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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.

MAGH m 500 cc la plus rapide dv monde.

On n'a pas fini de parler d’elle dans le monde de la moto. MACH Il
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 wvrai fauve 3 la tenue de route
exemplaire, équipé d'une nouvelle fourche qui supprime toute fatigue
sur les grands parcours. Bien sdr, il y a des machines plus chéres, mais
ou est donc la meilleure ? Vitesse, accélération, incomparable pureté
de silhouette, et toute une avalanche de qualités. C'est le test
KAWASAKI MACH Illl. Faites-le subir & d'autres machines de
série. Vous ferez la différence.

AVENGER et SAMOURAI 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 SAMOURALI. 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 & la
vitesse maxi.

Faites le test Kawasaki, vous ferez encore la différence.

A1 SAMOURAI

A7 AVENGER
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Le championnat du monde des conducteurs 70 vient de commencer. Le premier round s’est disputé a Kyalami, en
Afrique du Sud, mais la distance du match pour le titre a été fixé cette année & douze reprises, et!’on peut s'attendre, vu

[I'équilibre apparent des forces en présence, 3 de nombreux rebondissements. Dans ce numéro, Champion vous pré-

sente les équipes, leurs forces probables, leurs faiblesses possibles. Ces équipes sont constituées d'éléments dont
I'ordre d'importance actuelle s'établirait comme suit : moteurs, pilotes, pneus, managers et chéassis. C'est une opinion
qui se défend. Mais le plus important de tout dit Beltoise, c’est que ces éléments soient intimement soudés, ainsi qu'il
ressort du compte-rendu d’essais de la Matra-Simca MS 120 qu'il a rédigé pour vous. Jean Pierre est aussi un avocat
passionné de la sécurité des circuits. C'est effectivement un probléme trés & I'ordre du jour, bien que dans la presse
automobile, on n'en parle pas souvent, pour des raisons généralement nobles d'ailleurs, et quelquefois moins. Cham-
pion, lui, pense que ses lecteurs sont bien assez évolués pour réfléchir sur cette épineuse question dont chacun doit
prendre conscience. En France, le grand événement de I'année motocycliste 69 fut la renaissance du Bol d" Or, qui fut

.un grand succés. Nous avons demandé & J.C. Bargetzi, qui le disputa et termina quatrieme, de mettre son expérience

a volre disposition : il n'a rien laissé dans I'ombre, et grace & lui, tous ceux qui veulent savoir comment préparer une
machine pour une épreuve d’'endurance éviteront bien des erreurs et des oublis. C6té vitesse, nous nous sommes
adressés & un autre expert pour savoir comment marche une Paton * A.L. Appietto dévoile ses qualités et ses faiblesses.
Presque exclusivement consacré a la course, ce numéro vous mettra dans le bain alors qgue démarre une saison 70
qui, selon toutes les apparences, sera une grande cuvée, que nous suivrons pour vous a 300..... de moyenne.
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Palmarés de Thruxton | Palmares du Tourist Trophy
1°" - P. H. Tait/M. Uphill 650 Triumph 1" - M. Uphill (649 Triumph)
2° - J. H. Cooper/S. Jolly 650 Triumph 3° - D. Pendlebury (649 Triumph)
3¢ - L. Phelps/C. Carr 650 Triumph 3¢ - 8. Jolly (649 Triumph)
Z° - M. Carney (Triumph Trident)
9° - P. A. Butler (649 Triumph)
10° - L. Phelps (649 Triumph)

..t maintenant, les Agents Triumph vous
attendent.
Liste sur demande chez I'lmportateur exclusif

C.G.C.1I. M. 72 av. de 1a Grande Armée 75-Paris 17
Tél. : 754 89-12
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- Olivier Bernasconi de Lau-
sanne en Suisse aimerait
connaitre le genre d‘alimen-
tation utilisé sur les princi-
paux moteurs de Formule 1,
et il voudrait se procurer

un livre technique sur ces

mémes voitures.

Contrairement a8 ce que vous
pensiez, les constructeurs de F 1
n'utilisent pas les carburateurs
mais l'injection. |lls emploient du
reste tous le méme procédé et
les moteurs B.R.M.. Ferrar,
Matra et Ford sont equipés du
systeme d’injection Lucas. I
existe bien entendu des ouvrages
techniques sur la Formule 1,
mais ils sont écrits en anglais.
Vous pouvez acheter, par
exemple, « The Grand Prix Car »
de L.J.K. Setright et ¢« The Evo-
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lution of the Racing Car » de

Laurence Pomeroy.

Jean-Jacques Leclercq a 94-

Villeneuve-le-Roi ne connait
pas le prix des nouvelles
Porsche 914/4 et 914/6, et
il ne sait pas non plus ce que
devient la Mercedes C1171.

La VW Porsche 914/4 est évi-

demment beaucoup moins chére |
gue la 6 cylindres, mais il vous |

faudra tout de méme débourser
22 500 francs pour en obtenir
une. Quant a la 914/6, elle colte
37 800 francs. D’autre part, la
Mercedes C111 poursuit ses
essais, et il n'est pas encore
question d’envisager sa commer-
cialisation.

Denis Gronnier de 65-Tarbes
s’est ému a la lecture d'un

ancien numéro de notre revue |

en voyant un portrait d’Alain
Barbaroux encadré de noir.

Hélas oui, Alain Barbaroux n’est
plus. Mais, contrairement 3 ce
que vous pensiez, ce n’'est pas
en moto qu’Alain a eu un acci-
dent. C’est tout bétement au
volant de sa voiture, et dans un

J
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Yves Hurson a 97-Sainte-Ge-
neviéve-des-Bois cherche a
connaitre gquelles sont les
margues de maquettes a
construire qui fabrigquent des
motos et side-cars.

A notre connaissance, quatre
marques différentes fabriguent
actuellement des maquettes de
motos a construire. Ce sont
Protar (1/12%). Revell (1/8¢),
Air-Fix (1/9¢) et Pyro (1/106%).
Pour informations. nous pou-
vons également signaler qu’il y
a une dizaine dannées une
marque américaine, Renwall,
fabriquait également des ma-
quettes, mais d'une qualité trés
moyenne. En ce qui concerne les

side-cars, il n'en existe pas
encore, mais Protar a prévu 3
son programme un basset
B.M.W.

Francoise Perez a 371-Saint-
Gaudens ne connait gqgu’un
nom de championne auto-
moaobile, celui d’Annie Bous-
guet, et elle aimerait gu’on
la renseigne en lui en donnant

- d‘autres.

Beaucoup de femmes ont fait
de la course automobile avant-
guerre et certaines étaient aussi
fortes que bien des hommes. On
peut citer Elisabeth Junek qui
sur sa Bugatti réussit a garder
deux tours durant la téte a la
Targa Florio, Rose ltier, Yvonne
Simon, Violette Morris qui gagna
le Bol d'Or, Suzanne Largeot.
Germaine Rouault, etc. Depuis
la guerre, on a vu saligner en
course des championnes telles
Nadege Ferrier, Gilberte Thirion,
Elisabeth Haskell, Evy Rosqgvist,
Sylvia Osterberg, Anita Taylor,
Annie Soisbault, Maria Teresa
de Filippis (la seule a avoir pris
le départ de courses de F T
depuis 1940), Nathalie Goodwin
(F3), Pat Moss. et beaucoup
d’autres rallywomen...

Jérome Perin & Paris-15¢ et

accident de la route qu'il a | Jean-Francois Vittori & 72-

perdu la vie en octobre 1968.

La Chapelle-Saint-Aubin ne

savent a quelle date, sur quel
circuit, et comment Jean-

. Pierre Beltoise a été victime |

de l‘accident dans legquel il

. faillit perdre I'usage de son

bras.

C’est en disputant les 12 heures
de Reims en 1964 au volant
d'une René Bonnet que Jean-
Pierre sortit de la route dans la

| courbe Annie Bousquet tout au
. début de |'épreuve. Et, c'est le
~ professeur Dautry qui lul répara
' le coude gauche de maniére a
. ce qu’il soit géné le moins pos-

. sible pour conduire. Maintenant,

plus le temps passe, plus la
géne qu'il ressentait encore

s'amoindrit.

