la voiture de
I'équipe vichyssoise qui allait rétrograder
ensuite, tandis que la Marcos n° 5 tournait
inlassable, avec une régularité étonnante,
creusant a chaque arrét de ses adversaires
un écart toujours croissant.

A la 12¢ heure nous voyons apparaitre 2
la 2¢ place la Lola n°® 2 qui prend cette
position grace a sa régularité. Elle a profité
des incidents qui ont affecté les autres
équipes. A la 13¢ heure, la fatalité écrasera
la Lola 6. En effet, elle se verra affectée
d'ennuis successifs de moteur et d'un
ecrasement des parties mécaniques, fait
encore jamais vu, du a une imparfaite mise

en condition de la piste. Ces incidents
anéantiront pour cette voiture, tout espoir
de victoire. Mais elle continuera la lutte
pour reprendre a la 21° heure la seconde
place qu'elle ne quittera plus jusqu’a I'ar-
rivée — consolation pour I'Equipe, compte
tenu de la préparation rapide de cette
voiture et du moteur utilisé. En effet, elle
etait la seule a étre propulsée par un mo-
teur rebobiné par son constructeur. Le
succés de celle-ci est complété par la
3¢ place de la deuxiéme voiture de |'Ecurie.
Nous devons signaler que ces deux Lola
n° 3 et n° 6 étaient soutenues par la Société
Honda France qui montre ainsi son intérét
a tous les stades de la compétition. Un
cyclomoteur de cette marque était du
reste offert aux premiers.

Saluons donc les vainqueurs d'une course
qu’ils avaient décider de gagner et dont
la préparation n'a a aucun moment été
mis en cause. Cependant, ils n‘ont pu
battre avec 5947 tours le record établi par
Raymond Ami I'an dernier qui est toujours
fixé & 6323 tours. A noter aussi le trés bon
comportement de I'équipage amateur pilo-
tant la Marcos n° 1 qui réussit pour sa
premiere participation a dépasser les
4700 tours alors que |I'an dernier I'équipage
huitieme n'avait atteint que 3586 tours.

L e

EREMENT DERIVE DE LA COMPETITION, LE 49 CC DERBI
L UMALE ELECTRONIGUE EST LE SEUL CYCLOMOTEUR SANS

, DIGNE DES VRAIS SPORTIFS...
EE\?IDI'"I%%SES AU PIED, FOURCHE ET AMORTISSEURS HYDRAU-

LIQUES, FREINAGESURPUlSSANT

VICE-CHAMPION DU MONDE 50 CC EN 1967 ET 1968

\BE

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




o —
S

; - T
® et | W i g Mg, -
e iyl e et L ¥
- s, o At E | | 1_-r::'-"_‘_:!1_"'_._,.- Ny e
. Y
F= o 4 {
» - Fe . - e

P i it

e S A R P PR DT ey B

o -.1.- s R e :-.\:r:_:__;. AL li"|_ .E'.?l"‘l.f': oo "._""'".'-H_ l.- Lf—""’i.l}‘aﬁiﬁnl‘lm -I I_.-. L-r S

P A el LN o TS e HIEF A T R R : N

R S S s s
ST et R S T v R N e
e s g, ]

[ 2 e |

= ol

* P s




YAMAHA 125:1le premier *“gros cube’ de 125 cc

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

Mais 130 km/h chrono,

c’est une performance de ‘‘gros cube”’!

ET c’est la-solution. Vous savez,
I’éternel probléme des motos,
(ville ou route?)...

la125 Yamaha Yas 1 le résout
avec brio.
En prenant la meilleure des petites

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

Un perpétuel
gymkhana...

S[ vous n’avez pasencore évolué

atravers 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, ca permet bien des
fantaisies.)

Avec la sécurité d’'un freinage
exemplaire : méme a grande

vitesse, la Yamaha 125 freine bien
en ligne, en 10,38 m a 50 km/h.

Trés excitant...

MAIS c’est sur la route que la

Yamaha 125 révéle tout ce
qu’elleadansle ventre: saboitea 5
vitesses, son moteur bicylindre 2

tempsa 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 & la hauteur de
son moteur: elle est pourvue,
cOté suspension, d’une fourche
avant télescopique hydraulique,
et de suspensions arriéres a bras
oscillants avec amortisseurs ré-
glables en 3 positions.

Le premier
“gros cube”

ES résultats: difficiles 4 ad-

mettre quand on pense a la
cylindrée ! mais faciles 4 consta-
ter, trés excitants quand on roule.
Une vitesse de croisiére qui
tourne autour des 115 km/h
chrono. Une éblouissante stabi-
lité, une résistance au vent latéral
et une tenue de route que lui
envieraient bien des grandes.

YAMAHA

Documentation compléte et liste des agents sur demande 2 :

Ets SD NAUTO importateur

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

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

T puis... tout le reste. Tout ce

que vous découvrez & mesure

que les kilomeétres s’accumulent,

la conduite de nuit, par exemple,

ou les pointes & 130 chrono,

avec ce merveilleux miaulement
d’une machine de grand prix.

Sans compter le plaisir d’avoir
une machine superbe a regarder.

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

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

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

FLRBLEPRISS

YAMAHA

120 CONCESSIONNAIRES

PARIS

Dynamic-Sport - 149, rue Montmartre (2¢)
Ladevéze - 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
Ladevéze - 173, rue de Paris 93-Pantin
Levallois-Moto - 58, rue A. Briand 92-Levallois
Mayer - 8, rue de 1’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-1es-Rouen

Wolff - 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

PUBLIPRESS
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Fhoto offerte par REQUINS ASSOCIES

Ensemble,
nous allons

av fond des choses.

Un Francais, le Commandant
Cousteau, fait des expérien-
ces revolutionnaires pour
mieux connaitre la flore, les
minéraux et lavie aquatiques.
Grace a ces expériences,les
Ameéricains peuvent desor-
mais donner plus d'ampleur
a leur étude des possibilités
du monde sous-marin.

Ces recherches profitent a
tous.

Ne dit-on pas que l'océan
renferme des richesses qui
pourraient nous permettre
de résoudre, demain, les
problemes d'alimentation du
monde.

Encore une fois, 'amitié fran-
co-americaine a porté ses
fruits.Nenousarrétonspasla.
L'échange permetd‘allerplus
loin dans tous les domaines.
Etily atantde choses afaire!

Solidaires pour mieux faire.

Campagne congue el réalisée banévolement par J. Walter Thompson

avec la coopération de I'Association France Elats-Unis,

6 boulevard de Grenelle, Paris. Gravures et galvanos : confribution de CLICHES UNION, Paris.
Insertion offerte aux Grandes Causes Mationales par:




Si l'on devait attribuer un titre aux
meilleures machines compétition-client
(et pourquoi pas?), on peut étre certain
que Yamaha le remporterait haut la
main. En effet, avant le GP de Brno,
trois” Yamaha occupaient les secondes
places aux Championnats du Monde
des catégories 125, 250 et 350. En 125,
a Brno, une bougie défectueuse fera
perdre quelques points a Kent Andersson
qui est désormais troisieme, mais tout
de méme juste derriere une machine
ex-usine, la Suzuki de Van Dongen, et
la Kawasaki usine de Simmonds.

En 250, le méme Andersson est actuel-
lement bien installé a la seconde place,
il devance les deux Benelli de Pasolini
et de Carruthers. En 350, les TR2 de
Visenzi (second) et de Findlay (troi-
sieme ) semblent imbattables pour les
Aermacchi d'usine. Ces résultats sont
sensationnels, et vous paraitront encore
plus extraordinaires lorsque vous saurez
que les Yamaha compétition-client sont

tres peu différentes des machines de
serie.
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La plus grosse de ces nouvelles machines compétition-client
est la 350 TR2, qui est directement issue du dernier modele
de tourisme, la Yamaha YR3 (tout du moins pour le moteur).
L’importateur francais fut certainement I'un des premiers
servis, et ’on put voir au Mans, le 30 mai exactement, deux
splendides motos rouges et blanches descendre de la camion-
nette Yamaha-Sonauto. Elles arrivaient directement du Japon,
et il y avait 12 une 250 (TD2) et une 350 (TR2). On ne savait
quels adjectifs utiliser devant les deux bijoux qui, en fait,
ressemblaient plus 4 des motos d’usine qu’a des machines
privées. Et pour cause, les nouvelles Yamaha-clients sont
construites en grande partie avec des éléments d’anciennes
machines d’usine. Le carénage en polyester est celui de la
célébre 250 RD56, championne du monde en 1964. Cest dire
qu’il est trés beau et efficace, puisqu’étudié en soufflerie. Le
réservoir d’essence rappelle beaucoup celui des « 4 pattes »
de I'an dernier, ou encore celui de la RD56. Ses formes
sont anguleuses, mais intelligemment dessinées, ce qui confére
une bonne position de conduite malgré une capacité de
23 litres. La selle a dosseret est en lignée avec le réservoir,

-----------
N F.

. ! ..-' !_1::“ £ L T 1
(o Ffina‘nﬁﬂ:‘iﬁﬁﬁ:ﬁﬁ:; :

oy R
S
e I

L= il o T Y P

......

anguleuse et tronquée, dissimulant dans le dosseret le réservoir
d’huile. Le « tableau de bord » est on ne peut plus sobre et
fonctionnel, les bracelets portent de longs leviers a boule,
et deux cables de tirage assurent la levée des boisseaux des
carbus d’une part, le fonctionnement de la pompe a huile de
I’autre. Sur la poignée gauche, a portée du pouce, prend place
une manette de starter parfois utile en course pour faire
reprendre du régime au moteur. Le compte-tours graduc
jusqu'a 14 000 t/mn est monté souple sur quatre pattes de
caoutchouc. La partie cycle est exceptionnelle pour une moto
compétition-client, il s’agit ni plus ni moins de celle de la
RD56 a quelques tout petits détails prés (genre fixation mo-
teur). Le cadre est donc un trés beau double berceau qui,
comme vous pouvez le voir sur les photos, ne manque pas
de renforts.

La fourche avant est du type Ceriani. A vrai dire, c'est
presque une Ceriani, puisque les tubes ont exactement les
mémes dimensions que ceux de la célébre fourche italienne.
Sa capacité est de 215 cc, et I'huile employée a une viscosité
de 10/30.
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Le bras de suspension arriére est a section rectangulaire, et
les amortisseurs sont réglables en trois positions, comme sur
les motos de tourisme. Quant aux roues, elles ont des jantes
en aluminium qui sont chaussées, & I'origine, par des pneus
de 300 x 18 a I’avant comme a I’arriére. Mais la plupart des
coureurs preférent monter des pneus plus gros, jusqu’a
350 x 18 a larriére.

