- au pays de Fangio

Essais :
Mazada birotor
- BSA Rocket3
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KAWASAKI ouvre la route des années 1970.
Avec des machines de tourisme imbattables.
Etudiées et fabriquées par un constructeur d'avions de 1% plan.

MACH m 500 cc la plus rapide du monde.

On n‘a pas fini de parler d’elle dans le monde de la moto. MACH i
500 cc, la machine la plus nerveuse du monde sur deux roues: 12,4 s
aux 400 m départ arrété. 60 CV, pur-sang, une vitesse de 200 km/h.
Le moteur trois cylindres dispense son énorme puissance avec la sou-
plesse d'une turbine. Une fantastique 500 cc qui surclasse des machines
de cylindrées bien supérieures. Un vrai fauve a la tenue de route
exemplaire, équipé d'une nouvelle fourche qui supprime toute fatigue
sur les grands parcours. Bien sir, il y a des machines plus chéres, mais
ol est donc la meilleure ? Vitesse, accélération, incomparable pureté
de silhouette, et toute une avalanche de qualités. C'est le test
KAWASAKI MACH Ill. Faites-le subir & d’autres machines de
série. Vous ferez la différence.

AVENGER et SAMOURALI les machines de la
série A, bourrées de dynamite. :

Un duo qui domine les moyennes cylindrées. Avec des performances
de « gros cubes ». Des moteurs alimentés par distributeurs rotatifs
comme les meilleures machines de compétition. Des cylindres en
alliage léger (meilleure répartition du refroidissement) chemisés en
fonte spéciale. 43 CV pour la 350 AVENGER. 31 CV pour la
250 SAMOURAI. Injection d'huile automatique. Un cadre double
berceau tubulaire dessiné pour la compétition.

Un excellent rapport poids puissance.

Une accélération qui arrache le bitume: vous étes trés vite a la
vitesse maxi.

Faites le test Kawasaki, vous ferez encore la différence.

A1 SAMOURAI

A7 AVENGER
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31 janvier : 24 heures de Daytona Beach. 7 mars : Grand Prix d’Afrique du Sud. La saison 70 est partie. A cette époque
de I'année, c’est un lieu commun d‘annoncer « que la saison sera passionnante ». Mais cette fois, il nous semble que
cette perspective est plus vraie que jamais. I/ est sdr que nous serons vraiment gatés en assistant a la gigantesque
lutte Porsche-Ferrari en sport, qui culminera aux 24 Heures du Mans, et a un Championnat du Monde des conducteurs
en F1 qui na Jamais, peut-étre, été aussi ouvert. En attendant que les grandes joutes automobiles reviennent en avril
sur notre vieux continent, « Champion » a découvert... les Amériques. Rosinski revient d’Argentine, qui n’est pas,
vous le verrez, le pays de Fangio pour rien : si I’Angleterre est le paradis de la course automobile en Europe, I’Argentine
est celui de I'Amérique latine, car les bons pilotes, les constructeurs et les courses y abondent. Remontant au nord,
Jean-Claude Gramain termine ce mois-ci le maxi-panorama qu’il avait commencé en janvier sur les dragsters : vous
connaitrez maintenant tout sur ce sport étrange, mais excitant, qui a attiré plus de 5 millions de spectateurs aux USA
en 1969. Enfin, c’est au Mexique que s’est déroulée la déja célébre course tout-terrain appelée Mexican 1000, qui
présente — outre ses diaboliques difficultés — l'insolite intérét d’opposer directement autos et motos : de quoi vous
passionner tout spécialement, vous, lecteurs de « Champion ». Cette année, les motards n’ont pas fait la loi; mais,
vous le verrez, ils se sont « défoncés » quand méme. D’un coup de jet, nous vous transportons au Japon, ou est cons-
truite I'une des (encore) rares voitures de production animées par un moteur rotatif, la Mazda R100 : Jean-Pierre
Beltoise I'a essayée pour vous. Lacombe, pour sa part, aurait aussi pu choisir de vous parler d'une moto originaire du
Soleil Levant : mais c’était trop logique, et pour embéter son rédacteur en chef, sans doute, il n‘a voulu essayer qu‘une
machine anglaise. La BSA Rocket 3 fait donc 'objet de son examen. Par ailleurs, il vous conte en riant jaune — la
revanche des Japonais ? — comment il n‘a pas pu atteindre le Nurburgring des Eléphants. Marcel Seurat, lui, vous
explique quelle doit étre la préparation d’un crossman sérieux. De la Garoullaye vous rend compte du trial de Dison,
quatrieme épreuve du Championnat d’Europe. Et il nous est a peine resté le temps de faire un saut au Grand Prix
de Villars, voir les pilotes de course dévaler les pentes en ski-bobs et en scooters des neiges : malgré leur ardeur,
aucun n‘a atteint 300 a I'heure, mais ca allait vite tout de méme.

Directeur général : Jean Lucas B Directeur de la rédaction: José Rosinski B Rédacteur en chef moto: Christian Lacombe B Rubrique-Essais: Jean-Pierre Beltoise
B Mise en pages: Jean-Claude Servage M Secrétaire Générale: Elisabeth Bernigaud B Secrétaire de rédaction: Mireille Lejeune W Chef publicité: Alain
Le Fauconnier B Direction - Administration - Rédaction - Publicité, 14, rue Brunel, Paris (XVII) - Tél. 755-66-12 - C.C.P 22-887-23 m Abonnements 12 numéros B
France et Anciens territoires: F 30 B Belgique: contre-valeur Fb 350 m Autres pays: contre-valeur de F 35 m Photogravure et composition, Clichés-Union B
Impression Paul Dupont B Dépdt légal 17 trimestre 1970.
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La méthode Déméco,
ou comment déménager

Ducamp, Lorin, Leydier.

sans paille, sans poussiére

e

et sans rien cassetr.

Les vétements :

Soigneusement rangés dans
les caisses -penderies Déméco,
les vétements sont transportés
sur leurs cintres a [’abri
de la poussiére.
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Les tableaux :

Démeéco a étudié un systéme d’emballage
“Clean Pack’’ spécial pour les tableaux
et les glaces. Ceux-ci sont d’abord
enveloppés dans un épais papier molletonné
puis logés dans un double carton protecteur.

L bles :
€S meupies .
Déméco prend soin des meubles,
lls sont enveloppés dans un épais molleton
= qui les 1sole de la poussiére et des chocs.
La literie sera protégée par des emballages
exclusifs “Clean Pack ™" soigneusement étudiés.

Un déménagement peut étre un cauchemar
ou une simple formalité...
Demeéco a inventé la solution moderne du déménagement,
sachant que vous ne pouvez plus admettre
de déménager comme en 1900.
La méthode Déméco vous permetira de déménager
2 Sans poussiére, sans casse,
. sans crise de nerfs et avec le sourire (vous n’avez
: plus besoin de ““préparer ™ le déménagement).
. Seul Déméco avec son réseau national d’agents peut
vous faire bénéficier de ses services oli que vous habitiez.

=

),

¥ -l
i

* ]
4 5

Votre prochain déménagement
sera plus propre, plus pratique
et plus économique.

* « Vous vous adresserez & Déméco.
)  Renseignez-vous en envoyant

a

La vaisselle . ~. s

Pas de paille, pas de caisses rudimentaires. deés aujourd’hui le bon de
Déméco a étudié un systéme documentation ci-joint & Déméco
de rangement particulier pour la vaisselle. B.P. 134-07 Paris 7°
Les verres protégés séparément, sont placés chacun TéL 243 13.93
dans un alvéole de carton ; les assiettes et leg. plats ““Clean Pack ™ est Je désire recevoir sans aucun engagement de ma part
sont conditionnés un a un et non pas en pile une marque déposée. une documentation gratuite sur la méthode Déméco.

dans un emballage “Clean Pack >’ qui les isole des chocs.

L’ensemble est placé: dins des cartons ewmemes Je suis éventuellement intéressé par un déménagement

protégeés par un container en bois. Pas de paille, ";:ﬂ g Tél
pas de poussiére, pas de perte et pas de casse. L;’Eﬁﬂﬂ i

L
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. O. Patrick de 67 - Strasbourg
- aimerait avoir des détails

sur I'Alfa-Roméo Tubolare

. telle quon la voyait en

course dans les années 64-
65.

De son wvrai nom Alfa-Roméo
GTZ (pour Giulia Tubolare
Zagato) cette magnifique auto
a carrosserie en aluminium avait
un chassis multitubulaire 3
quatre roues indépendantes. Le
moteur était un 4 cylindres en
ligne en alWage léger, & deux
arbres a cames en téte, refroidi
par eau. Sa cylindrée ressortait

' a 1570cc pour 82 x 78 d'alé-

| sage course. |l

était alimenté
par deux carburateurs double

| corps horizontaux Weber 45

DCOE et développait 157 CV 3
7 000 t./mn. Avec cette voI-

15”6 aux 400 m DA et 26’8 aux

1.000 m DA. La vitesse de |
pointe avait éte alors chiffrée & |
| chands d’automobiles, nous ne

220 km/h. Rappelons pour mé-
moire que c’est sur pareille voi-
ture que Jean Rolland réalisa le
doublé Coupe des Alpes-Crité-
rium des Cévennes en 1964,
avant de I'emporter de nouveau
aux Cévennes |'année suivente
tandis que Consten gagnait aux
Alpes. La Tubolare obtint ega-
lement de jolis succés de caté-

. gorie en circuits. Maintenant, il

est assez difficile de s’en pro-
curer une, mais vous pouvez

neanmoins essayer de dénicher, |

Oiseau rare par le biais des | une 350 cc MV d’une 500 cc

- de la méme marque.

petites annonces des journaux
spécialisés.

Anne-Marie Hanel de 78 -
TillyparDammartinen Serve
désire savoir si le permis de
conduire B peut également
servir pour les motos et s’il
est possible de passer le
permis A avant |'dge requis
pour obtenir son permis B.

Le permis de conduire B n'est

' valable que pour les véhicules

de moins de 10 places et d'un
poids total en charge n'excé-
dant pas 3.500 kilos ou pour les
vehicules de plus de 50cc sans
exceéder 125cc. Donc, pour pilo-

sateurs

| vous pouvez obtenir
| demandant & : Moteurs, 5, rue

ter une moto, il est nécessaire
d'avoir obtenu le permis A gui
est valable pour les motocycles

| avec ou sans side-car et qu'il
| est possible de passer dés seize
| ans.

. Christian Léon de 95 - Osny

voudrait savoir quand sera
publié le réglement de la
Coupe Gordini 1970.

Mais, c’est deja fait. Les organi-
de I'épreuve,
confrére Moteurs, ont d'ores et
deja établi leur réglement que
en le

de la Baume, Paris Be.

Jacky Moreau de 28 - Cha-
teaudun nous écrit pour

: ' nous demander de lui trou-
ture, Sport Auto avait réalisé |

S ——

| deux maisons,

Alfort voudrait savoirsi, ala |

suite des accords signés
entre Matra et Simca, le
moteur Ford de la Matra 530
seraremplacé par un groupe
Chrysler.

Les accords passes entre ces
deux firmes avaient été |'occa-
sion d'une conférence de presse
donnee par des dirigeants des
et un certain

| nombre de journalistes spécia-
| lisés avaient posé cette ques-

tion. Il leur fut répondu que le
moteur de la 530 n’allait pas,
pour l'instant, étre remplacé. |l
est du reste a noter qu'il v avait

. déja eu un précédent avec la

Sunbeam Tiger, qui bien gu’é-
guipée d’'une mécanique Ford.,
fut tout de méme distribuée par
Chrysler, aprés |'absorption du
groupe Rootes par le géant
américain. Quant a l'avenir...

Francois Hylak de 97-Mont-
geron voudrait assister au
Bol d'Or 1970
demande ladate del'épreuve.

La trente quatriéme -édition du
Bol d'Or aura lieu les 12 et 13

| septembre prochain. Comme en
' 1969, I'épreuve doit se dérouler

notre |

ver une TR2 ou une Spitfire |

dans les 2.000 Francs.
N‘étant ni commercants, ni mar-
nous chargeons pas de trouver

des voitures ou des motos pour
nos lecteurs, mais il vous est

| toujours possible, pour trouver
. votre bonheur, de passer une

petite annonce dans notre revue
au prix de 6,79 Francs la ligne

| de 27 signes ou espaces.

.\ Christian Gaulier de 92-
. Rueil-Malmaison nous de-
- mande quelles sont les dif-

férences permettant de re-
connaitre extérieurement

Lorsque les machines de course
sont munies de leur carénage, il
n est bien sdr pas possible de les
différencier par leur mécanique,
mais il existe un moyen simple
et astucieux pour ne pas se
tromper. Les plagues de course

' des 350 cc sont toujours bleues
| et les chiffres y sont tracés en
' blanc, tandis que les 500 cc
| portent des plaques jaunes, les
| humeéros étant inscrits en noir.
| C'est le plus sir moyen de
' reconnaitre une 350 cc d'une

500 cc MV.
Hervé Bussy de 94-Maisons-

a Montlhéry, mais cette année
la course est ouverte aux inter-
nationaux, ce qui laisse espérer
la venue en France des meilleurs
guidons étrangers.

Guy Blampain de Namur en
Belgique, Olivier Cruzilles
de 64-Pau, Christian Coffin
de 78-Les Mureaux et Jean-
Pierre Mazoyer a 84-0Orange
Air ont été passionnés par
I'essai de I"’Anglia groupe 5
de Lionel Belkechout
(CHAMPION N° 48) et ils
voudraient se mettre en
rapport avec le proprié-
taire-préparateur-pilote.

Vous pouvez écrire a Lionel par
notre intermédiaire, nous lui
ferons suivre sa correspon-
dance, car nous ne pouvons
VOUs communiquer son adresse
personnelle.

Jean-Claude Baron de 35-
Vitré ne sait pas s’il est au-

 torisé de monter sur une

moto des phares a iode, et
il nous demande ce qu’il en

| est.

En ce qui concerne les projec-
teurs, les motocycles sont tenus
aux memes réglementations que
les automobiles, sauf, bien en-
tendu, pour le nombre, et de ce

 fait, vous pouvez parfaitement

monter un phare a iode sur votre
deux roues. A ce sujet, il est a
noter que les machines les plus
rapides. durant la nuit du Bol
d' Or, étaient toutes équipées
ainsi.

Daniel Bugnoli de 13-Mar-

. seille ne sait ol se procurer

la maquette Heller de Ia R8
Gordini que nous avons pré-
sentée dans notre avant der-

| nier numéro.

| margue en gquestion.
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Il vous est slrement possible de
trouver & Marseille un magasin
de jouets dépositaire de la
Sinon,
vous pouvez charger votre four-
nisseur habituel de vous la
commander a la maison mére,
58, rue d'Hauteville & Paris 10¢.

. Si cette deuxiéme solution vous
~ paraissait difficile a employer,
. vous pourriez éventuellement
| commander cette maquette de

R8 G & un spécialiste parisien
comme Multisports, 94, boule-
vard de Sébastopaol, Paris-3e.

Gilles Orsini de 54-Piennes
a cassé le démarreur de son
scooter Manurhin et ne sait
chez qui trouver cette piece
détachée.

fManurhin fur fondée en 1919
et a l'origine la marque ne fabri-
quait que des machines outils.
Puis, en 1957, un département

| de la société fut créé pour cons-
| truire des scooters. Les nou-

et il nous |

velles réglementations des as-
surances et des permis de
conduire des années 1960
allaient porter un coup sensible
aux scooters qui disparurent
alors les uns apres les autres.
Néanmoins, il est toujours pos-
sible de se procurer des piéces
de Manurhin, le stock de la
margue ayant eté transfere en
Allernagne a |'adresse suivante :
Manurhin Deutschland, D.7844
MNeuenburg, Allemagne.

Renée Michoud de 74-Saint
Julien en Genevois cherche

. a se renseigner sur des voi-

tures anciennes et aimerait

connaitre les nomsdetoutes |
les marques francaises ou |

étrangéres.
En écrivant & I'album du Fana-

- tigue de I'Automobile, 103, rue

La Fayette a Paris 10®, wvous
devriez pouvoir obtenir tous

| renseignements utiles sur les |

voitures anciennes. Quant a la
liste de noms de marques que
vous souhaitez obtenir, nous
vous conseillons de vous réféerer

| & un livre anglais édité par

G.N. Georgano qui s’intitule
« The Complete Encyclopedia
of Motorcars » et que vous vous
procurerez a la Librairie Tech-
nique Automobile au prix de
1056 Francs.

Xavier Privat de 68-Mul-
house voudrait remplacer le
moteur de son Anglia par

' une mécaniqgue de Cortina,

mais il se demande silopéra-
| tion est faisable.

|LJn échange de moteur de ce
‘genre a déja été fait, et vous
pouvez donc essayer une trans-
formation comme celle-ci sans
i:rc:-p de crainte. Néanmoins,
| nous attirons votre attention sur
e fait gue les freins qui étaient
suffisants pour votre Anglia de
'serie, ne le seront peut-étre plus,
lcompte tenu du surcroit de
puissance et de l'accroissement
|de la vitesse qui en résultera.
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Challenge Simca.
Entrez dans la course.

1970. Un second départ pour le challenge Simca. second. 8000 F au troisieme. etc. Avec des primes &
Une formule de promotion unique qui peut vous aider A tout au long des épreuves. Alors.si vous avez la passion E
devenir d authentiques champions. : du sport automobile, courez votre chance. Le reglement 4
Les volants avec lesquels vous pouvez vous lancer sont du challenge se trouve chez tous les concessionnaires E
nombreux. Leurs prix trés bas, leur entretien raisonnable. Simca et au Département Compétition Simca,78-Poissy. @
Simca, Chrysler, Rootes,. C.G., quel sera le votre Le Challenge Simca est placé sous le patronage 2
pour cette saison? Tous ont leur chance. du Ministére d'Etat & la Jeunesse et aux Sports avec le x
15000 F ou une voiture au vainqueur final. 10000 F au  concours de la Société Shell Berre. -

Et la participation de I'Equipe, Sport Auto, Jaeger, Koni, Radiomatic, Abex, Jean-Louis Marnat, Klippan, ‘ﬁ Sl MCA

Mod’plastia, Barclay, Autoradio Ara, Cibié, Enicar, Kléber, Good Year, Autobleu, S.E.V.Marchal, Dunlop.




ANNUAIRE
DU SPORT AUTOMOBILE
F.I.A.

Au rayon des parutions annuelles figure aussi
le petit livre jaune de la F.I.A. qui contient
les pensées les plus secrétes de la toute-
puissante Fédération. Dans ce recueil a la
couverture en plastique, vous trouverez une
multitude de renseignements; vous aurez
pour 21 F les adresses des constructeurs, des
écoles de pilotage, des experts dans la mise
au point des moteurs, des stockistes d’acces-
soires de compétition, vous aurez les plans
des principaux circuits ou courses de cote,
les réglements des championnats internatio-
naux... Vous saurez aussi comment la F.I.A.
régit le sport automobile, quels sont les
modéles homologués pour cette saison... Vous
trouverez aussi dans ce trés complet fascicule
le palmarées 1969, une galerie des pilotes les
plus connus et de leurs voitures... Et vous
posséderez chez vous la trop fameuse an-
nexe J... Document 4 ne pas mangquer.

e T e

AGENDA CARNET DE BORD
DE L’AUTOMOBILISTE
Association Francaise
des Coureurs en Automobile
ou tout simplement
« I’Agenda de 'AGACI »

Sous un nom des plus pompeux se cache un
des ustensiles les plus utiles & la vie de ceux
qui vivent pour, dans, par ou grice a la
compétition automobile. En effet, les pre-
miéres pages de ce sympathique petit carnet
sont réservées a un répertoire des plus
complets, ou figurent toutes les bonnes
adresses. Trop souvent, on cherche soit un
nom de rue, soit un numéro de téléphone en
maudissant une mémoire infidéle... Ceux qui
savent ont dans la poche I’agenda de ’AGACI
et s’y référent immédiatement. Les barémes

des vitesses & Montlhéry, le palmarés complet
- de la saison derniére, les développements des
différents circuits, le prix des licences, la liste
des associations sportives... tout y est. C’est
I'indispensable « vade mecum » qu’il faut se
procurer toutes affaires cessantes pour 12 F.
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GRAND PRIX AUTO 70

Ce n’est pas un bouquin. Il s’agit d’un calen-
drier enluminé de magnifiques photos de
course, un livre d’images en quelque sorte,
que nous avons admiré. Six pages couleur
vous aideront 4 animer ’année, et les mois
affichés sous de pareilles reproductions vous
paraitront bien courts. Ce calendrier dia a
I'objectif de Manou Zurini, le reporter pho-
tographe bien connu de I’agence D.P.P.I.,
dont vous voyez souvent les ceuvres dans
Champion, mérite de remporter un franc
succes d’autant gu’il est vendu 15 F.
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L’ANNEE AUTOMOBILE
ne 17
Edita Lausanne

Ce doit étre le livre que 1'on attend le plus
impatiemment lorsqu’arrive la fin de ’année.
« L’Année Automobile » est un peu comme
la bible, sa réputation n’est plus a faire. Tous
les amateurs connaissent bien désormais ce
volume édité en Suisse, et qui en est mainte-
nant au n® 17. L’année dernieére, certains
fanatiques avaient paru quelque peu dégus,
on avait méme parlé de baisse... L’édition
1969-70 est un bon cru, un trés bon méme.
L’illustration toujours aussi excellente est
encore plus copieuse du fait que le catalogue
des voitures, qui faisait double emploi avec
ceux d’autres publications, a été heureuse-
ment remplacé par des pages de reportage.
Dans ce dernier numéro, 1969 est passé au
microscope, disséqué au jour le jour. Puis
vient un historique de Jaguar parfaitement
bien fait, et la revue des voitures de I’année.
Aprés, bien sir, c’est la saison en Fl, les
protos, la Can-Am, les Rallyes, la F2, avec,
pour récapituler le tout, un tableau des résul-
tats. Il n’y manque rien ou presgue, sinon
la F3. On trouve méme la « perle » qui ajoute
un charme supplémentaire: Michéle Dubosc,
la chronométreuse de Matra, a di étre sur-
prise d’apprendre qu’elle était devenue
Mme Beltoise...

L’ANNEE MOTOCYCLISTE
n® 18
Editions Pratiques Automobiles

Tous les ans, les amateurs de moto ne dédai-
gnant pas pour autant les autos refermaient
nostalgiquement les ouvrages tels «1’Année
Automobile » ou « Autocourse » en espérant
une hypothétique « Année Motocyoliste »...
Or, 1970 nous améne un cadeau, le réve est
devenu réalité. Le n® 1 de I’ « Année Moto-
cycliste » vient de paraitre. Le nouveau-né
n’est pas encore bien gros avec ses quelques
cent cinquante pages, mais 1l s’étoffera sans
nul doute dés 1’an prochain. Pour un coup
d’essai, ce n’est pas encore un coup de maitre,
mais, le monde s’étant fait en sept jours, il
convient d’étre patient. Dans la deuxiéme
édition, on saura effacer des erreurs que 1’on
veut attribuer a la jeunesse et nous n’aurons
plus d’énormes fautes d’orthographe (Ywi
ou Kawasaky...), ni d’erreurs dans les
légendes... Ce n° 1 a le grand mérite d’exister,
et méme s’il n'est pas irréprochable, méme
5’1l est relativement cher (57 F), il se doit de
figurer impérativement dans toutes les biblio-
théeques de motocyclistes. Souvenez-vous des
premiers numéros de « I’Année Automobile »
que beaucoup de collectionneurs cherchent
a acquérir maintenant a prix d’or, alors qu’ils
sont devenus introuvables...

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




Ets GERARD Mayer, 8 e
78-Versailles tél, : 950-28-52
Ets RAPID MOTO, rye dAilly 92-Saint-Cloud ], - 605-21-29
Ets SCOOTER SERVICE, 27, av. Le Foll

94-Villeneuve-le-Roi tél. : 922-31-48 -

LES MILLE MILLES, 33, route d’Orléans 91-Montlhéry
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CE APRES-VENTE - LES MEILLEURS AGENTS - CATALOGUE CONTRE 0,50 Fr, EN TIMBRES.
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MAZDA

R 100

par Jean-Pierre Beltoise

C’est aux derniéres 24 heures de

Spa Francorchamps

que les Mazda ont commencé a

faire parler d’elles en Europe

et de quelle facon.

Par une magnifique

performance d’ensemble

dans ’épreuve

reine des voitures de tourisme,

une sorte de 24 heures du Mans,

mais sur un circuit

encore plus difficile.

Or, ce gqui a passionné les

observateurs spécialisés et les spectateurs
de cette épreuve probante

éntre fouftes,

c’est que ces voitures étaient
propulsées par un moteur rotatif

type Wankel, gue 'on voyait

pour la premieére fois

affronter les rigueurs de la course.
Voila. Encore une preuve

que la compétition sert la voiture de
M. Tout le monde, puisque dans ce cas
précis, si certains avaient des doutes, les
Mazda ont prouvé que le moteur rotatif
avait largement dépassé

le stade de la mise au point,

et qu’il était désormais aussi

sir en endurance

et au fil des kilomeétres

que le moteur a piston.

CARACTERISTIQUES RN SRR e

Le moteur rotatif bi-rotor de la Mazda développe une puis-
sance de 110 chevaux SAE (un peu moins de 100 CV DIN) a
7.000 t/mn dans la voiture livrée aux clients. Quand on sait
que les voitures alignées aux 24 heures de Spa disposaient de
190 chevaux SAE environ — d’aprés Claude Ballot-Lena, elles
acceléraient aussi fort que les Porsche 911 R ! — on ne peut
que croire au serieux du moteur rotatif pour I'utilisateur dans
le domaine de I’endurance. Ce moteur a un déplacement de
491 cc par rotor, soit une cylindrée totale de 982 cc qui ne
correspond d’ailleurs pas exactement a la cylindrée d’un
moteur a piston. Ceci équivaut en tout cas a4 une puissance
fiscale de 12 CV. Le couple maxi se situe a 4 000 t/mn, et le
régime maximal d’utilisation semble étre 7 000 t/mn si I’on
en croit la zone rouge du compte-tours. Coté chissis, la Mazda
R 100 se présente sous forme d’un accueillant petit coupé
certes, mais aux caractéristiques beaucoup moins passion-
nantes que le moteur lui-méme.

D’abord, ce coupé a un peu 'allure générale de I'Opel Kadett,
cest-a-dire qu’il semble plut6t étroit et haut sur pattes, avec
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une ceinture de caisse trés haute. Par contre, la découpe arriére
est tres jolie, du méme style sobre et harmonieux que celui de
la Simca 1200 S.

Techniquement, il s’agit d’une coque autoporteuse avec
suspension type Mc Pherson a I’avant, articulée en bas par une
biellette et barre de poussée venant directement de fonderie,
d’un dessin assez analogue a celui de la plupart des voitures
de courses actuelles.

Jusque la, mise a part la hauteur surannée de la caisse, tout va
bien. Mais ce qui m’a déplu, c’est le pont arriére rigide main-
tenu par des ressorts a lames et la direction a vis. Ce sont la
deux solutions antiques qui handicapent beaucoup cette
voiture par ailleurs trés séduisante.