Daniel Roche de 93-Aulnay-
sous-Bois a entendu dire

- gqu’il fallait étre titulaire de
~ son baccalauréat pour étre
| pilote de notoriété...

Le bac et la conduite d'une voi-
ture de course sont deux choses
trés éloignées l'une de l'autre,

| et on peut considérer que cela
' n‘a aucun rapport... Si le bac
| était nécessaire pour étre pilote

de renom en France, ils seraient
peu nombreux...

Un lecteur de 63-La Bour-
boule qui a omis de nous
donner son nom voudrait
savoir qui a créé les Mini
Cooper, et a gquelle époque
elles sont apparues sur le

. marché.

C'est Alec Issigonis, ex-ingé-
nieur en chef de B.M.L.H., qui
dessina les petites Austin et
Morris 850 cc qui virent le jour
début 1959, et qui préludérent a
I"apparition des Cooper en 1962.

Gérard Coquelet & 69-Has-
pres voudrait savoir od il

Jean-Eric Souvant de Paris-
16° souhaite louer une moto,

mais il ne sait si c’est pos- |

sible.

Ce ne |'était pas, mais depuis
peu Auto-SD loue différents
deux roues. Vous avez le choix
entre différents modeles, & savoir

| 125 cc Honda, 250 e¢c Honda,
| 350 cc Honda, 500 Kawasaki,

500 cc et 600cc B.M.W. Les
prix varient évidemment suivant

la moto employée, mais, pour |

bénéficier de cette organisation,
il faut étre 8gé de 21 ans accom-
plis et posséder son permis de
conduire depuis plus d'un an.

Il est aussi & noter que, au guidon |
des motos de Auto-SD, vous |

étes couvert par une assurance
illimitée pour accidents causés
aux tiers, vol et incendie. Par
contre, le montant des dégats
sur le véhicule loué est a la

charge du locataire. Voici donc |

I'adresse de Auto-SD

88, |

| avenue du Président-Wilson, 92- |

Puteaux.

Jean-Yves Tramot de 85-La

\ Roche-sur-Yon voudrait con-

naitre les raisons de | ‘actuelle
absence en Grands Prix des
Honda F1.

La derniére fois qu'une Honda
prit le départ d'une course de
F1 se situe a la fin de la saison
1968 lors du Grand Prix de
Mexico ou Surtees et Bonnier
disposaient de la V12. En 1969,
la marque nippone fut absente
des circuits, jugeant ses Voi-

. tures peu aptes i dominer sur
. toute la ligne. En fait, il semble-

rait que les dirigeants de la
marque ne souhaiteraient revenir
en F1 que lorsqu’ll auront mis

au point une monoplace éguipée |

d’'un moteur supérieur a ce qui

' se fait actuellement; ceci sup-
. pose un effort considérable de

pourrait se procurer une |
carrosserie de Fiberfab Aztec |

et de quel moteur il pour-
rait équiper un tel engin.

L'Aztec est un modeéle de car-

| rosserie sportive en matiére syn-

thétique montable sur chéssis
VW et que I'on peut équiper. de
moteurs soit VW soit Porsche.
Cette voiture n’est livrable qu’en
assortiment a monter (kit) et
vous pouvez la commander en
Allemagne a |'adresse suivante :
Fiberfab Karosserie, Ziegelei-
strasse 10, 7257 Ditzingen bei
Stuttgart.

Gérard Verdon de Genéve en
Suisse est possesseur d'une
VW 7300 qu’il voudrait sur-
baisser et il nous demande
des « tuyaux » pour cette
modification.

Question modification a faire sur
une Volkswagen, nous avions
fait le tour de la question en
vous présentant dans le numéro
39 l'essal de la voiture de Phi-

' lippe Dardé qui, entre autres, était
| équipée d'un moteur Porsche.

tous les services techniques de
I‘'usine, alors que ces ressources

ont été et sont encore absorbées |

par la mise au point des nou-
velles 1300 cc de production.

Richard Verney-Carron de
42-Andrezieux voudrait sa-
voir ce qu’il faut faire pour
prendre des miniatures avec
un appareil de photo Pola-
roid ordinaire.

Pour réussir des photos de
maquettes qui sont a petite
échelle, il est nécessaire d'avoir
un objectif approprié ( sur
24 x 36 Nikon employer
par exemple un Micro-Nikkor
3,6/65 mm) faute de quoi, vos
clichés seront toujours ratés.
Quant aux réglages & utiliser, ils
sont naturellement fonction-de
la lumiére et de I'éloignement
du sujet.
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Demandez donc a votre femme
/ pourquoi vos chemises s’usent si vite.
Il_J_

/

Mes chemises sont lavées avec le plus grand soin et pouvoir prolonger la vie de mes chemises en m adres-
ca j'en suis sar... Pourtant, c'est vrai, mes chemises sant a Culligan, le premier spécialiste mondial du
s usent beaucoup trop vite. Je viens de demander traitement de |'eau. Je désire donc une documentation
pourquoi & ma femme ; elle me répond que c'estparce  ou une démonstration gratuite sur les adoucisseur

LN

que l'eau est trop calcaire. Dans ce cas je pense d'eau. Voici mon Nom _
__mon Adresse ___

__mon Téléphone et ma Profession

s 2, s
J'envoie ce bon a Culligan, 4 avenue du President Kennedy, /8- Les Clayes—sc:us-bcﬂs. Q‘Mﬂlﬁ-

a

Ducamp, Lorin, Laxdiar
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MOTO TECHNIQUE
E.T.A. L

A proprement parler, il ne s’agit pas d'une nou-
veauté, mais d'une renaissance. 1l yma quelques
années les motocyclistes se servaient fréquem-
ment de la Revue Technique Motocycliste.
Bien sir, elle ne se présentait pas comme
maintenant (format 21 = 27 a [I'italienne),
mais la formule est demeurée, technique et
moto étant difficilement séparables. Le pro-
gramme de cette revue mensuelle est ambi-
tieux. Pour 20 francs, chague mois, vous trou-
verez trois études complétes : celle d’un cyclo,
d’une petite cylindrée et d'un gros cube. Dans
ce premier numéro, on nous parle longue-

MOTO

TECHNIQUE

ment, abondamment des Mobylettes, des 125¢cc
Honda et des BMW R 50 et R 60. Les textes
sont clairs, les dessins et les photos sont de
grands formats. Cela devrait contribuer au
succes de cette nouvelle venue.

TSP . T~ T e ———

MATRA, LA COURSE EN BLEU
par Bernard Heu
Calmann-Lévy

Si tous les livres d histoire se lisaient aussi facile-
ment, les francais connaitraient sans nul doute
mieux les origines de leur pays. Car, en refer-
mant le livre de Bernard Heu, on a l‘mlpressmn
de tout savoir sur la naissance et la croissance
de Matra-Sports. On jurerait avoir été dans la
méme classe que Jean-Luc Lagardere, que Syl-
vain Floirat était notre copain de chambrée,

tellement I'auteur a bien cerné ces personnages
que l'on jurerait les avoir toujours connus. On
croirait vraiment avoir fait partie de I'équipe
qul en 1965, dessinait les plans des toutes pre-
mi¢res monoplaces ; on se voit, avec Le Guezec,
en train de surveiller les premiers tours de roues
de Jaussaud ou d’Offenstadt au volant de cette
monocoque qui, aprés avoir fait sourire, est
source d’admiration. De la victoire de Beltoise
a Reims, qui allait décider de la poursuite de
Pactivité en course automobile ou du renonce-

.ment, & nos jours, « la course en bleu » passe en

revue les hommes, les voitures et les succes qui
ont rendu sa place 4 la France au faite de la
compétition sur quatre roues. Que de chemin
parcouru depuis cette fin 1964 ou, presque par
accident, un fabricant de missiles absorba une
petite entreprise artisanale construisant des voi-
ture de sport...