Les piéces qui surprennent le plus lorsque 'on voit cette
machine pour la premiére fois sont sans aucun doute les
freins, et surtout le frein avant. C’est un énorme double-
double cames, non je ne bégaye pas, il y a bien deux doubles
cames accouplées, et le tout a un diamétre de, tenez-vous
bien, 260 mm ! Ce frein atteint de gigantisme n’est autre que
celui employé sur les 125 4 cylindres d’usine de I’an dernier.
Le frein arriére est un modeste simple came qui mesure
tout de méme 220 mm de diamétre. Par rapport a I'aspect
des freins, celui du moteur, lui, n’est pas extraordinaire. Cela
n’a rien de surprenant quand on sait que c’est celui qui équipe
les 350 Yamaha de tourisme. En effet, le moteur de la TR2

est exactement semblable (tout du moins extérieurement) a
ceux des YR2 et YR3.

. C’est un twin deux temps refroidi par air. Cylindres et culasses

sont en alliage Iéger, et les cylindres a cing transferts sont
chemisés fonte. Toutefois, sur la TR2, les chemises sont chro-
mées. Les culasses, au niveau de la chambre de combustion.
ont un peu plus d’épaisseur que celles de tourisme, ceci afin
d’éviter d’éventuelles cassures. Les pistons compressés 4 6.5
a | (compression’ géométrique) ne portent qu’un seul seg-
ment et I'embiellage est carrément celui de série, avec tétes
de bielle montées sur roulements & aiguilles. I’embrayage se
différencie par des ressorts plus durs. Si la boite de vitesses
a cing rapports a les arbres de série, par contre les pignons
sont différents afin de modifier I'étagement des rapports. Les
carburateurs sont toujours des Mikuni monobloc (pas de
cuve separee), mais ils passent de 28 mm de diamétre 4 34 mm
sur la TR2. L’allumage fait appel 4 une magnéto Hitachi,
et le poids total de la machine n’excéde pas 112 kg a sec.
Un détail encore, il est possible de démarrer cette compétition-
client... au Kick, le mécanisme prévu a cet effet sur la moto
de tourisme existe aussi sur la TR2.

AN S

L’ESSAI

C’est avec Jean Auréal, le pilote officiel de I’Ecurie Sonauto,
que nous avons effectués cet essai a Montlhéry. Hélas, ce
jour-1a, 'anneau était fermé pour cause de travaux (ils refont
une dalle) donc pas de chrono, d’ailleurs I'état dudit anneau
ne nous aurait pas permis de réaliser des temps dignes de
cette machine. Pour la vitesse maximum, le constructeur an-
nonce plus de 225 km/h, ce qui ne semble pas exagéré vu
que les TR2 au TT étaient chronométrées a 214 km/h. Par
ailleurs, sur 'anneau de Daytona, ces mémes TR2 préparées
par I'usine ont atteint... 240 km/h : joli pour une compétition-
client !

La mise en route a froid de la TR2 ne pose pas de probléemes,
vous pouvez méme la démarrer au Kick. Une fois le moteur
chaud, la poussette est nécessaire avec en plus un savant
dosage du starter. Dans I’ensemble, sur les lignes de départ,
les TR2 ne partent jamais dernieres. Sur cette machine, on
est « comme chez so1 », la position est sensationnelle et Jean
Auréal me disait qu’il s’est senti tout de suite a 'aise des la
premiere course. La premiére est en haut, les autres en bas.
[l faut, bien sir, faire cirer 'embrayage pour démarrer, car
en dessous de 6000 tours, il n’y a vraiment rien. De 6000 a
8000 tours, on est déja presque comblé, mais c’est vraiment
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a partir de 8000 que le gros du peloton arrive. A ce moment
la, attention en premiére, la roue avant se léve comme un
rien. Imaginez un peu 45 CV tous en trés bonne santé se
bousculant ‘aux sorties des tubes de fuite, dans un bruit déli-
rant. Ce bruit est déja trés beau lorsqu’on I’entend du bord
de la piste mais, sur la moto, je vous assure, c’est le paradis !
En montant bien les régimes 4 9500 tours, on perd juste
300 t/mn entre chaque passage de vitesse, et ¢a pousse mé-
chamment, plus qu'une 500 Kawasaki, ce qui est normal vu
le poids léger de la machine. |

Les vitesses passent trés bien, et I'embrayage est ferme, mais
sans problémes. De plus, il est progressif a souhait. Pour
une moto de course, les vibrations sont normales. il y en a
certes, mais moins que sur une Aermacchi par exemple.
La tenue de route est excellente a mon goiit. Auréal pense
de mé€me. Certains pilotes de GP s’en plaignent un peu
cependant, et montent sur leur moto une vraie fourche Ceriani
et des Girling a I'arriére. Il parait qu’ainsi, ’amortissement
est superieur. Méme sans cela, sur revétement moyen, la
TR2 se comporte trés bien. La preuve : Ascari, une grande
courbe bien connue du routier de Montlhéry, passe a fond
en 5¢. Autre sujet de surprise, agréable précisons-le, la ma-
niabilité. Cette 350 n’est guere plus difficile & balancer qu’une
125 de Tourisme, on la place ol 'on veut et sans effort.
Avec les garnitures d’origine, le freinage est bon mais sans
plus. Il est préférable de monter des Ferodo « vertes ». ou
des « noires » du type V.A.M. qui ont souvent une plus
grande proportion d’amiante. Avant chaque course, il est
nécessaire de dépoussierer les freins.

Position, maniabilité, freinage, autant d’atouts qui inspirent
confiance et accélérent la mise en main. Objectivement,
Jean Auréal ne peut pas formuler de grosses critiques sur
sa machine. Il lui reproche seulement une certaine brutalité
de la courbe de puissance qui occasionne, en sortie d’épingle,
de jolies ruades. Pour un pilote privé, la TR2 est la moto
révée, mais pas tout a fait idéale, car I’entretien d’une telle
machine est assez onéreux. En effet, tous les 500 km, on doit
changer les segments; toutes les courses, il faut remplacer

-les clips d’axes de piston; aprés 1000 km, il faut remettre

des cylindres neufs et refaire I’embiellage (tout ceci est pré-
conis¢ sur le manuel d’entretien). C’est pour cela que les
Ets Sonauto ne désirent pas commercialiser en France ces
competition-client. L’an prochain, la TR2 aura vécu et sera
remplacée par la TR3 qui développerait la bagatelle de 66 CV.
Rodny Gould est le seul actuellement 4 posséder ce dernier
type de 350, et c’est avec cette machine qu’il tient téte 2 la
MV3 d’Agostini. Fantastique pour un moteur issu de la
grande série.

FICHE TECHNIQUE

Moteur : bicylindres, deux temps refroidi par air; alésage
course 61 x 59.6.

Cylindrée : 348 cc.

Puissance : 54 CV a 9500 t/mn

Couple : 4,18 kgm a 9 000 t/mn.

Compression : 6,5 4 1.

Carburateur : 2 Mikuni VM34SC de 34 mm de diamétre.
Boite : 5 vitesses :

Etagements : 1re, 1,714 - 2¢, 1,294 - 3¢, 1,053 - 4¢, 0.900 -
5¢ 0,818.

Embrayage : multidisque travaillant dans I’huile.

Allumage : cadre double berceau, fourche AV télescopique:
suspension AR a bras oscillant avec amortisseurs réglables
en 3 positions.

Roues : 300 x 18 4 ’AV et 300 x 18 4 ’AR.

Freins : double-double cames de 260 mm de diamétre 4 'AV;
simple came de 220 mm de diamétre 4 ’AR.

Reservoirs : essence 23 1. Huile : 1,8 1.

Poids : 112 kg. |

Prix : non commercialisée.

Vitesse : environ 225 km/h.

Importateur : Ets Sonauto : 53.55.57 - rue Marjolin - 92-
Levallois.
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Départ des 350

ASSEN

Si vous n’avez jamais vu
de Grand Prix, et si vous
voulez étre sir de voir
de tres belles courses,
allez au Grand Prix de
Hollande a Assen.

L’an dernier, ce fut une
lutte homérique entre
trois pilotes de 500 pour
la seconde place. Cette
année, Agostini a failli
se faire battre a la régu-
liere par Ivy... Enfin,
pour tout dire, chaque
Jfois vous étes certains
d assister a des courses
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dont vous vous souvien-
drez longtemps. Et
méme si par hasard les
épreuves laissaient a dé-
sirer, le spectacle du
public, lui, est une chose
incroyable, démente...
Imaginez un peu une
petite ville de province
(Assen ) qui est envahie
pour un soir par 80 000
personnes (alors que
d ordinaire il y a au plus
2 000 habitants ). A par-
tir de 10 heures du soir,
le vendredi, les routes
menant a Assen sont

embouteillées sur 10 km
et, toute la nuit, des
voitures arrivent pour
s’entasser dans les park-
ings autour du circuit.
Ces milliers de specta-
teurs ne trouvent pas a
se loger, et couchent
pour la plupart dans leur
voiture ou sur les ban-
quettes du circuit. Un
grand nombre d'entre
eux préferent pourtant
se divertir en ville, ou
des tonnes de biere sont
éclusées, créant ainsi une
ambiance.. surchauffée.

Cette année, les effets de I'alcool furent plutot violents,
quelques esprits surexcités prirent a partie les forces de
police qui, dans cette région, ne sont pas plus tendres qu’en
France. Il s’en suivit des bagarres pas trés méchantes, mais
suffisantes pour que I'événement soit rapporté et déformé
par la radio et les journaux frangais qui titreront : les moto-
cyclistes saccagent une tranquille petite ville de Hollande.
Mais les motocyclistes ont le dos large, n’est-ce pas? A la
pointe du jour, la ville se vide et les bords du circuit se rem-
plissent, on estime a 150 000 le nombre de spectateurs. Ce
chiffre ahurissant prouve bien qu’il n’est plus nécessaire d’avoir
beaucoup d’usines et des tétes d’affiches prestigieuses pour
attirer du monde sur un circuit moto.