AU VOLANT

Déja, rien qu’a la regarder, on voit que la Mazda est une belle
voiture, nette et bien finie. Bien siir, la finition est trés « grande
série » americano-nipponne, mais c’est propre, de bon goiit,
et il n’y a vraiment rien a redire sur la présentation geénérale.
Intérieur noir, tableau de bord réellement « type Aviation »,

comme le vante la publicité de la marque. Seulement, 1l y a
un petit ennui... En effet, il n’y a rien de plus beau et de plus
impressionnant qu'un poste de pilotage d’avion, et dans la
Mazda, on retrouve vraiment cette ambiance. Or, dans un
avion, petit ou grand, il faut toujours lever la téte et tendre le
cou pour voir devant soi. Eh bien, dans la Mazda, c’est un peu
la méme chose, et c’est bien embétant ! Donc, un trés mauvais
point pour la visibilité, et pas question de conduite rapide
« relax », surtout par temps de pluie. Autre inconvénient du
poste de pilotage type Aviation de la R 100, on ne voit jamais
le capot ni les ailes de la voiture, et de plus le volant est trop
haut et trop grand, derniére chose a laquelle il est évidemment
facile de remédier en adaptant un des nombreux petits volants
cuirs en vente dans le commerce (ne voyez la aucune tentative
de publicité de ma part. Si ces accessoires sont en vente, c'est
justement parce que les constructeurs commettent de telles
erreurs).

siéges et espace pour les passagers avant, pouvant réellement
accepter deux personnes a [’arriére lors de courts déplace-
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ments. Le coffre a bagages posséde une capacité non négli-
geable pour un petit coupé de ce genre. |
Ce qui est agréable, maintenant, en dehors du tableau de bord
tres complet et de la bonne finition générale, ce sont des
details comme une clé de contact réversible qui ouvre le reste
de la voiture y compris la trappe de I'orifice pour le réservoir
d’essence, I'éclairage de la boite a gants, un avertisseur sonore
quand on atteint le régime maxi de 7 000 t/mn. un levier de
vitesses trés agréable et bien en main, des pédales bien dis-
posées et une grande qualité générale de I'équipement, comme
I'tllustrent un essuie-glace 4 deux vitesses sérieux et le lave-
glace électrique.

EN ROUTE

Apres quelques centaines de kilométres de route, j’en suis
arrive a conclure que la voiture était vraiment trés agréable 4
conduire... a4 condition de rouler sans forcer. En effet. dans
ces conditions, la douceur et le silence de fonctionnement sont
remarquables, surtout pour un petit coupé sportif de cette
classe de cylindrée, et I'on prend un réel plaisir 2 « se pro-
mener » dans ces conditions.

La Mazda est trés plaisante aussi pour rouler sur les auto-
routes, au maxi de ses possibilités, a la condition expresse
cependant qu’il n’y ait pas de vent latéral.

Mais par contre, en conduite sportive ou méme rapide, elle
accuse trop fortement la présence de son pont arriére rigide
et de sa direction a vis, assez imprécise. donnant toujours une
impression de flou dans la conduite. C'est ce qui explique
notamment que, par vent latéral important, il est difficile de
conserver la vitesse maximum en ligne droite.

Bien siir, 4 défaut de facilité de conduite rapide et de vraie
efficacité, la voiture est amusante, ne prend que trés peu de
roulis vue la relative dureté de la suspension, et est tout de
méme dotée d'un bon équilibre de base : elle n’est jamais
malsaine. Paradoxalement I'adhérence précaire du train
arriére concourt a la rendre nerveuse a souhait dés que I’on
sollicite I'accélérateur, cette tendance paraissant également
diie a un amortissement un peu faible. Ce qui est finalement le
plus génant, dés que l'on utilise les possibilités du moteur,
c’est le fait qu’il y a toujours un retard entre le moment ou
vous enfoncez la pédale d’accélérateur et celui ou le moteur
accelére réellement, la réciproque étant d’ailleurs vraie quand
vous levez le pied. Cette caractéristique est trés désagréable,
et augmente dans une énorme proportion I'imprécision de
conduite, €étant donné que vous ne contrbléz pas immédia-

encore une avtomobhile




tement le couple transmis aux roues motrices. Cet inconvénient
est fondamental, et les ingénieurs japonais se doivent d’y
remédier au plus tot.

Le freinage, pour sa part, est assez particulier. Mais il est
finalement sans autre reproche que celuir d’avoir une pédale
particulierement dure, ce qui vous donne I'impression de ne
pas ralentir... En fait, c’est une bonne chose, car la répartition
étant d’autre part bien étudiée, il est trés rare de bloquer les
roues. Donc, en général, impression de mollesse et de paresse
pour les freins, alors qu’ils sont d’une bonne efficacité.

PERFORMANCES

Certainement parce que c'est voulu, la Mazda R 100 « tire
long ». Si la puissance est de 110 CV SAE a 7 000 t/mn, elle
n'est plus que de 100 a 6 000 t/mn. Or, c’est un régime qu’on
a du mal a accrocher sur 'autoroute, car il faut pour cela
trouver une bonne demi-douzaine de kilometres parfaitement
dégagés.

A 6 000 t/mn, on roule a 170 chrono. Sur ’anneau de Mont-
lhéry, la piste étant mouillée, mais le vent faible (2 a 3 m/s),
j’ai relevé les chiffres suivants :

0-400 m : 177°8/10

0-1 000 m : 3376/10

Ce qui doit bien correspondre a 1776 et 333 par temps sec,
soit des chiffres valables. Le meilleur tour d’anneau a été
bouclé en 5577/10 soit exactement 165 km/heure. A ce
moment-1a, le compte-tours affichait en moyenne 5.800 t/mn,
et le compteur 175 km/h.

Quant 4 la consommation, en tourisme rapide, elle est de
18 litres aux 100 km, ce qui est normal pour un moteur
rotatif. Mais je dois ajouter qu’en contre partie, le moteur est
prévu pour fonctionner normalement avec de I’essence
ordinaire.

En conclusion, je dirai que la Mazda R 100 est une trés belle
voiture qui vaut certainement les 22.000 F et quelques qu’elle
colite, par la qualité de sa construction et de sa finition
générale, l'originalité, le rendement et la douceur de sa
mécanique. En revanche, elle présente quelques défauts de
base concernant la suspension arriere, la direction, le temps
de réponse a 'accélérateur, et la visibilité médiocre et dépassée.
Au total, le bilan est tout de méme positif, et ceux qui s'inté-
ressent aux voitures qui ne sont pas celles de tout le monde,
tout en restant relativement abordables a 1’achat, trouveront
la de quoi se satisfaire.
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Fiche technique Mazda

Chassis : Coque autoporteuse en acier, coupé 2 portes 2 x 2
Roues AV indépendantes par systéme Mc Pherson. Suspension
AV par ressorts hélicoidaux. Suspension AR par ressorts a
lames et pont rigide.

Freins avant a disque et arriére & tambour. Direction A vis.
Roues de 14, S. Réservoir 60 litres.
Moteur : Pistons rotatifs licence Wankel, bi-rotor, refroidis-
sement par eau. Cycle 4 temps. Cylindrée 982 cc (2 x 491 cc).
| carburateur Stromberg. Puissance : 110 CV SAE 4 7 000 t/mn.
Taux de compression 9,4. 13,5 mkg a 3 500 t/mn.
Transmission : Boite a 4 rapports tous synchronisés, levier au
plancher, 17e : 3,737 - 2¢ : 2,202 - 3e : 1,435 - 4¢ : 1,000.
Embrayage a sec a diaphragse. Rapport de pont : 3,700.
Dimensions : Empattement : 2260 mm - Longueur HT :
3830 mm - Largeur HT : 1480 mm - Hauteur : 1345 mm -
Poids : 825 kg.
Performances : 0-400 m : 17’8

0-1 000 m : 3376
Vitesse maxi (2 Montlhéry) : 165 km/h
Consommation : 18 1/100 km
Prix : 22 000 F.
Importateur : France-Motors - 166, avenue de Neuilly - 92-
Neuilly-sur-Seine.

.
CONTROLE

MOTEUR

DEMBITage: .\ oo excellent
Bl e e . de siréne
VIBIEhOnS . .o.h e e aucune
MSTVORIEE . 0 e R bien
Souplesse . . . .. .. .. excellent
TRANSMISSION

EMDIEYagE.. 5w o excellent
Synchronisation. . . . . . . excellent
Passage de vitesses . . . . bien
Etagement boite de vitesses . bien
DIRECTION

Précision. . . . . . , . .. imparfaite
Braguage - <. . Lo bien
Démultiplication . . . . . . bien

A T T s S extraordinaire
Réaction sur mauvaise piste . trés trés bien
FREINS

Pression sur pédale. . . . . trés dur
Fermeté pédale. . . . . . . trés bien
Efficacité a froid . . . . . . trés bien
Résistance au fading . . . . excellent
Progressivité . . . . . . . . excellent
T extraordinaire
Répartition AV-AR . . . . . extraordinaire
SUSPENSION

Résistance au roulis . . . . bien
Souplesse.. s o trés bien
Amortissement . . . . . . . faible

Adhérence train propulseur . . précaire

TENUE DE ROUTE

T e ey trés bien
Equilibrage. . . . . . . . . neutre
Vitesse en virage. . . . . . trés bien
POSTE DE PILOTAGE
Misibilitd =00 o, 2 médiocre
Instrumentation. . . . . . . trés compléte
Volant. . .. it trop grand
Disposition pédales. . . . . bien
Position de conduite . . . . assez bien
Confort sidge. . . . . . . . mauvais
AGREMENT DE CONDUITE
Maniabilité. . . . . . . .. trés bien
Confort général. . . . . . . moyen
Maintien pilote. . . . . . . moyen
ACCESSIBILITE GENERALE
Gapots st - ey bien
Habitagle .. - i e trés bien
CONTROLE QUALITE

Intarienr:. & v e . trés bien
S L R R S excellent




Une voiture cinglante.
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Elle est basse, mais hautaine.
Compacte mais racée. Elle ne laisse personne la
depasser.
C'est une princesse insolente. Trés grande
nerveuse, mais qui se contréle parfaitement.
A 160 km/heure, impassible.
‘v’nulez-vﬂus savoir comment elle est faite ?
dres en ligne.
e arbreacames entéte. 78 CV SAE. 4 vitesses

"nrﬂnt synchronisées, levier au plancher.
Du ble circuit de freinage. Volant «bois ».

" plus frais de transport et de mise & disposition.

PR -.--l l"l
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Cadrans ronds sertis dans un fond noir anti-reflets.
Compte-tours. Totalisateur journalier. Siéges
baquets réglables. Chauffage a 3 vitesses.
Essuie-glaces a 2 vitesses. Phares de recul. Pneus
a carcasse radiale.
Essayez vite la Honda S 800.
Vite - a toute vitesse !

_Honda S 800
coupé et cabriolet.
Prix : 12530 F TTC.”
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la dynastie Porsche

et le regne de Waldegaard

par Pierre Veilletet

C’est un anglais... Vingt siécles de dignité
sur le visage, et dix ans de couperose sur
les pommettes... Il vient de pointer au
controle du col du Turini. L’étape spéciale
n'a pas modifié d’un pouce I’'inclinaison
de sa régate. Le col de sa chemise reste
strictement boutonné. Gordon King porte
le numéro 212 — le numérotage est défini
par la notoriété — ce qui ne vous avance
gueére, non plus que de savoir que, pour
étre sujet de Sa Tres Gracieuse Majesté, il
n’en conduit pas moins une trés républi-
caine Gordini. Qui s’intéresse a Gordon
King, concurrent du 39¢ rallye de Monte-
Carlo? Personne depuis Douvres, sinon
les chronométreurs et les commissaires,
obligés de se pencher professionnellement
sur ses temps pour les additionner. Ils ['ont
déclaré apte, au terme du parcours com-
mun Monaco - Chambéry - Monaco, a
prendre le départ de |’épreuve complémen-
taire. Il fait donc partie des « soixante ».
C’est une anonyme bénédiction, un secret
priviléege. Personne ensuite ne connaitra
les raisons de I’abandon de Gordon King...
Traversant la France et le Channel, il
rentrera comme il était venu: quelques
pneus sur la galerie du toit, le reste derriére
lui, un thermos de thé, une chemise propre
de temps en temps a portée de la main...
Une médaille et des souvenirs constitueront
son frét de retour. La premiére décorera
quelque vitrine du cottage, les seconds

huileront la charniére qui vous bascule
vers le grand dge. Dans ces souvenirs, tout
concerne le sort de l’équipage n° 212.
Fors le 211 et le 213, Gordon King ignore
vraisemblablement tout de ses adversaires.
Il n’a peut-étre jamais vu Waldegaard
s’engouffrer dans une série de « esses ».
Ils sont plus de cent dans le cas de Gordon
King. Ils ressortissent aux gentlemen-
drivers de vieille tradition. Ils disputent un
rallye au sens routier du terme, ils parti-
cipent a une aventure délicieuse. Tout leur
est difficulté. Pour eux, la navigation n’est
pas un vain mot et 1’assistance ne fournit,
le plus souvent, qu’une sorte de relais sym-
bolique ol 1’on trouve plus de sympathie
que de matériel.

Il arrive toutefois que le hasard, le talent,
la géographie et la conjoncture astrale les
propulsent, contre leurs propres espé-
rances, aux avant-postes du hit-parade.
Ainsi pour Roland Charriere, cette année.
Voué, depuis son premier rallye, le Monte-
Carlo 59 sur Dauphine, a la bonne figu-
ration, ce garagiste clermontois décroche
un premier role a quarante trois ans avec
son Alpine 1600 personnelle. Mais la
destinée commune est plutdét celle d’un
Gordon King: on participe d’un décor
vivant et laborieux qui sert a mettre en
valeur des trajectoires autrement fulgu-
rantes.

Il s’appelle

Bjoern Waldegaard,
tout le monde le
connait. Il n’entre
aucun hasard dans
sa victoire...




Wa[deqaard,
le Stewart des rallyes

Maintenant, c’est un suédois..., 27 ans, de
la blondeur et des angles nets, 1’'innocence
bleue et inquiétante du G.I. Il s’appelle
Bjoern Waldegaard. Tout le monde le
connait. D’ailleurs, il porte le n° 6, frappé
sur sa Porsche 911 S Rallye, de couleur
orange, engagée par 1'usine. Il a gagné
I’année derniere. Il figure une sorte’ de
Jackie Stewart du rallye: c’est-a-dire une
assurance-perfection, et des prédisposi-
tions a la victoire. Sur la place de La
Bolléne, petit village de 1’arriére-pays
nicois au pied du Turini, ou se tiennent les
assistances, il capte:tous les regards. Du
e S Tagees 2 i A AN R e reste lors 'de cette derniére fameuse nuit,
e R e R SRR | la place de La Bolléne ressemble vague-
: ment a un plateau de tournage. Les assis-
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Ils s’appellent
King-Marlowe.
Personne ne connaitra
les raisons de leur
abandon. Ils ont vécu
une grande aventure...

Pour les rallyemen
d’élite, 'assistance
n’est plus ce qui peut
Sfaire gagner une course,
mais ce qui peut la
faire perdre...

Jean Ragnotti et son
Opel Kadetr : il a
trouyé une consécration.

tances ont bragué les projecteurs, et le
décor, composé par la mairie a arcades de
couleur saumon, le « Bar de la Pétanque »
aux chaises de fer et le « Café de 1a Place »,
parait trop typique pour ne pas avoir été
reconstitué. Waldegaard est la vedette du
film. Il discute avec Gérard Larrousse,
premier second-rdle, adossé a une pile de
pneumatiques. de 550 clous. Il est en
combinaison; il est calme; il a le temps.
Dix mécaniciens s’empressent autour de la
Porsche. Waldegaard vientrd’accomplir un
bel éxploit: le Turini en racing, malgré
huit bons kilométres glacés. Cette fois,
on change ses pneus. Au dernier moment,’
le Suédois pénétre dans [’habitacle et
démarre, laissant derriere la Porsche un
sillage de poussiere, une admiration muette
et la perplexité des équipes rivales...
Bjoern Waldegaard est [’anti-Gordon
King. Il ressortit a la petite élite des
rallyemen modernes. L’aventure est leur
ennemie parce qu’elle symbolise I'imprévu.
Or, ils ont tout prévu. La navigation est
une sorte de pense-béte accessoire. L.’assis-
tance, non pas tant ce qui fait gagner une
course, mais ce qui peut la perdre. Voue,
depuis ses débuts, aux premiers roles,
Waldegaard a 27 ans. Aprés cette deuxiéme
victoire & Monte-Carlo, obtenue avec une
aisance assez confondante, il est installé
dans le vedettariat. C’est un pilote de
course. Il entre probablement peu de
motivations sentimentales dans son enga-
gement a ’'épreuve. Et aucun hasard dans
sa victoire.

Tout ceci pour dire qu’il y a deux rallyes
de Monte-Carlo. Le premier, celul de
Gordon King, perpétue la tradition et
fournit un rendez-vous annuel a de nos-
talgiques amateurs. Quelgues espoirs y
aiguisent leurs armes. D’autres y trouvent
une consécration: ainsi le jeune transpor-
teur de Carpentras Jean Ragnotti. Imposer
en tourisme de série une Opel Kadett 1900
n’est pas une petite chose, surtout lors-
qu’elle fait suite a des performances de
méme envergure, obtenues a la Coupe
des Alpes et au Tour de Corse.

Le second, celui de Waldegaard, est devenu
une course de vitesse pure. Il s’est joué
entre quelques-uns. On pouvait, d’ailleurs,
sans hésiter, en dresser la liste au départ...
Cette ségrégation entre 1’usine et 1'indé-
pendant n’est pas nouvelle. Mais le
Monte-Carlo (et le Monte-Carlo. 70 sur-
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tout, sans doute parce qu’il était sec) en
accuse davantage les contrastes. C’est
pourquoi I’on y salue mieux qu’ailleurs les
exploits inattendus, les infiltrations de la
tradition ou de I’'empirisme: dans 1’univers
mathématique du sprint...

Monte Carlo

comme un Grand Prix
Il est aussi arrivé, cette année, que le pre-
mier rallye et son petit c6té jeu de piste
Jouent des tours aux sprinters. L’élimi-
nation de Jean-Claude Andruet, sur erreur
de parcours dans l'itinéraire de concen-
tration, ressemble a une disqualification
qu’'on aurait prononcée a I’égard d’un
athlete avant qu’il n’ait atteint ses starting-
blocks. Moyennant quoi, lorsque la course
commenga, Alpine-Renault avait déja
perdu son €lément le plus rapide et une
de ces 1600 T.S. sur la souplesse et Ia
puissance desquelles (170 CV environ) elle
comptait beaucoup. Dés la premiére étape,
en donnant de I’avant contre un rocher,
Jean Vinatier mettait un terme a sa répu-
tation d’infaillibilité, éliminant la seconde
1600 et ne laissant face aux 911 S.R. de
Waldegaard, Larousse et Andersson que
deux 1300 aux mains de Therier et de
Nicolas. Effectif bientét réduit a la seule

<« Vinatier et Andersson :
le ballet bien réglé de la conduite sur
neige a réservé quand méme de mauvais
tours aux sprinters.




berlinette du marseillais.

Des lors. le Monte-Carlo 70 allait se
dérouler avec la limpidité d’'un Grand
Prix. Devant, un cavalier seul de Bjoern
Waldegaard, ressemblant comme un frére
= son échappée de 1968. Immédiatement
derriere lui, un duel Larrousse-Nicolas.
Et. pour les miettes, une bataille farouche
entre les Lancia, les Ford, et la derniére
Porsche.

Waldegaard, dans le parcours commun,
avait pris assez de large pour ne pas étre
handicapé par le seul véritable avatar
hivernal de ce rallye: les trois cinquiemes
de la Chartreuse enneigés. Trop cloutées,
les trois Porsche furent assez nettement
dominées par la Lancia de Lampinen et
I’Alpine. On notera néanmoins que la
suprématie des Porsche fut telle que Lar-
rousse (5 victoires sur 7 étapes dans la der-
niére nuit) put perdre une premiére fois
prés de deux minutes (dans la Chartreuse)
et une seconde fois une minute (dans le
Turini) sur Nicolas, et terminer cependant
avec prés d’une minute d’avance sur
I’Alpine. Ces deux contre-performances
s’expliquent par un mauvais choix de-
pneumatiques. Notons qu’Alpine, bien
servi par Michelin, et Lancia par Pirelli,
ont toujours su jouer de leur gamme,

Jean Pierre Nicolas
et ’Alpine 1300 :
Larousse E
l'a trouvée coriace.

T

Lampinen (Lancia)

s’apprétant a doubler

Elford (Toyota) : deux
™ tonneaux dans la

" Couillole mirent fin a

e,
L

B une brillante

R performance.
e A *«3 & pe fo e
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Jean Luc Salomon :
etourdissant jusqu’au dernier
virage...
L’injection a permis a Citroén
de réussir son retour.

Le grand Timo passa son temps
a doubler des amateurs
dans les étapes spéciales.
Cela lui coiita cher.

Celle de Porsche était plus réduite, et
réclamait des décisions moins nuancées.
La science de Waldegaard en la matiére
— il disserte brillamment tungsténe et
implants entre le café et le Cointreau —
n’a pas reésolu tous les problémes. C’est
qu’on avait supputé un Monte-Carlo 70
tout blanc, ou tout sec. 1l fut gris, batard,
sournois. Propice aux compromis; mais,
finalement, pas défavorable du tout a la
puissance.

Si bien que les 140 CV (pour 850 kg) des
H.F. 1600 n’ont pas suffi, surtout que les
moteurs ont paru fragiles. Fall, Munari
(surrégime) et Kallstrom abandonnant
tour 4 tour, Lampinen, trés brillant, fit
longtemps figure de leader, jusqu’a ses
deux tonneaux dans la Couillole alors qu’il
dérobait sa quatrieme place a4 la Porsche
d’Andersson. Ce sont finalement les Ita-
liens, Ballestrieri (6¢), Barbasio (8¢) et le
privé Pianta (108) qui se montrérent les
plus endurants.

Chez Ford, il a paru que le bon rapport
poids-puissance (170 CV pour 750 kg)
n’offrait pas le rendement qu’on aurait pu
en attendre. Manque d’homogénéité ou
maladie chronique, due a leur architecture
conventionnelle (moteur avant, propulsion

arriere, essieu rigide) ? De surcroit la trans-
mission a beaucoup souffert: Mikkola
(boite bloquée en marche arriére) et Jean-
Frangois Piot (pont) ont dii renoncer, le
premier assez tot, le second a quelques
kilométres de 1’arrivée.

Roger Clark a dominé Makinen de 5 mn,
nais ce dernier, pénalisé d’un inexplicable
n® 130, a passé son temps a doubler les
concurrents qui le précédaient sur la
route... Voila pour la téte d’affiche.

Heurs et malheurs

Mais le Monte-Carlo 70, c’est aussi le
retour (presque) réussi de Citroén au
premier rang, grace a I’'injection. Classées
en tourismes et spéciales (alors qu’elles
incarnent vraiment I’image de la voiture
de série), les DS 21 de Salomon et de
Verrier, aprés une course remarquable (le
premier surtout fut étourdissant sur la
neige dans la Chartreuse) s’apprétaient a
terminer 10¢ et 11¢. Salomon « sortit » en
regagnant Monaco; et Verrier perdit 18 mn
sur une touchette (bras de suspension).
Ogier avait abandonné sur ennuis de
freins et, finalement, Pouderoux termina
quatorzieme et premier de 1’équipe de René
Cotton...

C’est aussi la malchance de Jean-Pierre

Hanrioud. S’il laisse la victoire en tou- |

risme de série a Jean Ragnotti, c’est que
dans la derniére étape spéciale, sa B.M.W.

2002 T.I. heurta une voiture particuliére

qui montait en sens inverse...

C’est 1’habituelle coupe des Dames a
Marie-Claude Beaumont...

C’est la cabriole de Titi Greder. Jusque-la,
I’Opel GT préparée par ses soins faisait
pratiquement jeu égal avec la Toyota de
Vic Elford, autre éliminé prématurément
(moteur).

C’est aussi la présence massive de Fiat et |

sa bonne performance d’ensemble (7 voi-
tures classées dans les 37 premiéres). Les
124 S. et les 125 S. étaient pilotées par de
jeunes Italiens guasiment inconnus. Les
meilleurs d’entre eux, tout au moins, ne
devraient pas le demeurer longtemps...

C’est enfin la premiére entrée en vigueur

de la nouvelle réglementation. Principal |

laissé pour compte: le groupe 3, grand
tourisme de série. On y a vu triompher
un coupé 124 Sport!

Mais, pour dire le vrai, Monte-Carlo 70
est surtout résumé par une image: au der-
nier matin, sur le quai Albert-I¢*, un an
apres, a la méme heure, les quatre mémes
vainqueurs posent pour la méme photo.

Le temps ne s’est pas arrété. Simplement, |

la suprématie routiére de Porsche en
Principauté commence a prendre des
allures dynastiques. 1l suffit de voir passer,
en dérapage sur la neige du Turini, ou,

précis et coulé, dans les enfilades de la |

Roquette, la 911 S.R. de Waldegaard
— pied gauche sur le frein, a 1’entrée du
virage, dérapage, correction instantanée,
la voiture en contre-braquage dérive
Jusqu’au rocher qu’elle frdle, puis dispa-
rait — pour comprendre pourquoi, dans
cette dynastie, le régne du Suédois n’est
pas de ceux qui s’éteignent du jour au
lendemain. @
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De O 2 100 en 12 secondes...«elle déemeéenage»

La Renault 8 Gordini est un petit bolide puissant
(103 chevaux a 6 750 tours/minute),rapide (175 km/h chrono),
nerveux (de 0 & 100 en moins de 12 secondes)
et sUr (freins a disques assistés et phares a iode).
Mais c’est aussi une grand-tourisme dont I'aménagement interieur
n’'a rien a envier aux routiéres les plus confortables.
Essayez-la, vous qui aimez vraiment I'automobile...

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES -

Moteur : Cylindrée : 1255 cm®/rapportvolum.:
10,5 - Vilebrequin a 5 paliers/culasse en
aluminium a chambres de combustion hemis-
phériques - filtre et radiateur d’huile/2 dou-
ble corps horizontaux Weber 40 DCOE /
puissance maximale a 6750 tr/mn : 103 che-

vaux SAE (nouv. norme). Couple a 5000 tr/mn
en m/kg: 11,9 SAE (nouv. norme)/Boite de
vitesse : 5 rapports tous synchronisés/Sus-
pension a 4 roues indépendantes : ressorts
hélicoidaux et amortisseurs hydrauliques
télescopiques (2 a I'avant et 4 a l'arriere)/
Freins : a disque sur les 4 roues/servo-

69 %3 SIor1dnd

frein / limiteur de pression/ Alternateur 12
volts/ Réservoirs carburant : normal : 38 litres.

Supplémentaire : 25 litres.

* La Renault 8 Gordini court maintenant en “tourisme de
gérie" : plus de 5000 exemplaires.
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Dans notre dernier numero, Nous avions entrepris un gigantesque
panorama sur ce sport passionnant, excitant et peu connu en France,
qu’est le dragster. Aujourd’hui, nous finissons de lever le voile sur ces
bolides aux fulgurantes acceélerations..