(Prix : 15 francs).
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CHAMPIONNAT DU MONDE 69
SPORT PROTOTYPE GT
par Michel Hubin
Marabout

Un train d’enfer sur dix circuits d’Europe et des
Etats-Unis, durant des milliers de kilométres :
Porsche remporte haut la main le Championnat
69 des constructeurs, par sept victoires. Le
triomphe de la mécanique allemande a été sou-
tenu par la résistance et I'habileté de deux pi-
lotes hors pair : le Suisse Joseph Siffert et I’An-
glais Brian Redman. Mais Jacky Ickx, vain-
queur au Mans sur Ford, leur a rendu la vie
dure. .. Mais les Matra, les Lola et les Mirage
s¢ sont montrées des rivales de classe. .. Voici
de nombreux détails et renseignements sur ces
courses d'endurance, véritables bancs d’essais
ol se préparent pour demain des voitures plus
stires et plus rapides. Ce livre de Michel Hubin,
qui vient de paraitre chez Marabout, coite

& francs.

E[MJHIIMF
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CHAMPIONNAT DU MONDE 69
DES CONDUCTEURS
par Michel Hubin
Marabout

Une voiture frangaise, la Matra, un pilote écos-
sais, Jackie Stewart, et I'équipe technique du
manager anglals Ken Tyrrell ont été les vedettes
incontestées du Champmnnat du Monde 69 des
conducteurs. On se croyait revenu au temps
glorieux de [I'association Jim Clark-Lotus-
Colin Chapman. Voici le récit de l'extraordi-
naire tournée a travers le monde, huit mois
durant, du «cirque » Formule 1. Ce livre ne
se contente pas de relater les performances des
vedettes sur les pistes de trois continents, il
montre que le spectacle est aussi dans les cou-
lisses et sur les gradins. A 8 francs, ce volume
remplacera pour les plus «fauchés» d’entre
nous Autocar ou 'Annce Automobile. Et force
est d’avouer que le prix de vente est faible pour
un livre intéressant de bout en bout, du grand
Prix d’Afrique du Sud a celui de Mexico.

LA MECANIQUE ET LE CALCUL
DU CHASSIS DES VEHICULES
par S.G. Zaderenko
World Science and Technology Publications

« Tous spécialiste exercant une activité tech-
nique dans les domaines de 'industrie auto-
motrice ne peut que constater ['absence
d’ouvrage adéquat consacré a I'étude des
chdssis des véhicules, écrit en Francais. Par
cet ouvrage qui propose de solides bases
théoriques ainsi que la pratique des calculs,

‘aux techniciens de cette industrie en plein

essor, j'espére combler partiellement cette
lacune. Il est écrit en Francgais a la suite de
souhaits formulés par des collégues ingé-
nieurs et dessinateurs, et il s’appuie sur les
plus récentes études Francaises et Etran-
geéres. » Le Professeur Zaderenko expose lui-
méme les buts poursuivis et nul doute qu'ils
ne soient pas atteints. Pour étre tout a fait
honnéte, je dois humblement avouer que ma
formation de mathématicien laissant assez
fortement a désirer, je suis certainement
passé a coté de bien des choses et que je n’ai
pas reussi a suivre |'auteur dans des calculs
trop difficiles pour moi. Mais I'ingénieur ou
'apprenti sorcier trouveront avec ce livre
des bases plus que solides et étayées pour
33 Francs.

LA MECANIQUE ET LE CALCUL
DU CHASSIS DES VEHICULES
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Des pneus Grand Prix,
. votre voiture est une autre vortu

(et le vrai conducteur se réveille en vous)

e i

Ca n'est pas un réve.

Vous montez des pneus Grand Prix sur une
voiture normale, et dés les premiers métres, vous avez
I'impression qu'elle est plus large, plus confortable,
plus sOre, plus prés du sol.

Elle s'agrippe mieux a la route.

C'est toujours la méme voiture. Mais elle
vous donne tout ce qu'elle a. Vous étes toujours le mé-
me conducteur, mais vous conduisez plus détendu, plus

GRAND PRIX GOOD/YEAR

sor, plus précis et plus vite, si vraiment c'est nécessaire.

Avec des pneus Grand Prix Goodyear, vous
étes mieux dans votre voiture.

C'est normal :

Goodyear est le premier fabricant de pneus
du monde. Et le pneu Grand Prix est le meilleur pneu
iamais fabriqué par Goodyear. C'est le meilleur pneu
que vous puissiez acheter... pour réveiller en vous le
vrai conducteur.

Goodyear, le plus grand producteur de pneus du monde
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Trophée

L'an dernier, notre revue qui ne cesse de s'intéresser a l'essor du Sport Automobile avait mis sur pied un Trophée
CHAMPION de Formule France qui avait obtenu un franc succés. Robert Mieusset I'avait remporté, battant tout
en fin de saison Frangois Lacarrau. Pour 1970, nous reconduisons notre effort avec toutefois une légére modification
telle que tous les résultats compteront pour le classement final. Messieurs, a vos volants... @ 300 a l'heure bien entendu.

TROPHEE CHAMPION
DE FORMULE FRANCE

Article 1

La revue Champion met en jeu un trophée
qui se disputera au cours de la saison 1970
dans les épreuves de formule France comp-
tant pour le Critérium National, soit :

22 Mars Albi

30 Mars Nogaro

5 Avril Pau

19 Awvril Paul Ricard
26 Avrnl Montlhéry

1° Mai Magny-Cours

10 Mai Clermont-Ferrand
24 Mai Montlhéry

31 Mai La Chétre

7 Juin Dijon

21 Juin Montlhéry

28 Juin Rouen

14 Juillet Magny-Cours
9 Aot Nogaro
20 Septembre Montlhéry
27 Septembre Le Mans
4 Octobre  Montlhéry
25 Octobre Dax
1° novembre Paul Ricard
Cette liste n’est pas limitative et pourra étre

modifiée si d’autres épreuves venaient offi-
ciellement s’y ajouter.

Article 2

Les conducteurs désirant participer au
Trophée Champion devront obligatoire-
ment faire figurer de chaque c6té de leur
carrosserie, d’une fagon visible, les décal-
comanies Champion (dimensions 25 x 9 ¢m)
qui leur seront fournies lors de leur ins-
cription.

Article 3

. Tout concurrent désireux de s’inscrire au

Trophée Champion devra en faire la de-
mande par lettre recommandée. L’inscrip-
tion est gratuite. Les décalcomanies lui
seront immédiatement envoyées.

Article 4

Tout pilote inscrit au Trophée Champion
s’engage a ne pas faire figurer sur lui-méme
ou la carrosserie de sa voiture une autre dé-
calcomanie émanant d’une autre revue ou
journal, sauf autorisation expresse.

Article §

Classement et attribution des points.

Le concurrent réguliérement inscrit qui sera
le mieux placé dans chacune des courses
inscrites au calendrier ci-dessus se verra
attribuer pour le Trophée un nombre de
points établi selon le baréme suivant : 9
points au premier, 6 au second, 4 au troi-
siéme, 3 au quatriéme, 2 au cinquiéme et
1 au sixiéme. En fin de saison, sera déclaré
vainqueur du trophée Champion celui qui
aura totalisé le plus grand nombre de
points. En cas d’ex-aequo, Champion dé-
partagera ceux-ci en fonction de la qualité
des performances acomplies.

Article 6

Prix

Al'issue de chaque épreuve comptant pour
le Trophée Champion, le conducteur le
mieux placé réguliérement inscrit recevra
une Coupe Champion et une somme en
espeéces de 200 francs. Le second recevra
100 francs. En fin de saison, le vainqueur du
Trophée Champion recevra le Trophée et
un prix en espéces de 1.000 francs. Le se-
cond une coupe Champion et un prix en
especes de 500 francs. Les dix premiers ga-
gneront un abonnement d’un an A notre
revue.

Champion
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les essais et la mise
au point de la

MATRA SIMC

MS 120

par Jean Pierre Beltoise.

——

Pour un pilote moderne, la phase de mise
au point d’une voiture est fondamentale.
Si Pon admet en effet
que la conception technique est saine,
un « monde » sépare I’engin
sorti de I’usine et celui qui s’aligne
au départ des courses
Ce « monde » est fait d’une foule de détails
qui, accumulés dans le méme sens,
font d’une voiture une prétendante
a la premiére ligne ou une abandonnée de la
derniére...