Les essais se dérouleront par un temps épouvantable comme
presque tous les ans. Heureusement, pour les courses, le soleil
fera une timide apparition. Dans le parc, les nouveautes ne
sont pas légion, c’est en 50 cc qu'il y en a le plus avec le
nouveau Derbi et le Jamathi 1969. Ce dernier posséde un
nouveau cadre quelque peu modifié par rapport au modéle
1968. Extérieurement, le moteur semble inchangé mis a part
quelques déplacements d’accessoires comme la pompe a eau
qui passe de Pavant du moteur a I’arriére. Le Derbi, lui, voit
son cylindre encore plus incliné et le pot de détente est exté-

1 GRANDS
| PRIX

par Christian Lacombe

rieur a la selle. Troisitme et derniére nouveauté solo, la
250 Ossa a refroidissement liquide qui sera pilotée par le trés
sympathique et chevelu Carlos Goro. Co6té side-car, Schauzu
alignait son attelage BMW a culasses Apfelbeck. Il s’agit
de culasses a 4 soupapes radiales par cylindre, alimentées
par deux carburateurs Dell’Orto et comportant deux échap-
pements par cylindre. Ainsi équipé, son Rennsport passerait
de 65 CV a4 75 CV et le régime moteur de 10 500 a 12 000 t/mn.
La construction de cette mécanique est financée par une
compagnie allemande qui réchappe les pneus.

Le meilleur temps de SOcc est réalisé par Nieto, qui devance
de 7 secondes Toersen. Il semble bien que, chez Derbi, on
ait trouvé des chevaux en pagaille (il paraitrait qu’Anscheidt
y serait pour quelque chose?) Par contre, le Jamathi n’est
pas encore au point et ne sera crédité que du cinquiéme temps.
En 250 cc, rien d’étonnant a ce que la Kawasaki de Simmonds
précede la Suzuki de Dongen. Par contre, le troisiéme temps
revient a Kent Andersson sur Yamaha compétition-client;
le Suédois a rompu son contrat avec Maico. Pour les 250 cc,
la meilleure performance aux essais fut réalisée par Gould,
mais Szabo (MZ) le suit de trés preés. Clest seulement en
troisiéme position que I’on trouve la premiére Benelli pilotée
par Pasolini. Carruthers, le second pilote Benelli, ne fera pas
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Ivy... presque la victoire

mieux que le sixiéme temps.

Agostini est encore une fois le meilleur en 350 (3°13”’5), vy
sur la 4 cylindres Jawa est crédité de 3’1577 et Gould de
3’18”. Ces trois pilotes se détachent nettement des autres.
En 500, Agostini devance de 12 secondes Barnett (Matchless)
et de 12”3 Nelson (Paton). En fait, le véritable exploit de
ces entrainements de 500 cc fut réalisé par Barnett qui tour-
nait pour la premicre fois a Assen. Mieux méme, c'était la
son premier Grand Prix sur le continent.

Apres sa victoire au TT, Enders, décidément en grande forme,
obtient les meilleurs chronos (3’317°9) mais Auerbacher (le
Poulidor du side-car) n’est pas loin avec 3’33”3. Tous deux
ont tourné plus vite que Fath. Shauzu, avec son nouveau
moteur, obtient le quatriéme temps. Voici qui promet, pour
la course.

50 : LES DERBI RENOUENT
AVEC LA VICTOIRE

D’apres les temps des entrainements, les Derbi sont plus
rapides que les Kreidler. Mais voila, tiendront-ils la distance?
Toujours est-il que les deux Kreidler Van Veen partent en
téte tandis que Nieto (Derbi) et Lodewijk (Jamathi) démarrent
peniblement, ce qui nous vaudra une remontée foudroyante
du petit Espagnol. Dés le deuxiéme passage, il prend le
commandement, mais ne réduit pas I’allure pour autant. A
mi-course, son avance est considérable, plus de 400 meétres.
Mais ce forcing a été parfaitement superflu, et se soldera
par un embiellage descendu a quelques tours de la fin. Durant
une bonne partie de la course, le second officiel Derbi, Barry
Smith, était pris en sandwich par les deux Kreidler de Toersen
et De Vries. Puis, sachant que Nieto était en panne, il forca
un peu I'allure et finit avec juste assez d’avance sur De Vries.
Le Jamathi 69 n’a pas encore la puissance souhaitée, mais
terminera tout de méme quatriéeme derriére Toersen.

125 : TOUJOURS SIMMONDS

Il faudra juste 2 tours a Dave Simmonds pour se débarrasser
de ses adversaires, les Suzuki de Braun et Dongen. Cing tours
avant le baissé du drapeau, ces trois pilotes occupaient dans
cet ordre les trois premiéres places puis, au dixiéme passage,
Braun s’arréte (sélecteur cassé). Au passage suivant, Dongen
fait de méme (huile sur le pneu). Du coup, Kent Andersson
se retrouve second, car son concurrent direct, John Ringwood
qui pilote la MZ d’usine s’est aussi arrété (fuite au réservoir).
Loin derriére Andersson a lieu une explication entre les deux
Aermacchi de Carruthers et Bertarelli. Ce dernier, en verve,
prend I'avantage sur Kel qui s’arrétera dans le dernier tour
(carburateur déréglé). Jean Auréal était présent 2 Assen au
guidon de la 125 Yamaha. Hélas pour lui et pour nous, une

" cosse de batterie se cassera dans les tous premiers kilométres.

S o e

Sans cela, Jean pouvait encore, a coup sir, glaner quelques
points au championnat.

250 : ENFIN PASOLINI

Surprise au premier passage, Rodney Gould a pris 100 métres
aux Benelli et semble pouvoir augmenter son avance. Pour-
tant, derricre, on ne musarde pas. Les deux quatre cylindres
hurlent de concert aux trousses de la Yamaha qui sera stoppée
dans son €lan par une bougie défaillante. Le temps de la
changer et les Benelli, la Ossa d’Herrero et la MZ de Braun
seront passées. Une fois reparti, Gould remontera Braun qui
retrogradera bientot (allumage), mais Herrero est inaccessible,
et, de plus, quelques ratés d’allumage ralentiront encore la
Yamaha. Le premier pilote Benelli, Pasolini, gagne donc le
GP d’Assen. Carruthers est tenu de finir second, tels sont les
ordres de I'usine. Christian Ravel et sa Yamaha Sonauto ter-
minent dixiémes juste derriére Ringwood (Yamaha) et Jansson

g PR e S

qui a troqué sa Kawasaki pour une Yamaha TD2. Marsowsky
étrennait aussi une Yamaha TD2, mais des ennuis d’embrayage
ne lui permettront pas de finir mieux que 17¢.

350 : AGO PRESQUE BATTU

Au premier tour, Agostini passe en téte, mais avec seulement
une demi-longueur d’avance sur Ivy et Gould qui semblent
bien décidés a ne pas laisser échapper le pilote MV. Au
second passage, c’est Ivy qui méne la ronde avec dans sa
roue Ago et Gould. Au quatriecme tour, Ago reprend le
commandement et se détache sensiblement d’Ivy qui a laché
Gould. Mais la quatre cylindres Jawa n’a plus que trois pattes.
A la mi-course, Agostini a pres de 100 metres d’avance sur
Ivy puis, tout a coup, la Jawa retrouve ses quatre cylindres
et en un tour, Little Bill reprend la téte. Dans la foule, c’est
le délire, enfin Ago va étre battu ! Pique au vif, Agostini fait
le forcing, c’est du grand art, la MV vole littéralement de
virage en virage, les megaphones frolent -la piste, les pneus
glissent, Agostini se défonce vraiment et c’est trés beau a
voir.. Pendant ce temps, vous pensez bien qu’lvy ne cueille
pas des paquerettes ! Durant deux tours, il tiendra téte a
'ouragan italien. Puis, a nouveau, la Jawa boitera et Ivy
finira second. Gould se contentera d’assurer la troisiéme
place, mais encore une fois I'embiellage de la Yamaha
rendra I’dme et ceci a un tour de la fin. La quatriéme place
sera successivement occupée par Stastny jusqu’a ce que la
Jawa 4 serre, puis pendant un tour par Carruthers (Aer-
macchi). Mais les Yamaha TR2 remontent et relégueront
I’Aermacchi d’usine en 7¢ position. Grassetti et Hoppe (deux
TR2) se tirent la bourre. Un troisieme larron viendra se
méler a la bagarre, Jack Findlay, qui est trés mal parti. Deux
fois i1 occupera cette fameuse quatriéme place, mais des
ennuis de sélecteur I’élimineront du jeu. Dans le dernier tour,

‘Hoppe devance Grassetti qui, vexé, se surpassera et fera

chuter Hoppe (dangereux ce Grassetti). Toutefois, Hoppe
repartira et finira quatrieme aprés I'arrét de Gould.

Barnett
fout de suire a aise

Barry Smith
devant De Vries



Pasolini,
Prima

Fath imperturbable

S00 : LA B.A. DE FINDLAY

Peter Williams part comme un boulet de canon et ne sera
Jamais rattrappe¢, sauf par Agostini bien siir. Durant deux
tours, Tait est 3¢ jusqu’a ce qu’il perde son réservoir d’essence.
Et c’est Barnett qui s’installe 4 la place de Tait, ceci pour
toute la course. Pas mal pour un pilote qui n’a jamais couru
sur le continent... Comme en 350, la quatriéme place sera
vivement convoitee. Billie Nelson (Paton) I'occupera pendant
7 tours, puis s’arrétera pour réajuster sa roue arriére. Mar-
sowsky (Linto) prendra la reléve, mais cassera un bras de
suspension arricre. Il ne s’arrétera pas pour autant, mais se
fera passer par Milani et Findlay qui pilotent tous les deux

des 382 Aermacchi (la Linto de Findlay n’est pas encore
préte).

Vlarsowsky, Milani, Findlay

Niero,
la bombe

bh

La machine de Milani est un peu plus rapide a I'accélération,
et il sortira en téte du dernier virage avant I'arrivée. Mais a
30 meétres du drapeau, il casse un basculeur. Findlay, grand
seigneur, coupera les gaz pour laisser Milani finir a la qua-
trieme place.

SIDE : FATH INTOUCHABLE

A Assen, Fath a joué les Agostini en menant de bout en bout
la course des sides. Il sera tout le temps suivi de loin par
Auerbacher. Enders, mal parti, remonte trés fort, mais
manque un freinage. Puis un embrayage défaillant I'obligera
a s’arréter. Le troisieme fut longtemps I’Anglais Wakefield,
avant qu’ill ne casse un basculeur. Cette place revient a
Luthringhauser qui stoppera a son tour sur panne d’allu-
mage. Cette hécatombe profitera 4 Lunemann qui finit donc
troisieme, loin devant Butscher. A signaler que Schauzu a
connu des ennuis de boite de vitesses.

CLASSEMENTS

50 cc 8 Tours

1¢r - B. Smith (Derbi) 30’53, 119,725 km/h.

J. de Vries (Kreidler) 31°04°, 119,018 km/h.
3¢ - A. Toersen (Kreidler) 31°19”, 118,030 km/h.
4¢ - P. Lodewijkx (Jamathi) 31°42", 116,635 km/h.
S¢ - R. Kuns (Kreidler) 32’05, 112,632 km/h.
Tour le plus rapide : Nieto : 343", 124,376 km/h.

g
'

125 cc 14 Tours

1er - D. Simmonds (Kawasaki) 49°157, 131,405 km/h.