Pendant toute la semaine, donc, on prépare son drag, on bricole
avant de faire des essais sur les strips qui, ainsi, servent pratiquement
sept jours sur sept. L'atmospheére est besogneuse en général, quand
les “pros?” s’entrainent; mais pour qui aime la bonne franquette, c’'est
le mercredi soir, jour d’entrainement libre pour amateurs. Ceux-ci
pour $2 obtiennent un billet d’entrée pour eux, leur “ petite amie” et
leur bolide et dans une ambiance détendue on saucissonne

entre deux runs...

-



DRAGSTERS

Evidemment, le samedi, 'ambiance est quelque peu plus
tendue. L’aprés-midi est consacré aux sacro-saintes qualifi-
cations, dont les Américains ont fait quelque chose de souvent
plus spectaculaire et dramatique que la course elle-méme
(voir Indy). Et puis, il y a aussi, au-dessus de la meute des
amateurs, les Top-Fuel et les Funny-Cars dont les runs démen-
tiels couvrent méme le bruit des jets décollant de la base
militaire toute proche. Les qualifications sont libres jusqu’a
six heures, les courses elles-mémes commencgant le plus sou-
vent a sept heures du soir et se déroulant en nocturne, sans
doute afin d’éviter les coups de soleil toujours possibles dans
ce pays... Elles servent a trouver les meilleurs réglages moteurs
et pneumatiques, car ’adhérence varie d’un strip-a I'autre, et
toute erreur dans la pression des pneus est sévérement sanc-
tionnée soit par un wheelie, soit par un patinage démentiel
qui ruine I'e.t. Et puis, il faut aussi se qualifier, et les places
sont souvent chéres dans le haut du tableau. Au fur et 4 mesure
que I'heure tourne, I'excitation des qualifiés dans le bas du
tableau monte, et la queue s’allonge derriére la ligne de départ
pour essayer de prendre une place plus confortable ou pour
retrouver rang parmi les élus.

Le parc, indissociable de I'adjectif « fermé » en Europe, est
icl ouvert (moyennant un S supplémentaire !). C’est 1a qu’on
découvre toutes les merveilles mécaniques et que I'on peut
discuter avec mécaniciens et pilotes. On y trouve aussi, comme
en Europe, ces groupes pensifs réunis autour des restes
macabres d'un pont arriére ou d’'un compresseur, et d’autres
engagés dans ces opérations désespérées qui consistent a
changer un moteur en moins de quarante minutes pour essayer
d’arracher une qualification de derniére seconde. Et, alors que
les projecteurs s’allument et que la foule remplit les tribunes
placées de part et d’autre des lignes de départ et d’arrivée,
commence le suspense des premiers runs. Car, surtout dans
les categories supérieures, c’est d’un véritable suspense qu’il
s'agit quant a I'issue de ce duel. Rien n’est jamais gagné avant
la higne d’arrivée, mais tout peut se perdre sur la ligne de
depart, soit par un redlight signalant le départ volé, soit par
un wheelie qui oblige le pilote & couper pour reprendre le
controle : la position debout sur les deux roues arriéres n’est
pas trés favorable & la rectitude de la trajectoire, sans parler
d’une visibilité qui devient, disons... médiocre ! Et dans chaque
réunion, on voit de ces runs fantastiques qui font hurler les
foules.

Ce qui ne concourt pas peu a I’'ambiance des strips, c’est la
présentation parfaite, impeccable de tous ces engins. Pas une
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Burnout dans le clorox avant
la ligne pour ramollir la gomme




Tnig N . - - or =

" A
.—_ - —'l - -—‘

R Mk by - Sr— - —

A vﬁ-" s — ¥,
1 L P il PPl vy 1 gt 5oy e B St

", ok _ i
R i - = —_ o _;::-—.

] o ™
= 3

Don Prudhomme
vient une fois de plus
de passer la ligne

en vainqueur

Un Altered Roadster,
méme sans compresseur
descend en dessous de 10",




DRAGSTERS

GO!

tache de graisse, des blocs dont on jurerait qu’ils sortent de
la chaine. Tout ce qui est démontable est chromé. Le reste
est ‘peint par des artistes spécialisés dans le psychédélisme
avec des couleurs a faire hurler un Européen, des dégradés,
des tons sur tons, et les inévitables « décals » publicitaires,
la liste des « sponsors » (mécénes) et fournisseurs. Malgré
des transformations souvent radicales, chassis sciés, batards
de train avant a essieu rigide et de pont arriére de Ford 47,
rien ne sent le bricolage hatif. Les soudures sont impeccables,
les montages rigoureux, la propreté absolue. Un grand coup
de chapeau a ces amateurs américains qui tirent le maximum
d’'une mécanique que nous avons toujours eu tendance a
considérer comme un peu frustre. Pensez-donc, ces V8 a
grosses gamelles font un bruit si peu civilisé...

Les pilotes, pour qui on peut avoir une admiration sans borne,
sont harnachés de fagon impressionnante. D’abord ils enfilent
une combinaison classique, style nomex, puis un pantalon et

une veste en tissu de fibre de verre et d’amiante aluminisé, " Berline classiqgue
d’au moins 1/2 cm d’épaisseur. Plus une espéce de cagoule ;hargefmrique

avec plastron qui incorpore les lunettes, et un masque respi- a ce b e s Ay et ol
ratoire & deux cartouches filtrantes : les vapeurs de nitro- e d'une berline classique
méthane briilé sont atroces a respirer, sans parler des vapeurs 0.45 E 0,55 € i

d’huile, des fumées d’incendie de transmission ou autres... :
L’équipement est complété par des bottes et des gants énormes AV AR
toujours faits des mémes tissus et par un casque, classique

cette fois. Tout cela est donc trés justement motivé. Mais, |
car il y a un mais, I’on doit cuire a I’étouffée la-dedans, si 'on |

en juge par la célérité des pilotes a jouer les stripteaseuses .E Ena - AL 28 o
sitot le run terminé...
IIs leur faut ensuite se caler dans I’étroit baquet, et 'un de — EMPATTEMENT

leurs assesseurs les aide a boucler leur harnais de sécurité.
Alors, le pilote assis dix centimeétres derriére le pont AR
(blind€) se fait minuscule dans sa roll cage qui passe A ras
au-dessus de son casque. Derriére lui, le parachute. Dans le
cockpit, ce qui sert de volant, c’est-a-dire deux espéces de AV
poignées papillon, de larges pédales avec cale-pieds, accélé-
rateur a droite et embrayage a gauche. A portée de main,
le levier du parachute, celui du frein qui actionne les disques

.
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sur les roues arriére, I'interrupteur de la magnéto et le robinet Répartition statigne
de fuel. Pas de boite de vitesses, mais I’embrayage est s | et dynamique sur un
elaboré. Au départ, régime moteur 3.500 t./mn, au bout d’'une | coupé altered
seconde, 6.000 t./mn. Le moteur continuera a prendre ses a+ b= E = 250 cm.
tours pour atteindre 8.400 t./mn sur la ligne. Quant au pati- h = 70 cm
nage des roues, il est impressionnant... Converti en km/h, accélération IG |
S |
AIRE DE BUMONT AREA
e BLEACH AREA
SABLE -
PLASTIQUE —————— 1 THIDVNES ]
FILETS *?mr‘ — e e n = =
| \_BASE DL MESURE DE UITESSE DE FOILTE AAILS
\ \ | || | ARDRYE DY NOEL O
—TY AV T PLALS
3 2 EEAELIT L S s ] T = g
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PILNIC AREA
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Grand empattement
bas centre graviré
grosse charge statigue
a ’arriére peu de
transfert dynamique

Coupé altered
@ compresseur
faible empattement

haut CG
Trés important transfert
- de poids dynamique
Un modéle 4 ¥ 1
. d’équilibre
|
et
\ d’efficacité *
. le funny car Le Drag de ’avenir

boite automatique

transfert de poids

important

. -
O :

Avant un départ
en nocturne la carburation
est bonne

dynamique relativement |

Départ de run @
I'arbre de Noél
vient de passer au vert

Une Corvette en wheelie
e
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TEMPORADA
MATRA-ALFA

par
José Rosinski

ou la

lle victoire de Fangio




Dans le monde automobile, le grand titre
de gloire que 'on retonnaisse 2 'Argen-
tine ¢est davoir produit Juan Manuel Fan-
2io. F'un des rares hommes dont on puisse
sericusement se demander s'il ne fut pas
le metlleur pilote de tous les temps. le
guintuple champion du monde s%est retiré
en pleine gloire depuis quelques douze
ans. mais 1l n'a pas oublié le sport qui fit
de lpi une célébrité universelle. dont le
nom est connu meéme de ceux (ui se sou-
cient des voitures de course comme de leur
premicre patinette.

Fangio connut la consécration en Europe.
mais puisqu’il était devenu un héros
national, I’Argentine organisa alors des
courses « a I'Européenne », afin que ses
innombrables et enthousiastes supporters
puissent le voir de leurs veux en action.
Ainst naquit la Temporada. la Saison
Argentine. qui ne survécut que deux ans
a la retraite de Il'idole.

Naturellement. le mythe Fangio avait
suscité beaucoup de vocations dans le
pays. et le sport automobile était popu-
laire. Cependant. le genre de compéti-
tions qui s’y déroulait n’avait rien a voir
avec les courses en circuit et les voitures
sophistiquées qui y participaient sur le
vieux continent. La-bas, on courait sur rou-
tes plus ou moins fermées, avec de pittores-
ques véhicules appelés Turismo de Car-
retera (littéralement : tourisme de course)
le plus souvent a base de coupés améri-
cains d’avant-guerre ultra-renforcés
(les «routes» sont généralement dépou-
vantables piste en terre) et archi-gonflés.
Fangio retiré. les ponts coupés avec I'Eu-
rope. lI'espoir de voir un nouveau cham-
pion argentin s'imposer mondialement
s‘évanouissait a tout jamais. Juan Manuel
en était le premier conscient, et il s’attela
a la tache de ressusciter la Temporada.
Modestement d'abord : elle fut réoreanisée
en F3. L’an dernier elle eut lieu en F2,

avec la participation des meilleurs pilotes
et des meilleures écuries de la formule.
Cctte année un nouveau pas a été franchi
avec l'invitation des sports-prototypes. En
1971, les 1.000 kms de Buenos-Aires comp-
teront probablement pour le Championnat

“du Monde des constructeurs, et les Argen-

tins esperent bien mettre sur pied dahs un
proche avenir un Grand Prix de Fl. Ainsi,
les fils sont renoués. Et déja, les effets s’en
font sentir.

La Temporada de 70 était composée de
deux épreuvesadisputersur la trés belle piste
de I"autodrome de Buenos-Aires : les
1.000 kms le 11 janvier. les 200 miles (en
deux manches) le 18 janvier. Sans doute
en avez-vous retenu ['essentiel, a savoir
la victoire de la Matra 630-650 conduite
par Beltoise et Pescarolo, dans la premiére
de ces courses. et celle de I'Alfa-Roméo
33/3 de Courage-de Adamich dans la
seconde. Les Argentins ont poliment
salué ces succes. mais au fond. ils les ont
considérés comme des péripéties. Ce qui
les a enthousiasmés. ce qu’ils ont
acclamé. ce pour quoi ils ont trépigné.
hurlé. pleuré, je n'exagére pas c'est
la Berta LR et ses pilotes [Di Palma et
Marincovich. Une voiture construite par
un artisan local, deux jeunes pilotes certes
connus du public argentin. mais complé-
tement inexpérimentés au plan interna-
tional. ont fait vibrer tout le pays. rempli
les premiéres pages de ses journaux
comme au temps de Fangio. Juan Ma-
nuel. lui. rayvonnait de fierté en parlant
de ses « muchachos ». « Tu as vu comme
ils vont fort. ces petits? Tu as vu notre

voiture. si elle est belle? » Clest vrai que

la Berta LR n’a gagné aucune des courses.
Mais il avait tout de méme raison. Juan
Manuel : elle était la preuve tangible que
le sport automobile argentin est une vi-
goureuse realite. et potentiellement une
pépiniere de talents. Aucun de ceux qui

ont eu la chance détre invités par le club
Y EE les établissements pétroliers de
I"'¢tat a la Temporada ne peut en
douter.

L’aventure de la Berta L.R.

Mince. cheveux longs, visage avenant,
ceil malicieux. P'air de ne pas se prendre
au sérieux. Berta porte en souriant le
ficr prénom d’Oreste. 1l est jeune — 3] ans
— décontracté, presque nonchalant, et
plein d’humour. Sa speécialité. c'est la pré-
paration des moteurs, ceux qui équipent
les Torino construites en Argentine par
lka — Renault en particulier. domt il a
la charge de I'écurie de courses. Mais il
avait aussi construit deux Turismo de
Carretera qui marchaient fort. avant d’étre
choisi pour construire le prototype qui
allait devoir se mesurer aux européens,
Le projet. financé par le quotidien de
Buenos-Aires La Razon — d'ou les initia-
les LR accolées au nom du constructeur

s'est etabli autour de l'achat d’un V8
3 litres FI Ford-Cosworth et d'une boite
Hewland. En moins de soixante jours,
Berta' dut construire le prototype 3 litres
autour du V8 Ford. Ce n’était pas la pre-
miére tentative : en Angleterre, par deux
fois, Alan Mann échoua complétement,
tandis que la Mirage de John Wyer connut
une longue et laborieuse période de mise au
point avant de donner satisfaction. En soi.
le V8 anglais n’est pas fragile, quoiqu’il
n'ait pas ¢té congu pour les epreuves d'en-
durance, mais spécifiquement pour les
brefs et violents efforts de la Fl. De sérieux
témoignages de sa solidité. si le régime
maximal utilisé ne dépasse pas 9.500 t/m,
avaient été donnés. tel celui de Stewart
qui accomplit 2.000 kms d’essais de pneus
a Kyalami début 69 sans connaitre le
moindre.ennui. En revanche, on sait
qu'un moteur a vilebrequin plat tel que
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Cx engendre d’intenses vibrations
gui. se repercutant sur le chassis, provo-
guent a la longue des degits.

Quoigqu’il en soit, Berta et son équipe
ont. du premier coup. construit une voi-
ture valable. Ils ont opté raisonnable-
ment pour une conception classique et,
vu le temps trés réduit dont ils dispo-
saient, ils ont produit un chéssis tubu-
laire d’apparence robuste, et des suspen-
sions dont les pieces moulées, c’est-a-dire
les porte-moyeux — ainsi que les roues —
ont ¢té achetées a Lola. Ils ont profité
bien sur de [Iarchitecture spéciale du
Ford-Cosworth pour lui faire jouer le
role de structure portante arriére, et l'en-
semble de la voiture apparait trés
compact, sans aucune place perdue. Une
carrosserie spider en plastique, trés légére,
tres basse et trés jolie habille le tout, qui
rappellerait plutét une mini-Can-Am
qu'une Sport-prototype européenne pré-
vue pour les grandes courses dendu-
rance.

[D’entreée, cette Berta dont ils n’avaient
jamais entendu parler stupéfia les obser-
vateurs venus du vieux continent. Dé-
marrant de son stand surpeuplé sous les
ovations d'un public trés « chaud » qui,
des tribunes. peut suivre les évolutions

des voitures sur la moitié des 6 kms du
circuit. et donc ponctuer de ses clameurs
d’enthousiasme ou de réprobation les
évolutions heureuses ou malheureuses de
sa favorite (aussi de Adamich, en tentant
de prendre Di Palma au freinage et en
frolant la blanche carrosserie de la Berta.
faillit-il se faire lyncher...) la voiture ar-
gentine s’avéra tout de suite ['égale en
vitesse des meilleurs protos européens.
Et. a lissue des essais. seul un supréme
Brian Redman au volant de la 917 4.5 |-
tres de Piper. et un tres brillant Piers Cou-
rage a celui de I'une des deux nouvelles

Alfa-Romeéo 33/3 litres. étaient parvenus.

a devancer le jeune pilote local Di Pal-
ma. qui precedait des pilotes de I'impor-
tance de Rindt (908) Galli-Stommelen
(Alfa) et Beltoise-Pescarolo!

Ceux-c1 avalent emmene a la Temporada
la 630-650 gqui avait terminé seconde aux
1.000 kms de Paris 69, conduite par Ro-
driguez et Redman. Cette voiture au chas-
sis déja ancien n’a de 650 que la carros-
serie, sa tenue de route, son freinage sont
dépassés. En outre, elle est lourde (750 kg,
contre 650 environ aux 908, 670 a la Berta,
710 aux Alfa-Romeéo) et ne disposait pas
d’'un moteur particulierement puissant
(390 CV, contre les 430 de la Berta, les

420 des Alfa et, il est vrai, les 350 des 908).
Ses atouts étaient son bon profilage et une
solidité exceptionnelle qui n’allait pas
se démentir pendant toute la Temporada :
500 kms d’essais, trois courses de 1.000,
160 et 160 kms sans que I'équipe de Gé-
rard Ducarouge ait a effectuer une seule
intervention importante sur aucun
organe.

La squadra Alfa-Roméo était venue en
force 4 Buenos-Aires, le pittoresque ingé-
nieur Chiti en téte, avec deux voitures
toutes neuves d’aspect extérieur trés diffé-
rent de ce que nous avions pu voir (rare-
ment) la saison derniére. En fait, le chis-
sis-coque. les suspensions, le moteur V8
a Injection et la transmission n'ont pas
changé, mais les nouveaux modeles ont
des freins plus puissants, qui ne sont plus
accolés a la boite a I'arriére, des carrosse-
ries plus seduisantes (quoiqu’assez hau-
tes) et mieux finies, et sont maintenant
équipés de pneus Firestone en place des
Dunlop utilisés auparavant. Les pilotes

furent unanimes a louer la tenue de route
et le freinage de ces voitures, mais consta-
terent que si en reprises, elles pouvaient

Redman et la Porsche 917 jouérent leur role
de liévre avec brio.




Jlfu sten Gregory fut le plus brillant
des pilotes de 908, et il est dommage™
qu'on n'ait pu le voir directement
. opposé a Rindt. Il est ici attaqué
-~ par Di Pﬂfmﬂ, les deux Alfa er, : .
" tout au fond, la Matra de Hefrmse,
alors qu'il a pris la téte
au pr&mrfr tour des. prem:er.f 100 rﬂf&s ‘I‘

'r;\

lacher la Matra, elles ne pouvaient par
contre poursuivre leur avantage en vitesse
de pointe.
Quant a la 917 de Piper et Redman, qui
faisait figure d'é cpouvantail, elle apparut
trés modifiée par rapport a ce que nous
avons connu en 69. La partie arriére de la
carrosserie est maintenant d’inspiration
Lola. de nombreux goussets soudés ren-
forcent le chassis, des freins Girling ont
remplacé les ATE. Le moteur 4.5 litres
développait 590 CV (?) selon David Piper.
Celui-c1 les conduisait 4 un galop léger.
mais nettement insuffisant pour rivaliser
avec les Alfa, la Matra, la Berta et les
metlleures 908. Par contre, Redman les
domptait admirablement, malgré une
tenue de route trés déséquilibrée produi-
sant un sous-virage excessif se changeant
en brutal survirage sous Il'action éner-
gique de l'accélérateur. Brian obtint ainsi
le meilleur temps aux essais des 1.000 km,
mais les pneus avant ne pouvaient résister
a ce traitement, car, pour contrer le sous-
virage, on avait d( accroitre le contre-
carrossage des roues, ce qui faisait exagé-
rément chauffer les Goodyear par ailleurs
trop tendres (G 18) dont 'équipe anglaise
était équipée.
Outre les marques déja citées, on dénom-
brait dix ].L'I]:‘l-{.]'lt.,‘hﬂﬂL[ T 70 engagées,
dont deux n’auraient jamais dii étre
admises au départ : 'ancétre affreusement
bricolé de David Prophet, qui il est vrai
Andrea est également a au moins le mérite de ne jamais encom-
un subtil metteur au poinf: . __ brer la piste longtemps (c'est ce que les
P e anglais appellent une « Starting money
upuhml ». une speciale-prime-de- dEde’[]
et celle, toute neuve de Jacques Rey qui fut
__,..%{ﬂfﬂ;“ff en raison dg_f circonstances directement ILH["}LH'l:uthlL de laccident
qui le défavorisérent, (qui provoqua l'abandon) de Redman
se ﬁr moins remarguer et de la sortie de route d'Oliver. Les deux
que son coéquipier Di Palma. vieilles Ford GT 40, qui complétaient le
plateau, mal préparées et trop lentement
conduites, suscitent d’ailleurs les mémes
réflexions.
Enfin, nous avons apercu la Serenissima
3 litres. Pour la derniére fois sans doute,
nul ne s’en plaindra.

Trés beau stylisre,

1000 kms: Caramba Beltoise !

Dans une ambiance indescriptible, 23 voi-
tures effectuent un départ lancé derriére
la Torino rouge conduite par Juan Ma-
nuel Fangio. Brostrom-Gregory (908,




accident du premier nommé aux essais)
et Williams-Montagnani (Serenissima,
moteur casse) sont spectateuis. cepen-
dant qu’Oliver (Lola) ne peut mettre
son moteur en route : et pour cause, le
coupe-circuit extérieur. on le découvrira
quelques minutes plus tard, est resté en
position fermé... Redman s’envole comme
prévu. lachant un groupe formé de Ada-
mich, Stommelen. Beltoise, Soler-Roig
(coéquipier de Rindt) et Van Lennep
(908). Tout de suite. la Berta LR stoppe
a son stand. a la grande fureur des spec-
tateurs : on découvre que les plombs
d’équilibrage d’une roue se sont décollés.
Elle repart apres quelques secondes d’ar-
rét, sous les acclamations que vous
devinez.

Bonnier (Lola) doit s’arréter & son tour
(cAble d’accélérateur) ainsi que Dean
(908, crevaison). Bientdt J.-P. B. terrible-
ment résolu attaque les Alfa et les passe
'une aprés l'autre, tandis que deux autres
908 (Van Lennep et I'espagnol Fernandez)
doivent observer un arrét a leurs stands.
Beltoise accelére encore lallure, mais ne
lache pas les Alfa, tandis que Soler-Roig
est distancé. Derriere lui, on trouve un
brillant Teddy Pilette (Lola) et Di Palma
gui remonte a toute allure. au grand ra-
vissement de ses supporters. Stommelen
passe alors de Adamich, et cette phase
permet de comparer le pilotage tres diffé-
rent des deux hommes, I'Allemand agres-
sif et spectaculaire, I'ltalien fin et clas-
sique.

Au bout d'une demi-heure de course
menee tambour battant par ce groupe,
Redman qui a quelque peu ralenti apreés
son départ-éclair pmacdc 28" d’avance
sur J.-P. B. C'est alors que la Berta stoppe
une seconde fois : un réservoir d’essence
fuit. Elle restera un quart d’heure au stand,
puis abandonnera. La premiére heure est
sur le point de s’achever quand soudain,
Redman, stoppe, un pneu ¢ompletement
arraché. La Matra prend alors la téte. Pas
pour longtemps. Clest le moment que
choisit la GT 40 de Forester-Martin pour
lacher son huile dans la jrés ditticile.
longue et ultra-rapide (220-230 km/h)
courbe du fond du circuit... J.-P. B. part
dans un interminable et fantastique téte-
a-queue. suivi de Stommelen...

Heureusement. les abords de la piste sont
dégageés. les deux voitures s’arrétent apres
plus de 200 meétres de travers, cependant
que de Adamich, qui a eu le temps de
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Teddy Pilette,
qui effectuait ses véritables débuts
au volant d'une grosse cylindrée,

se montra trés a ['aise,

toujours en tére du peloton des Lola.




‘““MONSTRES ARGENTINS”

Qui n'a entendu parler des fameuses “Turismo de Carretera”,
les tourismes de course ui dévalaient 2 200 Km /h de moyenne les routes de terre
du Grand Prix routier d’Argentine ? Vieux chassis américains,
carrosseries de série de ['épogue 78-70 aux ailes rognées 2 ['état de moignons,
moteurs modernes archi-gonflés.
Ces etranges vehicules ultra-rapides en dépit de leur aspect curieusement démodé,
au volant desquels Fangio, Oscar Cabalen, Galvez forgerent leur popularité,
| déchainaient ['enthousiasme des populations argentines,
et aussi l'angoisse des autorités qui finirent par leur interdire de courir.
Le Grand Prix routier est désormais réservé aux “Tourisme Groupe 2"
contemporaines, conformes a 'annexe J. Les monstres, oui ne courent plus
ou'exclusivement sur piste, sont baptisés Sports-Prototypes, mais répondent 3 un
reglement spécifiouement local.
; Nous avons demangé a un journaliste argentin de vous présenter
| ces “SP de Carretera”, et leurs meilleurs pilotes.




tn 1368. le sport automobile argentin
fut 2 son tour victime d'une maladie
e les autorités sportives euro-

n : la querelle des anciens et des
odernes.

Dans un pays ou le potentiel industriel
21 technique est en plein développe-
ment, les modernes soutenaient qu’il
fallait en finir avec les voitures et les
courses traditionnelles, les Turismo de
Carretera. A l'inverse, les anciens
défendaient cette tradition vieille de
irente ans, tradition qui mit encore en
competition cette année-la sur les
routes ouvertes soixante-dix coupés
Chevrolet ou Ford, pouvant atteindre
260 km/h, et se battant férocement
pour la victoire! Mais cela était devenu
si dangereux, et causa un tel nombre
d accidents tant parmi les concurrents
que dans le public, que le gouverne-
ment alarmé décida d’interdire pure-
ment et simplement les courses sur
route.

La querelle se trouva ainsi arbitrée : il
fallait faire du neuf pour 1969. C'est
ainsi que fut créée la catégorie Sport-
Prototypes argentine, qui est un
compromis entre les vieux réglements
Turismo de Carretera et le Groupe 6
de |'annexe J. Cette décision put
apparaitre comme une gageure, dans
un pays ou l'importation est pratique-
ment interdite et ol I'on ne dénombrait
en 1968 que dix ou onze Turismo de
Carreteratechniguement avancés. Mais
en une année seulement, on assista a
une veritable génération spontanée de
nouveaux constructeurs qui produi-
sirent plus de trente voitures! Par
allleurs, des circuits permanents pous-
serent comme par enchantement, et
une serie de quatorze courses permit
a la nouvelle catégorie de s'exprimer

pleinement des sa premiére année de
mise en vigueur.

Enfin, les courses de SP en Circuit
rencontrérent immeédiatement un grand
succes auprés du public, qui appré-
cie le caractere vraiment specta-
culaire des grosses 4 litres a moteur
avant, développant 300 CV, et con-
duites par les meilleurs pilotes argen-
tins. |l s'apercut que le spectacle offert
par ces courses était autrement intéres-
sant que celui, forcément limité, des
courses sur route de Turismo de Carre-
tera, ou l'on ne pouvait voir chaque
voiture qu'une fois, pendant deux ou
trois minutes dans le meilleur des cas.

LES VOITURES

Carlos Pairetti, le Champion Turismo
de Carretera 1968, commenca la saison
69 avec la Compéticion Prototype, la
machine qui lui avait donné le titre
I'année précédente. Son moteur était
le Chevrolet 6 cvylindres 4 litres qui
équipe la Chevy Nova, produite en
Argentine par la filiale General Motors
(1). Malgré ses 290 CV propulsant son
chassis tubulaire a suspension indé-
pendante a l'avant et essieu rigide a
I"arriere, la voiture de Pairetti s'avéra
complétement dépassée des la pre-
miére course sur l‘autodrome de
Buenos Aires.