C’est pourquoi I'hiver, pour mol comme

pour les autres pilotes de Grand Prix,
n’est pas une saison morte. Je suis aussi
occupé, je voyage autant en cette période
que pendant la saison des courses : sim-
plement, je suis alors plus essayeur-pilote
que pilote-essayeur. A titre d’exemple,
depuis le 1er janvier, je suis parti en
Argentine disputer deux épreuves en pro-
totypes 630-650, puis je suis aussitot

' rentré a Paris pour procéder aux premiers

essais de la MS 120, avant de repartir
pour la Floride cette fois, courir les
24 heures de Daytona Beach. Le lende-
main de cette épreuve, j'atterrissais a
Paris pour reprendre le volant de la nou-
velle F1, laquelle était ensuite envoyée a
Kyalami en Afrique du Sud, pour ou je

m’envolais quelques jours plus tard moi- | j
' rolo, nous avons remporté la course des

méme en compagnie d"Henri Pescarolo,
de I'ingénieur Bruno Morin et des méca-
niciens. Apreés une semaine d’essais pra-
tiquement ininterrompus la-bas, je suis

' revenu en France pour prendre un peu

- de repos et m’oxygener a Courchevel,
~avant de retourner 4 Kyalami pour le
Grand Prix d’Afrique du Sud qui aura
eu lieu lorsque vous lirez ces lignes.

e e ——

UN MOTEUR INCREVABLE

' Avant de vous décrire en détail la phase

de mise au point de la Matra MS 120, je
voudrais vous dire quelques mots sur le
début de la saison en prototypes.
En Argentine, ce trés beau pays ou les
gens regoivent admirablement et ou la
conduite sportive est absolument reine
plus que partout ailleurs, nous avons eu
beaucoup de réussite. Ce fut une tres
bonne course d’entrainement pour nous,
et également une trés bonne séance de
mise au point puisqu’avec Henr1 Pesca-

1000 km avec une voiture que l'on
jugeait bonne a mettre au musée ! Il
faut dire qu’aprés les nombreux essais
précédant la course, nous avions décou-

—

e — -

vert que 'on pouvait ameliorer consi-
dérablement la tenue de route en modi-
fiant dans de grandes proportions le
calage aérodynamique de la voiture. Je
me plais & souligner que nous avons été
aidés pour cette victoire par le montage
des pneus Good Year que nous utilisions
pour la premiére fois, et qui se sont avérés
d’entrée tres rapides et tres résistants, ce
qui est d’excellent augure : un bon

. baptéme pour le mariage Matra-Good-

year... C’était également la premiére fois
que notre voiture portait le nom de

' Matra-Simca; et enfin, je dois dire que
' si nous n’avons pu faire mieux que

troisiémes dans la course suivante. qui
était trop courte et ne faisait pas entrer
en jeu les relais-ravitaillement dans les-
quels notre équipe dirigée par Geérard
Ducarouge excelle, par contre. nous
avons effectué les trois courses de la
Temporada et toutes les séances d’essais
avec le méme moteur : soit prés de
3000 km en tirant 10 500 t/mn, absolu-
ment sans aucun probleme mécanique...
On ne sait qui I'on doit féliciter le plus
pour cette performance de tenue méca-
nique, des responsables du moteur Matra
qui en n’étaient pourtant qu'a leur pre-
miére réalisation de moteur de course
(car nous avions en Argentine un moteur
séric 1968) ou alors des techniciens
d’Elf dont 'la derniére huile Série 4
permet de conserver des moteurs neufs
méme aprés plusieurs milliers de kilo-
meétres en competition...

Avant de quitter ]Argentine, je suis
forcé de parler sécurité. En effet, par
deux fois pour des circonstances inde-
pendantes de ma volonté (sable sur la
piste et pulvérisation d’huile) je suis
sorti de la route dans une courbe a
250 km/h. Il n’y avait pas d’obstacle

' sur les abords, et non seulement je n’ai

pas été accidenté, mais j’ai pu continuer
et méme brillament terminer la course.
Alors, comprenez moi bien, si les mémes
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circonstances s’étaient produites a Spa
ou au Mans ces dernieres annees dans le
retour sur Arnage ou Maison Blanche,
je ne serais certainement pas la pour vous
les raconter... Voila a quoi sert la sécurité.
A Daytona Beach, c’est Pescarolo qui
avait réglé la voiture pendant les s€éances
d’essais privés préliminaires. Quand je
suis arrivé pour la course, la voiture
était parfaite et comme elle tournait
rond, nous n’étions pas loin de croire
qu’'il nous é€tait possible de gagner la
course devant les 5 litres...

Mais entre les courses d’Argentine et
celle de Daytona, un alternateur avait
été déplace... Et I'on pense que c'est
ce simple détail qui a modifie¢ la zone
vibratoire du moteur et entraine les
ruptures chroniques du doigt dallu-
mage, lequel comme Brabham nous le
confirmait est une piéce trés fragile.
L’autre Matra-Simca 650 conduite par
Jack Brabham et Francois Cevert fut
victime du méme ennui, mais dans une
moindre mesure; malheureusement. elle




fut également retardée par des ennuis de
démarreur. Francois Cevert fit une excel-
lente premiére course chez Matra, tout
a fait a la hauteur de son illustre coéqui-
pier. Enfin je dois dire que chez Matra
nous avons été impressionnés par la
tenue des 5 litres, qui seront dures a
battre en 1970/71... A suivre... Mais
venons-en a ce qui nous intéresse le plus.

ESSAIS ET MISE AU POINT
DE LA MS 120

Vous avez di voir déja a la télévision ou
en photo la nouvelle Formule I Matra-
Simca. Elle a une physionomie qui
tranche délibérément avec tout ce qu’on
a vu jusqu’a présent en matiére de mono-
place, mise a part sans doute la Lotus
4 roues motrices F1 type 63. J'en ai donc
fait les premiers et courts essais prés de
Paris, sur les pistes de Simca a Morte-
fontaine. A titre de renseignement,
savez-vous pourquol nous n’avons pas
été a Montlhéry? Eh bien, tout simple-

ment parce que le directeur de I'auto-
drome, trés peu sportif comme chacun
sait, et a bout d’arguments pour trouver
des raisons de refuser les essais de notre
F1, finit par dire au responsable de chez
Matra qui devait négocier la location de
la piste : « Et puis non, ce n’est pas
possible, car cela va faire trop de bruit,
et tous les gamins du village et autres
fanatiques vont rappliquer... » A vous
de juger...

Donc, nous sommes allés a Mortefon-
taine chez Simca. Et la. nous avons été
stupéfiés devant la beauté et I'importance
de ces nouvelles pistes si pres de Paris et
inconnues du public. L’anneau de vitesse
tout neuf est un peu plus grand que
celu1 de Montlhéry, et ressemble a celui
de Daytona, c’est absolument fabuleux.
Malheureusement, il pleuvait a torrents
ce jour-la, et comme nous n’avions que
des pneus lisses pour le sec, il me fut
impossible de rouler trés vite. Quoi qu’il
en soit, j'a1 effectué une centaine de
kilometres avec cette voiture toute neuve
et nous pumes corriger quelques défauts
de mise au point avant qu’elle soit em-
barquee pour I’Afrique du Sud : direction
trop dure, vitesses qui passaient mal et
autres détails dans ce genre.

Donc, a Kyalami, la voiture avait déja
¢té revérifiée aprés avoir roulé a Morte-
fontaine. Sur le célebre circuit Sud
Africain ol se déroule la premiére
epreuve de championnat du monde,
nous avions des buts précis, ces buts
étant les temps déja effectués par nos
concurrents quelques jours auparavant,
soit : 1’194 par Jackie Stewart avec la
Matra MS 80, 1’20’4 par Jochen Rindt
avec la Lotus 49C, et 1°20°6 par Jacky
Ickx avec la nouvelle Ferrari 12 cylindres
a plat dont on dit qu’elle développe entre
450 et 460 CV.

Nous savions que le moteur monté dans
notre voiture €tait fatigué par de nom-
breux essais au banc, et ne développait
pas plus de 415 chevaux contre les 430
que nous espérons en course. Je m’étais
donc dit avant les essais que si j'arrivais




a tourner en 1°20”, ce ne serait pas mal.
En fait, avec 1’20’6 qui fut mon meilleur
chrono, je n’étais pas tres satisfait, mais
il parait que nos adversaires ont €te
IMPIessionnes...