2¢ - K. Andersson (Yamaha) 50’49, 127,345 km/h.

3¢ - S. Bertarelli (Aermacchi) 52°08°, 124,126 km/h.

4 - G. Molloy (Bultaco) a un tour.

5¢ - T. Robb (Bultaco) a un tour,

Tour le plus rapide : Simmonds : 3°2879 : 132,770 km/h.

250 cc 17 Tours

R. Pasolini (Benelli) 56’36, 138,831 km/h.

K. Carruthers (Benelli) 56’56, 138,120 km/h.

3¢ - S. Herrero (Ossa) 57°02 137,767 km/h.

R. Gould (Yamaha) 57°56™, 135,635 km/h.

5¢ - S. Grassetti (Yamaha) 58°31”, 134,283 km/h.
Tour le plus rapide : Pasolini : 3’1478, 142,381 km/h.

—
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350 cc 20 Tours

1¢er - G. Agostini (MV) 1 h 4’23, 143,597 km/h.

2¢ - B. Ivy (Jawa) 1 h 5’14, 141,715 km/h.

3¢ - S. Grassetti (Yamaha) 1 h 7°13”, 137,545 km/h.
4¢ - K. Hoppe (Yamaha) 1 h 7527, 136/200 km/h.
S¢ - J. Findlay (Yamaha) a un tour. .
Tour le plus rapide : Agostini : 3’0876, 147,062 km/h.

500 cc 20 Tours

1¢r - G. Agostini (MV) 1 h 4297, 143,375 km/h.
2¢ - P. Williams (Matchless) 1 h 7047, 137.821 km/h.

3¢ - A. Barnett (Kirby Metisse) 1 h 7'16”, 137,439 km/h.
4¢ - G. Milani (Aermacchi) a un tour.
5¢ - J. Findlay (Aermacchi) a un tour.

Tour le plus rapide : Agostini : 3’0974, 146,441 km/h.

Side-car - 14 Tours
l1er - H. Fath et W. Kalauch (URS) 49’59, 129,472 km/h.

2¢ - G. Auerbacher et H. Hahn (BMW) 50°407, 127,714 km/h.
3¢ - H.Lunemannet N. Caddogq(BMW)52°06, 124,198 km/h.
4¢ - B. Butscher et J. Huber (BMW) 527377, 122,966 km/h.
5¢ - F.Linnarzet H. Kuhnemund (BMW) 537317, 120,906 km/h.

Tour le plus rapide : Fath : 3°3076, 131,699 km/h.
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Percy Tait

et sa 500 Triumph

Agosrini

Si les pilotes de For-
mule 1 le trouvent trop
dangereux, les coureurs
motos, eux, l'apprécient.
Francorchamps est vrai-
ment un tres beau cir-
cuit, tres rapide, et qui
requiert de la part des
CONCUIrTrents un ceur
« gros comme ¢a ».
Voir passer les 500 a
Burnenville est un spec-
tacle que l'on n’est pas
pres d oublier. C'est la
que 'on se rend compte
de la valeur des courses
motos, sport d’élite s’il
en est un. Toujours a
Burnenville, les side-cars
vous remuent les en-
trailles. Ils passent en
derapage bien siur, et,
pour certains, sur deux
roues, car celle du pa-
nier est plus souvent en
l'air que sur la route.
Cecia pres de 200 km|h !

[l y a deux ans déja, cette vitesse était presque atteinte par
les 50 Suzuki twin, et pendant la course en 1967, Katayama
avait établi le record du tour 4 161,04 km/h. En 1969, Nieto
avec le monocylindre Derbi ne fera pas mieux que 151,251
pendant les essais, mais reléegue quand méme le premier
Kreidler a prés de 20 secondes, soit 10 km/h moins vite.
Décidément, les nouveaux Derbi surprennent, et il semble
que Kreidler retrouvera une nouvelle fois son éternelle
place d’outsider. Le second temps des 50 est réalisc par
Herrero (Derbi); il devance aussi de 4 km/h le Kreidler
de Toersen. Pas de nouveautés sensationnelles dans le parc.
Toutefois, on a pu admirer un trés joli Garelli spécial avec
partie cycle, cylindre et culasse « maison ». L’alimentation
s’effectue par un distributeur rotatif. Tout est I'ceuvre d’un
motoriste hollandais. Ce Garelli n’est pas encore trés rapide,
mais semble particuliérement robuste. Le pilote francais Le
Toumelin qui importe les Garelli en France, projette d aban-
donner son fidéle Derbi pour cette nouvelle monture.

En 125, deux Yamaha compétition-client sont créditées des
meilleurs chronos (Rywickx et Andersson). Il faut dire aussi
que Simmonds a connu bien des ennuis avec sa Kawasaki,
et que les Suzukistes n’ont pas forcé. La nouveauté des 125 cc
ne prendra pas le départ de la course. Il s’agit d’une rcali-
sation belge due a Frangois Moisson, qui a accouplé deux
moteurs de 50 cc Kreidler suralésés. Les deux cylindres sont
disposés en V face a la route et la boite de vitesses est a 3
-apports. Des ennuis de pignons élimineront pendant les
essais cette intéressante machine qui, d’aprés son construc-
teur, est plus rapide que les Bultaco et Honda Racer.

La catégorie reine des Championnat 69, les 250 cc, est tou-
jours aussi disputée, méme pendant les essais. Sur les cing
meilleurs temps, on trouve quatre marques différentes.
Carruthers (Benelli) est le plus vite, puis vient a 2 secondes
Rodny Gould (Yamaha). Le troisiéme est Rosner (MZ) qui
fait sa rentrée depuis le TT ou il s’est cassé une clavicule. Le
quatriéme est Pasolini (Benelli) qui pilote ici pour la pre-




Auréal devanr
Andersson en 125

miere fois, et enfin le cinquieme est Herrero qui a tourné
tantot avec la Ossa a refroidissement par air, tantoét avec
celle 4 eau. Cette derniére n’est pas tout a fait au point;
elle refroidit trop, et la température de ’eau ne dépasse pas
450,

En 500, Agostini a failli ne pas participer aux essais: il était
bloque a I'extérieur du circuit, les controleurs de tickets ne
voulaient pas le laisser passer ! Fou de rage, Ago fonca avec
sa_voiture (une 911 S Targa) dans la barriére qui vola en
¢clats - Bilan : un anti-brouiilard cassé. Aprés les entraine-
ments, la premicre ligne sera composée d’Agostini, Nelson.
Carruthers (383 Aermacchi), Tait et Findlay qui attend tou-
jours sa Linto et pilote 4 Spa la Matchless de Peter Williams.
Hoppe qui n’est pas encore trés bien remis de sa chute d’Assen
o il s’est tout de méme cassé une cote ne pilote pas 'URS.
Fath I'a alors proposé a Nelson, qui a refusé: c’est en défi-
nitive Dodds qui la pilotera, mais il connaitra de gros pro-
blemes de tenue de route et s’arrétera avant la mi-course.
Fath avait amené deux attelages complets 2 Francorchamps,
dont un était équipé d’un énorme pneu arriére, le méme que
ceux qui équipe les Mini Cooper de course. La pose d’un tel
pneu aurait demandé d’importantes modifications de la partie
cycle, et Fath préférera utiliser son attelage classique avec
lequel 1l réalisa le second temps des essais, 1/10 de seconde
moins vite qu’Enders.

50 : DOUBLE DERBI

Les trois Derbi d'usine feront un départ moyen, surtout
celui de Nieto qui a des problémes avec son embrayage. Les
Kreidler Van Veen ménent donc ce début de course mais,
pas pour longtemps, car dans la ligne droite de Masta, Herrero
les double comme une fusée. Nieto ne fera méme pas un tour,
Pembrayage glissant de plus en plus. Barry Smith a tot fait
de rattraper les Kreidler. A signaler que le coéquipier de
Toersen est Van Dongen, De Vries a chuté pendant les en-
trainements. A la mi-course, les deux Derbi ménent donc
confortablement sur les deux Kreidler, le Jamathi est i
assez loin, et ne tourne pas rond. Barry qui doit gagner, car
il est le mieux placé au championnat, exécute les ordres et
finit avec 6 secondes d’avance sur Herrero, le troisiéme pilote
Derbi, qui est toujours obligé de laisser gagner les deux
autres...

125 : DUEL EPIQUE

Il y a bien 6 ans que I’on-n’avait pas vu de 125 a Francor-

champs. La nouvelle réglementation de la FIM (5 catégories

par GP) a obligé les organisateurs de Spa a ajouter les 125
a leur programme. Il me semble que les 350 avaient 13 une
meilleure place que les 125. Sur ce circuit, Simmonds n’a pas
la partie facile, les Suzuki sont plus rapides, surtout celle
de Braun qui a déja mis 100 métres & Simmonds deés le pre-
mier tour. Mais Dave rattrape en pilotage ce qu’il perd en
vitesse. A I'épingle de la source, Braun a un léger avantage
sur Simmonds. En haut de I’Eau Rouge, les deux pilotes
sont cote a cote. Avant Masta, Simmonds est devant Braun.
puis ce dernier repasse en téte dans la partie montante du
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Braun devant Simmonds

circuit. Ce petit jeu durera jusqu’a l'avant dernier tour ou
Simmonds met le paquet et gagne avec 170 d’avance sur
Braun. Ce dernier battra d’une seconde le record du tour
détenu depuis 1963 par Degner sur Suzuki twin. Van Dongen
finit troisiéme sans jamais étre inquiété. Par contre, la qua-
trieme place sera disputée par trois pilotes, Kriwanek (Rotax)
Andersson (Yamaha) et... Auréal (Yamaha). « Petit Jean »
était méme pris en sandwich entre Kriwanek et Andersson.
Hélas, une fois de plus, I'embicllage de sa Yamaha le laissa
en panne. Kriwanek s’arrétera a son tour (carburation) et
Andersson qui a mis sa combinaison blanche des beaux jours,
finit tranquillement quatriéme.