Que s était-il passé !/ Simplement, pen-
dant les trois mois d’inter-saison, prés
de dix nouvelles voitures avaient été
construites suivant le nouveau régle-
ment. L'empattement était libre; la
hauteur devait-étre de 1,27 m (y
compris 12 cm obligatoires de garde
au sol); le poids était fixé a 1 000 kg;
mais surtout, l'aérodynamisme avait
été plus sérieusement étudié gu’aupa-
ravant. Sur ce plan, les Huayra étaient

probablement les plus efficaces. Cons-
truites par I'ingénieur Pronello pour le
compte d’'une équipe crée par |'asso-
ciation des agents Ford, elles furent
conduites durant toute la saison par
Jorge Ternengo et Carlos Pascualini.
Ce dernier remporta la course la plus
rapide de l'année a Rafaela, et signa
plusieurs records du tour. Mais il fut
souvent victime d’incidents méca-
niques. Les Huayra ont un chéssis
tubulaire, une suspension avant indé-
pendante par triangles et un pont
rigide a l'arriere. Le moteur Ford, pré-
pare par l'usine d’Argentine, est un V8
« 292 » réduit a 4 litres, cylindrée
maximale autorisée. Ce fut le groupe
le plus puissant en 69, mais il connut
des problémes de résistance: il avait la
plus etroite des plages de régime utili-
sable, et une mauvaise pompe a huile.
Cependant, lalliance de ce moteur

puissant et de la carrosserie bien des-

sinée, étudiée en soufflerie de la
Huayra, produisit la SP argentine la
plus rapide; et c'est pourquoi elle
triompha sur la piste ovale de 5,2 km
de Rafaela, similaire & Indianapolis.
Dans cette course, Carlos Reutemann
(2), pour |'occasion au volant d’'une
Huayra, établit le record du tour &
225533 km/h.

Mais si les Huayra étaient des liévres
souvent fragiles, il en allait tout autre-
ment des voitures d'Eduardo Copello
et Carlos Ruesch. Le premier remporta

-finalement le championnat, dont I'issue

fut décidée lors de la toute derniére
course entre Copello, " Cupeiro et
Marincovich. Copello conduisait la
Numa, construite par Ruesch. Cette
voiture utilisait pour chéassis une plate-
forme de Torino (3), sous une carros-
serie de style MclLaren. Financé par
Shell, le team Copello utilisa deux

(1) ND.L.R. Rappelons que les moteurs dofvent
étre de construction locale, I'importation étant en
Argentine réduite au strict minimum.

(2) ND.L.R. Que nous verrons en Europe cette
saison, au volant d'une F2 Brabham.

(3) Voiture de production argentine, construite
par la filiale Renault. Chassis plate-forme de
Rambler soudé & une carrosserie dessinée par
Pinin Farina, moteur Willys Tornado, 6 cylindres
1 ACT. boite ZF, c'est la voiture argentine la plus
chere et la plus sportive. Elle remporta le cham-
pionnat TC 1967, toutes les courses Tourisme
Gr 2 en 69 et finit 4¢ au Marathon de la Route sur
le Nurburgring en 69, tout en ayant couvert la
plus grande distance.

Les Huayra-Ford :
des lievres,
mais souvent fragiles.
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La Trueno-Sprint, trés bien profilée,
sur l'ulta rapide autodrome de Rafaela
Elle est ici conduite par Garcia Veiga.
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La Fartmu—Martas
de Cupeiro, éguipée
d‘un pont de Dion.
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Une course a Cordoba: 'arriére des Huayva
(les plus proches ) rappelle beaucoup celui des
Alfa Tubolare Zagato a8 moteur avant des années 64-65.

voitures a moteur Tornado et suspen-
sions Torino d'origine (essieu arriére
rigide). Les techniciens argentins ont
realise des culasses spéciales en alu-
minium, a chambres de combustion
hemispheriques, pour augmenter le
rendement de ce 4 litres qui, comme
tous les autres moteurs SP argentins,
est alimenté par des carburateurs
double-corps Weber (dans ce cas,
trois). Ce sont les seuls éléments non-
argentins de ces voitures qui doivent
etre, a cette exception pres, entiere-
ment construites avec des pieces d ori-
gine locale. Cette regle explique pour-
qguol toute comparaison avec les SP
européens, pouvant utiliser des élé-
ments de toutes provenances, est hors
de propos.

Mais pour remporter le championnat,
Copello dut faire appel a Oreste Berta.
En effet, Il ne put gagner aucune course
jusqu'a ce que ce dernier, le meilleur
préparateur des moteurs Tornado, lui
ait fourni des moteurs spéciaux. Deés
lors, Copello remporta trois courses,
une seconde place, et s'adjugea le
titre.

Les deux autres prétendants, Cupeiro
et Marincovich, eurent des problémes
au cours de la derniére course décisive
sur le circuit de Parana. Cupeiro
conduisait une Fortino-Martos a chas-
sis tubulaire et moteur Chevrolet. Cette
voiture, en forme de « coin », semblait
bien profilée et portait un aileron a
I"arriere. Elle se signalait aussi par |'uti-
lisation d'un pont des Dion : avec
qguelques modeles Can-Am, elle est
I'une des seules voitures de course au
monde a expérimenter actuellement ce
vieux systeme, avec jusqu’ici d’excel-
lents résultats.

Comme en F1 ou a Indianapolis, on
élit en Argentine « le débutant de
I'année ». En 1969, ce fut Nestor Garcia
Veiga, un jeune de 24 ans, protégé de
Pairetti qui, en une seule saison, passa
du rang des spectateurs a celui de I'un
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des meilleurs pilotes du pays. |l le doit,
outre a son talent exceptionnel, a la
Trueno Sprint, qui est aprés la Huayra
la plus fine et la plus aérodynamique
des SP d’ici. Son constructeur, Pedro
Campo, s’est inspiré des formes des
Porsche et a utilisé des theories aero-
nautiques. La carrosserie fut passee au
tunnel, et le tout produisit un tres
curieux monstre. Grace a la Trueno, a
la Huayra, a la FM et a quelgues autres,
I"Argentine peut s’enorgueillir d'avoir
créé les plus laides certainement, mais
les plus aérodynamiques aussi des
yoitures a moteur avant jamais cons-
truites! La Trueno avait sans doute la
meilleure tenue de route de la cate-
gorie, avec ses trés classiques suspen-
sions — triangles superposes a l'avant,
essieu rigide a l'arriere — Elle était
équipée d'un moteur Chevrolet 6 cy-
lindres préparé par un ingénieur de la
GM, Ricardo Joseph.

Coté moteurs, Chevrolet, Ford, Tor-
nado et Dodge se battirent pour la
victoire en 1969, comme ils le feront
cette saison. lls développent tous
qguatre entre 310 et 330 CV, qui sont
obtenus pour le Ford a 7 200 t/mn,
pour le Chevrolet et le Dodge (Valiant)
a 6200 t/mn et pour le Tornado a
b 800 t/mn. En 1970, ces régimes
seront s(rement augmentés. D'une
part parce que la résistance de ces
4 litres sera accrue. Mals surtout parce
que le nouveau réglement autorise les
SP & moteur arriére de 3 litres. Ceux-cl,
pourvu qu’'ils soient de construction
argentine, peuvent non seulement étre
dérivés de la série, mais specialement
construits pour la course, avec double
arbre & cames en téte et systeme d'ad-
mission libre (injection). Seul le
compresseur est interdit. Pour ce qui
concerne le chéssis et la carrosserie,
ces trois litres se conformeront au
réglement international SP. Elles ne
seront donc pas concernées par la
regle de la hauteur minimale d'1,27 m.

Di Palma, au volant de la ‘“grand’mére *~° Berta TC
modifiée, tente de dissuader Garcia Veiga
de le presser d’aussi prés...

La Numa-Tornado
du champion 69, Copello.
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Copello le champion (a g.)
et Garcia Veiga le comingman.

LES PILOTES

Depuis dix ans et plus, les pilotes
argentins n'étaient guere estimés dans
leur propre pays. On doutait qu'ils
fassent le poids par rapport aux profes-
sionnels européens. Mais la récente
Temporada fut 'occasion de se débar-
rasser de tout complexe d'infériorité.
Les pilotes locaux se sont montrés les
egaux de leurs coéquipiers ou adver-
saires européens, ce qui fut une trés
agréable surprise.

Cet accroissement du niveau du pilo-
tage doit étre porté au crédit de la
nouvelle catégorie SP. Pendant toute
la saison 69, |'élite des argentins qui a
participé a la: Temporada a pu courir
pratiquement chagque semaine en cir-
cuit, en SP bien sdr; mais aussi au
volant d’autres voitures comme par
exemple les F1 « Meccanica Nacio-
nal » monoplaces & moteur central-
arriére 4 litres de 300 CV plus lourdes
(650-700 kg) et moins puissantes que
les F1 internationales certes, mais sem-
blables a celles-ci par la conception et
le comportement.

Quelques uns de ces pilotes sont
devenus aujourd’hui des semi-profes-
sionnels. Carlos Pairetti, par exemple,
vit de la course. Il est I'un des rares
pilotes qui ont réussi a s'extraire des
Turismo de Carretera pour prendre

place dans le cercle des meilleurs
volants de Sports-prototypes. En 1969,
Il a eu beaucoup de malchance, et
conduisait une voiture peu compéti-
tive. Cependant, il s'en est bien tiré,
appliguant tous les « trucs » qu’il a
appris en ltalie lorsqu’il y effectua une
saison en F3. C'est lui qui a découvert
Garcia Veiga, considéré comme le
grand espoir argentin des années a
venir. Il a déja gagné deux courses de
SP et une de F1 en 1969. Deés sa pre-
miere course, au volant de la voiture
de Pairetti, il battit tous les chevronnés
dans une manche!

Comme Garcia Veiga et Pairetti, Carlos
Marincovich est né a Arrecifes, iine
petite ville d Argentine que |'on sur-
nomme « la capitale du sport auto-
mobile ». Il a 25 ans et a conduit avec
Luis de Palma. (encore un originaire
d'Arrecifes) la Berta LR de construc-
tion argentine, a moteur Ford-Cos-
worth 3 litres, a la. Temporada.
Marincovich a un style coulé et est un
bon essayeur. De Palma pour sa part
est trés agressif. C'est un gagneur
forcené, qui aime la lutte, méme 2
armes Inégales. Son tempérament ex-
pligue pourguoi il est parvenu 4
gagner deux courses SP en 69, bien
qgu’il conduisait une Berta Turismo de
Carretera vieille de trois ans, ayant déja
b 000 km de course sur route dans les
jambes, et trés lourde...

Mais le plus « professionnel » de tous,
celul qui se consacre le plus a fond a
la course automobile des pilotes argen-
tins c’est probablement Carlos Reute-
mann. A la Temporada 68, ce garcon
de 26 ans dépourvu de toute expé-
rience internationale parvint & ne pas
se faire lacher par Henri Pescarolo dans
la course de F2 disputée a8 Buenos
Aires. Nous pensons que sa prochaine
campagne européenne avec le Team
de |'Automobile Club d'Argentine
confirmera tous les espoirs mis en lui.

LES EQUIPES, L'ORGANISATION,
LES PRIX

L'Association des Agents Ford a fi-
nancé le team Pronello, c'est-a-dire
les Huayra conduites par Reutemann,
Pascualini et Pronello, qui se sont
assures la premiere ligne au départ de
presque toutes les courses. Cette
équipe recoit aussi une aide d’Esso.
Pour sa part, la Shell subventionne le
team Copello, avec Ruesch et Nasif
Estefano, un pilote qui & déja couru
en Europe o, en compagnie d'Andrea
Vianini, il a notamment remporté sa
catégorie aux 12 heures de Reims
1964.

L Association des Agents Dodge sou-
tient deux voitures, conduites par
Vianini justement, et Gradassi. Cupeiro
Pairetti, Marincovich et le fils de Fan-
gio, « Cacho », se font donner les
moteurs par I'’Association des Agents
GM, et touchent des primes de départ
de plusieurs firmes.

Cette aide, ces primes sont indispen-
sables, car une Sport-Prototype com-
petitive colte environ 80.000 Francs.
Aussi, les pilotes et les écuries ont
egalement besoin de courses bien
dotees. La moyenne des prix distribués
par course (d'une distance inférieure &
300 km) ressort & 80.000 Francs.

Si les courses sont courtes, c’est que
les moteurs sont tous fragiles, les
organisateurs et les concurrents s'en
sont apercus a leurs dépens... Aussi le
schéma d’organisation est-il généra-
lement le suivant : deux ou trois
manches et classement par addition
des temps, ou deux séries qualifica-
tives et une finale.

Cependant, cette saison, on organisera
sans doute une course d'endurance
sur douze heures, et quelques unes de
quatre ou six heures, dans le but
d'inciter les constructeurs argentins &
mettre au point des voitures compa-
rables sur ce plan aux machines euro-

peennes.
Actuellement, une seule voiture., la
Berta LR, a été construite selon les

normes Internationales, notamment en
ce qui concerne la hauteur. Bient6t, il
y en aura beaucoup d’autres et ainsi,
Il est possible qu'un jour I'Argentine
« Investisse » de nouveau |'Europe,
comme au temps de Juan Manuel
Fangio, quand les victoires allaient au
%raﬁpeau bleu et blanc de notre pays.




Il y a des moteurs moins chers:
ils n’ont qu’un seul cylindre.
Johnson sait que c’est plus slr avec deux.

Johnson présente :

C’est le seul 4 ch avec 2 cylindres. Double sécurité pour
vous ! Il a été congu par un homme trés prudent, quin’a
voulu prendre aucun risque. Il savait déja que chaque
piece du 4 ch Johnson est de la plus haute qualité mais,
pour votre tranquillité, il lui a donné deux cylindres et
deux bougies. Ainsi, s’est-il dit, ce cylindre supplémen-
taire fournira une plus grande douceur de marche et si,
unjour, une bougie s’encrassait, il augmenterala sécurite.

Quoique connaissant bien les hélices anti-herbes, 1l a
voulu que ce moteur soit capable de remonter les rivieres
les plus impraticables. Il a donc monté un boitier spécial
anti-herbes qui traverse toute flore sous-marine.

Ainsi,avant d’acheter n’importe quel moteur, étudiez-
le et réfléchissez ! Vous pourriez un jour vous trouver
échoué au milieu de la riviére, le moteur en panne. Et
vous maudiriez votre fausse économie. Alors, payez un
peu plus pour avoir le meilleur : le 4 ch Johnson, le seul
avec deux cylindres et un boitier anti-herbes.

Le bi-cylindre

Johnson vous offre les mémes avantages exclusifs avec
tous ses moteurs : de 1,5 ch a 115 ch. Plus une garantie
de deux ans et un service aprés-vente mondial.

Distributeur pourla France : FENWICK Département
Marine, 28 Bd Biron, 93 -Saint-Ouen - T¢l. 606.17.79.

=6 Johnson

Le plus sdr de tous.
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L'ex-ventre
de Paris va
voir défiler de
curieux
gasfronomes.
Pendant dix
jours, ils vont
satisfaire une
fringale de
voifures de
courses plutét
que de s’offrir
une
indigestion
de soupe

a loignon.

" SALON ._
DES HALLES 1er

Grace a l'initiative de Johnny Servoz-
Gavin, les sportifs francais vont enfin
avoir « leur » Salon, comme Londres,
Vienne, Turin, Stockholm et d autres
capitales européennes. Il aura lieu
aux Halles, de Paris du 21 Février au
2 Mars. A I'heure ou nous mettons
sous presse, toutes les tractations
menées par Servoz ne sont pas ter-
minées, et il est fort possible gue
d'autres modeles viennent se joindre
4 la liste des voitures et motos de
course que nous publions ci-dessous.
Les vedettes de |'‘exposition seront
évidemment la Matra MS 80 cham-
pionne du monde, la Lotus 63, a
4 roues motrices, et une BRM V12,
soit trois F1 de 1969. Cété sports-
protos, on verra certainement une
McLaren M12 type Can-Am version
« client », une Porsche 908, une Lola
170, et la trés belle Chevron B16
équipée du nouveau Ford, Cosworth
FVB 1800cc, I'Alfa 33 deux litres.
Section F2, nous pourrons admirer
une Brabham BT30, une Lotus, et la
Matra qui mena Johnny lui-méme a
la victoire au Trophée d'Europe. Nous
verrons probablement un quatuor de
F3, Brabham, Tecno, Chevron, Lotus.
Toutes les Formules France 70 de-
vraient étre présentes en principe,
ainsi qu'une ou deux F 5000, un
couple de dragsters et une Ford Fal-
con « Saloon ».

Ce Salon réservera également une
place importante aux accessoiristes,
et il v aura une trés belle exposition
de voitures anciennes : Guyot Spe-
ciale Indianapolis, Maserati 250 F.
Amilcar, Delahaye, Bugatti, Ferrari,
ERA et Bentley 4,5 |. Pierre Bardinon
amenera la Ford Mk 2 sept litres au
volant de laquelle Guy Ligier et notre
regretté Jo Schlesser remporterent les
12 Heures de Reims 196/.

Quant aux motards, qu’ils se ras-
surent, ils ne seront pas oubliés. En
1969, ils ont été sevrés de Salon,
Johnny y a pensé, et Ils trouveront
les stands d'Honda, Kawasaki, 0Ossa,
Yamaha... Il vy aura aussi une section
historique grace a Serge Pozzoli ou
I'on admirera Guzzi, Velocette, Nor-
ton et autres Jonghi. En somme, de
quoi plaire a tous ceux qui sont les
amoureux de la compétition, a deux
ou a quatre roues. Donc, en premier
lieu aux lecteurs de Champion. Amu-
sez-vous bien, et venez nous voir 3
notre stand.

COURSE

AUDIAS ET TALAMONI

ENTREE RUE PIERRE LESCOT. PAVILLON XIlI, DE 11 A 22 H

SALONDE LA
VOITURE DE

AUX HALLES
DE PARIS

, Présente par
- J. Servoz Gavin

21 FEVRIER
2 MARS 70

43

- AT 3 B T T T e i T R i T T




les motos ont perdu
mais Gardent le record

La Mexican 1000,
la fameuse et meurtriere course tout terrain
Qui s'est disputée le 20 Octobre dernier
est l'occasion chague année
d’'une confrontation directe entre voitures
et motos.
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Nilsson (a G.) et Roberts (casqué)
ont été les motards les plus rapides...

..ils se sont partagés le guidon
de cette 504 Husquarna Twin, 62 cv a 8000t m, 120 kg

Deux cent quarante sept concurrents
prirent le départ, dont vingt sept motards

Ceux-c1 €taient répartis en deux catégo-

ries : jusqu’a 250 cc, et au-dessus. Bien
quen situation d’infériorité numeérique,
les deux roues ne font pas figure de
parents pauvres dans ‘cette course, puis-
quelle fut remportée en 1968 par une
350 Honda pilotée par Preston et Ber-
quist, qui etablirent le record de I'épreuve
en couvrant les 832 miles (1340 km) en
20 heures 38 minutes.

Certes, on peut penser qu’'un parcours
aussi démentiel que celui de la Baja
favorise avant tout la maniabilité, donc
la moto par rapport a I'auto. C’est sans
compter avec le probléeme de la naviga-
tion, trés difficile sur les nombreux par-
cours complétement désertiques qu’em-
prunte la course. C’est sans compter
avec I'avantage que représente un coé-
quipier qui peut, dans une voiture, lire
au pilote des notes de reconnaissance.
C’est sans compter également que
presque la moitié de la course se dispute
de nuit, ce qui avantage encore les voi-
tures pourvues d’un éclairage plus puis-
sant.

C’est donc non pas tout a fait une auto,
mais plus exactement une puissante
« camionnette de course », a 4 roues
motrices, le Ford Bronco préparé dans
les ateliers de Holman-Moody et Stroppe
(un spécialiste des tout-terrain) et piloté
par Larry Minor et Rod Hall, qui a
remporté cette troisieme édition du
Mexican 1000. Victoire indiscutable,
mais le Bronco a mis dix minutes de plus
que la 350 Honda I'année précédente.
L’honneur des motards est donc sauf!
Cependant, il est juste de dire que le par-
cours fut cette année particulicrement
dur, car un ouragan s’¢tait justement
abattu entre Ensenada (ville de départ)
et la Paz (arrivée) quelques jours avant
la course, dévastant et tourneboulant
tout sur son passage. Dcailleurs, la
proportion d’abandons fut la plus élevée
jamais enregistrée : moins de 40 9% des
concurrents purent terminer, et dans quel
¢tat... Les vainqueurs eux-mémes ne
furent pas épargnés, qui finirent avec les
seules roues arriéere motrices, a la suite
de l'accident « classique » dans ce genre
d’épreuve disputées sur la terre : ils
entrerent en collision avec un dune
buggy qu’ils rattrapaient, mais qu’ils
virent trop tard dans I’épais nuage de
poussiére souleve par celui-ci.

La rivalité auto-moto est I'une des attrac-
tions majeures de la Baja. Quelquefois,
elle tourne a l'aigre : ¢’est ainsi qu’'Eddie
Day, qui courait sur Triumph, raconta
qu’un pilote de Bronco I’avait volontai-
rement balancé hors de la piste tandis
qu’il s’apprétait a le doubler ! Cependant,
un tel comportement est heureusement
exceptionnel, et les faits d’armes sont
généralement plus sportifs. Barmi eux,
on peut citer 'incroyable exploit de Dick



Malcolm Smith
(Husquarna 250)
fonce vers
Rancho Santa Inez

Il va remporter
la classe 250.

N peu trop
de chevaux
a la reprise...
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Scéne nocturne rypique
a un point d’assistance :
les mécaniciens
au travail
pour que leur voiture
de course
continue @ COUFIr...

«mais la, a Uaurore,
il n’y a plus rien a faire.
Cette épave
de ce gui fut hier

encore un bel engin
ne peut plus servir
que de trésor
de piéces détachées
a d’autres concurrents
en difficultés.

e
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Il y a eu un « truc ».

Mais les ossements épars
autour du buggy renversé

ne sont pas ceux du pilote...
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Miller (Husgvarna) qui roula pendant
370 km avec un pneu a plat, les 100 der-
niers étant parcourus sur la jante !

Les motards sont aussi handicapés par
- I'impossibilité dans laquelle ils se trou-
vent d’emmener pieces et pneus de re-
change. Beaucoup creverent, et s’ils ne
durent pas tous rouler a plat aussi long-
temps que Miller, ils n’en perdirent pas
moins un temps precieux.

Mais la raison principale pour laquelle
les spécialistes s’accordent a penser que
les motos ne gagneront plus le Mexican
1000, c’est leur manque de vitesse de
pointe. Sur les 832 miles du parcours, en
effet, 280 sont macadamisés et 100 sont
en terre réguliere. Il faudrait que les
motos puissent atteindre 160 km/h sur
ces sections pour pouvoir ne pas se
laisser trop distancer et profiter de leur
avantage dans les zones accidentées, ou
elles sont nettement plus rapides. Or, les
motos tout-terrain ou de cross utilisées
ne peuvent dépasser 120-130 km/h. Dans
cesconditions,ellessontbattuesd’avance.
La plus rapide d’entre elles d’ailleurs, la
500 Husgvarna Twin pilotée par T.N.
Roberts et le Suédois Gunnar Nilsson,
n’'est arrivée que cinquiéme au classe-

Voici comment la machine de Dick Miller termine la Baja.
Il avait déja crevé cing fois avant...

ment général, battue par quatre voitures. Ils ont cassé... Bill Scott et Tom Davey font face a la moitié
Dans la section motos, Husqvarna rem- de la population de Santa Inez, tandis qu’ils font le plein pour le voyage de retour.
porte un triomphe total, puisque la g T - Y ee—— : - s wmngigl -

marque suédoise a gagné non seulement | e | e ’:.J_'
la classe + de 250 cc avec Roberts et : p— - | | i

Nilsson, mais aussi la classe inférieure
avec Malcolm Smith et Whitey Martino
(250 cc 8 vitesses). Or, les Husqgvarna
n’étaient pas favorites au départ : en
effet, Bultaco, dans un gigantesque
effort, avait engagé une super-puissante
équipe officielle : Sept machines (des
Bandido 360 Mk2 et des Pursang 250, de
série) trente sept mecaniciens et techni-
ciens, treize postes de ravitaillement, et
deux avions, dont I'un se « crache » dans
le désert, une impressionnante armada
qui, comme son illustre devanciere espa-
gnole, fut pourtant vaincue. Mais avec
les honneurs : une Bultaco est seconde
dans chaque classe, et I'esprit sportif de
la marque s’est manifesté lorsque, a mi-
parcours, on vit les mécaniciens espa-
gnols donner de l'essence aux futurs
vainqueurs sans se faire prier : chapeau !
A part les Husqvarna et les Bultaco,
d’autres usines avaient engagé des ma-
chines : Harley Davidson et MZ qui
voulait faire courir son pilote Werner
Salarsky sur un modéle ISDT. Malheu-
reusement, le gouvernement mexicain
refusa son visa au pilote est-allemand...
L’échec (glorieux) de Bultaco, pourtant
supérieurement organisé, tient aux carac-
téristiques de cette course unique qu’est
la Baja, ou les concurrents laches seuls
dans la nature ont souvent davantage
besoin de fil de fer, de super-scotch et
d’expérience que d’une montagne de S o B "
pieces de rechange qu’ils ne peuvent [ SESS LIS SER S
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ELEPHANTS

ne sont

pas roses...

par Christian Lacombe

Pour moi, les Eléphants 70 faillirent étre
les meilleurs Eléphants que j'aie jamais faits...
Les conditions atmosphériques étaient parfaites...
Beaucoup de neige, un peu de verglas...
Un froid assez vif... Tout pour plaire, quoi...
Seule ombre a ce tableau allechant,
une multitude de pannes
qui me firent échouer a 30 kilometres du but.

Pour changer, je suis parti cette année
sur une moto tout-terrain. Un copain
m’'accompagne, qui posséde la méme
machine que moi. Le vendredi 2 jan-
vier au matin, nous quittons Paris.
ne fait pas trés froid et nous sommes
serieusement équipés. Notre vitesse
de croisiére ne dépasse pas le 80 km/h,
le temps nous parait bien long sur
cette route parfaitement séche. Pre-
mier incident a 160 km de Paris, I'ami
tombe en panne d’essence. Comme
nous avons fait le plein ensemble et
que nous avons roule a la méme
vitesse, e crains aussi la panne seche.
C’est avec un réservoir quasiment
vide et un moteur ratatouillant que
|'atteins une pompe. Sauveé, pour cette
fois... Puis la route continue, droite
comme un |, monotone jusqu’'a Metz
oU nous rencontrons un peu de
neige. Nos montures équipées de
pneus cross se comportent admirable-
ment, pas une seule voiture ne nous
double, I"'euphorie nous gagne. A la
frontiere, nous quittons la route pour
nous enfoncer dans les bois. La, plus
que jamais, nous apprécions la valeur
de nos machines tout terrain. Les sil-
lons gelés dans les champs fraiche-
ment labourés sont parfaitement digé-
res par les suspensions ultra-souples,
et il faut bien une trentaine de centi-
metres de neige poudreuse pour gue
les motos soient bloquees. Durant
cette peregrination extra-routiere,
nous rencontrons un petit chemin
enneige qui serpente sous les bois.
Mis en conflance par nos debuts en
tout-terrain verglace, nous acceélerons
un peu l'allure, lorsque... Boum, der-
riere moi, le copain s’affale... Je m’ap-
préte & m’'esclaffer... Et pan... Je me

retrouve sur le dos en glissade... Forts.

de cette expérience, NnOUS regagnons
la route. lrois kilometres plus loin,
ma moto s'arréte, suivie aussitot par

I'autre. 500 meétres de poussette et
nous arrivons au petit village de Burg.
Apres un changement de bougies et
de nombreux coups de kick, les
machines daignent repartir... Pas pour
longtemps... Elles s’arrétent a nou-
veau, ensemble, un kilométre plus
loin. La nuit tombe... Pas d'éclairage...
Repoussette jusqu au village, et cette
fois ca monte. Completement épuises,
nous atteignons un café ouvert. Pas
guestion de réparer ce soir, nous desi-
rons seulement un bon repas et un
lit douillet. L'aubergiste du pays dé-
clare ne pas avoir de chambre chauf-
fée et refuse de nous accueillir. Pour
ne pas abandonner la nos machines,
nous sommes préts a coucher dans
une grange, mais les paysans du coin
nous refusent méme ce modeste abrl.
Derniére solution : prendre un car et
nous rendre dans une petite ville voi-
sine qui possede cing hoétels. On se
fait proprement éjecter des quatre pre-
miers. || faut dire que notre tenue ves-
timentaire n'a rien d'engageante : on
fait peur & voir. Mais tout de méme,
nous serions en voiture, l'accuell
serait différent... Enfin, le b® hdbtel
daigne nous loger dans une chambre
glaciale ou nous nous couchons tout
habillés.