En quoi a consisté la mise au pmni”-'
Etant donné que ma premiére série de
tours a été créditée d’un final a 1°237°6, et
que je pense avoir gagné sur ma propre
valeur une bonne seconde au tour entre
le début et la fin des essais, la mise au
point a essentiellement consisté a ameé-
liorer mes temps au tour de prés de
2 secondes.

La premiére phase, et cela va peut-étre
vous étonner, concerne la position et le
confort de conduite. Avant tout pour
résister aux valeurs d’accélération, de
freinage, et a la force centrifuge (environ
1,5 g...) dans les virages et les courbes ou
il faut que le siége soit parfaitement
positionné, comme il est indispensable
d’étre intégralement calé dans celui-ci.
Ensuite, il faut méticuleusement reégler
I’emplacement et la course des pédales
d’accélérateur, de frein et de débrayage,
puis trouver le bon emplacement pour
le repose-pied gauche et le levier de
vitesses. Enfin, aprés avoir défini au
millimeétre prés 'emplacement du repose-
téte, la hauteur et I’éloignement 1déaux
du volant, on a changé la crémaillére de
direction pour une autre, plus directe.
Il n’y avait plus pour le confort du pilote
qu'a bien définir I'emplacement des
rétroviseurs, et I’aération de I’habitacle,
surtout pour le pied droit qui soufire
beaucoup. Tout cela m’a fait gagner
entre 5 et 8 dixiemes de seconde au tour.
C’est considérable, et cela explique pour-
quoi nous accordons une telle attention,
presque maniaque, a ces problemes qui
peuvent a4 premiére vue passer pour
secondaires...

La deuxiéme partie de la mise au point
a été consacrée a définir Pefficacite de
toute la panoplie de pieces apportées
par Bruno Morin et son équipe, que
nous avons systématiquement essayées
les unes aprés les autres. Le bureau
d’études de Matra a ainsi produit plu-
sieurs séries de ressorts a fiexibilités
différentes, plusieurs barres anti-roulis
de diameétres plus ou moins forts; 1l
avait prévu que, selon que I'on utilisera
des roues de 13 ou de 157, on devra
adopter différentes épures de suspension.
Enfin, nous avions aussi plusieurs sys-
témes d’échappement qui modifient les

caractéristiques de la courbe de puissance
du moteur, et différents calages possibles
d’ailerons a essayer. Cette phase consiste

|

|
|
|

|

en somme a vérifier si les théories sur |

lesquelles se fondent a priori les techni-
ciens ont une répercussion pratique et
correcte en piste. C’est, s1 vous voulez,
un essai d’ordre général qui va servir a
orienter le développement de la voiture
dans ses grandes lignes, tout au long de
la saison. Indépendamment des temps
réalisés et des rapports fournis par les
pilotes, les enseignements apportés sont
transcrits par une boite a transistors qui,
montée dans la voiture, confirmera ou

| corrigera les chronos et les impressions

| de conduite, fournies par les pilotes et

; soigneusement recueillies par les techni-
| ciens.

Enfin, la troisiéme et derniere partie des

' essais de mise au point est a la fois plus

precise et plus limitée
nous étions sur le circuit méme ou la
premiére course de la MS 120 devait
avoir lieu, de choisir parmi toutes les
solutions déja essayées celle qui donnera

' le meilleur temps au tour possible. Il
| s’agit de choisir les meilleurs rapports de
' boite de vitesses, ainsi que le type de
 pneumatiques le mieux adapté aux parti-
' cularités du circuit. En effet, les techni-

ciens se sont apercus que selon la nature
du revétement, ’environnement, la tem-
pérature du milieu, telle ou telle gomme

: 11 s’agit, puisque |

s'avérera plus efficace qu’une autre, et |
- cela varie avec chaque piste.
 Ces recherches sont évidemment longues

et fastidieuses, mais d’une importance
fondamentale. Ainsi, entre deux types
de ressorts, deux calages d’ailerons, deux

~ diamétres de barre anti-roulis, la diffé-

rence est & peine chiffrable : il est difficile
de mettre en évidence plus d’l a 2
dixiémes au tour. Mais si vous ajoutez
tout cela bout a bout, que vous parvenez
a définir les meilleurs pneus, que vous
mettez parfaitement au point votre répar-
tition de freinage, et qu’en fin de compte
vous réussissez a concilier la plus grande
vitesse possible sur un tour avec'la
pérennité de I’équilibre de la voiture, de
telle maniére que celui-ci demeure par-

| dépend

ne s’avére pas valable sur le plan du |

chrono...

Mais aprés plusieurs jours |

passés 2 Kyalami et plus de 1000 kilo- |

metres au volant, mon meilleur temps

tomba de 1’21’7 a 1’206 : ¢ca commen- |

¢ait a devenir intéressant. D’autant plus

| qu’a la fin, le moteur avait manifeste-

ment perdu une partie — difficilement

¢valuable — de sa puissance, quoiqu’il |

continuait a tourner parfaitement.

Le Grand Prix d’Afrique du Sud nous et
vous aura permis de faire un premier |

point sur les forces en présence. Toutes
les équipes de F1 auront comme nous,
avant les essais officiels, longuement
tourné sur le circuit pour apprendre et
comprendre leurs nouveaux -modeles.
Quant a nous, nous étions a l'issue de
cette période préparatoire trés heureux
du comportement de la MS 120, mais
« dans le brouillard » quant aux possi-
bilités de notre nouveau V 12 face aux
Ford et Ferrari qui annoncent des puis-
sances supérieures aux notres.

Vous vous étonnez peut-étre de ce que
nous ayions cru devoir nous « offrir » un
coliteux voyage aller-retour a Kyalami
avant la course. C'est le provisoire
manque d’un circuit frangais, au tracé
intéressant et aux abords siirs, qui en est
la premiere cause. Heureusement [’an

prochain, nous espérons pouvoir compter |

sur de telles pistes qui sont actuellement
en train de se créer : Mireval preés de
Montpellier, Paul Ricard a c6té de
Toulon, Dijon-Prénois, et Magny-Cours
agrandi. £elanous facilitera grandement
la vie.

Mais s1 nous avons besoin d’un circuit
siir, 1l nous faut aussi une voiture slire
et une €quipe bien organisée pour que
ces essais se déroulent fructueusement,
sans contretemps ni1 catastrophes. Et

- c’est la que Matra-Simca excelle. En

effet, en montant dans ma MS 120 toute
neuve, je savais que tous les éléments
avaient été scientifiquement calculés,
largement dimensionnés et soigneuse-
ment montés par des mécaniciens
consciencieux et conscients de leurs
responsabilités. Dans ces conditions, le
pilote a confiance, et le temps n’est
jamais perdu en incidents... ou accidents
Imprevus.

Enfin, le succés de la mise au point
pour beaucoup de Ientente

' entre pilotes et techniciens. De ce point

de vue aussi, a la Matra, nous sommes
gités. Entre 'ingénieur Georges Martin,
Boyer, Morin, Fortin, Legan, Duca-
rouge, Robin, toutes leurs équipes et
nous, il régne une confiance extraordi
naire qui, j'en suis persuadé¢, est la clé
des futurs succes en lesquels nous
croyons tous dur comme fer. Pour nous
la MS 120 n’est gqu'un deébut, et nous
visons dés maintenant plus haut pour les

| années a venir. Mais elle est déja une

faitement neutre que les réservoirs soient |

pleins ou vides, vous pouvez dire alors
que vos essais ont été couronnés de

succés. Cela demande beaucoup d’'expe- |

rience, d’organisation et de patience. Il
y a des pieges aussi, car quelquefois, un
réglage plaisant au point de vue du pilote

voiture de course parfaitement équili-
brée. Et j'espére bien que mon ex-coé
quipier, mais toujours bon ami Johnny
Servoz-Gavin, sa March et son manager
Ken Tyrrell vont devoir se cracher sé-
rieusement dans les mains pour garder
le contact... ]

e me e
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. Pour voyager gaiement, confortablement,
économiquement et rapidement, rien de mieux
gue la Ford Escort! Les preuves sont la.