250 : HERRERO SUPERBE

Comme a son habitude, Gould fait un départ extraordinaire.
Mais Carruthers, trés difficile a battre sur ce circuit, prend
le commandement dés le second tour et devance dans I'ordre,
Gould, Herrero et Pasolini. Le premier Lpll(]lt’: Benelli, pas
trés a 'aise dans les grandes courses, refait son retard sur la
ligne droite et ne ménage pas la mécanique. Aussi le quatre
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Le Heros Herrero

cylindres croisera les soupapes sur la ligne dr-:.:-ilrn;: de Masta.
Gould et Herrero se livrent alors un duel inénarrable.« A
I’avant dernier tour, Herrero superbe passe Gould dans I‘E.#F;ll.l
Rouge. Dans le dernier tour, ils se présentent cote a cote
au freinage de La Source. Herrero fait lintérieur et bat
Gould de 5/10. Aux stands, c’est le delire, la petite €quipe
Ossa explose de joie; c’est une grande victoire pour eux, et
de tout cceur, chacun souhaite désormais qu’Ossa remporte
ces Championnats du Monde. Comme en 125, Andersson
finira 4¢, et le cinquieme est Jean Aurcal. Les Ets hSqr}aut{:r
pourront se féliciter d’avoir laissé courir leurs pilotes a I'étran-
ger. Ce trés beau résultat n’est pas un fait sensationnel.
Auréal est la a sa place. Le second pilote Sonauto, Christian
Ravel, finira douziéme derriére Giro (Ossa) et Marsowsky
(Yamaha).

S00 : RECORDS BATTUS

Le comte Agusta donne une prime supplémentaire a Agostini
lorsqu’il bat le record du tour et, chaque année, Ago ameliore
de quelques dixiéemes son précédent record. Pour ce Grand
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La culasse Apfelbeck
de Schauzu

Prix, Giacomo a fait une erreur de calcul. Il ne se souvenait
pas du temps réalisé I'an dernier. et ne s’est pas apercu qu’il
avait battu son record au 6¢ tour. Il forcera encore plus au
7¢ tour, et amenera le record a 4°01” soit 210.273 km/h.
Maintenant, le voici bien embété car. I’an prochain, il lui
faudra vraiment aller vite pour faire mieux et empocher la
prime... Percy Tait et Barnett ont pris une bonne avance
sur Pagani et Findlay pour la seconde place. Les derniers
cites remontent lentement, mais stirement. Findlay beaucoup
plus rapide que Pagani dans les courbes se maintient dans
le sillage de la Linto bien que sa Matchless aille 30 km/h
moins vite. Au quatritme tour, en pleine vitesse (plus de
200 km/h), c’est I'accident Malmedy, la fourche avant de
la Matchless casse et Findlay fait un vol plané sur 150 métres.
[l se relévera aussitdt, avec une entorse au pied et quelques
égratignures sur le bout du nez. Pagani qui le suivait de prés
a €té frolé par un morceau de carenage, mais la course
continue et Pagani rejoint Barnett et Tait. Comme Mar-
sowsky a Assen, Pagani cassera un bras de suspension arriére
alors qu’il était en seconde position. Tait réecupére cette place
ct finira la course ainsi sans étre doublé par Agostini. Encore
une fois, Marsowsky a accompli un exploit trés téméraire.
Dans le premier tour, la patte de fixation du frein AR liache
et va se coincer sous le dosseret de selle en coupant au passage
le cible de frein. Guylia ne s’arrétera pas pour autant, il
remonte méme quelques coureurs et finit en quatriéme posi-
tion. Imaginez un instant que cette fameuse patte n’ait plus
été retenue par le dosseret de selle, elle serait automatique-
ment allée se ficher dans les rayons ou sous le pneu...

FATH CHAMPION DU MONDE

La vélocité du 4 cylindres U.R.S. assure 4 Fath une confor-
table victoire et un record du tour. De plus, le voici mainte-
nant certain d’€tre 4 nouveau champion du monde. Fath
envisage désormais de se retirer de la- compétition et de
vendre en petite série son extraordinaire moteur. Aux seconde
et troisieme place on trouve Enders et Auerbacher. ce qui est
logique. L’équipe Auerbacher-Hahn s’est fait une chaleur peu
commune durant cette course. Alors qu’ils attaquaient le
gauche au bas de I’Eau Rouge, Hahn a perdu I’équilibre,
s'est affalé sur la route, a rebondi et on en sait par quel
miracle, s’est maintenu en équilibre sur la roue du panier !
Suspense et émotions ne manquaient pas 4 ce Grand Prix
de Belgique !

L’U.R.S.
solo
Page de droire,

en haut, Findlay attague
en bas. Helmuth Fath

CLASSEMENTS

S0 ce

1€ - Smith (Derbi) 23’232, 144,697 km/h.

2¢ - Herrero (Derbi) 232974, 144.060 km/h.

3¢ - Toersen (Kreidler) 23’3779, 143.197 km/h.

4¢ - Van Dongen (Kreidler) 23’573, 141,264 km/h.
5¢ - Fasshender (Kreidler) 2409’3, 140,094 km/h.
Tour le plus rapide : Smith : 5439, 147.601 km/h.

125 cc

1¢r - Simmonds (Kawasaki) 34’2479, 172.075 km/h.
2¢ - Braun (Suzuki) 342676, 171,937 km/h.

3¢ - Van Dongen (Suzuki) 35°39”7. 166.059 km/h.
4¢ - Andersson (Yamaha) 36'237, 162,713 km/h.
5¢ - Huberts (MZ) 36°5978, 160,067 km/h.

Tour le plus rapide : Braun : 4’509, 174.492 km/h.

250 cc
1¢* - Herrero (Ossa) 35°391, 189,836 km/h.

2¢ - Gould (Yamaha) 35’396, 189,791 km/h.
3¢ - Carruthers (Benelli) 3549’5, 188.917 km/h.
4¢ - Andersson (Yamaha) 37°026. 182.704 km/h.
>¢ - Auwréal (Yamaha) 37°532 178,637 km/h.

‘Tour le plus rapide : Carruthers : 4°23”1. 192.930 km/h.

500 cc
1¢7 - Agostini (MV) 5471871, 202.533 km/h.

2¢ - Tait (Triumph) 5837”1, 187,620 km/h.
3¢ - Barnett (Kirby) 4 un tour.

4¢ - Marsowsky (Linto) 4 un tour.

5¢ - Chandler (Seeley) 4 un tour.

Tour le plus rapide : Agostini : 4’0174, 210,273 km/h.

Side-car
1¢r - H. Fath (U.R.S.) 32’55, 179.908 km/h.

2¢ - K. Enders (BMW) 33°27, 177,040 km/h.
3¢ - Auerbacher G. (BMW) 33’508, 174. 945 km/h.
4¢ - Linnarz F. (BMW) 35’00, 169.199 km/h.

5¢ - Butscher (BMW) 35°01°'3. 169.099 km/h.
Tour le plus rapide : Fath-Kallavch : 4’398, 181 .415 km/h.
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Un temps épouvantable
a sérieusement perturbé
le GP d Allemagne de
lEst. Il m’a semblé que
les 250 000 spectateurs
de I'an dernier n’étaient
pas tous la. Et si les
tribunes étaient pleines
comme un euf, les pour-
tours du circuit offraient
le spectacle désolant de
quelques groupes de
spectateurs pataugeant
dans dix bons centi-
metres de boue.

Gould, enfin une course finie en 350

Aux entrainements, les trois Derbi d’usine devancent les trois
Kreidler Van Veen (De Vries est revenu). Comme a Spa,
Nieto a tourné le plus vite. Ensuite viennent Herrero et
Smith. Seule nouveauté, les 50 cc Jawa tatran, des mono-
cylindres refroidis par air et alimentés par distributeur rotatif.
Ces machines peu compétitives ne prendront méme pas le
départ. En 125, Braun décidément en grande forme fait le
meilleur temps devant Simmonds et I’Allemand de I’Est
Bartusch qui pilote une MZ préparée par I'usine. Carruthers
qui connait bien le circuit est le plus vite des 250. Rosner le
suit a 30 secondes, puis Ion pointe Andersson, Grassetti,
Gould et enfin Herrero qui court ici pour la premiére fois
(il en est de méme pour Pasolini qui sera crédité du 8¢ temps).
En 350, les meilleurs chronos sont réalisés pour Agostini,
mais c’est Ivy qui avait le second meilleur temps apreés la
premiére séance d’entrainement. Le samedi matin, sous la
pluie, il repartait pour faire mieux encore, puis ce fut I’acci-
dent stupide. La Jawa 4 a serré, comme elle I'avait déja fait
12 fois avec Stastny, mais cette fois la roue arriére s’est blo-
quee et Ivy fut projeté contre le mur d’une maison. Un grand
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champion disparait avec Little Bill.

Agostini mis a part, Nelson devance de trés peu Pagani et
Auer. Ensuite vient un coureur russe, Randla, qui pilote une
Vostok. Cette 4 cylindres soviétique a double arbres 4 came
en téte ressemble beaucoup a la MV 4 des année 63; elle est
aussi grosse et quelque peu démodée. Mais en vitesse de
pointe, elle vaut tout de méme une Linto. Findlay, qui a
recupéré la sienne. I'a constaté pendant les entrainements.
Les russes annoncent une puissance de 75 CV.

50 : PREMIER GP POUR NIETO

Pour une fois, les Derbi ne partent pas trop mal, sauf celui
de Smith qui démarrera avec prés d'une demi-minute de
retard. Nieto et Herrero caracolent en téte, trés a leur main,
faisant méme un peu de spectacle. Toersen a bien du mal 2
suivre le rythme des Derbi. De plus, il est poursuivi par Kunz
(Kreidler). Barry Smith double plusieurs coureurs a chaque
tour, mais ne finira pas mieux que 7¢. En téte Herrero laisse
passer Nieto qui gagnera avec 5 secondes d’avance.



Triste départ des 350

125 : SIMMONDS
CHAMPION DU MONDE

Braun fait un excellent départ et ne sera jamais rejoint par
qui que ce soit. Il avait course gagnée lorsqu’il cassa I’em-
biellage de sa Suzuki. Dommage, car Braun méritait cette
victoire. Simmonds, qui n’avait aucune raison de forcer I’al-
lure, passe donc d’une fagcon inespérée de 'la seconde a la
premiére place, assurant ainsi son titre de Champion du
Monde sur sa Kawasaki semi-officielle. Bartusch, longtemps
troisieme, puis second, perce un piston et laisse sa place a
Kriwanek (Rotax). En 1967 déja, cette machine s’était fait
remarquer au GP d’Allemagne, mais elle était encore trés
fragile. Il semble bien que désormais elle soit robuste, et
toujours aussi rapide puisqu’elle peut étre comparée a une
125 MZ d’usine.