Le lendemain, séance de mécanique
de 8 a 12 h, I'allumage est en cause :
nous pensons que les bobines sont
mortes. Pour nous dépanner, un brave
homme, manifestement le seul habi-
tant sympathique de Burg, n'hésite
pas & enfourcher sa 100 Yamaha pour
se rendre, sous la neige, chez un
concessionnaire Bosch. Peine perdue,
les bobines ne vont pas, mais par
contre nos machines redémarrent!
Trop contents, on ne pense méme pas
a4 déjeuner... Dix kilomeéetres apres
Burg. ma machine s'arréte a nouveau,
on redémonte tout, on arrache des
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fils électriques, on en isole d'autres.
Apres deux heures d'efforts, cette
sacrée becane repart enfin... pour
retomber en panne 40 kilomeétres plus
loin, a Bitsburg. Encore une bonne
heure de bricolage, et c'est reparti. |

fait presque nuit, la neige tombe a

gros flocons... Puis il fait tout a fait
nuit, nous continuons. quand méme,
sans eclairage. La neige sale de la
route nous sert de repére par rapport
a.1a blancheur des bas-cdtés. Ainsi,
nous allons bon train... Pourvu que
ca dure. 25 kilométres aprés Bitsburg,
en pleine nature, alors que nous traver-
sons une forét particulierement inhos-
pitaliére, la moto du copain refuse a
son tour tout service. Ecceuré, il la
jette carrement dans le fossé et nous
continuons a deux sur la mienne. Deux
kilometres plus loin, 1l fallait s’y at-
tendre, ma machine stoppe, juste a la
hauteur de deux amis luxembourgeois
qui s’efforcent de remettre en route
leur BSA. Ladite BSA rejoint donc
ma monture au beau milieu d'une
cour d'un hétel, qui bien entendu, n’a
pas de chambre disponible. Entre
temps, le second LLuxembourgeois, le
bien connu Georges Theissen, em-
mene mon copain récupérer sa béte.
Aprés étre restée deux bonnes heures
vautrée dans la neige, la damnée tout-
terrain redemarre au premier coup de
kick... Incroyable. Enfin, nos deux
motos sont reunies. Je tente une der-
niere fois de redémarrer la mienne en
me- faisant tirer par la BMW de

Georges, manceuvre extrémement fati-
gante et sans résultat positif. A la
sulte de quol nous tenons une confe-
rence au sommet. Premier objectif :
trouver a se loger, pour ce faire il faut
retourner sur nos pas jusqu'a Bitsburg.
La tout-terrain rescapée précede | at-
telage BMW de Georges qui supporte
galllardement quatre passagers!
L'épouse de Georges dans le side et,
sur la selle de la moto, le conducteur
bien sdr, le propriétaire de la-BSA et
moi-méeme...

Bitsburg, tout le monde descend.
Coup de chance, le second hotel
visité nous accueille presqu’aimable-
ment. Georges, qui lui ést arrivé jus-
qu'au Nurburgring, nous racontera les
Eléphants 70...

Il v avait plus de monde que |'an der-
nier, 10.000 personnes environ, mais
cette masse d'Eléphant’s men n'était
pas seulement composée de moto-
cyclistes, les automobilistes viennent
de plus en plus nombreux. Georges,
qui est un pur entre les purs, est
revolte par cette évolution. On le com-
prend, et il a préféré rentrer chez lui
plutdt que de participer au spectacle
d'une curieuse menagerie. Le lende-
main dimanche, on fait une derniére
tentative pour rejoindre le Nurbur-
gring. Elle commence par une partie
de meécanique, car la machine valide
quil marchait si bien la veille ne veut

plus rien savoir. Changement de

bougies, vérification de I'installation
electrigue, dizaines de coups de
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kick, on connait... Pour nous récom-
penser de nos efforts, elle consent a
redémarrer et roule parfaitement I'es-
pace de 4 kilometres. La suite, vous
la connaissez... On ne sait plus a quel
saint se vouer. On supplie celui de
I"allumage, on implore celui de carbu-
ration, on retourne la moto en tous
sens, on lui donne quelques bons
coups de pieds... Et elle repart, mais
oui... Pour 500 metres. Cette fois, les
coups de pied n‘ont plus d'autre effet
gue de soulager nos nerfs. On I'aban-
donne et fait du stop pour aller récu-
pérer ma moto qui a passé une nuit
sous la neige. Sans conviction, on
demonte le carburateur, tandis que le
propriétaire de la BSA, accompagné
de son frere, vient récupérer sa
machine avec un break 204. Toute-
fois, avant de I|'enfourner dans la
voiture, il tente une derniere répa-
ration... qui réussit. Au moment précis
ou le mono 500 fait entendre sa grosse
voix de baryton, mon petit deux
temps, lui répond par des crépitements
secs. Inutile de continuer vers le
« Ring », il n'y aura plus personne
lorsque nous y arriverons, si l'on vy
arrive... Bien nous en a pris, mon
moteur n'a crépité que 10 meétres.
Cette fois on a laissé définitivement
tomber, on a jeté les motos dans le
break quinous aconduitjusqu’alagare
de Longwy. Tétesbasses,nousrentrons
a Paris par le train. On s'en souviendra
de ces Eléphants et tout ca pour...
2 petits fils déenudés.
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TRIAL
BELGIQUE

PAR
OLIVIER DE LA GAROULLAYE

Le casque
Sherlock Holmes
de Charlie Harris

Le 18 janvier, les organisateurs des diffe-
rents trials ayantlieuen Angleterre
s'arrachaient les cheveux, Presque
toutes les vedettes manquaient a l'appel.
Seuls restaient en perfide Albion,
Rathmell, Adsett. les officiels Greeves,
Gaunt, Sandiford, Wilkinson et consorts...
Harris, Miller, Farley, Peplow, Telling,
Smith, Knightet compagnie etaient
absents. Ce méme jour, en Suede, les
fanatiques de trial suivaient d'un cail
desabuse les eévolutions de leurs cou-
reurs. llmanquait a ces spectateurs
'attrait du meilleur Bjorck, Benny et Lars
Sellmann, Anderson, Lundgrenn avaient
pas envovye leurs engagements. En
Finlande, Versterinen et Luhtasuo
éetaient forfaits. Les plateaux etaient
Mmaigres partout, partoutsaufen Belgique,
sauf a Dison ou le Roval Motor Club
avait mis sur pied son dix-septieme
irial comptamnt pour le challenge
Henry Groutars, veritable championnat
d'Europe de la specialite.




&Tive d
faire lu

a

1 dan 8

Toute l'aristocratie trialiste avait fait le déplacement, sauf
les Espagnols restés au soleil sans doute, et les Suisses
probablement aux sports d'hiver. Les Pays-Bas avaient
delegué leur champion national, le géant a lunettes de
Graaf et Hester, un de ses suivants. Linz sur une Bultaco
au bruit tonitruant et Kranhstover sur une trés belle 250cc
Zundapp représentaient I'Allemagne. La Pologne comp-
tait sur Rechul et Szcerbakieewicz équipés de leurs
curieuses WSK produites au-dela du rideau de fer.

Les Francais venus en force la semaine précédente 3
Aywaille n’étaient que peu nombreux et la pauvre
Marianne ne pouvait compter que Sur quatre coureurs
dont Rayer, le champion en titre, et Yves Francois le
pilote du MC Nord. Quant aux Belges qui accueillaient
tout ce beau monde, ils avaient soigné ce que I'on pour-
rait appeler le comité d’accueil. Vanstenagen, Marcel
Wiertz, Gigot, Lejeune, Tiquet, Puttemans, pour ne citer
que ceux-la, semblaient pouvoir jouer un role et per-
mettre a leurs couleurs de bien figurer au classement
inter-nations.

Ce sont donc guarante coureurs qui partirent de minute
en minute, peu avant midi, aprés avoir satisfait 8 la véri-
fication technique des machines. Qutre-Quiévrain, ol
le port du casque est obligatoire, le réglement présente
certains points particuliers. En plus de I'examen minu-
tieux des motos, de |'obligation du casque, les concurrents
disposent d'une heure de plus que le temps ailleurs imparti
avant la mise hors course, et les pénalités pour retard
n excedent pas le dixieme de point par minute. A |'heure
du marche commun, il serait souhaitable que ces trois
Intéressantes particularités se retrouvent partout. Tout
le monde y gagnerait.

De la place de la ville ot avaient lieu les opérations de
départ au premier non stop a trois kilométres de 13, les
trialistes empruntaient des rues pavées typiguement régio-
nales, et une petite route joliment sinueuse avant de des-
cendre a travers prés. Cette premiére difficulté trés natu-
relle et coriace devait donner le ton a une course qui allait
S'averer ouverte et intéressante. Seuls six pilotes (Harris,
Smith, Miller, Vesterinen, Farley et Telling) réussissaient
> sans faute dans cet etroit boyau en terre grasse agré-
menté d'un virage a gauche en devers sur pierres glis-
antes en diable. Les zones 2, 3 et 4 étaient elles-aussi
ituées sur le terrain de cross, permettant ainsi aux spec-
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nts. En sortant de ce premier groupe, soit pratiquement
suite page 74

ﬁ SR -'
Le -polonais Sz¢erbakicewics
a Passaut » |
de la marche «  ~°
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par Christian Lacombe

L’{m dernier, a cette méme époque,
J avais essaye la Triumph 3 cylindres
5 Cha.r}?p:on n° 37) qui d ailleurs
m’avait fort impressionné.
La Trident et la Rocket 3 possedent
la méme mécanique, un 750 cc
3 cylindres, donc logiquement les méme
per fcn mances. C’est ce que
J'ai voulu vérifier en essayant la grosse
trois pattes de la British Small Armory.
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L’an passé, ce fut 'usine Triumph qui me
préta une machine. Pour la BSA, je me
suis adressé a I'importateur Frangais qui
me confia la moto d’un client, Joél Jarjat.

Le propri¢taire de cette BSA a déja par-
couru quelques 8 000 kilométres au gui-
don de sa machine, et ceci a vive allure.
Elle était donc parfaitement rodée. Ces
conditions d’essais sont idéales, et je
souhaiterais chaque mois pouvoir dis-
poser de la machine d’un motocycliste
comme Joél Jarjat.

La premiére grande réalisation commune
du groupe BSA-Triumph fut de créer le
moteur 3 cvlindres. Cette tdche fut
confiée a I'ingénieur de Triumph, Doug
Hele. Des impératifs industriels et com-
merciaux lui dictérent la marche a suivre
pour la réalisation de son ceuvre. Il
fallait une mécanique originale, méme
revolutionnaire, pour servir d’argument
de vente. Mais il ne fallait pas que le

moteur revienne trop cher a la construc-
tion et a I’entretien. Enfin, si possible. il
fallait faire en sorte que les pieces du
nouveau moteur servent aussi bien pour
les monocylindres 250 et Twin 500. Doug
Hele s’accomoda de sa tache en pensant
3 cylindres.

Ce type de moteur est original, sinon
révolutionnaire. A part la MV3 de
course, il n'y avait guére de précédent
connu (la Kawasaki n’existait pas en-
core). D’autre part, un 3 cylindres est
moins onéreux a construire quun 4
pattes. De plus, c’est un classique
culbuté, d’un tntretien facile. Enfin, la
cylindrée unitaire du 3 cylindres est
légérement inférieure a 250 cc. Donc, un
piston du 3 cylindres ira trés bien dans
un 250 et dans un 500 twin. Sur le plan
technique, le 3 cylindres présente aussi
quelques avantages : l'embiellage est
obligatoirement calé¢ a 120°, ce qui ¢li-
mine beaucoup de vibrations. La largeur
du moteur n’est guére plus importante
que celle d’un twin, et de ce fait ne pose
pas de probléme pour le logement de la
transmission primaire. Je ne reviendrai
pas en détail sur la description technique
de ce moteur (voir Champion n° 37).
Rappelons toutefois que I'embiellage fait
d’une seule piéce repose sur quatre pa-
liers (deux lisses, deux a roulements),
que les manetons de bielles sont graissés
sous pression, que le circuit d’huile
comprend une pompe a double engre-
nage et un radiateur d’huile, que la
chaine primaire est triple, que l'em-
brayage est & diaphragme du type Borg
et Beck, que les trois carburateurs Amal
sont commandés par un palonnier, que
Iinstallation électrique est en 12 volts,
enfin que la boite de vitesses a quatre
rapports est celle de la Bonneville pour
la Trident, celle de la 650 Lightning pour
la Rocket 3. Signalons que ces boites de
vitesses sont, dans une tradition pure-
ment Anglaise, séparées du moteur. Mal-
gré leur fusion, Triumph et BSA font
toujours preuve pour leur boite de
vitesses d’un chauvinisme exacerbe, et
c’est pour cela que sur la 3 cylmdres,
chacun a voulu garder sa propre boite,

ce qui explique les différences de carter-
moteur sur le c6té droit des deux ma-
chines.

Mais la ou ¢a change sérieusement, c’est
dans la partie cycle et les accessoires. Le
reservoir d’essence, analogue dans les
deux cas, possede un bouchon a ouver-
ture rapide chez BSA. La selle de la
Rocket est immense, large, confortable,
mais franchement laide. Par contre, le
petit garde-boue facon Rickmann a de
I'allure. On retombe dans le wvulgaire
avec I'espeéce de cache en fer blanc qui

o - : - __I___.“'"*:;_.h_ .'-I'h"“"“- i

o -'_J
_—

-

; | _—
o

i

proteége le radiateur d’huile. Les Amor-
tisseurs arriére, d’origine, sont-des Gir-
ling 4 ressorts apparents, mais ils avaient
été remplacés par des Le Laurain sur la
machine d’essai. La fourche avant signée
BSA équipe aussi bien la Trident que la
Rocket. Méme chose pour le tableau de
bord qui se compose d’'un compteur
équipé d’un totalisateur journalier et
d’un compte-tours. Le freinage est assuré
a ’arriére par un simple came de 177 mm
de diamétre et a I’avant par un double
came de 203 mm. Vu du c6té droit, ce
double came est trés beau, avec ses ouies
d’aération, mais par contre, a gauche,
c’est un désastre. Un enjoliveur chromé
percé de fausses ouvertures d’aération le
recouvre ! C'est du genre mauvaise imi-
tation de roue racing...

La partie fondamentale qui différencie la
Triumph de la BSA est le cadre. Sur la
premiere, il s’agit d’'un simple berceau
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dédoublé sous le moteur, comme sur la
650 Bonneville. La BSA, elle, emprunte
celui de la Lightning, un robuste double
berceau dans lequel on a monté le 3
cylindres légérement incliné vers 1’avant.
La finition de I'ensemble de la machine
est d’un bon niveau, sans plus.

[’ESSAI

Bien qu’elle soit un trés gros cube, la
Rocket n’est pas énorme et un pilote de
taille moyenne peut sans trop de diffi-
cultés mettre les pieds a terre. La mise en
route du moteur ne pose aucun probléme
du moment que I'on noie copieusement
les cuves des carbus extérieurs. La faible
cylindrée unitaire rend le maniement du
kick enfantin. Le moteur émet un joli
bruit, assez proche de celui d’un 4 cy-
lindres. On ne peut pas dire que le levier
d’embrayage soit doux, pas plus que
dur... Mettons, ferme. Les rapports
passent trés bien, mais sans douceur.
Ainsi, pas de danger de rater une vitesse.
Aux petites allures, en ville par exemple,
le 3 pattes ne tourne pas parfaitement
rond, utilisé en dessous de 3 000 t/mn.
Au-dela, ca va. C’est a ce régime que les
chevaux entrent en scéne. D’abord
quelques uns, puis d’autres a 4 000 t/mn,
et dés 5 000, la « horde sauvage » de pur-
sang. Elle fait tout pour vous arracher
le guidon des mains... Fameuse accéle-
ration, en vérité !

La maniabilité de la Rocket m'a agrea-
blement surpris, ainsi que la tenue de
route. J'ai beaucoup moins aimé la faible

garde au sol qui réduit considérablement .

'angle d’inclinaison dans les virages.
Dommage, car sans cela, la Rocket est
tres plaxsante a piloter. Avec les amortis-
seurs arricre d’origine, la grosse BSA est
confortable, mais avec les Le Laurain,
elle est trés confortable. Toute publicité
mise a part, je pense que les Le Laurain
sont actuellement les meilleurs amortis-
seurs existant pour la moto routiére.
Autre petite transformation qui meérite
d’étre soulignée, la pose d’un ensemble
optique code-phare a iode, fantastique.
Avec c¢a, on roulerait de nuit pour le
plaisir. Combien de temps faudra-t-il
attendre encore pour que les motos
soient équipées ainsi d’origine?
Revenons sur terre, ou plutdt sur la BSA,
pour constater I'excellent étagement de
la boite de vitesses. En quatriéme, | acce-
lération se fait encore franchement sentir.
Les vibrations du moteur sont pratique-
ment nulles, a quelque régime que ce soit.
Si le frein arriére est sans reproche, le
frein avant, lui, est excellent au premier
freinage, tres bon au second, bon au
troisiéme, moyen au quatriéme et ainsi
de suite... Pour tout dire, 1l n’'oppose pas
une résistance farouche au fading. Il ne
fait pas de doute que, pour une grosse
cylindrée qui dépasse alléegrement le 180
chrono et pése plus de 200 kg, le frein a
disque a commande hydraulique est la
meilleure solution. Qu’'on se le dise...

PERFORMANCES

Nous voici arrivé au point crucial, ou la
comparaison entre la Triumph et la BSA

s'impose. Je rappelle que toutes deux
disposent du méme moteur, un 3 cy-
lindres développant 60 CV, que les
rapports de boite sont pratiquement
identiques, que le poids total est sensi-
blement le méme. Rappelons encore que
la Triumph était une machine d'usine et
que la BSA pourrait trés bien vous appar-
tenir. Avec la Triumph javais réalisé
198,7 km/h en vitesse de pointe et 137°5/10
au 400 metres départ arrété. La BSA a
parcouru cette distance en 1379/10 et a
atteint 190 en vitesse maximum. Voyez,
la différence n’est pas énorme, et ceci
prouve que s1 vous achetez ou possédez
une 3 cylindres Triumph/BSA, vous
serez sur que votre machine accroche le
190 et frise le 14 secondes au 400 métres.
Voila qui devrait vous rassurer !

FICHE TECHNIQUE

Moteur : 3 cylindres, 4 temps, culbuté
refroidi par air.

Alésage course : 60 x 70, cylindrée
741 cc.
Puissance : 60 CV a7 500 t/mn, compres-
sion : 9,52 1.

Carburateurs : 3 Amal concentrique de
27 mm de diametre.

Boite : 4 vitesses, étagement : 17¢ : 11,95
al,2¢e:83a1,3¢:583al,4e:
4,87 a 1.

Embrayage : monodisque a diaphragme
travaillant a sec.

Allumage : batterie 12 volts, alternateur
110 watts.

Cycle : Double berceau.

Suspension : Fourche avant télescopique,
bras oscillant a [’arriére
avec amortisseurs hydrau-
liques réglables.

Roues : 3.25 x 19 4 I'avant, 4,10 x 194

['arriére.
Freins : Double came de 203 mm a
I’avant, simple came de 177 mm
a l'arriére.
Réservoir : Essence
3 litres.

Poids : 214 kg (a vide).
Prix : 11 416 F T.T.C.

Importateur : Ets Movéa 25, rue Mar-
ceau 92-Nanterre.

19 litres, Huile

MOTEUR

Démarrage . . . . . . . . . facile
Vibratlons .- .. st cancune
Souplesse . . . . . .. . . excellente
Nervosité . . ... .. . . trésbhien
TRANSMISSION

Embrayage . . . . . . . . . bien
Passage de vitesses . . . . . bien
Etagement . . . . . . . . . excellent

FREINS (sur route)
Pression (force & déployer) . trés bien
Fermeté . . . . .. .. . . irés hien
Efficacité a froid . . . . . . excellente
Résistance au fading . . . . moyen
Progressivité . . . . . . . . excellente
Frein arriére . . . . . . . . frésbien

SUSPENSION

Souplesse . . . ... . . . excellente
Amortissement . . . . . . . excellent
Adhérence . . . . . . . . . trés bien
Réaction aux mauvais revét,. . trés bien

TENUE DE ROUTE

Rigldité . . ... ... . . tresbien
Vitesse en courbe. . . . . . trés bien
Accord suspensions . . . . . trés bien
Maniabilite . . . . . . . . . excellente

DIVERS

Réglage des commandes . . . excellent
~ Disposition des commandes. . excellent
Position pllote .. ... ..
Gofort: o i s aires:hlen
Accessibilité mécanique ., . . bien
Présentation . . . . . . . . bien
Finitlon , . . . « « . . « . MOyen
Qualité de I'ensemble . . ., . bien
Propreté de I'ensemble . . . bien
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LES VEDETTES ET LES CHAMPIONS

HISTOIRE D’UNE GRANDE MARQUE ...




1a
grande

forme...

par C. Lacombe

[e moto-cross est un sport tres eprouvant,
certainement le plus dur des sports jamals
inventés. D’un bout a [‘autre d'une course,
soit 45 minutes, le pouls bat a plus de 100
avec bien souvent des pointes a 200. Seuls
des hommes en parfaite condition physique

et bien entrainés peuvent tenir le rythme,
et ceux-la, seulement, sont sars de fiqurer
aux places d’honneur. Jacky Vernier, le cou-
reur, et Marcel Seurat, le manager, /'ont
compris. Et tout deux se sont serieusement
penchés sur le probleme de « la grande
forme ».

Joél Queireil. un autre espoir Francais




Jacky Vernier est actuellement I'espoir
numéro un du moto-cross francais. Il a
23 ans et fait du cross depuis quatre
ans. Avant, il roulait sur route avec
une 350 Jawa mais la vitesse ne I'in-
téressait pas du tout.. Peut-étre,
cependant, le side-car |'aurait tenté...
Puis un jour, a 18 ans, il assista au
cross de Sens, ce fut une révelation.
Bien entendu, les parents se firent un
peu tirer l'oreille, ce sport ne leur
plaisait guére. Mais Jacky n'est pas
basque pour rien, et lorsqu’il a une
idée derriere la téte... |l finit par se
faire offrir une vieille 500 Ariel de 1955
et un antique camion P3A Peugeot
pour la transporter, le tout pour
1 700 F. Ainsi équipé, Jacky alla tenter
sa chance dans le trophée des espoirs
ou il finit 3¢ National.

Puis un jour, alors qu’il était militaire
et rentrait chez lui en permission, Jacky
trouva (presque) dans ses souliers...
une 360 CZ toute neuve, cadeau des
parents. Notre jeune crossman - eut
I'impression de vivre un réve. Mainte-
nant qu'il a la bonne machine, il lui
faut prouver de quoi il est capable. Et
il attaque, comme une béte, chute
guelquefois, mais obtient aussi des
places. En fin de saison, le bilan est
positif avec une seconde place au
championnat militaire et un droit de
passage dans la catégorie « inter ».
Pour son avenir, ces resultats ne sont
certes pas négligeables, mais le plus
important est d’avoir rencontré Marcel
Seurat.

| ‘année suivante, donc en 68, Jacky
va au Grand Prix, toujours au guidon
de la CZ; il se rend bien compte de son
infériorité, et se rabat sur les cham-
pionnats de France ou il finit 5¢ des
« inter ». 1969, les jours de gloire sont
-arrivés. Jacky est sacré Champion de
France « inter », il finit deux Grands
Prix en septieme position, et se voit
accorder une assistance de l'usine CZ
pour cette saison.

Aujourd’hui, Vernier arrive a un tour-
nant de sa carriere de crossman. Il n‘a
plus rien a apprendre en France, mais
peut accumuler les titres et les plus
alléchantes primes de départ dans les
cross francais. Par ailleurs, il peut aussi
se lancer dans le grand bain des cham-
pionnats du monde et se battre, encore,
toujours, pour faire mieux...

La parole est au manager, mais d'abord,
qui est-il ce manager ? Marcel Seurat.
Grand, fort, ultra-sympathique, agé de
36 ans et mordu « jusgu’au sang » de
moto. Avant de s’intéresser au cross,
il faisait de la vitesse et certains se
souviennent peut-étre du fameux Ra-
cing Team Velocette composé de
Cogniard, du regretté Vigreux et de
Seurat. Puis la vitesse I'ennuya, I'am-
biance de camaraderie n'y était pas et
Marcel se tourna vers le cross: |l apprit
a piloter en cross... par correspon-
dance téléphonique. Ce n'est pas un
gag, Marcel téléphonait longuement a
son amj Rémy Julienne, I'ex-crossman;
maintenant cascadeur bien connu,
pour lui demander des conseils sur
la conduite en tout terrain. Il lui impor-
tait bien peu de devenir un caid; Marcel
voulait juste mesurer d'une facon
concréte les difficultés du cross. En
1967, & la Ferté-sous-Jouarre, il re-
morque un débutant qui « marche
comme un avion », il s'agit de Vernier.
Depuis, Marcel s'est decouvert une
vocation de manager, il s‘occupe plus
particulierement du poulain Vernier, et
ceci d'une facon on ne peut plus
désintéressée puisque Seurat importe
les Ossa et que Vernier court sur...
CZ!

Pour 70, Jacky fera 10 Grands Prix
500 sur 12, (c’est Marcel qui parle)
et quelques importantes courses inter
a |I'étranger. En France, il défendra son
titre. Pour mener a bien ce programme,
il faut la grande forme et ¢ca, on ne I'ob-
tient pas dans une pochette surprise.
|| faut travailler pendant tout |'hiver.
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En cross, la forme physique a plus
d'importance que le pilotage; bien
sdr, il ne s'agit pas de se trainer, mais
un excellent pilote qui n'a pas de
souffle se fera battre a tous les coups
par un moyen qui, lui, est inépuisable,
surtout sur des manches de 45 minutes.
Le crossman fatigué ne voit plus les
embiliches du terrain, il n'a plus les
réflexes pour les éviter et se fatigue
encore davantage au passage des trous
et sur les bosses. Au contraire, celui
qui reste frais modifiera son»pilotage
en fonction de I'évolution de |'état de
la piste qui varie tout au long de la
course. Ainsi, il évitera au maximum
les épuisantes inégalités du sol. Jacky
est un bon pilote, il a une convenable
résistance physique, mais pas encore
suffisante pour étre dans le coup en
Grand Prix. J'entends par la finir régu-
lierement dans les sept premiers.