En deux ans a peine, la Ford Escort a distancé
toutes ses concurrentes dans les courses et
rallyes courus tout autour du monde.

La Ford Escort est la championne européenne
| des berlines ! D’ailleurs, c’est ainsi que nous
I’avons congue. Trois fougueux moteurs

au choix: 940, 1100, 1300 GT

(5, 6 et 7 cv fiscaux). Ils donnent a la

Ford Escort un brio étourdissant, tout en se

contentant de peu d’essence. Nous avons voulu
la Ford Escort gagnante sur tous les tableaux :

voiture, elle s’adapte a votre budget familial.

Et 4 vos besoins. Elle accueille 4 ou 5
personnes. Confortablement. Avec tous leurs
bagages. La nouvelle Ford Escort se présente
maintenant avec 4 portes. Deux portes de plus.
Deux autres raisons de surpasser ses
concurrentes. Venez rencontrer notre petite
championne. Elle a vraiment I’esprit de
compétition. Ses victoires en rallyes le prouvent.
Modéles standard, de luxe et GT. En 2 portes,
4 portes et Break. Vous pouvez aussi bénéficier
du Crédit COFICA, Passez sans tarder chez votre
concessionnaire Ford. FORD (FRANCE) S.A.
344 avenue Napoléon Bonaparte

performances et économie. Mieux que toute autre 92-RUEIL-MALMAISON Tél. 967 71.08

Méeme sur une petite route départementale,
la Ford Escort a I’esprit de compétition.

FORD RESTE

LE PIONNIER
A partir de 7990 F*

* Prix au 30 janvier 1970
+ transport et préparation

Une équipe : Ford et BP
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Vous avez déja vu cetre photo (Marcadet a Magny-Cours)
dans Champion. Dégats matériels seulement, mais élevés.
Le circuit nivernais prend désormais soin d’aplanir les bas-cotés.

panache, qui brillaient la vie & grandes guides, qui admettaient les
périls créés par I'environnement naturel du circuit routier. Qui fai-
saient méme plus que les admettre : qui mettaient un point d’hon-
neur a en triompher, car ils étaient des seigneurs, et ils ne se seraient
pas abaissés 4 demander leur suppression, puisque cela eut été
reconnaitre qu’ils les craignaient : or la noblesse de leur métier, ils
le savaient bien, eux, c¢’était justement de démontrer a2 chaque course
qu’ils n’avaient peur de rien. » _
Que ce type de raisonnement entiérement mythique puisse impres-
sionner des profanes, c’est possible. Que ces profanes ne voient
dans les pilotes que des trompe-la-mort de luxe qui, la course ter-
minée, se détendent en jouant & la roulette russe, c’est regrettable,
mais cela peut encore se concevoir, mais que des gens qui soient
« dans le bain » puissent étre aussi aveugles — ou de mauvaise foi —
est invraisemblable. Ils sont cependant plus nombreux qu'on pour-
rait le croire. :

La vieille école

Revenons un instant a la course de taureaux, et & Hemingway qui
nous a expliqué son évolution. Au début, les taureaux étaient des
monstres de 750 kilos et plus, qui étaient combattus par de véri-
tables athlétes d’au moins Im 80. Ceux-ci toréaient « loin », c’est-
a-dire qu’ils effectuaient leurs passes a bonne distance des enormes
cornes de la béte, et tout le monde trouvait cela normal. Vint Ma-
nolete, qui était un petit homme chétif, court de souffle et de bras.
A cause de sa morphologie, de ses faibles moyens physiques, mais
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avec son cceur de lion, Manolete créa un style enticrement nouveau,
tout en finesse, otl le jeu consistait a faire passer I’animal aussi prés
de son corps que possible. Ce fut un pionnier, et un génie. Le public
enthousiasmé en fit un dieu, et dés lors, il ne fut plus question de
toréer autrement. Mais P’ére des pionniers, si elle est glorieuse, ne
dure qu'un temps, et il n’y eut jamais qu'un seul Manolete, qui
mourut dans I'aréne encorné par un taureau de la fameuse race des
Miura — laquelle a aujourd’hui la descendance automobile que
vous savez —. Cependant, la voie était tracée : le nouyeau dieu
serait celui qui toréérait encore plus prées. toujours plus pres. Clest
ainsi que tout naturellement, et sans que le risque encouru soit le
moins du monde affaibli d’ailleurs, les éleveurs furent conduits a
opposer aux toreros des bétes moins énormes mais plus nerveuses
et plus agiles a suivre le ballet du leurre. La grandeur de la corrida
n’était plus seulement dans Popposition entre les gabarits de
'’homme et de I'animal, mais entre la finesse et la détermination de
I'un, la fougue et I'obstination de I'autre. Spectacle primaire, la
course de taureaux était devenue un sport de risque beaucoup plus
raffiné. Et Dominguin, Ordonez ou El Cordobes. techniquement,
plus évolués que leurs grands prédécesseurs, ne furent ou ne sont
assurément pas moins courageux qu'eux. De méme. le sport auto-
mobile a connu une longue période d’évolution qui aboutit maihte-
nant, ainsi.qu’il est normal, 4 une phase de réformes plus radicales.
Cela ne va évidemment pas sans bousculer quelques habitudes de
pensée, pas mal de clichés admis a priori, bon nombre d'idées toutes
faites. Aujourd’hui, personne ne court plus comme avant. ni les
constructeurs, ni les voitures, ni les pilotes. Leurs motivations,
leurs techniques, leurs comportements ont beaucoup changé. Res-
tent les législateurs et les organisateurs de courses. Les premiers
seraient inexcusables de n'étre pas les interpretes et méme les pro-
moteurs de ces réformes : cest leur role fondamental. Quant aux
seconds, ce sont évidemment ceux qui ont, dans une telle phase, la
tache la plus difficile, car ces hommes souvent désintéresses. héri-
tiers de traditions désormais dépassées, doivent faire face a des pro-
blémes financiers considérables et, en conséquence, se réorganiser
ou passer la main. Ce qui implique des décisions de toutes facons
cruciales ou douloureuses, et donc des grincements de dents guand
ce ne sont pas des pleurs.

Tout a changé

Depuis une dizaine d’années au moins, les circuits auraient do évo-
luer car, dans le sport automobile, tout le reste bougeait. Malheu-
reusement, il n’en fut rien, et cet immobilisme a abouti & une crise,
dans la mesure ou I'absence d’évolution, confrontée a la prise de
conscience brutale du retard pris, a conduit a un bouleversement.
Tout le reste bougeait, disions-nous. Et d’abord la technique du
pilotage. Dans les années 50, Fangio développa un style tres en
avance sur son époque, exigeant une concentration fantastique, car
se développant sur des voitures dont les caractéristiques de tenue de
route y étaient aussi peu favorables que possible. Les Alfa-Romeo,
Ferrari. Maserati ou Mercédeés de I’époque étaient, en raison de leur
architecture, extrémement sous-vireuses, Fangio, par la magie de
son art, parvint 2 les rendre neutres, (c’est-a-dire qu’il se rendit
maitre de ce que 'on appelle « dérapage contréle des quatre roues »)
et s"assura du coup la suprématie que I'on sait. L’apparition des voi-
tures 2 moteur central-arriére 4 faible moment polaire d'inertie
facilita et généralisa ce mode de pilotage, avec pour effet. malgre
des puissances nullement supérieures, un accroissement spectacu-
laire des moyennes réalisées. Clest alors que Stirling Moss. profi-
tant a fond de Iéquilibre des nouvelles voitures, mit au point la
technique du freinage-virage qui consiste, pour raccourcir au maxi-
mum la zone de freinage et donc profiter le plus longtemps pos-
sible de sa lancée, a continuer d’agir sur le frein en amorcant le
virage et jusqu’au point de corde de celui-ci. Jim Clark maitrisa et
perfectionna ensuite cette technique trés difficile, que tous les pi-
lotes de F1 pratiquent maintenant. :

Autrement dit, que sest-il passé ? Autrefois, un pilote — qui d’ail-
leurs ne disposait que de freins médiocrement endurants, quil ne
pouvait utiliser 4 fond — freinait en ligne droite, tout en retro-
gradant bien siir, puis entamait sa trajectoire en accélération. Un
bon calcul de cette manceuvre par Fangio correspondait normale-
ment, disons, & I'utilisation & 90 % des possibilités d’une voiture qui,
en cas d’erreurs éventuelles du maestro, se freinait d’elle-méme dans
le virage en se mettant A sous-virer violemment. Il fallait alors la-
cher I'accélérateur et.braquer davantage, pour faire décrocher le
train arriére. La vitesse étant alors déja notablement réduite, un
contrebraquage aidé par une réaccélération judicieuse suffisait nor-
malement 4 reprendre le contréle d’'une bonne trajectoire. Si vrai-
ment 'erreur avait été grande, la répétition de cette manceuvre
deux, trois ou quatre fois était pratiquée. Quant aux autres pilotes,
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“De 0 a 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 O a 100 en moins de 12 secondes)

et sar (freins a disques assistés et phares a iode).