250 : UNE FINALE AU COUTEAU

Une fois de plus le fantastique monocylindre Ossa et Herrero
tiendront téte a la 4 cylindres Benelli. Durant quatorze tours
trois-quarts, Herrero ménera la ronde avec dans son sillage
Pasolini. A deux cents métres de l'arrivée, Paso est encore
derriere Herrero. Mais 1l le passera dans un freinage désespére.
Tous deux attaqueront le virage de Quinkenberg a la limite
de leurs possibilités, et ce n'est qu’en sortie que la Benelli

Pasolini,
deux longueurs d’avance
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Auer,
le malchanceux

prendra un léger avantage et gagnera avec 3/10 d’avance sur
la Ossa. Gould, qui a tenté de s’accrocher dans les premiers
tours, chute sans gravité, mais plie la belle fourche Ceriani
de sa Yamaha. Rosner s’arréte au stand pour changer de
bougie alors qu’il était troisiéme. Pendant cet arrét Andersson
et Carruthers passeront. Une fois reparti, Rosner entamera
une jolie petite remontée qui le rameénera a la troisieme place.

350 : IN MEMORIAM

Sur la ligne de départ une gerbe de fleurs est déposée a la
place d'lvy, et ce n'est pas de gaité de ceeur que les pilotes
feront cette course. Agostini gagne, puisqu’il faut un vain-
queur. Gould ne casse pas et termine bon second. Rosner
ne pouvait espérer mieux que la‘troisieme place. La quatriéme
fut un peu plus disputée entre Stasa (CZ), Findlay (avant
qu’il ne noie son moteur) et enfin Visenzi qui a passé Stasa.
Le jeune Américain Lunde a fait une forte impression au
guidon de sa TR2, il finira 6¢ aprés étre parti bon dernier.
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La 350 MV3 a nu

La Vostok en action

500 : AUER SURPRENANT

Agostini bouclera sans probléme ses vingt tours de circuit,
mettant un tour a tout le monde. L’Autrichien Auer, que
I’on avait déja remarqué sous la pluie au Mans, fait un excel-
lent départ et prend le large. Derriére lui, une hécatombe
meécanique le mettra 4 I'abri des poursuivants. Findlay casse
un culbuteur, Marsowsky plie une tige de culbuteur, la Vostok
de Rondla noie son allumage, la deuxiéme Vostok, celle de
Kiisa, se traine lamentablement (ou plutét son pilote).

En fin de compte, on pointe & la troisiéme place une Honda
450 suralésée a 500 et pilotée par le jeune Australien (encore
un) Dennehy. Cette Honda est aussi rapide que la Paton de
Nelson, qui1 ne peut remonter sur Dennehy. Dans 'avant-
dernier tour, coups de théitre, la Matchless d’Auer avale
une soupape et Dennehy tombe en panne d’essence; il s’épui-
sera a pousser sa Honda dans le dur raidillon de Quinken-
berg, mais finira tout de méme cinquieme derriére I'Autrichien
Bergold (qui pilote ex-Matchless Mac Intyre de Findlay),
Steve Ellis (Linto) et Nelson (Paton).

Triste temps, triste GP, maraqué par un drame que I'on n’ou-
bliera jamais.
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Rosner,
deux fois troisiéme

CLASSEMENTS

50 ce
1er - Nieto (Derbi) 2820”7, 127,637 km/h.

2¢ - Herrero (Derbi) 28’253, 127,293 km/h.
3¢ - Toersen (Kreidler) 2841”7, 126,081 km/h.
4¢ - Kunz (Kreidler) 28’422, 125,971 kmi/h.

5¢ - De Vries (Kreidler) 28’596, 124,783 km/h.
Tour le plus rapide : Nieto : 3’589, 129.805 km/h.

125 cc

1¢r - Simmonds (Kawasaki) 43’287, 142,648 km/h.
2¢ - Kriwanek (Rotax) 44’4478, 138,604 km/h.

3¢ - Kohlar (MZ) 44’450, 138,594 km/h.

4¢ - Mankuewicz (MZ) 44’571, 137,972 km/h.

53¢ - Van Dongen (Suzuki) 45’106, 137,972 km/h.
Tour le plus rapide : Braun : 3’3272, 146, 138 km/h.

250 cc

1¢r - Pasolini (Benelli) 51°41”°2, 149,992 km/h.

2¢ - Herrero (Ossa) 51°417°5, 149,978 km/h.

3¢ - Rosner (MZ) 53’130, 145,680 km/h.

4¢ - Andersson (Yamaha) 53’178, 145,461 km/h.

5¢ - Carruthers (Benelli) 53’319, 144,823 km/h.
Tour le plus rapide : Pasolini : 3’225, 153,138 km/n.

350 cc

1¢r - Agostini (MV) 1 h 02’285, 148,909 km/h.

2¢ - Gould (Yamaha) 1 h 03’173, 146,996 km/h.

3¢ - Rosner (MZ) 1 h 04’069, 145,101 km/h.

4¢ - Visenzi (Yamaha) 1 h 05’3772, 141,773 km/h.
S¢ - Stasa (CZ) 1 h 06°09°0. 140,605 km/h.

Tour le plus rapide : Agostini : 3’235, 152,385 km/h.

500 cc

1¢T - Agostini (MV) 1 h 08097, 151, 651 km/h.

2¢ - Nelson (Hannan) 4 un tour.

3¢ - Ellis (Linto) a un tour.

4¢ - Bergold (Matchless) a un tour.

5¢ - Dennehy (Honda) a un tour.

Tour le plus rapide : Agostini : 3’218, 153,669 km/h.
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Apreés avoir plié ses tentes
mouillées, rangé ses motos
boueuses, le Continental Cir-
cus se dirige vers la Tchécos-
lovaquie, plus précisément a
Brno ou le soleil est enfin
revenu. A mon sens, le circuit
tcheque est comparable au
Tourist Trophy, un petit TT
long de 14 km seulement. On
y rencontre les mémes diffi-
cultés, soit traversée de vil-
lage, montagne, petits Vvi-
rages, grandes courbes,
longues lignes droites. Par
contre, question revétement
de piste, ce n'est déja plus la
meéme chose. La route n’est
pas défoncée, mais le bitume,
trop usé, n’accroche plus du
tout. Par temps de pluie, c’est
épouvantable, et par grande
chaleur, comme c'est le cas
aujourd hui, il fond. Depuis
le dramatique accident d’'Ivy,
les organisateurs font faire
un tour de circuit a quelques
coureurs afin qu'ils donnent
leur avis sur les dispositifs de
sécurité. Quelgues bottes de
paille seront déplacées et
mieux disposées, mais ['on
ne peut voir la un réel chan-
gement dans la sécurité des
circuits moto et les courses
Sur route resteront toujours
aussi dangereuses.
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BRNO

Depuis Assen, la catégorie des tasses a café est dominée par
Derbi; il en sera de méme a Brno, tout du moins pendant les
entrainements. Nieto, toujours lui, obtient le premier temps,
mais Smith qui connait bien le circuit est seulement a 1/10¢
de seconde. Surprise pour le troisiéme temps, qui n’est pas
réalisé par un Kreidler. mais par le Jamathi de Lodewyjckx.
Chez les 125 cc, encore une fois, Simmonds connaitra des
ennuis techniques durant les entrainements et 1l commence a
étre a court de pieces de rechange. En début de saison, Sim-
monds a regu une grosse caisse pleine de picces, dont deux em-
biellages complets et dix pistons, justement ce qui casse le plus
souvent (I'embrayage n’a pas encore ¢té changé). Maintenant,
il est obligé de remonter des piéces usagées et ne force pas pen-
dant les essais, ou il ré¢alisera tout de méme le second temps a
1/10¢ de Kolar (MZ). Braun, qui est dans le méme cas que
Simmonds, obtient le troisiéme temps. Il me semble qu’il y a
eu une légere erreur dans l'attribution des temps des 230.
En effet, Szabo est crédité de 51979 alors que le second,
Pasolini, a tourné en 53974 et que Herrero (qui court pour
la premiere fois a Brno) n’a pas fait mieux que 5'42”6.
En 350, Agostini aurait tourné moins vite que Szabo (5°18"7),
Gould est crédité d’'un 533" 6, puis viennent deux pilotes
italiens, Visenzi (TR2) et Grassetti qui pilote la Jawa 4 cy-
lindres. Pour la premiére séance d’entrainement, cette ma-
chine sera pilotée par Findlay. Enfin, Jack Findlay ,a une
moto d'usine, mais il ne sera pilote officiel que péndant
deux minutes. A quelques kilométres du départ, dans une
¢pingle, 1l chutera et se cassera la clavicule (cette chute fut
causée par un trou dans une durite du radiateur et I'eau
s’est écoulée sur le pneu arricre). Findlay pense repiloter
ette machine a Imola. En attendant, pour ce Grand Prix,
elle sera confiée a Grassetti. Autre grande nouvelle dans cette
catégorie avec 'apparition de la CZ 4 cylindres a double ACT
et 4 soupapes par cylindre. Encore a un stade de mise au point,
cette moto ne prendra pas le départ de la course.

Pas de surprise en 500, Ago fait le meilleur temps et relegue
Marsowsky (Linto) a plus de 20 secondes. Le troisieme est
'officiel CZ, Stasa, qui pilote un mono double arbre de

2400 cc et des poussieres. Les Vostok étaient 4 nouveau 14,
gt entre chaque séance d’essais, les mécaniciens russes avaient

fort a faire.
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30 : LE JAMATHI SURPRENANT

Comme la semaine précédente, les Derbi de Nieto et Herrero
passent en téte, mais le Jamathi de Lodewijckx n’est pas
tres loin. Ensuite viennent, trés détachés, Toensen et Smith.
Tour aprés tour, Lodewijckx se rapproche des Derbi pour
prendre la téte au quatrieme passage. Les Derbi, que I'on
pensait intouchables, sont bel et bien battus et a la réguliére
en plus. Coup de théatre au tour suivant, Nieto et Herrero
s'arrétent au stand ou I’op change la bougie cassée de Nieto
(Herrero a cassé son piston). Smith qui a laissé Toersen sur
place se retrouve donc en seconde position, et I'avance de
Nieto était telle qu’il n’a méme pas a redoubler Toersen
pour finir troisiéme.

125 : SIMMONDS

Pour les 125, méme scénario qu’au Sachsenring. Braun et sa
Suzuki filent en téte, Van Dongen, Szabo et Simmonds
viennent ensuite. Dés le second tour, Simmonds commence
a remonter et passe Szabo. Au passage suivant, il a aussi
doublé Van Dongen, puis il se lance a4 la poursuite de Braun
qu’il rattrapera a deux tours de la fin. Il faut dire aussi que
la Suzuki de Braun ne marchait plus trés bien. Kohlar et
Heuschkel (tous deux sur MZ) se sont tirés une bonne bourre
et ainsi sont remontés sur Szabo qui se fera passer sur la
ligne d’arrivée par Kohlar.