Il v a quatre parties du corps a travailler
concurremment : les cuisses, les reins,
le cceur et les poumons. Pour les
cuisses, il faut faire du vélo. 20 minutes
a trois quarts d’heure par jour, sur un
home-trainer car I'hiver, dehors, le
froid diminue la capacité pulmonaire.
Toujours pour les cuisses, grimper des
escaliers et faire des flexions de jambes
avec une haltére sur le dos, et cecl
jusqu’a épuisement. Pour le ceeur, du
saut a la corde et du footing. Pour les
poumons, de la gymnastique respi-
ratoire afin d'augmenter la capacite
thoracique. Enfin pour les reins, de
nombreuses flexions du tronc, et du
blcheronnage; de plus, ce dernier
exercice est aussi tres bon pour les
bras et le souffle. Quinze jours de ski
« intensif » complétent le programme
de base.

Un probléme bien connu des skieurs
accable aussi les crossmen, il s agit de
la perte d’acuité visuelle due 3 la
fatigue nerveuse ou physigue, on ne
sait pas trés bien. Pour combattre cela,
I'entrainement consiste & jouer au
ping-pong ou au tennis, nous verrons
le résultat... Jacky ne suit pas de regime
diététique particulier, une nourriture
saine, pas d'alcool, pas de cigarettes et
beaucoup de sommeil. 10 heures par
nuit.

Voici, & quelques variantes pres, une
journée d’entrainement. Lever, 9 h,
travail en salle de gymnastique de 10 h
a 12 h, repos jusqu'a 15 h, séance de
mécanique (trés important aussi) de
15 h 4 17 h. Ensuite une heure de
footing ou de tennis, coucher a 10 h :
ceci dure depuis octobre et se prolonge
jusqu'en février. Ensuite, |'entraine-
ment physique sera réduit de moitie,
mais on commencera celui du pilo-
tage.

Voyez qu'il ne faut pas étre faineant
pour étre « managé » par Marcel Seu-
rat! Vernier ne s'en plaint pas. Cest
un basqgue, et il a décidé de gagner au
moins un Grand Prix, alors... @
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Suite de la page 33

ralentir. passe. La rage au ceeur, J.-P. B.
repart tout de suite et continue la ronde de
plus belle. tandis que Stommelen redé-
marre aussl, mais va s’arréter au stand
pour vérification.

Au bout d'une heure quinze, ce sont les
premiers ravitaillements des 3 litres. la
917 ayant déja refait le plein depuis long-
temps. Lés pompes n'étant pas dans les
stands. et le changement de pilote ne
pouvant s'effectuer qu'a ceux-ci, les
substitutions coiitent un double arrét.
Or. si Courage remplace de Adamich et
Galli Stommelen, J.-P. B. continue et
s¢ retrouve donc avec 30" d'avance sur
Fanglais. Cependant, on s'apercoit que
ce dernier attaque avec une verve extra-
ordinaire, et prend d’abord 17, puis 2”
et meéme 3” au tour a Jean-Pierre qui n’a
plus son rythme de tout 4 I'’heure. On le
croit fatigué. et le sort de la course semble
basculer en faveur d’Alfa-Roméo. Red-
man rameéne définitivement au stand une
917 (alors en 4° position) couverte de
poussieére et remplie de gravats : il a da
quitter fa piste & prés de 250 km/h alors
que doublant Rey en ligne droite, il s'est
fait tasser sur le bas-coté dégagé d’obsta-
cle. mais non compacté, ce qui lui a valu
une terrible séance de « saute-mouton »
qui- s’est miraculeusement terminée sans
autres dommages que matériels...
Jean-Pierre résiste a Piers avec Iénergie
du désespoir. mais I'écart continue de
s’amenuiser. Au 68¢ tour (400 km environ)
Il doit S'incliner et laisser I'Alfa s'échap-
per. Derriére. Rindt est troisiéme a un
tour. Galli guatrieme a deux tours,

Au /8 passage. J.-P. B. s’arréte pour ravi-
tailler et céder le volant 4 Pescarolo. Il
compte alors 13" de retard sur Courage.
qui va lul aussi procéder aux mémes opé-
rations cing tours plus tard. L'arrét de la
Matra est horriblement long. les pilotes
ont des difficultés avec les ceintures de
securité: celui de I'Alfa se déroule norma-
lement. Un tour aprés le départ de De
Adamich. Pescarolo compte... 1'12" de
retard. ‘Les carottes paraissent cuites.
quand. au 90¢ tour, De Adamich stoppe
avec un moteur ratatouillant : une soupape
a lache. I'Alta continuera sur sepf .cylin-
dres. et Pescarolo se retrouve en téte aprés
ce nouveau coup de théatre.

Mais ce n'est pas fini des émotfons. car on
sapercoit bien vite que le scénario "Cou-
rage-Beltoise de tout a I'heure est en train
de se répéter avec. cette fois. Stommelen
et Pescarolo pour acteurs... Le pilote
Allemand. qui compte 140" de retard.
fond littéralement sur Henri a la cadence
de 4" a4 5” au tour... Les comptes sont
vite faits : & ce train 1. FAlfa va gagner.
Pescarolo. d'ailleurs. semble mal a laise.
ses temps sont loin d'atteindre ceux que

Jean-Pierre alignait le matin. C'est nor-
mal et explicable. car la piste est mainte-
nant en mauvais état. il fait chaud — ce
gui nuit a la carburation — et la tenue de
route de la Matra. nous a expliqué J.-P. B.
s'est détériorée. au point de devenir trés
survireuse. Comme en outre. Henri n'a
que trés peu tourné aux essais. on com-
prend son désarroi et I'équipe Matra
décide de faire repartir Jean-Pierre deés
le prochain ravitaillement. contraire-
ment a ce qui €tait prévu. D’autant que
la Matra devra par la suite observer un
ravitaillement de plus que - ses adver-
saires... Et puis. nouveau bouleversement
dans les prévisions Aifa-Roméo gui sem-
blait en passe de rétablir la situation.
Perd soudain tout espoir quand Stom-
melen stoppe au 107¢ tour (650¢ km)
aVec «Sa suspension arriére cassée. suite
probable de son téte & queue du matin.
Pescarolo se retrouve en téte, devant Rindt
que le Stand Matra pointe dans le méme
tour, mais que les chronométreurs offi-
ciels annoncent compter un tour de
retard... Dans le doute, J.P.- B. repart
apres ravitaillement en attaquant a fond.
Rindt ravitaille aussi, et reprend la piste
avec 1'20” de retard sur J.-P. Cet écart
demeure stable. mais on sait que la Ma-
tra devra reprendre 50 litres d’essence,
alors que la Porsche ira jusqu’au bout.
Rien n’est fait. c'est encore un nouveau
suspense qui s'installe, quand Rindt
s'arréte en panique quelques secondes
pour faire redresser son déflecteur avant-
gauche... L’écart remonte alors a 143",
quand au 150¢ tour (900 km) J.-P. B.
ravitaille... Il repart avec 38’ d’avance.
et 1l les maintiendra jusqu'a la fin, malgré
son extréme fatigue que l'on concoit aisé-
ment : 1l a conduit quelques 750 kilome-
tres sans arréter de se défoncer.
Jean-Pierre aura donc été le grand bon-
homme de cette course passionnante de
bout en bout, et il aura été le grand arti-
san d'une victoire brillante, mais un peu
inattendue de Matra qui avait envoyé en
Argentine une voiture solide, magnifique-
ment préparée. mais un peu dépassée par
les nouvelles Alfa-Roméo. Il ne faut pas
non plus omettre de signaler que le nou-
vel associé de ‘la firme francaise. Good-
year, a jou¢ aussi un réle important dans
ce succes en fournissant des pneus (type
Daytona) extrémement résistants, quoi-
que donnant une excellente adhérence.
qui permirent 4 la Matra de faire toute la
course sans changement de pneumati-
ques, au contraire des Alfa-Roméo et des
Porsche équipées par d’autres marques.
En somme. I'homogénéité de la petite
équipe francaise, avec sa seule voiture au
départ, ajoutée a4 la grande exhibition
d’'un Beltoise en super-forme, a mis en
échec l'ambitieuse organisation nette-
ment plus pléthorique d’Alfa-Roméo.
qui ne démérita cependant pas, bien au
contraire.

DEUX FOIS 100 MILES :
VIVA COURAGE

L'écurie italienne devait d’ailleurs obte-
nir une nette revanche la semaine sui-
vante. La formule de I'épreuve (deux bré-

- ves manches de 160 kilométres chacune)

convenait bien a ses voitures, plus bril-
lantes que la Matra et les 908. Drailleurs,
I'ingénieur Chiti avait fait monter des

moteurs neufs et autorisé ses pilotes a
tirer 8 00 t/m de plus (9.600 au lieu de
8.800 t/m pour les 1.000 kms). Des deux
autres sprinters, la 917 avait perdu son
dompteur Redman, et Piper n’allait obte-
nir que le septiéme temps aux essais,
tandis que la Berta LR, trés a laise, par-
tageait la premiére ligne avec I'Alfa d’un
impeérial Courage. Quant au « revenant »
Masten Gregory, déchainé au volant de la
Porsche 908 réparée de Brostrom, il s’in-
tercalait entre De Palma et Nanni -Galli.
Venaient ensuite Beltoise et Laine. De
toute évidence, la course allait se jouer
entre ces six-la, les autres 908 et les Lola
n'étant pas dans le coup.

Au premier passage, la foule se dresse, hys-
terique : la Berta est en téte. Et tandis que
passe le peloton, Piper s’arréte, fourchette
de troisieme cassée.

Mais Courage n’allait pas, cette fois, lais-
ser s’installer le moindre suspense .: dés
le second tour, il prend le commande-
ment et, dominant tout le monde de la
téte et-des épaules, dans un style -parfait,
il entamait un cavalier seul qui allait en-
lever toute incertitude quant au sort de
cette course. Dans la seconde manche
son coéquipier De Adamich allait sage-
ment se-contenter; aprés avoir pris la téte,

-de vivre sur cette confortable avance pour

donner & Alfa-Roméo. une - victoire sans
bavures. La Berta livra une belle bataille.
terminant troisiéme de la premiére man-
che bien que De Palma ait été privé de
troisiéme vitesse sur la fin, et ait eu un
amortisseur cassé. Dans la seconde man-
che,; Marincovich devait hélas sortir spec-
taculairement de la route, sans doute a
la suite d’une défaillance de la suspension
arriere. J.-P. B., qui prit le premier dé-
part, liv,a une belle bagarre a Laine, Gre-
gory et Galli avant de repartir en .téte a
queue au méme endroit que le dimanche
précédent, ce qui le relégua a la cinquiéme
place. Dans la deuxiéme manche, Pesca-

‘rolo entiérement retrouvé devait assurer

la troisiéme place derriere Courage et
Grégory, ce qui était le maximum qu'il
pouvait espérer. Stommelen, lui, devait
déchaper, ce qui 4inquiéta le stand Alfa
qui fit ralentir De Adamich, craignant le
méme Incident ~sur la voiture de téte.
Mais le style plus économe du jeune pi-
lote italien lui aurait probablement, de
toutes fagons, permis d'eviter ce piége.
Pour terminer ce reportage un peu inha-
bituel, je voudrais souligner le bon niveau
de tous les pilotes argentins qui-ont par-
ticipé¢ a la Temporada, au volant .de voi-
tures qu’ils ne connaissaient pas et qu’ils
n'eurent dans l'ensemble que trés peu le
loisir de conduire aux essais « surveillés »
qu’ils furent par les jaloux propriétaires
des dits engins. Si ce furent bien sur Di
Palma et Marineovich, les pilotes de la
Berta LR, qui se mirent le plus. en évi-
dence (le- premier nommé en particulier)
Copello,- Reutethann; Garcia Veiga (qui
courait- avec Teddy Pilette) et Pairetti se
mirent tous trés vite dans le coup et mal-
gre I'ambiance latine et Pexubérance de
leurs supporters, ne commirent pas d’er-
reurs. Si I'on ajoute 4 cette constatation
Porganisation trés sympathique; le circuit
sélectif et siir, I'enthousiasme du nom-
breux public, on obtient uh tableau plein
de vitalit¢ du sport automobile argentin.
Fangio peut étre content : ils vont fort
tous «-ses muchachos »! Et la Temporada
71 s’annonce bien. @
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Le meilleur plombier du monde n’y pourra rien. 2
Tant que votre eau sera calcaire, votre chaudiere tombera en panne et Ies canallsatlons s’entartreront.

Je sais que mon plombierfaitce qu'il peut. Je sais bien que D'ailleurs, je suis str que mon plombier me conseillerait
mon eau est calcaire, qu'elle entartre mon chauffe-eau et un adoucisseur d’'eau Culligan. Alors, je demande une
ma machine a laver, et qu'elle dégrade ma chaudieére... documentation ou une déemonstration sur |'eau adoucie.

J'inscris ici mon Nom e U e WA S mon Adresse e RS S DR WS S S Nl A
mon lelephone___ = ma Profession

Maintenant; j'envoie ce bon a @ QAMA%M\. 4 av. du Pdt.Kennedy, 78-Les Clayes/s/bois.



Grandsire et Herbert Muller: un peut contractés au départ, mais ¢a s’arrangerd...

REGAZZONI,
ROI
DE LA GLISSE

Le premier festival de la neige

des pilotes de course, organise a Villars-sur-Ollon
['an dernier par |Office du Tourisme

de cefte dynamique station suisse

et Bernard Cabhier,

Président de I'Association Internationale
de la Presse Sportive Automobile,

avec le concours de nombreuses firmes
dont Martini, Heuer, Rossignol,
Goodyear, etc...

avait été remporté par Jacky Ickx.

Clay en plein effort.

N



Moalgré les apparences, c’est Bruce McLaren (N°© 24) qui remportera cette série Irés
disputée en coiffant de Adamich sur le poteaun, aprés changement de machine!

Cette manifestation — de bonne hu-
meur — ayant remporté tous les suf-
frages. a été reconduite cette annee
par ses promoteurs avec un egal suc-
cés. La seule ombre au tableau fut
I’'absence du précédent vainqueur qui,
retenu a Bruxelles, déclara forfait In-
extremis. Le titre était donc a prendre,
les ambitieux nombreux et de qualité
pour tenter de s'en emparer : Bruce
MclLaren d’'abord — a tout seigneur
tout honneur — mais aussi Clay Regaz-
zoni, Herbert Muller, Rolf Stommelen,
Andréa de Adamich, Dick Attwood,
Jackie Oliver... Jo Siffert était présent,
mais son pled abimé dans un accident
de kart récent I'empécha de prendre
part a la compétition, sinon aux rejouls-
sances. Betty Hill était venue a la place
de Graham, autre éclopé provisoire.
La France était représentée par Henry
Grandsire, Jean-Pierre Jabouille, Pa-
trick Dépailler et Francois Mazet.
Enfin, une forte équipe de directeurs
sportifs ou assimilés (Von Hanstein,
Henry Taylor, Jochen Neerspach)
était résolue a faire voir aux jeunes
loups de quel bois se chauffe les
¢ viellles tiges ».

La formule de’l'épreuve se composait
d'une course en ski-bobs (disputée en
deux manches) et d'une épreuve sur
scooters des neiges avec un classe-
ment combiné. Les premiers, dessi-
nés, par le Service Compétition de
Porsche, les seconds, construits par
Ghia-de-Tomaso. Vous voyez que la

Sans entrainement, Mazet a démontré tout de suite beanceup d’aisance et d’agresssiviré :
voyez comment, ayant perdu son ski-bob, il continue la descente en grand style.

course automobile meéne & tout, a
condition d’en sortir...

SKI-BOBS : TRIOMPHE SUISSE

Aprés un entrainement intensif, émaillé
de gamelles absolument pharami-
neuses, tous les coureurs se retrou-
vaient sous les ordres du starter. Les
ski-bobs Porsche étaient superbes,

finement carénés bien sdr, suspendus
sur deux amortisseurs. Cependant, ils
souffraient d'une tendance excessive
au sous-virage, selon des avis parti-
culierement autorisés. Regazzoni nous
avait fort impressionné aux essais, et
il confirma en course en s'adjugeant
le meilleur temps dans un style volon-
taire, empreint d'une grande audace,
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En prévision des représailles, Donatella s’était
cotffée du casque d’Andréa de Adamich.
Téméraire er galant de surcroit, J.P. Jabouille
avait prété le sien a Christiane Sallés,

femme du P.R. de Martini.

Bruce Mec Laren avait pris quelques
précautions bien rembourrées pour affronter
la terrible équipe des journalistes au hockey.

mais tres slr. Le départ était diabo-
lique, dans une pente vertigineuse
coupee d'une porte traitresse a 120
qui fut en particulier fatale a Depailler,
Mazet (voir photo) Oliver et d’autres.
Le grand shuss mit un terme abrupt
aux espoirs de Sir John Whitmore.
Muller et Spoerri (I'ex-coéquipier du
D.S. Porsche Rico Steinemann), en
s'assurant |&és places d'honneur, com-
plétant le triomphe suisse dans cette
épreuve. Depailler en était la lanterne
rouge (de honte), ne pouvant termi-
ner aucune des deux manches...

SCOOTERS : LA REVANCHE
DE GRANDSIRE

Le spectacle attendu fut, il faut bien
le dire, quelque peu gaché par la
pietre mise au point et la trop faible
puissance des scooters Ghia. L'un
d'entre eux, cependant était nette-
ment plus rapide que les autres, et les
pilotes rivalisérent d’astuce, firent as- |
saut de franche hypocrisie, voire de
totale sourhoiserie pour se le faire
attribuer. On s’en était apercu dés la
premiére série éliminatoire au cours
de laquelle Mazet, au guidon de cet
engin, avait remonté tous ses concur- |
rents et gagné haut la majn aprés s'étre |
trompé de parcours, et alors que le
circuit mesurait moins de 3 km... Les |
autres poussaient désespérément dans |
la montée, tandis que Francois les |
doublait en faisant mine d’étre préoc-
cupé par le choix de sa ligne...
Heureusement, la finale allait étre |
autrement spectaculaire, grace a |'uti-
lisation de scooter Yamaha 350cc
deux carbus qui, eux, crachaient le
feu. Au point que personne n’osait
« ouvrir » & fond, de peur d'étre pro-
prement éjecté par ce pur-sang des
neiges au tempérament ultra-nerveux.
C'est ainsi qu'Henry Grandsire sortit
de la piste pour avoir mis trop de
chevaux a la réception d'une bosse.
Il put heureusement conserver le
contréle de la situation, en coupant |
Un peu un virage par la méme occa-
sion, et coiffer Regazzoni sur le
poteau. Du beau travail...

Au combiné, Clay remportait ce second |
Festival de la Neige, qui se termina
naturellement par une énorme bataille
de boules de neige (dans le méilleur
des cas), de tubes de lait- (suisse) et,
plus généralement, de tous projec-
tiles tombant & portée de la main. Il
est bon que les saines traditions se
perpétuent, et si, lors de la distribu- |
tion des prix, nous avons applaudi les
vainqueurs des courses avec enthou-
silasme, nous avons regretté qu'une
distinction spéciale ne vienne pas
recompenser le plus chahuteur du
week-end : nous aurions alors élu (3
I" unanimité) et acclamé (sans ré-
serve) Donatella, la charmante com-
pagne d' Andra de Adamich. Méfiez-
vous des blonds démons a lair si |
candide et si doux...

J.R e




' en competition,
a la vile..

] i " ] .
ilS'equipe. il shatille.. €*QEAR*®
; 11
Tel 7 023.91.27.

WIGIE=e-

14, boulevard Jules-Ferry « Paris-11*

CD BS

auveal

nssa fioteur

250 cc TOURISME - 150 km

250 cc SPORT - 180 km
ECLAIRAGE - BATTERIE -
ALLUMAGE ELECTRONIQUE

250 cc TRIAL

250 cc TOUT-TERRAIN

250 cc MOTO-CROSS

NOUVEAU CADRE

NOUVELLE SUSPENSION

ET ENCORE PLUS DE CHEVAUX

8, RUE DU D" LERAY
95-ARGENTEUIL
961-23-92 et 60-73

Le Guide indispensable
du pratiquant et du fanatique

La 22 Edition du

CARNET de BORD-AGENDA
AGACI

vient de paraitre

Il est disponible dés maintenant aux bureaux de
'A.G.A.C.l., 212, bd Peireire, Paris 17¢, pour 12 F.

On peut vous |'expédier par poste. Franco de port
et recommandé pour 15 F.

Découpez ou recopiez ce bon de commande qui vous
donne un droit de priorité.

(en capitales)
AT Y e e i I L A T S LB
adim RO N e S
B L B e S Sepept=—— -

Choix des couleurs : (Mettez une croix dans la case correspondante.)

O Rouge. [ Gold. 0O Noir. [ Bleu.

Ci-joint réglement de 15 F par :
[0 Mandat. [ C.C.P. 3 volets. [J Chéque Bancaire.

4 l'ordre de I'A.G.A.C.|. pour envoi recommandé.

Bulletin d’abonnement
3 Champion

A RETOURNER a champion

14, rue Brunel - PARIS 17°¢

DECOUPER SUIVANT LE POINTILLE
OU REPRODUISEZ LA FORMULE
D'ABONNEMENT CI-DESSOUS l

v

l NP R it R BN

Je désire m"abonner pour un an (12 n**') a partir du n*®

i g () ST &

Je joins la somme de 30 F (France) ou 35 F {Elrunnur} -

par chéque bancaire a l'ordre de CHAMPION
par virement postal : C.C.P.-PARIS 11.887.23.

==




2L=CL

208 S v] p JModdoa

- Sap pa uawayvdua |

“mawanbuuvudp —

~0420 221pnia 5241
219 D 2142550440 D) -

Avd snidap 53104

uUN D 2YoUD4IL U
0ZI S vuopy v
*2j11ad apnoyp 352 appa |
> anbivw vy ap
anbosouows [y
2danuaid vy siow
‘anbissopd sa41 J52
£€ 18 woyqodg vy
*sanbusiazovivy
JUOS npasmu
- np auand s
DD SIn212a}2p
Spupis saj ja
S2UPIDI XNDIIID)
Sd104 42594 ST
"2is1d w2 juosas
(10S43)aJ 224D )
sanopdwaxa xis
a4)2 nad 12 ‘buid
mop [0, yoivpy
asnatiapsdia . oy
‘soq ua pnpy ap
$ 0L6I 14 52]jaanou v
Sap 51041 12104 f 8

‘Jaluuog ‘Jasopy ‘usupT OW Zayd
Ulyss Ja ||assipn a4pulol as jusiod
-inod « sua1|nbaJ » ap aysi| ayed v

UIADS) ZOAJDS Jo JIDMIYS
4nod pao4 |0z Xnap : ||944 L -yaiDp

II'H wpypany Jnod
TL P4°4 snjo7 aun : J3)|DAA qOY

Ya21wppy ap Jnod
D}|\y-uaJDp S sun : Yaiwppy a3qg

sasping Jnod ywz W paod
USIDT OW Bun : S8ajIng WDa | Jpury
4nod 7/ 3||2Anou aun ¢ puo4 snjoT
UsID oW 2 awnHy Jnod W | W
S9||9ANOU XNBp : pJ4o4 UAIDT OW
usjpwwols j@ woygoag Jnod gg
19 s?||9Anou Xnap : pio4 wpyqoig

JHN3IH.T
v 00€

vV INAIY
vi

JUSW||2UUOISDIIO |Y3IPUY |3 JI3IS
‘uowy Jnod |0/ SI0J} : PO YIIDW.