Mais c¢’est aussi une grand-tourisme dont 'aménagement intérieur
n’'a rien a envier aux routiéres les plus confortables.
Essayez-la, vous qui aimez vraiment |'automobile...

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES -

Moteur : Cylindrée : 1255 cm®/rapportvolum.:
10,5 - Vilebrequin a & paliers/culasse en
aluminium a chambres de combustion hémis-
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 independantes : ressorts
hélicoidaux et amortisseurs hydrauliques
télescopiques (2 a l'avant et 4 a |'arriére)/
Freins : 4 disque sur les 4 roues/servo-

69 X3 SIOridnd

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

Supplémentaire : 25 litres.

* La Renault 8 Gordini court maintenant en “tourisme de
série " : plus de 5000 exemplaires.

RENAULTS8IGORDINI
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ils se « contentaient » — c’est évidemment relatif — de virer en
légére glissade du train avant, en controlant a P'accélérateur, eftec-
tuant la manceuvre de correction que nous venons de décrire en cas
d’erreur, alors méme qu’ils avaient observé une marge de s€curité
qui, ajoutée a 'efficacité médiocre de leurs pneus et de leurs suspen-
sions, donnait au total une vitesse de passage en courbe relative-
ment peu élevée. Disons que les voitures de Fl, jusqu'en 1960,
acceptaient des accélérations transversales de 'ordre de 0,6 G. Les
premiéres monoplaces 4 moteur central-arriére ont atteint, puis
franchi 1 G, et dépassent maintenant, grace notamment aux nou-
veaux pneus, 1,5 G.
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Dans ces conditions, on voit bien le probléme : la vitesse de passage
en virage s'étant accru de fagon aussi considérable, et le virage
étant le lieu de prédilection des sorties de routes, celles-ci quand
elles se produisent, ont lieu avec une soudaineté et une violence
accrues dans les mémes proportions. De méme, la rupture acci-
dentelle d’ un organe provoque, avec les voitures modernes les plus
rapides, une perte de contréle presqu'imparable. En somme, les
voitures étant plus contrdlables et plus maniables. les freins pou-
vant étre utilisés au maximum de leurs possibilités sans aucune
précaution, les pilotes abordent les difficultés a des allures telles que
la moindre erreur ou défaillance mécanique risque de prendre des
proportions graves. A moins qu'un certain nombre d’aménage-
ments soient prévus aux abords des circuits, pouvant minimiser
efficacement les conséquences d’un accident.

Regazzoni (Tecno F3) a la sortie de la chicane de Monaco :
Les di Spos it IfS la voiture s’encastre sous la glissiére simple placée trop haut...

Le circuit idéal, sur le plan de la sécurité, serait dessiné sur un ter-
rain dont les bas-cotés seraient stabilisés — c’est-a-dire depourvus
de tout obstacle et bien tassés — et d’une largeur de cinq a dix fois
supérieure a celle de la piste. Evidlemment cela n’existe pas.

Il faut donc combiner les maxima de largeurs disponibles en bas-
cotés stabilisés avec des dispositifs qui sont de deux sortes : glis-
sieres doubles — l'inférieure pour qu'une roue de monoplace ne
puisse passer en dessous, donc a moins de 10 cm du sol, la supe-
rieure pour qu‘une voiture ne puisse I’enjamber — pour les risques
de chocs tangentiels, jusqu’a des valeurs de I'ordre de 20°, ou gril-
lages amortisseurs — constitués de plusieurs rangées en fonction de
la vitesse présumée a laquelle le choc risque de se produire — pour
les éventualités de chocs frontaux. Ainsi, 'expérience I'a prouve,
les conséquences d’une sortie de route ont toutes les chances d'étre
circonscrites a des dégits matériels. L’inconvénient de ces disposi-
tifs est évidemment d’étre cofiteux, et ceci est particulierement res-
senti par les anciens circuits oli 'on avait I'habitude de courir sans

ces précautions. Ils doivent soudain faire face a des dépenses consi- ...par miracle, il ne sera pas atteint. Il y a maintenant
dérables qui n’avaient pas été prévues. et dont l'utilité fut violem- SRV, gﬁss::ére, dont le bord inférieur n’est pas a plus
ment constestée jusqu’il y a peu. Maintenant. la presque totalite des de 10 em de la piste, et cet accident ne pourrait plus se produire.
anciens circuits francais est heureusement en voie d’e¢quipement, Tons les circuits frangais s’équipent ainsi, et deviennent
mais quelques-uns sont placés devant des situations extrémement “de plus en plus siirs.

difficiles 4 résoudre. C'est notamment le cas de Rims, dont la tradi-
tionnelle réunion ne pourra hélas avoir lieu cette année pour cette
raisori. Quant aux nouveaux circuits, leur cas est différent. Ces
dépenses doivent aussi se faire, mais sont prévues dans le devis ini-
tial, et aucun des promoteurs n’envisage plus de traiter la sécurité
sous le coude : 1a premiére réalisation de la « nouvelle génération »,
le circuit Paul Ricard qui sera inauguré le 19 avril prochain, devrait
a cet égard constituer un exemple. I'industriel lui-méme et le direc-
teur de son circuit J.-P. Paoli ayant voulu accorder tous leurs soins
a la sécurité des coureurs.

Se protéger efficacement

Mais le profil du circuit, les dispositifs dont il est
équipé, ne sont qu'un aspect de cette sécurité a laquelle un pilote
moderne doit apporter toute son attention. L'équipement de sa voi-
ture d’abord : en plus de I'arceau et de I'extincteur de bord qui sont
obligatoires et doivent étre installés sans souci d’économie, mais
avec une exigence d’efficacité, la ceinture de sécurité doit étre por-
tée, et il faudra veiller a ce qu’elle soit solidement fixée. Les véte-
ments de course ininflammables homologués sont aussi obligatoires
en France : ils sont cofiteux, c'est vrai. Mais c’est vrai aussi que la
sécurité est a ce prix, bien que des progrés techniques restent a faire
dans ce domaine. D’une facon générale d’ailleurs, c'est le reproche

[/ne cause d’accident heureusement trés rare :
la rupture d’un porte-moyen.

le plus sérieux que 'on puisse et que I'on entend faire a la sécurité : Dans ces cas-lii, mémes les corpulents deviennes agiles
elle cotite cher. I.’accident grave, heureusement, est treés rare. Alors, comme des anguilles... On distingue, dans Pencadrement
se ruiner en travaux d’aménagements — pour 'organisateur — en du pure-brise, le gros arceau de sécurité dont le pilote
combinaisons, ceintures, gants, casques, etc. — pour le coureur — avait eu la sagesse d’éguiper sa Porsche 911.

cela peut paraitre excessif, ingrat, voire inutile. | Quant aux spectateurs des 24 heures de Daytona,
Pourtant rien nest plus faux. Quoique spectaculaires tous les acci- ils ne semblent pas autrement émus, '

dents dont les photos illustrent cet article ont eu une issue heureuse e T :

ou bénigne pour leurs protagonistes. En revanche, hélas, d'autres A SN A

gue nous ne voudrions pas montrer se sont moins bien terminés, £ ¢£_ ekl

alors que si les précautions dont nous avons parlé avaient €té pri-
ses. il est infiniment probable que nous aurions pu les publier ici.
Ce n’est pas se montrer un « trouillard » ou un « dégonflé » que de
penser a sa sécurité si 'on court. Ceux qui comme moi ont connu
Jo Schlesser savent qu'il « en avait ». Mais ils se souviennent aussi
de sa lucidité. Et c’est cette qualité qui I'a fait se pencher, I'un des
premiers, sur ce probléme. Aujourd’hui, dans la courbe ou il a
trouvé la mort, une double-gissiére protége les pilotes. Il avait eu
raison trop tot. '
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PAR JOSE ROSINSKI

LES
PROTAGONISTES

Vingt et un pilotes, au moins
neuf marques ou sous-marques,
trols — peut-€tre quatre —

__fabricants de pneus vont se

_ disputer la victoire au cours
d’une saison de F1 qui
s’annonce commela plus
_indécise et la plus disputée

que nous ayions vue depuis
s RN Ong eIRpS.