230 : ENCORE PASO

Herrero part en téte, mais passera en troisiéme position au
premier tour. Il est précédé par Pasolini et Gould. Au second
passage, la Ossa blanche n’est plus la, elle est en panne (trou
dans le piston). C'est la premicre fois que cet incident arrive
sur la Ossa, aussi Eduardo Giro le créateur de la Ossa de
course (et des autres) pense accélérer la mise au point de
celle a refroidissement par eau qui sera moins sujette a des
ennuis lorsqu’il fera trés chaud. Au troisieme tour, Gould
prend le commandement devant Pasolini, Carruthers, Rosner
et Andersson, ces trois derniers sont largement détachés les
uns des autres. Au cinquiéme passage Gould se fait rattraper
par Paso (la Yamaha s’essouffle). Derriére, pas de change-
ment sinon que Kent s’est arrété quelques instants pour arra-
cher son carenage qui pendait et se retrouve en huitiéme
position derriére Carlos Giro. Dans l'avant-dernier tour,
Pasolini semble avoir des ennuis avec sa boite de vitesse,
mais ceux-ci ne seront pas suffisamment importants pour qu’il
se fasse remonter par Gould. Carruthers qui ne semble pas
en grande forme ces derniers temps finit troisiéme avec assez
peu d’avance sur Rosner.

350 : GOULD TIENT TETE

Habituellement, Agostini laisse un pilote devant lui pour un
ou deux tours seulement. Mais cette fois, il semble bien que
la Yamaha de Gould tienne téte a la MV3 qui n’a peut-étre
pas tous ses chevaux. Toujours est-il que Gould meénera
cette course pendant les 5 premiers tours en établissant le
meilleur temps en 5’177, soit juste deux secondes moins vite
que le record du tour détenu par Hailwood sur Honda 6.
A la 7¢ revolution, Rodny reprend le commandement pour
un seul tour, puis Ago s’échappe définitivement. La troisiéme
place fut d’abord occupée par Rosner. Puis Grassetti, parti
moyennement, remonte et s’installe a la place de Rosner
dés le troisieme passage. La seconde Jawa 4, celle de Statsny,
s'arrétera sur ennuis d’allumage. Visenzi (TR2) s’octroie la
5¢ place aprés avoir rapidement dépassé les Aermacchi
d’usine de Carruthers et de Milani (ce dernier s'arrétera au
9¢ tour a cause d’une bougie défectueuse). Stasa, qui est
ici chez lui, fait une trés belle course et rattrape les Aermacchi
pour finir devant Kel, il pilotait le monocylindre CZ.

500 : UNE LINTO DEUXIEME

Dans les premiers tours, Agostini a considérablement aidé

son compatriote Pagani (Linto) pour le soustraire aux attaques
d’un Stasa déchainé. Mais le pauvre Pagani n’a décidément
pas de chance car, comme a Spa, il cassera un bras de sus-
pension arriére. Marsowsky qui est parti tranquillement sui-
vant sa bonne habitude, remonte régulierement sans trop
tirer les régimes (9 200 t/mn au lieu de 10 500 t/mn).

Ainsi, 1l passera les mono de Shorey et Sheimann, les Paton
de Nelson et Bertarelli et la CZ de Stasa pour finir bon

“second. La Paton de Nelson qui était bien placée en début

de course soufire de troubles d’allumage et rétrograde de
la 4¢ & la 7¢ place juste devant Appietto (Paton).

André Luc qui « fait le continental » pour la premiére fois
a connu jusqu’a présent une succession de déboires, il cassait
ou tombait, c’est le métier qui rentre. Au fil des courses.
Appietto prend de I'assurance et cette 8¢ place au GP de
Brno mérite un encouragement. Durant cette derniére épreuve,
les Vostok n’auront pas fait deux tours et s’arréteront au
stand accueillis par les huées et les siffiements des spectateurs
tcheéques.

Voici quelques vitesses enregistrées pendant les essais, ce qui
veut dire que certaines machines citées n’étaient pas tirées au
maximum.

S0 cc Jansson {Yumahaj 2146 km/h.
Rosner (MZ) 223.8 km/h.
Smith (Derbi) 158.8 km/h. Carruthers (Benelli) 214,2 km/h.

Lodewijckx (Samathi) 161,3 km/h.
Van Dongen (Kreidler) 159 km/h.

350 cc

125 cc Statsny (Jawa) 217 km/h.

3 el ; o [
Van Dongen (Suzuki) 190 km/h. Pesonen (Yamaha) 211 km/h.
Braun (Suzuki) 186.3 km/h.
Villa (Villa) 187 km/h.

500 cc
250 cc Agostini (MV) 2519 km/h.
Pagani (Linto) 2238 km/h.
Herrero (Ossa) 217.4 km/h. Bertarelli (Paton) 222.7 km/h.
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sur la Ossa a eau. 2 A L) T . 4 -. | POSITIONS AUX
L 55 _ | e ‘CLASSEMENTS o remosax
, . | DU MONDE ]
|

f5l] cC S50 cc

| 1¢7 - Lodewyjckx (Jamathi) 41°2373 1¢r - Toersen (Kreidler) 83
1 2¢ - Smith (Derbi) 41’335 2¢ - Smith (Derbi) 61.
| 3¢ - Nieto (Derbi) 42211 3¢ Nieto (Derbi) 49,
' 4¢ - Toersen (Kreidler) 42’399 | 4¢ - De Vries (Kreidler)
5¢ - Van Dongen (Kreidler) 43286
Tour le plus rapide : Smith 6’456 -_
125 cc ?
125 cc 1" - Simmonds (Kawasaki) 102,
2¢ - Yan Dongen (Suzuki) 41.
L1 -« Simmonds (Kawasaki) 48'59™9 3¢ - Andersson (Yamaha) 36.
2° Braun (Suzuki) 49'04"0 - 4e Braun (Suzuki) 36.
30 Van Dongen (Suzuki) 494872 Se Kriwanek (Rotax) 26.
- 4¢ Kohlar (MZ) 49'56"'2 |
5¢ - Szabo (MZ) 49°56"°6 |
Tour le plus rapide : Simmonds (Kawasaki) 6°0072| 250 cc
- _! 1¢r - Herrero (Ossa) 77.
250 cc 2¢ - Andersson (Yamaha) 61.
' 3¢ - Carruthers (Benelli) 53
1¢r - Pasolini (Benelli) 50°33"1 | 4 - Pasolini (Benelli) 45.

%
1 . . 3 . _ > SOINID: oo e @ 5 T | R e B B T e g5 e | 2° - Gould (Yamaha) 50°472
s i b oot e , Rt o 3¢ - Carruthers (Benelli) 51’104
' = R, ot ' F s e T e AT A 4¢ Rosner (MZ) 51°'137
5¢ - Grassetti (Yamaha) 52°30” .
Gote drovr de la quaire Ol | _ > | . B , _ : | Tour le plus rapide : Gould(Yamaha) 5309 ¢ '.%E;}:;glii“?i;{]l??] .
cylindres 350 CC §5S : | - el 43 _ | — : ' ol | 3¢ - Findlay (Yamaha) 30.

b

de chez CZ. i S— : : - R ra o ey | 350 cc ' 4¢ - Carruthers (Aermacchi) 29.

1er - Agostini (MV Agusta) 1 h 00°01"'8
2¢ - Gould (Yamaha) 1 h 00’387 ' 500 ce
| 3¢ - Grassetti (Jawa) 1 h 01’1578
4¢ - Rosner (MZ) 1 h 02’1979 1er - Agostini (MV) 120
: =ik =0 - ) : . - 5¢ - Visenzi {‘r’amdhd] 1 h 03’032 2¢ - Marsowsky (Linto) 43.
Le nouveau Jamathi = Y dicg, S /M ' . ' Tour le plus rapide : Gould (Yamaha) 5°17” 3¢ - Barneft (Matchless) 32.
vaingueur a Brno. e _ ‘ ) | 4e Nelson (Paton) 30.

Une 250 Jawa * Maison "’ B : . \ - _‘ \ : ; g7 _ 500 ce

INSpirce de la quatre paties. ' : ' \ 1¢r - Agostini (MV Agusta) 1 h 10°07"5
Cété gauche de la CZ. N 0 =% - " : 2¢ - Marszowsky (Linto) 1 h 14'22" 1¢r - Fath-Kalauch (URS) 55.
Ce moteur développe 76 CV a 12.000 t/m. Y 3 K™ s . Y Je Stasa (CZ) 1 h 14’545 2¢e Enders-Engelhardt ( BMW) 42. |
La boite est a4 6 rapports 4¢ - Bertarelli (Paton) 1 h ]6{}4“ : 3¢ - Linnarz-Kuhemeund (BMW) 40.
ol les tuliees conmoiint Tour le plus rapide : Agostini (MV) 5073 | 4¢ Butscher-Huber {EMW] 38.

4 Sﬂupﬂp;ﬂ par cylindre. ; - : ?::/ % iqni d : 2 Y. - —————— —— ———rr = e T
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2 NOUVEAUTES
TERRIBLE 125
LLA 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... PUISSALI
SECURITE...

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

CONCESSIONNAIRES DE PARIS-BANLIEUE

Ets DYNAMIC-SPORT, 149, rue Montmartre 75 ~ Paris 2¢

tél. : 488-19-30 ~ Ets L.&DE\}EZE, 170. avenue de Clichy

75 - Paris 17¢ tél. : 627-09-79 - Ets LALA 194, avenue du
Maine 75 ~ Paris 14¢ tél. : 783-50-12 - Ets MOTO-BASTILLE,
8, bd Richard-Lenoir 75 - Paris 11¢ tél. : 700-29-28 - Ets
MOTO HALL, 78, av. des Ternes 75 - Paris 17¢ - Ets MURIT,
30, rue Lacordaire 75 - Paris 15¢ ~ Ets DIDIER SPORT,

4, av. du Maréchal-De-Lattre~-De~Tassigny 94 ~ Saint-
Maurice, Pont de Charenton tél. : 368-20-59 - Ets GERARD
Mayer, 8, yue de I’Orangerie 78 ~ Versailles tél. : 950-28-52
Ets RAPID MOTO, yue d’Ailly 92 -~ Saint~Cloud tél. : 605-21-29
Ets SCOOTER SERVICE, 27, av. Le Foll 94 - Villeneuve-le-Roi
tél. : 922-31-48.