*IDATIO J° zenbripoy : 'IW'Y'H
‘2beInoy) : pioj-osewo], e

. "Tuozzebey je A)3eyog ‘numio exjus

astoyd e ojond un 3@ X391 mod
d ZIE SO[[eANOU XNOP : IIBIIS]
"O[oiedosad )o esoljjeg inod-

021 S Se[[eAnou Xnep : BIEN
*SINSIONPUOD)

S9p °epPuco| np jeuuocrdurey’ ne
sjuedionred sep o)sip T[] opn)
-ljxad-1senb doae lesseip jueus)
-urewr med uo ‘(png np anbriyy)
TwereAy] ® siepy 7 o[ juedusw
-UI0D X114 SpUels) SOp UOSIES B

LNIOd JT : 0L 14

= Bpein ol sy dBlini By g unps, |

03sig D)y anbyiubow aun ‘jzypusf
P Qjuauon sipwp[- p| J2JJWPD
ZaJunod snop ‘abpopdig 1oiaspw ap
sisspy> eanbyubow un @ sinajow
sap anb I1suip sagjuasaud juos asinod
3p  sainjloa jdas ajual]  IjoAlY
ap anJd Q| ‘sjypaodgg Sy sap
99snW noD *Jaiaup[ g 3| @94nbnou
242 © Inb ubisaq apijog uoisodxs

-+ YINONVYW Svd 3N V

***ISSND D] 2JPUIYD
D saJunoq ss9|jaq aq ‘Bulabinginp
np 3140690> D| 9p JNO} Np plodad
3| sanolno} juayep 1nb © uozoDYy
pupuipsa4 Jod jo addoy japy Jpd
$99}0|Id JuoIas sauIYODW ST ‘O|OS
2200§ US SYN Xnap panp 4 || ‘adodua
sipw  ‘apd>-apis - a14069jp> D] 9P
seAna.dy sa| s9jno} subp piaubi|p,s
dnapnijsuod a01id 9] ‘Juawa|nas
UON "3puoyw np uoldwbys) ap 2441}
NDIA NOU un JaAodpos Jnod 24Dy
Jjno} DA yo4 jnwjeHy,p @2nbipw b7

‘Sd4N.A S3TTIANON S3a

‘s94d ap
2JAINS D 3Anaudy aun "uQ,p |og np
s3||2> anb ssjupssind snid suoous
no sanbyuapi saupuljlo § ‘05z sep
}IDJI9AUD DPUOH UlU3 SIDUDYD SINI|
S9IN0} JUO DYPWDL (SE SO ‘UIM}
00§ sanbjenb 3puocb juswasnsiies
D PINZNG *J90DJ (S S95 J2AD JUBIA
PD{DSDMDY| ‘segipdaad juswwpydaw
sa4pul|h> ¢ senbjenb jipdap ep subij
D| 4NS 3W3W 3p jno} juoinp ‘juaiu
-8||e1dyjo saquasgadas sod juos asu
S1L,S VSg 43 ydwnia) ‘so|pagyp| snid
uou ja 3j3} ue sadodnos p (57 sop
aubip uospiapq £sjdpH ‘senbapw
L ®p 9#940d D| D yso 2410PIA DT

-

2306, ©.nbsnl sagupulll> sassoub

- $9] jud||18NDD ‘XN3 ‘SAIW 00T SO

"NZNG JIPISINO WO 39AD 1JOAD)
jiod pyowoy no ‘23 g7 Ip 9sINOd
|un juos sajly 00| s97 ‘puoideq
2P S|IW 00T 42 001 5°1 : '¥'S’M sop
OjOW 3553}1A 9P $3SINOD $2.443(22 sn|d
$9] N3|| Juo.np ‘JuaWPDXa DUOJAD(]
D *Spliojy us ‘uipysosd sipy g| a7

0L YNOLAVQ

SHLITVA.LDV

s R e S

-siARI3 (Jusws[qeqoid sa;n ‘smjo

- alm Ins) pyoojod 19 ‘(dwBLg zayo
- 2119-Inad) opmoqer ‘(weyqeig aun

JoA®R 100[g ASUPOY Zoyd) 19ZBN
HONVYAd NH 0L6] €4 V1

s1oebanog "o 9I9IJu0d 9Ij0Uu 39
SUTUISYD], ‘Sydnojer] "W juos
20062 ue s[ejusAnods,p 2inby
B9P @ seio,p juo}] mb suibus
90 op saimejeridoird xnainey
sor "soueij (Q00EI °p « enbip
-our » aunuos B[ inod souely
ue senpuai 919 juo 99ssed uostes
e] Tesany Jmejonnd enb eoqeo
§ SO[qe[quIes Z(L EByewej s1ox],

SILITYNLOY NOIdWYHD

‘[eARY uensITY) B ox1jg-jnad
rInajejrodun,] red o9je1d eies
2Ijne auf
sep imenburea ‘sdurejag [PUSTIN
anod jse eopucoss T -ojouw
U2 « B » 9I)joWel B 9PIOIP UaIq
o[ques mb jpEjsusgo ol1F ¥
axTuaxd e[ !senpuaa elep juos
N9 ‘9ouBId US JUSUIESS8OUT
19ALIIE JUSTRIASD (G Senbijsejuej
sad ap axyenb no stox], ‘y/urg oz
ep snid : esseytA  BY QST
UOITAUS : euIyoeur e[ 2p [B}0}
Splod "auiqoq otispneq snbisse
un }se ebeumiyre,| sTew sossellA
§ ® 9isax1 9yioq ®[ ‘uwify 0006
B AD G InIos inod 9[reAeIi)
919 B ‘IN] ‘Inajour a7 ‘JuBAR]
op obeutal] 9] oansse aIjPWeIp
9p unu (gz °op oued a[qnop
-9IqnOop SULIOU9 UM ‘"INIJoW |
juawrajroa} snid « suuostaxduws »
STeW ‘nesdisq o[qnop ® sinolno)
}se aipeo o ‘autbrio,p ae0 e
}xoddex 1ed e9grpour juswepueib
1@ oAd snxed ey ‘smuy seirerd
-waxe senbrenb 9)s1xe ua 1 elop
12 s210,p steqy "uode[ ne uononi
-SU0D U8 Juos juarE-uonnaduios
S8 IPULAD ¢ (0§ P aurejuezenb uf

d30Yd DIVSYMYXA 008 -

"10.P [od ne (5%

20e[d ¢ e[ B, nbsn(
I9SS1Yy 95 B onuaared ey enep
2] anb sioje puels ne SaInay xnap
ap snid ap jgue un enboaoid b
JI2A3D-WRYqeIg 9P 2INJIOA ®B] 2p
IN2IIBWIIP NP JOUB[[IBJIP B[ ap
onb isure ‘sanne s9] seade sun sof
SNO) JudIPssed Inb  ‘smainqrusip
9P SIONJUI[ Ip JLIPS duUN.p Isony
-03J9P B[.9p UOSIEI U2 SUB)I) 9P 2)n]

91320 ® WpRW s nd B U ‘1I9A3D

-weyqerg o2dednb? [panou 2] 19
‘ojo1edsag ‘ssiojeg Jed QAIA Ip
dnooneaq 29A® SAINPUOD SANI] € 069
XNap $9s QUd[eWl ‘BIBJA UOSIES
21120 DUBINPUI, P "$ISIN0D SIpULIF
S9[ suep a[or12ads Np SUOINE SNOU 12

- ‘sopueld juos sIIqIssod SInJf SIepA

‘jutod ne asiu uefd 9] Ins SA[BALI
SINJ[ Jns . juapdwod safjo,nb pieja:
9] JUIYISNIOE SI[[2 ‘L]6 SI] anb sap
-1del 1ssne anbsaid juaiigae,s sI[[o
IS J@ ‘2l19ssOlIed ap. )2 suoisuad
-sns ap ‘snaud 9p smuud- sap Jed
S99[QEIOR JUDIN] SAUUI[B)I SAINJIOA
ST "X)O] 19 OUEBZIdJN ‘IjRIpuy
jusipfelied as anb ape0 ‘sogfedus

€IS Welndg burd sap .29deossas
- anbuin,[ jueAdp (SIMuUUd SIp wAIq

SoIde ) JpuUO029s QUIWID) ‘QIJIUIAP
uosies ®| 9p lol-28edinby,| ‘uew
-pay -11apis 1ed aynpuod ‘adinby,|
9P 2InjioAa - amne,] onb surowr
jueine, (q "991)us uos el sed e u inb
I9Ap\ uyor ied axjrewr ap urew ap
29BLIP L6 B[] P JUB[OA NE ‘SInd)

-ONIISU0d sap Jpuow np jeuuord

-Wweyd 9 mod jueidwod -vsanaidy
21maxd e urew e[ ey rrodwoar
B U9 Juo uwdunuury 39 zong
"HPOY JIF-[PUAL-eney adinb,|
Jed JQUIIOJ [0 ‘IJ UD 19 ‘60 Ud
Inj 3] 2anb asnaInay ISSne ()L Ud 2119
Jio[noA a[quas adfijojoid-jiods us
JIND=124 M\ -0UOSI0g  UOIIBIOOSSE, T

VIHd YHAM-FHOSYOd
- VNOLAVA dd SHINTH 12

SHVYIN Gl
nvy

H3IYAIS Sl
na




AIypuow - 16 Jowy,p s840D) SIp

SIDW §|

[2SSDD) = 65 21ID|DADD) - £8 saulbjuolgad - G ayanboy o] ap $9J91uuoqJDY)-uok

_ auuoy) .| 2p

PJADI[PQIUCW - ST nIFW - 09 uiopg - 8 ajsauka) ap alIN3l4 3j9D) ©| 2p

$9q7)~§3|-349q40D) - 99 Aunpbyo ap

uodnjjuow - £0 uaNOY-S|-3| 1A - 9/ JARIN D| ap 4no|

" 9908 - ¥

ANDADT - |8 QUIDw np J314AR] TT

HoWRn - Th 20D|5) 42 ablaN

suol sap
sdwajuiid ap

J3l4AR4 S|
SWI9Y $3| sausald - |§

S|pLL | 20D 9P 954NOD $S0JD) OJoW 2j0D) Ip S9SINOD sak||py

‘i 0461 U@ Hnpuodas powig abug)
-|oy> 9| paaubob nb sunjoa p| 2443
-inad pjiop ‘JupAp,| D Sanbsip  sujad)
3P J@ 2J314J4D,| D JNOQWD} B SUIdJ)
ap 3dinb? jsa agpow 3D “y/unj §|
Julayp ajujod ap sSAYA DT ‘PR4JD
jodap adjpwol| no §'/§ 2p suolpd
-2|922D Sap 29aAD uw/} OOBS © Y2 £S
‘addojaagp inb |pj29ds Q00| Powis
p| anb aJjnp jsa,u auljiaq ayjad ajad
ap anbjupsw p7 ‘yoyap,| © djWou
-029,p 4N3J9D} ‘4GOS $34} 24RJODIDD
uos ‘pod a4nNDp ‘4@ SIVUDWIO)
-1ad sas |9 saaydods s9yi|iqissod sas
‘iapd aun p juos 3|pow 33 Sp s3||a1
-uassa sanbysiugpoapd so7 ‘yiods no
UCYDIIUl P S24NJIOA S3| Jo 3|iqow
-ojnp jpiods 23| juaqiye,nb saunal
XND JPUNSAP INLOA ‘« A||py »
000| P| J43juasgad ap juala DOWIS

€ IATIVH ® 0001 VOWIS V1

"UONBIIDI[2] SON ‘UOlB[g 2ULIdIe)
B J20UBY 95 2P JUSA ‘[ S[NUIIO]
ap 28[2q aoqid 3] ‘xyo1 Ayoer “ued
anne ( ‘sefeuswu saunal xnap xne
XMOA SOU SNOJ, ‘BUOIO)) 3JUIqes
DoA® QUIBWI 1598 ‘gOG[ QouUEIg
NULIO 9P WNLIYNLID) NP WRISIO]
‘neliede] stoduelq ‘ueplof
asioduely snode B ‘NSN Zayo
gssed 150 ‘aurdpy,| op 9181 JIOAR 10
Jodoo) JIns mninod IoAe s3ide

mb  jipams§ apnw) CJdtAuef ap
NIOWE NP PIOALOD Juo spjopd xneg]

ANV

M 1 T AT T

OLOW

OLOW-OLNVY ¥Y3I1dAN3ITVDO

22 (ST
xne juenb sagipnip juswuIRyd0Ld

JUOIas SonFO[eUe SUOIIIPUOI SIP
anb J[QB|qUISSIBIA 1S3 [] ‘SIOW G|
ua pjos 219 weanod ‘siy OOZ9
1au j10s andojeied ap xiud uos ans
"SIJ 0001 2P UONINPII UN, P RINDY
-UuRq auyorw p €] anb sasdoad
P 2INSIW UD SIWWOS SNON 93 00
"SS0.D 9p OJIBN dun, p sosnafivjuvae
JUDLUDLLIRIIXD SUONIPUOd Sap ¢ jeyd
-B,| ‘9[euoify gisioioojow andiry
anbeyd suep Jursodosd us 1990 'xno
aljua p sjuwjugw snpd sap sun sanb
-]onb g apie us nuaa ap Npqissod
B] SIN2In0d saunal xne  judwiad
~BINOJUD, p anbnijod ws ap asped 9
SUEP 1092 19 "W'A’d ®] ¥ Jnuasuod
9P 1mwueyuods 9ydador v ‘ooew
sa119[akd010W sap aduwsy v anod
Ingjerodw] ‘oBUBIMNOS INASUO

SIVHEV Y

"uoijra|as ap aanaldy aun p
uoyodidyand as3iwaud p) ap 50|
agsinoqwad pJias Inb soubuay QoS
2p uopnpd aun,p saubodwosop
249 juoJASp SIpupwap s3] ‘uoy
-DJgpisuod ua sasiud adje Jnod ‘anb
suojaddpy ‘1214494 BT 2| SO|> juDjR
sjuawabobua sa| ‘pipjaa sups aJdip)
2| JUDUSUIDW JUSAIOP 44 2P WN}J9}
-1d) ND uoijdiJIsul p SpPUDWIp JnN3|
9hoaua au0oua sod jupdo,u saJip}
“DPIRaJ  $27 ‘92UDSY D|NWIO4 Bp
MBI Wiy e e i)

| ANEI IR

o

L T

"'99S PuD JIDAA
'JUYUIWIP U ‘DPUWLIYUY U 5O, U DOUDIY
9|nwJo4 ap seanatdy xnp uoypd
-Piod sun ‘suid)y B Jupbndy *analg
9NWJIO4 D| Bp YIPRAA D| ‘soqn(]
Jaboy © Dpadyuod o) b |pjo)
R oun,| juop saunjok siouy anb
NPUAA 9403UD D U Jjoubwsolzy abiag
‘INJOW 9p suna|nod s3] Jubjiod ouda |
9un p JubjoA 3| DaND ‘ODJK) D| ap abnj
=SUDJ} *j0jayja9g-2113NK) *2100UD 524}
-ND.p j9 ay1yoT uipdwoy) ‘npapnoy
‘luoJoy ‘uoine) ‘uieyl ‘spunbyn
°p ‘opwojoppg 1p ‘ayyp ‘4o of
4pd ‘||ays sjupjop xnap sa| ‘wayjoq
{0 Auaping Jaod sanpuod uaiq jusw
=2J31|ndyaod juosss wnispubow ua
xnakow aj1od ap sa4ynD 4Jus JUOIDS
-odsip Inb 0fg] 1uNIDW 27 “J9pIDIS
€ pdpjjinboy  ‘aydon “‘npuspap
addi|iyd 1o sioSupiq Janod sssubip
juodas Joludap up,| B poddou
Jod  saguyipow nad un  seunjioA
buio “epwibAyg zoy> "49j0p1d §o jujod
no aJyaw jiop |atow anb opuyg,|
QUIWLIRL 429285 “SI||IW 2w XnD
‘asiojjag 2J43id-upaf zayoH ‘sawup
$35 }19Jnoj undpy> 2 sod spupuab p
9JUDAD UOSIDS 3P ING3P NP 3jop D

0461 FIDNVH4d ITNWHOL

"9400Ue Seind p uelq
o "oibupg jipjojid anb g seuy
sapadJayW D] ‘TIA PJPW Jn2jow
9] ‘pwbis p] ‘SUDW ND 25ND|JOJI|A

DF LD D] "I NG Bun '9R4| ep
bl PRy Sl TUBU Y waae)

SN UL SUl e s

‘saAlads
=12d u2 sauredeq saol sanbpand)
**Jd U9 I21ui9p ue,] oanb uaiq 1SSNE
aarej 219ds9 Inb 128SN2IA 112Q0Y P
12 "[[PYS JuBjOoA Jadng 9] njeA ®©
Inj anb unJaep sun, p viasodsip mb
‘6961 UONE[PAI 12 sIno)-Audepy ap
[[PYS IJUE[OA ‘UOowO[eg ‘OuUdd], aun
JoAae ‘sed 9] aynes inb medng np
[[PYS jue[oA 3] ‘ynedipy ‘onbisse[d
ANUIAIPAIL £ 2Un DRIN) I[|2ATIOU |
op uejoA 9] wine b urvdeq juos
2D Iarnanaed j1a9jul,p 1wiqo,| 1red
anne.p juoids snwoid xnesaanou
21BN INOYIDN|AH pieYdIYy 9P
SIalae s9| suep $9091d sap Psinqns
B In] mb ofevuuosiad jedijapul,|
sinolnoy ayoroyser nb asouesie]d
DUWILWOD JNO) ‘Ouda] Ina[ I9AE jUaNU
=NUOD SAYTON 12 IUos0Uuel] SuUIu
~BLIg)Ipaw s -aarejonqgnd Jayons
N9 jueyod sojopid xne apie aun
Juswd(edy elapiodoe jed annep
Inb *aoueig 1S Jed gneds eias [
'ABQ[OH $IN2)OW XN3ap . ap 1@ Jnau
B O9SIWRAI JUdWLINUD weyqelg
aun, p eigsodsip ureidasse) "oudd |
aun 1@ uoJAdYD) sun Jed so9derd
-2l U0 S3] ‘BIJE]A] INJ] MPUIA
Juo Inb uluuog 10 piedeq ‘U
snjd sorjdouow sun,p uolssassod
eipuaxd mj mb isurer ap auuskn
-ue,| ‘plouly Wea] nNp 2IN}0A
aun, p 113e, s [[ 'OUIS [ 2UN JUSWI[eI
e1j001d xnainodip ‘oW Jed nuy
-NOS BIIS [I 12 $2INJIO0A §30 ap aun,p
1SNm0 WaeNodup XU unel Tou

SN R O T T O R T U TR

.._._ T TI1L T ERTORIN. M iEE e
nEyE . W FIS WIS o " i e T e ey — PR

« 89 200N pIRIPD ¢
KT Aqes ounig ‘p
« 8L  sloqnQ UBNSHYD ‘¢
siuod [ Xneuied QYA ‘T
siurod zp] RE0D AND

» AFud|eyD np [euld JUIWISSE[D)

24|ex aedaad
S 0021 9dnoD un.: eoung Jed
jJago xud aanuid 9 Japroduwrax
P INBA IN] 2JIOPIA BS 'S 00ZI
aun 108 ‘010dd (QQ0I 2un 3108
uosies e] ap FuU0] NE N0} JIMPUOD
e mb sue j3uia op 9o[d aunal
un g NUaA2I 152 e2wIg afua[[ey) 21

6961 VOWIS dONATIVHO

"SuIno
-SBUW SNO) *SaJIBSI2APE ()] 1UBAJD
ISIMO?, dun Jjodwdl B [ judL
-9IQIUI(] 'SI[BUOI}RU SISINOD SIP
suep 29uldne 1sa.s a2 sind ‘sduwa)
unnb Psnwe g 2u sprudwoid
B ‘Djesemedy (0§ Qun Jjusduwjan)
-0B 2UYONBADYD I[P 10 IYNZng (ST
Jun ‘UOION ()§L 2UN JUIWIAISSID
-ons gpossod ®© 39 seguue sinaisnid
sindop sojow s2p Jnpuod IY
"1aanold 3] B 29N1I9A9 159,58 ‘OpAH
A88aq ‘ouudi[ensny 2uU[) "2ISI[2AD
-0]0W JIN2INO0D 10 JUIUIY] SN
awwaj aunal ‘anbissejo anbisnw
ud dJueIpni? sioj e[ ¥ ang-mad uQ

OLOW INNOIdIWVHDO dNIN




suite de la page 55
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L H

Trés en forme

et en parfaite décontraction,
Don Smith

Rayer en pleine action
grimace sous ['effort

au quart du premier tour, Miller avait déja I'avantage sans
aucune pénalité, devancant Vesterinen, Bjork, Harris,
Smith et Telling avec un seul petit point. Puis un autre
groupe de quatre non-stops attendait les pilotes a Mario-
mont. Au terme de ces nouvelles difficultés, la hiérarchie
etablie au départ se trouvait quelgue peu bousculée :
Miller avec 3 (zone 7) était a égalité avec Harris et Veste-
rinen devant Smith, B. Sellman, Bjork, 4 points, les meil-
leurs belges Lejeune et Wiertz venant ensuite avec 6 points.
Et les trialistes repartaient dans la nature passant par
Hallen (six zones), par Royompré (cing zones) pour
aboutir a Hevremont, avant-derniére phase du parcours
de soixante kilométres a parcourir deux fois. A ce lieu-
dit, juste & c6té de Stembert, les organisateurs avaient
trouve un site merveilleux qu’ils surent exploiter au maxi-
mum. La premiere section proposée consistait en une
montée ardue sur une pstite créte parsemée de rochers de
différentes grosseurs et qui mirent I'équilibre des concur-
rents a dure épreuve. Seuls passérent sans faute le fin-
landais Vesterinen, le suédois Lars Sellman et les anglais
Farley et Harris. La deuxiéme section de ce groupe de
non-stop portait le numéro 17, et était aussi délicate a
négocier que la précédente. Elle s'amorcait par une des-
cente abrupte, continuait par un virage en devers autour
de rochers, pour se terminer par une marche de roc assez
gigantesque sur laquelle les fautes furent légions. lci,
trois pilotes tirerent leur épingle du jeu sans poser pied,
soit Farley, Telling et Gigot, tous sur Montesa. Ce qui
fait qu'a trois zones de la fin de la premiére boucle, le
classement s etablissait comme suit : Smith et Miller avee
7, Telling 11, Harris et Benny Sellman 13, Marcel Wiertz
14, Lejeune 15, Farley 16, Vanstenagen et Gigot 18...

Le groupe de non-stop sis a Bilstain n‘allait que peu faire
evoluer ce classement et les trialistes repartaient, aprés
ravitaillement, pour la seconde boucle.

Au début de ce tour, la Belgique allait perdre un de ses
meilleurs éléments, Vanstenagen, qui disparaissait vic-
time de successifs ennuis de bougie et d'un choc avant
faussant légerement sa fourche. Quant a la pauvre France,
elle avait déja perdu toute chance de se classer par équipe
ayant perdu ses deux hommes de complément. Aux trois
quarts du parcours, Smith alignant une impressionnante
serre de sans faute et affichant une forme quasi olym-
pigue n’avait perdu que neuf points. Aussi se permettait-il,
Craven au bec, de devancer de deux points Sammy Miller
lui-méme. Telling, ttoisieme, essayait de limiter les dégats
et figurait a sept points, tout comme Benny Sellman
quatrieme a onze points...

Mais Don Smith n’allait pas, infliger de défaite au grand
Sammy, le trialiste de génie. En trois zones, il allait perdre
bétement onze points, et c'en était fait de ses chances de
victoire. De plus, cette succession de petites erreurs per-
mettait a Telling, auteur d'une trés bonne fin de course,
de lui souffler une seconde place que le trés populaire
britannique avait pourtant mérité. Benny Sellman, le plus
adroit des audacieux suédois, se classait quatriéme et
premier des « non britons » devant Lejeune qui perdait
le troisieme accessit pour retard. |l est d’ailleurs significatif
de noter que les nordiques furent les seuls avec Putte-
mans a terminer dans les délais et & ne pas subir de péna-
lités de retard. Rayer, meilleur Francais, réussissait a
prendre une meritoire quinzieme place alors que, de toute
evidence notre champion de France ne paraissait pas
au mieux de sa forme. Au classement internations, bien
entendu, et comme toujours (ou presque!), la Grande-
Bretagne (Miller, Telling., Smith) I'emportait devant la
Belgique (Lejeune, Wiertz et Gigot) et la Suéde (Bjork,
B. et L. Sellman). Au classement intermargues, Montesa
battait Bultaco. les deux marques espagnoles étant du
reste seules en lice.

Quant au championnat d'Europe. il semble d‘ores et déja
devoir revenir a8 Sammy Miller gui est bien actuellement
le meilleur trialiste. N'est-ce pas, messieurs les Améri-
cains, qui lui offrez des ponts d'or pour venir faire des
démonstrations aux beaux jours? 5]




dictionnaire

du

sport

automobile

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

Lurani comte Giovanni

Fut un des coureurs amateurs par excel-
lence, qui conduisit trés souvent des Alfa
Roméo sport a compresseur de 1.500 cc
et 1.700 cc. Puis, achetant une monoplace
1.500 cc Maserati, 1l anima de 1934 a la
guerre, sa catégorie. Aprés guerre, il
recourut sur diverses voitures avant que
de se retirer pour s’occuper du sport
automobile dont il est, en Italie, un des
personnages influents. Il collectionne
¢galement les belles voitures de sport.

Majola

Petite firme francaise née au début du
siecle pour laquelle I'ingénieur Doutrie
avait dessiné un moteur trés avancé pour
I’époque. Il s’agissait d'un 1400 cc,
quatre cylindres 2 un arbre 2 cames en
téte commandé par chaine et culasse en
bronze hémisphérique. Avec cette méca-
nique furent préparées quelques voitures
de course pour la Coupe de I’Auto 1914
qui n’eut pas lieu. L’on revit les voitures
au Grand Prix du Mans en 1920 ou, bien
que barrées par les Bugatti, elles firent
¢talage de certaines qualités. Puis, de
1921 a4 1927, date de I’extinction de la
firme, il ne fut produit que quelques
vilains torpédos a roues pleines d’allure
trés commerciale et qui, bien curieusement,
¢taient toujours équipés du joli moteur.

Major

Née en 1920, cette marque est 1'une des
nombreuses créations de I’'ingénieur Violet.
Il s’agissait de bicylindres deux temps a
chambre commune, qui marchaient fort
bien. Leur constructeur le prouva du reste
en remportant au Mans le Grand Prix
des Cyclecars en catégorie 1100 cc. Les
mémes voitures coururent également avec
des moteurs dont la cylindrée avait été
portée 4 1400 cc. Mais la fabrication cessa
des 1924, Il est 4 noter également que les
voitures Mourre étaient exactement sem-
blables aux Major.

Le Mans

Le circuit du Mans est intimement lié¢ a
la grande course qui s’y déroule chaque

année: les 24 Heures. La premiére édition
eut lieu en 1923 sur des routes pas méme
goudronnees, et sur un circuit qui n’avait
pas tout a fait le méme tracé que de nos
jours. A I’époque, les voitures n’emprun-
taient pas la courbe Dunlop aprés le pas-
sage devant les tribunes, mais tournaient
a gauche vers la ville, pour rejoindre la
route de Tours en un virage en épingle a
cheveux, le virage de Pontlieue. Les pre-
miers vainqueurs, Lagache et Léonard,
gagnérent a 92 de moyenne sur une énorme
Chenard et Walcker, le record du tour
revenant a Clément sur Blentley 2
107,328 km/h. Cette course qui déplace
enormément de monde jouit d’un trés
grand prestige, et elle peut étre considérée
comme la plus grande course d’endurance
au monde.

Le Palmareés:

1923 - Lagache et Léonard sur Chenard
et Walcker a 92,064 km/h

1924 - Duff et Clément sur Bentley a
36,555 kml.'fh

1925 - De Courcelles et Rossignol sur la
Lorraine a 93,082 km/h

1926 - Bloch et Rossignol sur la Lorraine
a 106,350 km/h

1927 - Benjafield et Davis sur Bentley a
98,740 km/h

1928 - Barnato et Rubin sur Bentley a
111,229 km/h

1929 - Barnato et Birkin sur Bentley a
118,492 km/h

1930 - Barnato et Kidston sur Bentley a
122,111 km/h

1931-- Howe et Birkin sur Alfa Roméo a
125,735 km/h

1932 - Sommer et Chinetti sur Alfa Roméo
a 123,084 km/h

1933 - Nuvolari et Sommer sur
Roméo a 131,001 km/h

1934 - Chinetti et Etancelin sur Alfa
Roméo a 120,289 km/h

1935 - Hindmarsh et Fontés sur Lagonda
a 125,283 km/h

1937 - Wimille et Benoist sur Bugatti a
136,997 km/h

Alfa

1938 - Chaboud et Tremoulet sur Dela-
haye a 132,539 km/h

1939 - Wimille et Veyron sur Bugatti a
139,781 km/h

De 1939 a 1949, pour les raisons que vous
savez, |’épreuve n’eut pas lieu.

1949 - Chinetti et Selsdon sur Ferrari a
132,420 km/h

1950 - Rosier et Rosier sur Talbot a

144,380 km/h
1951 - Walker et Whitehead sur Jaguar a

150,466 km/h
1952 - Lang et
155,575 km/h
1953 - Rolt et Hamilton sur Jaguar a
170,336 km/h

1954 - Gonzales et Trintignant sur Ferrari
a 169,215 km/h .

1955 - Hawthorn et Bueb sur Jaguar a
172,308 km/h

1956 - Flockhart et Sanderson sur Jaguar
a 168,122 km/h

1957 - Flockhart et Bueb sur Jaguar a
183,217 km/h

1958 - Phil Hill et Gendebien sur Ferrari a
170,914 km/h

1959 - Salvadori et Shelby sur Aston-
Martin a 181,163 km/h

1960 - Gendebien et Frére sur Ferrari a
175,730 km/h

1961 - Gendebien et Phil Hill sur Ferrari a
186,527 km/h |

1962 - Phil Hill et Gendebien sur Ferrari a
185,469 km/h

1963 - Scarfiotti et Bandini sur Ferrari a
190,072 km/h

1964 - Guichet et Vaccarella sur Ferrari a
195,638 km/h

1965 - Gregory et Rindt sur Ferrari a
194,880 km/h

Riess sur Mercedes a

1966 - Amon et McLaren sur Ford a
201,196 km/h
1967 - Gurney et Foyt sur Ford a

218,038 km/h

1968 - Rodriguez et Bianchi sur Ford a
185,536 km/h
1969 - Ickx et
208,250 km/h

Oliver sur Ford a
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Ce mois-ci, nous avons sélectionné pour vous, deux
maquettes a construire, toutes les deux véritablement fan-
tastiques de précision. Il s‘agit de la « Ferrari 330 P4 » de

Heller au 7/24¢ et de la superbe « Harley Davidson Police Bike »
réalisée par Revell au 1/8¢. Puis, ne voulant pas léser les
toujours fanatiques de 1/43¢ nous avons ajouté & notre sélection
la Ferrari Can-Am Mebetoys, la Ford Capri Dinky Toys G.B.
et la Triumph TR5 Norev.