CONCESSIONNAIRES DE PROVINCE

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

ELRI, 119, av. de Saxe 69 -~ Lvon . Ets GIOANNI, 16, rue de
Merle 06 ~ Cannes . Ets GUIGNABODET, 9, av. De-Lattre-
De-Tassigny 83 - Toulon . Ets MOTORAMA, 2, av. Félix-Viallet
38 -~ Grenoble . Ets PUJOS, 254, bd du Président Wilson

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

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

A C !dﬂ ese

Service apres-vente

Piéces détachées d'origine. Long crédit, reprise

UNE IMPORTATION I
P. BONNET

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

@ Tél. 825-47-11
DIFFUSEE PAR
LES MEILLEURS SPECIALISTES
DE FRANCE




DIAPOSITIVES
sporiauto
povaive en 1909

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

2 — Grand Prix de Monaco 17-18 mai.

3 — Sport prototypes 1969.

4 — Les 500 Miles Indianapolis 1¢F juin.

5 — Grand Prix de France Clermont-Ferrand 6 juillet.

6 — Les champions de la moto. _

Chaque série

8

: 9 diapositives couleur, sous classeur, reliure facon 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. lckx, Surtees,

=l —] r— rm—— | —— — (e —— p— p— p— — — f——

4 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 serie 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

1Cheéque bancaire

1 Chéque postal (3 volets)

A l'ordre de Sport Auto [ C.C.P. Paris 93 10-68

N

A

- Prénom

________________________________________

_______________________________________________________________

PETITES
ANNONCES

champion

Prix de la ligne

(TVA comprise) . Sl g F
Nombre de signes
(ou espaces) par ligne . . . 27

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

AUTOS

Part. vds VESPA 400- Tél.:
SEV. 25.93, apr. 20 h.

MﬁE 1965, blanche, int. cuir
noir. Capote, batterie, pneus
Dunlop SPHR neufs, roues fil.
Px Argus a débattre, excell. état.
Tél.: 36 & Davezieux.

MOREL vend son ELINA sans
méc. Prix intéressant, nom-
breuses piéces détachées. 14,
Allée des Bathes, 91 - ORSAY.

Cause départ vend ALPINE
1300 S 69, petit kilom. Nx access,
Tel.: 82.40.44. EPINAL, 8 h 3
10 h le matin.

MGA bleue, coupé 1957, ts.
suppl. d’origine, 17® main, t. b. ét.
3850 F. 23, r. Louis-Vion,
92-Asniéres, 793.18.27.

MOTOS

Vds 125 YAMAHA fin 68 impec..
8 700 km, 2 500 F 959.59.21

VELOCE THRUX VEEL 68,
6 000 km, 6 200 F. Fleury, pl.

J.-Hachette, 60-Beauvais,
445.04.97.

Vd ARIEL 550, embr. et batt. &
changer. Px: 500 F & débattre.
Tél.: 237.53.78.

VELOCETTE THRUXTON B8 .
HONDA CB 450, 5 vitesses.
Tél.: 966.08.77.

Thierry Quentin, L‘Assureur des
Sportifs, vend la plus puissante
moto de tourisme du monde, sa
Mamuth 1100 TT, 4 500 km,
Etat mécanique excellent, faire
offre. Prix: 15000 F. ASSURE
EUROPE, 48, bd Pasteur, Paris-
15°, SEG. 231{]

Vds MDNKE\" 67. HENTS{:HEL
172, av. d’Altkirch, 68- Mulhause

Vds METISSE MATCHLESS
Cross. BERTRAIS, 1, rue Saint-
Lupien, 44-REZE.

MOT. F. Il 1969, 24 000 F.
Eric OFFENSTADT, 686.04.40.

Olivier de la GAROQULAYE vend
ses motos 250 KAWASAKI
SAMOURAI, 8000 km, et
250 BULTACO SHERPA T 69,
toutes deux en trés bon &tat. Prix
a débattre. S'adresser au Journal
tél.: ETO. 69.70.

ID-DS SPORT

Transformations moteurs
Ami 6 - VW. - Opel 1700 R.
2 CV -404 - TRIUMPH 2 L.

204 - 504

Expeditions tous montages

BOSSAERT a 59-Meteren
Té&lL. 10 .

ALFA -ROMEO

52, avenue Général-Leclerc

(92) BOULOGNE-SUR-SEINE
MOL. 69.17 | 13.36

PRESENT., ESSAIS
des
NOUVEAUX MOD. 1750

nos occasions révisées
Garantie totale

SPECIALISTE

SPORT

de moins de 15000 F
ALAIN MERCIER

Montmartre Garage
5, rue Dancourt (18°)
MON. 42.93

RS GORDINI, 67

LOTUS ELAN S 2, cab., 65
MORGAN, 2 pl., carb., 66
HONDA S 800, cab., 67
HONDA 2 CV N 360, 68
HONDA S 800, coupé, 67
TRIUMPH TR4 A, verte, cab., 65
TRIUMPH TRA4, blche 62
TRIUMPH Spitfire, cab., 68
TRIUMPH Spitfire, cab., 66
TRIUMPH Spitfire, cab., bl., 64
TRIUMPH Hérald, décap., 66
TRIUMPH Britt, cab., 68
MGEB cab., 67

MGB cab., 65

AUSTIN 850, blanche, 65
AUSTIN 850 Cooper, 66
AUSTIN 850, rouge, 64
AUSTIN Sprite, phare s/cap.,59
AUSTIN Sprite, vert, cab., G3
ALFA-ROMEO, cpé GT, 64
ALFA-ROMEO TI, bl., 4 ptes, 67
ALFA-ROMEO, cab.blanc, 60
ALFA-ROMEQ, cab.blanc, 63
ALFA-ROMEDO, cab,, rge, 64
ALFA-ROMEO, cab. Veloce, 66
ALFA-ROMEO, cpé 1300, 62
SUNEEAM ALPINE, cab., 63
PEUGEOT 404, cab. blanc, 62
PEUGEOT 404, cab. blanc, 63
FIAT 850, coupé sport, 66

FIAT 1500, cab., 64

LANCIA FLAMINA, cpé GT, 64
NSU TT, 66

NSU 4 portes, 3 CV, 65

NSU PRINZ, cpé, 3 CV, 67
FORD CORTINA GT. 66
FORD CONSUL cab., 4 pl., 59
ROLLS-ROYCE. grand stand, 49
TAXI ANGLAIS, diesel, tr. b. état

ACHAT TOUTES SPORT

CONSTRUCTEURS AMATEURS...
LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE

—_——

Salen la méthode K. W. VOS5 construlinz
BATEALY, CARAVAMES, ate... racouvremant
diy coque an bals. Demander notre brochurae
euplicative  ilustrde. POLYESTER + TISSU
DE VERRE'™, alnsl qui lste of pric doi ma-
téricun. F. 490 -+ Frals port.

SOLOPLAST, 31, rue des Bricux, St-Egréve-Crenoble
Paris adam : 11, Bd E.-Quinet-14=. Tel. 326-68-53

MEAN MOTOR
MEAN BELGIQUE

Kit Mécaniques Francaises a
partir 5 000 F, TTC.

LYON: 142, avenue de Saxe.
Tél.: 60-69-33.

REIMS : 104, bd Pommery.

NOUVEAUX CONCESSION-
NAIRES MEAN

PARIS: Froger, 40, av. Porte.
de Villiers.
NANCY : Est garage, 109, av-
XX° Corps.

LE MANS : Manou Auto Sport,
passage du Commerce.

TOULOUSE: Racing Car, 19,
rue Pont-Saint-Pierre.

Alpine

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

Berlinette BTF, 64-65-66-67-
68-69

ALPINE GT4, 65-66-67-68
ALPINE cab., version 70, 67
FERRARI 250 GT, 61
RENAULT 16 TS, 68, 69

g
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RALLYE INTERNATIONAL

CLASSEMENT GENERAL
1. Claudine Trautmann-Danielle Hanrioud,
sur Lancia Fulvia,

2. Marie-Pierre Palayer-Elisabeth Perrier,
sur B.M.W. 2000.

CLASSEMENT PAR GROUPES

Tourisme et spéciales

1. Marie-Pierre Palayer-Elisabeth Perrier,
sur B.M.W. 2000.

GRAND TOURISME
1. Gabrielle Renault « Cora», sur Alpine-Renault.

SPORT ET SPORT PROTOTYPE
1. Claudine Trautmann-Danielle Hanrioud,

sur Lancia Fulvia
CLASSEMENT PAR CLASSES
Tourisme de série (jusqu'a 850 cc)
1. Nicole Divoy-Micheline Cardon, sur Flat 100 G.8B,

(851 a 1.150 cc)
1. Nicole Courault « Mireille », sur Flat 100 GC

(1.151 a 1.600 cc)
1. Francette Duroch-Michele Régnier, sur Renault-8,

TOURISME ET SPECIALES

(851 a 1.150 cc)
1. Frangoise Brun-Gabrielle Bigot, sur N.S.U, T.T.S.

(1.151 a 1.600 cc)
1. Nadine Chevalley-Golette Burlet, sur B.M.W. 1600 TI.

SPORT ET SPORT PROTOTYPE

(Plus de 1.600 cc)
1. Frangoise Warein-Brigitte Vincent, sur Triumph,

VINGT-SEPTIEME PARIS - SAINT-RAPHAEL FEMININ

RALLYE NATIONAL

CLASSEMENT GENERAL
1. Marie-Anne Hoepner-Glaude Fourton,

sur Alpine-Renault.
2, M.-D. Guichard-Jacqueline Xnetter,
sur Lancia Fulvia.

CLASSEMENT PAR GROUPES

TOURISME DE SERIE
1. 6. Vanderputen-Christine Brillard, sur B.M.W. 1600 TI.
TOURISME ET SPECIALES
1. M.-D. Guichard-Jacqueline Xnetter,
sur Lancia Fulvia,
GRAND TOURISME
1. Marie-Anne Hoepner-Claude Fourton,
sur Alpine-Renault.
CLASSEMENT PAR CLASSES
Tourisme de série (jusqu'a 850 cc)
1. Martine Métayer-Arlette Métayer, sur Fiat.
(851 & 1.150 cc)
1. Juliette Blanc-Nicole Pavoni, sur Simca.
(Plus de 1.600 cc)
1. G, Leger Marnier-Babeth Notari, sur Ford-Mustang.
TOURISME ET SPECIALES

(851 a 1.150 cc)
1. Hélene Lassalle-Marie-Annick Cathelette,

sur N.S.U. 1000 TS
(Plus de 1.600 cc)
1. Marie-Jeanne Cosson-Alice Poisbelaud,
sur Porsche 911,
GRAND TOURISME (851 a 1.150 cc)
1. Tita Fourcault-Catherine Vaschalde, sur Fiat Bertone.
(Plus de 1.600 cc)
1. « Berthe » et Marie-Frangoise Milon, sur Triumph.

OUI AU TIGRE ET A SON NOUVEAU SUPER
ESSO EXTRA AVEC VITANE 7

MCCANN EC, 68. 1.
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