FERRARI 330 P4
HELLER o

La saison de courses 67 avait été en Sport
Proto, le théatre de Iluttes mémorables
entre les Ferrari et les Ford. I.M.C. nous
avait fort heureusement rendu la MK IV
et nous attendions sa rivale. Elle est main-
tenant arrivée, sortie tout droit des cartons
du styliste Ph. de Lespinay qui a su donner
a Heller un souffle nouveau. La marque
francaise nous fait maintenant réellement
plaisir a chaque sortie de voitures de
compétition. Celle-ci, bien montée, est
belle a contempler comme la vraie de qui
elle a gardé une certaine agressivité... Le
montage de la réplique est excellent, et
elle s’assemble beaucoup plus facilement
que les précédentes réalisations de |la
firme. L'ajustage des glaces est tout bon-
nement sensationnel. Les détails méca-
niques sont assez fidéles quoigue peu

fouillées. A noter au chapitre des satisfac:"

tions, les roues criantes de vérité chaussées
de vrais pneus Firestone, et un tableau de
bord quasi parfait. A celui des erreurs, celle,
legére, d’avoir teinté dans la masse les
echappements en rouge alors qu'il faut
les peindre en blanc (le blanc prend mal
sur le rouge) et les toujours aussi mau-
vaises deécalcomanies qui gichent tou-
jours une partie de |'agrément que |'on
peut avoir a décorer cette jolie voiture.
Prixcs300F.

HARLEY DAVIDSON POLICE BIKE
REVELL e

Une Electra Glide, méme de police, reste
une fabuleuse machine. Elle reste I'Harley
Davidson, moto a part, celle que I'on aime
ou que l'on déteste, mais qui ne laisse
jamais indifférent. Or, celle de Revell ne
pourra qu’enthousiasmer. Trés réussie,
cette Electra Glide traitée police, est
vivante, une fois montée et bien peinte.
Les piéces sont livrées en noir et chrome,
elles sont exemptes de bavures et assez
faciles a assembler. Les parties mécaniques,
surtout, sont parfaites et le luxe des détails
est inoul : toutes les canalisations, tous
les cables sont la. || ne manque rien. Aussi.
le prix de 47 F. 50 auquel est proposé cette
maquette, est-il parfaitement justifié. Cette
Harley ne décevra pas, elle devrait obtenir
un franc succés.

FERRARI CAN-AM ©
MEBETOYS

En regardant cette miniature, on est & pre-
miere vue decu. On a la facheuse impres-
sion que tout cloche, que les proportions

sont fausses et que ce que |I'on nous pré-
sente comme une fille de Maranello, n'est
gu une mauvaise réplique d'une bi-place
imaginaire. Et, en fait, en y regardant
mieux, elle n'est pas « si moche que cela ».
Ce qui hérisse |'amateur, c’est la couleur
de cette voiture : le rouge Ferrari n’a jamais
été un bordeaux métallisé. Ce qui choque
le spécialiste, c'est la platitude de |ar-
riere : la Can-Am ne tenait tout de méme
pas du fer a repasser!... Ce qui géne le
professionnel, c'est le manque de galbe
autour du poste de pilotage. Mais & cHté
de cela, la silhouette générale de |'auto
est bien rendue, le radiateur avant est
parfait, les roues sont bonnes, le position-
nement de |'aileron est exact... Du bon et
du moins bon pour 14 F., avec |'attrait
de la nouveauté, celui de la premiére
barquette Can-Am.

FORD CAPRI 0
DINKY TOYS G.B.

Cultiver son gazon, jouer au cricket, ou
boire du thé toutes les quatre heures, aprés
tout ce n'est pas grave, c’'est une certaine
mauvaise maniére de vivre. Mais présenter
a la vente une miniature d'un violet parme
meétallisé avec un intérieur canari a peine
soutenu, si cela peut plaire outre Manche,
pour des gens défenseurs de ce que l'on
appelle le bon go(t francais, cela paraitra
curieux. Et il est vraiment dommage que
cette Capri d'excellente facture soit affli-
gée d'une robe anglaise. Nous |‘aurions
preférée dans une autre teinte, elle aurait
eu plus d'atouts. De la maquette elle-
méme, il n'y a rien & redire. Elle est d'une
Juste sobriété et le seul détail qui vaille la
peine d'étre remarqué réside dans les
montants de portiéres réalisées en sem-
blant de chrome. Jolie réalisation. Bel
effet. Cette Capri vaut bien ses 13 F.
malgre sa voie trés étroite, trop étroite si
on la regarde plein face ou plein arriére.

TRIUMPH TR 5 6
NOREV

La marque francaise qui traite en plas-
tigue le maquettisme vient de présenter la
Triumph TR5. C’est la premiére fois que
cette production de Coventry descend
dans le monde du 1/43¢ et force est de
reconnaitre que cette premiére est une
réussite. Présentée en décapotable elle est
assez juste de forme, mais mangue un peu
de precision. La capote, qui est & I'origine
montée, se retire facilement sur un
intérieur traité & la spartiate. Mais, il ne
faut pas étre plus.royaliste que le roi, cette
Triumph ne colte que 3 F. 50...
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DRAGSTERS

SUITE DE LA PAGE 27

il correspond a 165 km/h au bout de 2,5 secondes et encore
a pres de 100 a I’heure sur la ligne d’arrivée. Vous imaginez
facilement que garder un tel engin en ligne droite n’est pas
a la portée de tout le monde : en drag, quand vous roulez a
130, les roues tournent comme si vous alliez a pres de 300;
et quand vous étes a 300, les roues, elles, sont a 400...

Et pourtant, théoriquement le pilotage est simple. bien que le
compresseur empéche pratiquement de voir devant soi. Le
drag est démarré a la poussette par une voiture, le pilote
embraye doucement et laisse monter la pression d’huile a la
valeur idoine (c’est le seul cadran du tableau de bord). Il
branche alors la magnéto et cela doit démarrer. Le ralenti est.
disons cahotique.

Attention a ne pas encrasser les bougies. On approche de la
ligne, les roues avant dans le faisceau des cellules. 5, 4, 3, le
régime monte, 2, 1; vert, ¢’est parti, double nuage de fumée.
Attention alors 4 ne pas décoller les roues avant. Pas trop de
patinage. Rester sur le strip. Les cent premiers métres sont
un peu acrobatiques. Pas trop de glissades en travers. Tels
sont les commandements du pilote que I'on imagine collé au
fond du baquet par 1,8 G. Tout s’accélére... La ligne, a plus
de 350. Il faut alors sortir le parachute, couper la magnéto,
couper le fuel, tater les freins, débrayer, et... reprendre sa
respiration. Comme I’a dit un pilote. « Il faudrait trois mains
pour faire tout ¢a, mais on a déja I'air suffisamment affreux,
déguis¢ comme on 'est ! »

UN PEU DE TECHNIQUE
AVEC LES PROBLEMES D’ADHERENCE

Le probléme est d’obtenir le maximum d’adhérence pour les
roues arriére motrices, donc d’avoir le maximum de poids
sur les dites roues arriéres, tout en évitant de décoller les
roues avant au démarrage : il faut absolument éviter le
wheelie. Car s1 le drag se dresse a 45° vers le ciel, le pilote n’a
plus qu’a couper pour reprendre le contrdle et terminer un
run qu’il a sans doute perdu sur la ligne de départ. A condition
gque la suspension avant ne se soit pas ecrasée complétement
a l'atterrissage...

A Tl'arrét, les roues supportent le poids statique du. véhicule
qui peut avoir, pour une voiture classique. une répartition de
60 9% sur ’avant contre 40 9, sur I'arriére. Mais au démarrage,
sous l’effet de 1’accélération et & cause de la force d’inertie
bien connue, on a un certain transfert dynamigue de poids
qui, tout en gardant constant la somme des poids appliqués
aux quatre roues, augmente la charge des roues arrieres et
diminue celle des roues avant. Ce transfert de poids est d’au-
tant plus important que 'empattement de la voiture est court,
que son centre de gravité est haut et que I'accélération est
plus importante. (Voir figures).

On voit donc que pour obtenir une charge des roues arriére
maximale, c’est-a-dire la plus proche pnssﬂ:ie du poids total
du véhicule, on peut choisir entre une répartition statique du
genre 10/90 AV/AR avec un faible transfert dynamique, ou
une repartition statique plus classique, voisine de 50/50, avec
un fort transfert dynamique, ou encore toutes les combinai-
sons intermédiaires compte-tenu- de I’adhérence des pneus
utilisés, et donc de 'accélération possible. Ainsi par exemple,
sur un stock-car de 3 metres d’empattement dont le centre
de gravité (CG) serait de 60 cm, et pour une accélération de
0,6 G, le transfert de poids est de 12 9 et la distribution passe
de 55/45 a T'arrét a 43/57 sous l'effet de cette accélération.
Suivant le méme calcul, sur un rail qui aurait un empattement
de 4,5 m, une hauteur de CG de 45 cm, et une accélération
de 1,4 G, le transfert de poids serait de 14 9. Et si le drag
est congu avec plus de 86 9, de poids statique sur les roues

arrieres, les 14 9, de transfert s’ajoutant le feront décoller de
I’avant, son poids devenant alors négatif !... Tout cela peut
paraitre complexe, mais ne l'est guére en réalité, et I'on va
volr comment ces principes sont utilisés pour la construction
des rails et des funny cars.

Pour les rails, les constructeurs s’efforcent de placer une grosse
charge statique a 'arriére, mais calculent simultanément un
centre de gravité trés bas et un trés long empattement de
I'ordre de 4 m 50, pour diminuer le transfert de poids et la
tendance au wheelie. Le .drame est que 'augmentation de
'empattement, si elle diminue le transfert de poids, augmente
aussi la charge statique sur les roues arriére et donc la pro-
pension au wheelie. Internal cercle vicieux...

Par contre, les Funny-Cars, avec leur répartition de poids plus
classique, utilisent au maximum ['effet dynamique et consti-
tuent le meilleur compromis actuel chassis-pneus. Il est fla-

- grant que malgré leur poids plus élevé (950 kg contre 600 & un

rail), ils quittent la ligne plus vite qu'un rail et avec un patinage
moins important que ce dernier, qui finalement dissipe en
fumée une bonne part de la puissance. C’est.ce qui donne a
penser qu'un hybride rail-funny (chassis de rail, avec empat-
tement de 3,20 m, un moteur assez haut et assez avanceé dans le
chassis, une boite automatique. pas de carrosserie donc une
diminution de poids) pourrait certainement froler les 6
secondes et peut-étre méme les battre. Ainsi, verra-t-on peut-
étre réapparaitre en raison de I'amélioration des pneumatiques
ces rails a chassis court qui écumaient les strips a la fin des

années 50,

LES PERFORMANCES

En ce qui concerne les e.t. et vitesses de pointes, le NHRA
reconnait les records, mais, curieusement, quand un drag bat
un record, 1l lui faut, pour que ce record soit valable, effectuer
ensuite un deuxiéme run qui doit lui aussi étre inférieur au
record !... De méme, les records nationaux ne peuvent étre
établis que pendant les quatre grands meetings et par le
vainqueur de classe. Un vrai cirque ! Cela explique que de
nombreux runs puissent étre courus en dessous du record
national sans I'améliorer. En réalité, ce qui compte, c’est
de gagner dans chague meeting la catégorie Eliminator corres-
pondante. Le temps n’a que peu d'importance, et la vitesse
de pointe encore moins. D’ailleurs, en Top Fuel et Funny
les pilotes coupent sur la ligne pour économiser le moteur
et ont déja perdu beaucoup de vitesse quand ils passent la
derniére cellule qui sert & la mesurer. De plus I’adhérence
varie un peu d’un strip a I'autre, et de grands meetings peuvent
se dérouler sans que des performances fantastiques soient
¢tablies. Les trés bonnes performances de Funny se situent
aux alentours de 7,70 — 8,10 alors que le record doit étre
actuellement de 7,29. Il est tout de méme significatif de noter
que, compte-tenu des réglements en vigueur, les 6,96 réalisés
par la Mustang Mach I de Mickey Thompson ne sont pas
considérés comme record, mais comme « best e.t. ». En Top
Fuel, descendre en dessous de 7 est trés bien tandis que la
meilleure performance est actuellement de 6,10, le record
officiel n’étant que de 6,65. Le méme processus est valable
pour les vitesses de pointe qui sont souvent 20 miles en dessous
des records, méme pour d’excellents runs.

Dans un grand meeting de Championnat comme celui de
Riverside ou 60 Top Fuel AA étaient engagés pour 32 places
au départ, les temps de qualification étaient 6,824 — 6,902 —
6,948 — 6,961 et le 15¢ quahfié était encore en 7,100. Sans
commentaires. C’était d’ailleurs le dernier grand meeting
dans I'ouest en 1969, les professionnels partant ensuite pour
la coOte est ou ils courent pendant le printemps et I'été, ne
revenant en Californie que pour 'automne et ’hiver. La aussi
il y a un grand Cirque., comme celui que nous connaissons
en F1 ou pour les Grands Prix de Moto.

Mais vraiment, la compétition en dragsters est extraordinaire,
du fait que la moindre erreur est fatale et que le systéme d’ éli-
mination ne permet pas de se rattraper. Cela revient a la lo1 de
la jungle, ol tout faux pas est mortel... Au fond, les drags sont
I’aboutissement ou la carricature ultime de I’automobile amé-
ricaine de production. Le 400 m en ligne droite en faisant
fumer la gomme est la seule fantaisie 1égale que 'on puisse se
permettre. Tout le reste n’est que détail secondaire...

i
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PETITES
ANNONCES

champion

Prix de la ligne
(TVA comprise) .

Nombre de signes
(ou espaces) par ligne . . .

6,79 F

27

Le montant de |'annonce doit nous
parvenir en méme temps que le

PETITES
ANNONCES

COUPLEES
SPORT-AUTO

CHA MPION

Prix de la ligne par
revue (T.T.C.) : 7,38 F

AUTOS

Vds. REMORQEE 4 Roues Idéa-
le pour transport monoplace.
Frangois CHEVALIER. Circuit
Paul Ricard. LE CASTELET - 83.

ABARTH: 850 TC ~* CORSA "'
Moteur, embrayage neufs. Boite
cing vitesses, Autobloguant,
Roues Magnesium, Pneus Racing.
Mr GALLEY, 23, Quai de la
:hﬁaaéram. JOINVILLE-94 - ALM

Vds. ELINA av ou sans Méca,
Piéces Remorque Voit trac 1D,
Trés bon prix. Tél. 726.01.10.

Part. Vd. MATRA Jet V 1967,
ggx a débattre. Tél. BLO 250,18,

Vd Alpine 1300 § version
Usine, tts options, jantes GT,
pneus Racing. Peu roulé. Trés
belle. Jamais accidenté.

Préte Saison 1970 (EXVIGNAUD)
Vd Rg8 G 1300, 1968, 22.000 kms,
Amortisseurs et pneus neufs,
Etat exceptionnel. 1.9800,00 Frs.
GARAGE FAUREL. SAINT-
YRIEIX. Tal. 0.70.

Vds. SIMCA 1000 Gr.5170km/h
Nbrx Acces. Et. Cherch. ou éch.
ctre.- 460 HONDA Tél : 970.16.
78. ap. 20 H.

Vds Pygmée F.F 69 Ecr.
DURANTE Jean-Louis 123 Rue
de Reuilly Paris 12°.

Vds COOPERS 1300 Parf.
état. Px : argus 1966 - Tél:
g‘l{; EUMIEHI 345-18-62 apr

MOTOS

V. 260 DUCATI 68 18000 km
mot. neuf 160 Ekm/h impec.
SONNERY 14, r. J. Guesde
69 - VILLEFRANCHE 2800 F +
Méga

YAMAHA 250 Res. Selle Polyes.
Presenta. unigue. Nbrx acces.

989.15.01 ou 793.28.156 H.B.

A wvdrr HONDA S§S. 125,
3.000 kms. 2000 F. SOL.25.84

Vd. TR3 T.B. ét. acc. 235.00.89.

Dunes Buggys 1800 F ttc. Kit
adapt. sur chéss. VW Elargis

‘ailes R8, Simca 1000, Cooper,

35 F paire. Ecr. &
s N° 5010 qui tr.

CHAMPION

Vds ou éch. contre FL FOURNIER
ou autre 1 300/1 400 cm3 FL 1600
E;HEPHP RSCHE JAILLANT 10 -

Vds. JET 6-1968, bleue. Etat
impeccable MICHAUD - LE BOU-
PERE-85 - Tél.: 6.

Vds Techno F3 68 entidrement
dédouanée 2 jeux de roues rapp.
de boite mot. refait & neuf en

Angleterre. pns B 11 Tél. 647.
76.49 - Paris.
ALPINE F Ill jamais couru -

Sans moteur ni boite - Idéal
course de cbte avec R16 TS par
exemple ou 1440 Gordini. 8 jantes
9 pouces et 11 pouces - 3 trains
de pneus Good Year, Firestone et
Dunlop. Daniel GACHE 26 Bld
Estiennes d'Orves - Avignon 84

[}
A LOUER formule France
pr saison 1970
Max AULAS 170, r. Ordener

606.82.20

Vds Brabham. BT 21 B, avec
ou as mot. avec Bte. CASTAGNA
JLE,E' r. St Jacques. 5° ODE : 62-

VD. Stock complet tts. pces.
Occ. RB8G = Bte 5 vit. F.F.J.M.
HAU 9 Rue Lebacles 86 - POI-
TIERS Tél. 41.01.26

Vds HONDA CB 126 K2 -
3??‘.}2(1 Km Px 2.800F - Tél, 333-

Part.vd LOTUS EUROPE 68 Cse.
paternité 27.000 km. Px. 14.500F
Tél, 644-42-20

Vds chassis MARTINI FF 1969
avec BV - Té&l. 954.69.83 H.
Bureau. :

Vds MEP 1969 peu couru avec
remorque - moteur refait -

Vds cdre NORTON Manxman
pnx selle réser bt 4V. nbs pces prx
déb. sp ou lot-TOULON 83
GALERIE 28 R. August. DAUMAS

DIVERS

Vds remorque porte-formule en-
tidrement carénée Jacques
FOUCTEAU 16 Gd Rue 86 -
LENCLOITRE

KIT-KART 69 + BM jms couru.
Etat neuf - 1 900 F -. Garage
FORD 5, Avenue Jean Jaurés -
LE MANS (72) Tél : 28.55,20

Vds 4 Jantes Cosmic 4 % x 13
Cortina : 420 F 4+ 4 Jantes
4 14 » 10 Speed nues Austin 850
ou Cooper : 440 Frs. B. BEAU-
CHAMP. 33 - LIBOURNE. Tél. :
51.09.56.

PIECES
DETACHEES

ACCESSOIRES

FIRMIN DAUWE : Vds toutes
piéces détachées LOTUS - ST
MARTENS-LATEM - 188, Neers-
traat - Tél : 09.52.54.09 prés de
GAND (Belgicue)

BOITE 5 vitesses GORDINI
neuve 472.05.61 Heures repas

Part. Cherche culasse RS8-G
1100- - TARDIF - 41 SOUGE -
Tél : 13

Vds elarg. voie SIMCA les
4100 F. Bte vit. TR3 + o.d. Px &
déb. Tél. 202.56.11 - 204

Vds. Mteur 1300 R8G avec
Boite 5V, 68. Et. imp. Ec. Claude
OLLIVIER Lascours par Roque-
vaire 13.

EMPLOIS

GARAGES

Alpine

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

glsuus VENDONS 1 EX-USINE

Berlinette BTF, 66-67-68-69
ALPINE GTA4, 64-67

ALPINE cab., version 70, 67
RENAULT 16 TS, 69

R 8 GORDINI, 67

AUSTIN COOPER, 67
MATRA JET V Luxe, 68
VOLVO 122 S 66

FIAT Cpé 124 69

SIMCA 1200 S, 69

ALFA-ROMEO

62, avenue Général-Leclarc

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

PRESENT., ESSAIS
~ des
NOUVEAUX MOD. 1750

nos occasions révisées
Garantie totale

CONSTRUCTEURS AMATELURS...
LE STRATIFIE POLYESTER AVOTRE PORTEE

Selon la méthode K, W. ¥YO55, comstrulsez
BATEAUX, CARAVAMES, afc.. recouvramant
de coque en boly, Demondez notre brochure
axplicative Illusirde. " POLYESTER 4 TISSU
DE VERRE ™, alnsl guae llste o prix des ma-
térigux. F. 4,20 + Frals port.

SOLOPLAST, 31, roe des Brieax, St-Egréve-Grenoble
Paris adam: 11, Bd E. -Quinet-14=. Tél. 326-68-53

MOTOSde CROSS REVISEES

600 BSA Gold Star S,.. 1600 F
250 RICKMAN BSA 67. 2000 F

250 CHEEVES 68...... 2800 F
260 MVAGE .......... 3000 F
2560 MAICO 69 ........ 3500 F
250 BULTACO 68..... 3500 F
250 BULTACO 69..... 4000 F
280 CZ 69 .........¢.v 4500 F
360 MVA 68 .......... 4000 F
360 BULTACO 68..... 4000 F
360 BULTACO 69..... 5000 F

500 RICKMAN METISSE MAT
3500 F

LUCAS-81 - PUYLAURENS

Tél. 7

feaiplel

SPECIALISTE

ALFA-ROMEO

SPORTS ET TOURISME
37, rue des Plantes.

Paris-14¢ LEC. 52.23

NOUVEAU !!
ROYAL BERRI

11, RUE DE BERRI
PARIS 8+ BAL 52.80

dans sa nouv organisation

M. MALLIER Mécanic F3

Vous propose la préparation
pr. R8 G, Alpine et -ttes

transf. jusqu‘au groupe 5
Montage de KIT ttes marq.
Devis sur demande

SPECIALISTE

SPORT

de moins de 15000 F
ALAIN MERCIER

Montmartre Garage
6, rue Dancourt (18°)

MON. 42.93

PRIX SPECIAUX
POUR LA PROVINCE

BENTLEY S2 1960
MERCEDES 190 SL ét. nf. 59
MERCEDES 230 SL cab., 65
MERCEDES 220 SE 1962 et 65
HONDA S 800 cpé, 67
HDHDA S 800 cab., 67

I(-I mot. MGB 1 BDG} 67
MAT A B30 verte, 6
MATRA JET V S, 66
TRIUMPH TR 4 A bleus, 66
TRIUMPH TR 4 A verte, 66
TRIUMPH TR 4 63 jaune
EEIUMPH SPITFIRE cab., 67 et
THéIéIMFH HERALD décap. 64
et
1E'¥IUMFH Cp&, GT 6 biche, 63
TR 3 Mot. TR 4, 1987.
HHUMFH BOND (mot. spit.),
MGEB GT Cpé E?
MGB cab. vert 67
MGB cab. bleu 65
MG 1100, cond. int., 65
AUSTIN COOPER, 68
AUSTIN 1000 MK 2 70
AUSTIN 1000 MK 2 68
AUSTIN 850 66
ALFAROMEODUETTOcab., 67
ALFA ROMEO cpé GT, 66
ALFA ROMEO cab., 63 et 64
ALFA Cpé GT, 64
EMW 1600 4 portes 65
FIAT.850, cpé, 66
FIAT 850 hﬂﬂma, 66
FACELVEGAIIIlI 1964 Mot. uulva
FACEL VEGA cpé, 9 CV,, 63
OPEL RALLYE G CV,, 67
PEUGEOT 204 cab., 69
PEUGEOT 204, cab., 68
PEUGEOT 404 cab. 62
SIMCA 1200 S Cpé, 68
JAGUAR 3.81. 6
JAGUAR 3.4 1. 63
FORD CORTINA GT, 66
FORD MUSTANG SHELBY, 66
ELVA Mot. MGB nf. 1960
SABRA cab. 9 CV., 65
SUMBEAM ALPINE cab., 63
PORSCHE 911. 65
PORSCHE 1600 S, mot. & ref. 63
PORSCHE 1600 blche, 1960

. DODGE DART cpé GT, 63

EETA.FETTE CAMPING impec.

ACHAT TOUTES SPORT

ID-DS SPORT

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

204 - 504
Expéditions tous montages
BOSSAERT a 69-Meteren

2 : 10.500 F Tél. 964.69.83 H. | J.H. 18 ans Cher. Pce Vendeur ds Tél. 10
texte et avant le 17 du mois. Bureau. Mag. Acc. Auto. Tél ; 522.32.88
Le Gerant-Directeur : J. Lucas — S.N. Imp. Paul Dupont - Paris — Dépbt légal : 1°F trim. 1970 — N° d'impression : 8855 — N.M;P.F'.

Le présent numéro a été tiré a 102 000 exemplaires




... Etes-vous homme a conduire une Triumph

?lll

Palmareés de Thruxton | Palmareés du Tourist Trophy
1" - P. H. Tait/M. Uphill 650 Triumph 1" - M. Uphill (649 Triumph)
2¢ - J. H. CooperS. Jolly 650 Triumph | 3°- D. Pendlebury (649 Triumph)
3¢ - L. Phelps/C. Carr 650 Triumph 2° - 8§, Jolly (649 Triumph)
Z° - M. Carney (Triumph Trident)
9 - P. A. Butler (649 Triumph)
10° - L. Phelps (649 Triumph)

.. El maintenant, les Agents Triumph vous
attendent.

Liste sur demande ehez Pimportateur exclusif
C.G.C.1. M. 72 av. de la Grande Armée 75-Paris 17
Tél. : 704 89-12




, .

Buwez la

Young & -‘Hub%_::}t;

Kronenbourg

Le nez, ¢ est fait pour sentir. Et la
biere, si ¢'est une bonne biere, ca sent
pbon.

Il y a beaucoup de .gens qui ne le
savent pas.

Il y a beaucoup de gens qui boi-
vent la biere comme ca. Juste comme
ca. Comme de la grenadine.

C'est triste a dire mais cela arrive
trés souvent, méme a la Kronenbourg.
C'est dommage. Vraiment dommage.

i

3 : N e
L]
_r.‘

Parce que la Kronenbourg est une tres
bonne biére. Qui sent trés bon.

Certaines bieres sentent trop le
malt. Certaines biéres sentent trop le
houblon. Certaines biéres sentent le
pain bridle. Certaines bieres ne sentent
rien.

La Kronenbourg sent bon. Et c’est
normal.

En Alsace, a la brasserie de Kro-
nenbourg, on ne perd jamais de vue

avec le nez.

le nez des buveurs de Kronenbourg.

On déguste, on contréle, on vérifie,
on redeguste.

Pour que la Kronenbourg sente
toujours la Kronenbourg.

Buvez votre prochaine Kronen-
bourg avec le nez. Mais n'oubliez pas
d’ouvrir la bouche.

Kronenbourg
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