L’hiver 69/70 aura été caractérisé par une redistribution des cartes |}

stupcfiante, les transferts étant nombreux et importants. Nous
allons tout d’abord assister aux sensationnels débuts d’une nouvelle
marque de chassis, March, qui a réussi en partant scratch, sur les
seuls noms de ses dirigeants et celui de Ford, 4 s’assurer le concours
de quatre des tous meilleurs pilotes de FI, dont le champion du
monde. Entrent dans la danse de Tomaso (avec un moteur
Ford) et Alfa Roméo (avec un chassis Mc Laren). Autre élé-
ment nouveau : le moteur Matra V12. En vérité, aucun grand favori
ne se dégage. L'an dernier, le V8 Ford-Cosworth avait exercé une
domination totale, et tout porte a croire que celle-ci a les meilleures
chances de se poursuivre aux dépens du V8 Alfa-Roméo, des V12
Matra et BRM et du flat-12 Ferrari, qui constituent des inconnues.

trouver parmi les pilotes Ford.

La lutte des pneus, éléments toujours plus importants en Fl,
pourra ¢galement avantager I'un ou l'autre. En fin de saison 69,
| Goodyear s’était assuré un avantage trés net. Mais Firestone et sur-
tout Dunlop ont beaucoup travaillé cet hiver, ainsi que Michelin

révolutionnaire n’est intervenu, le seul espoir de ce ¢6té pouvant
I venir de la Lotus 72 que nous n’avons pas encore vue alors gue nous
écrivons ces lignes. Sur le plan pilotes enfin, 'unique événement de
nature a apporter un piment nouveau dans la hiérarchie du cham-
pionnat est I'annonce que Mario Andretti disputera la plupart des
Grands Prix au volant d’une voiture supposée compétitive.
En somme, I'incertitude la plus totale régne a 'orée de cette saison
| qui comptera, en plus des onze Grands Prix de 69, une douziéme
epreuve a Zeltweg en Autriche. Voici la revue des effectifs.

March-Tyrrell :

Le pari du champion sortant

On connait la raison du divorce entre le tandem Stewart-Tyrrell et
Matra. Le champion du monde 69 et son avisé manager ont estimé
gu'un moteur Ford serait encore indispensable pour vaincre cette
année, tandis que la marque francaise décidait de jouer sa chance
avec son seul et propre V12. Dés lors, il restait a I'écossais a trouver |
un chdéssis : aucun des constructeurs établis n’était disposé a lui en
fournir un. Vint March, et le pari que Stewart et Tyrrell s’était refusé
a faire sur le moteur, ils n’hésitérent pas a le tenir sur le chissis,
considérant que cet élément d’une F1 était sans doute bien moins
déterminant : les événements nous fixeront bient6t a ce sujet. Néan-
moins, en toute logique, on peut peut-étre craindre un début de
saison difficile pour le champion sortant, car sa voiture guoique
trés classique, est entiérement nouvelle. Tout dépendra donc de la
longueur de sa phase de mise au point.

Stewart a renouvelé son contrat avec EIf, qui lui fournira carburant |
et lubrifiants, et Dunlop, qui I'équipera de pneus. Surclassée en fin
de saison derniére, la marque anglaise a effectué des efforts considé-

Sauf énorme surprise donc, le champion du monde 70 devrait se l

auquel Ferrari semble s’intéresser de prés. Co6té chassis, rien de |

rables sur le plan technique, efforts qui se répercutent d’ailleurs au
point de vue financier : 1’équipe Tyrrell et la de Tomaso de Frank
Williams seraient les seules 4 bénéficier de ces recherches. Dunlop
prévoit en effet de mettre a leur disposition une demi-douzaine de
gommes différentes selon chaque circuit : tel est le perfectionnisme
désormais atteint ! On a peine a imaginer ce qu'il doit cofiter...
Quoiqu'il en soit, Jackie Stewart est bien entendu 'homme a battre.
Ses qualités se sont encore épanouies en 69, et de son propre aveu,
il n’a pas fini de progresser. Metteur au point hors-pair, pilote d’une
finesse et d’une intelligence actuellement sans égales, appuyé sur
une organisation touchant a la perfection, menée de main de maitre
par le meilleur directeur d’équipe contemporain, c’est lui qui semble
encore avoir le plus d’atouts dans son jeu. Son coéquipier sera
Johnny Servoz-Gavin, qui a suivi Tyrrell dans le but non dissimulé
de conquérir au plus vite ses galons de vedette. Les ambitions 1égi- |
times de ces deux pilotes ne dépendent, comme nous "avons dit,
que de I'efficacité du nouveau chassis March. S’il est compétitif assez
tot, Stewart s'impose en grandissime favori pour le titre 70, et Ser-
voz peut espérer finir dans les cing ou six premiers. Cependant,
pour eux comme pour les membres de I'équipe March d’usine, rien
n'est joué...
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Jackie Stewart

Né en 1939 a Milion (Angleterre)
Premiére compétition en 1961 avec
L une MOreos s Lo
Débuts en Fl au G.P.d’'Afrigue du Sud
1965 sur BRM '
Champion du Monde des Conducteurs
en 1969 sur Matra.

March-STP : Le Brelan d’As

Entierement nouvelle, cette équipe se compose de trois vedettes
venues d’horizons différents : Amon a quitté Ferrari, Siffert, Rob
Walker et Andretti Lotus. Sur le papier, ce brelan d’as représente
la coalition la plus impressionnante, chacun de ces trois pilotes
ayant et la classe et I'expérience nécessaires pour devenir champion
du monde : aucune autre équipe ne peut en dire autant.

Au sein de cette formation, Andretti que beaucoup d’experts (dont
Tyrrell considerent comme le rival le plus sérieux de Stewart aura un
statut spécial : il disposera de sa propre organisation, dirigé par le
fils d’Andy Granatelli, le patron de STP. Si la voiture est dans le
coup, Mario envisage de défendre sérieusement ses chances au
championnat du monde en participant a presque tous les Grands
Prix, ce qu’il n’avait pu se résoudre a faire jusqu’ici. Les deux autres
voltures seront en principe dirigées par 'ancien pilote Alan Rees,
dont les talents d’organisateur sont connus — c'est lui qui était res-
ponsable de la préparation des F2 de I’écurie Winkelmann, ce qui

-

Johnny Servoz-Gavin

Né en 1942 a Grenoble (France)

Premiere compétition en 1964 avec

Wi _ une Volvo

Débuts en Fl au G.P. de Monaco 1968

sur Matra- Ford

Meilleure performance au Championnai

 du Monde des Conducteurs :
13° en 1968 (Cooper-BRM et Matra).

Chris Amon

Né en 1943 a Bulls (Nouvelle- Zélande)
Premiére compétition en 1960 avec
. une Maserati 250 F
Débuts en Fl au G.P. de Belgique 1963
sur Lola-Climax
Meilleure performance au Championnat
du Monde des Conducteurs :
4° en 1967 (Ferrari).

constitue la meilleure des références a cet égard. — Il disposera de
deux étoiles de premiére grandeur : Chris Amon, qui cherche en-
core sa premiére victoire en Grand Prix, a finalement quitté Fer-
rari, car comme Stewart, il en est arrivé a la conclusion qu’il faut un
moteur Ford pour gagner. Remarquable metteur au point, moins
pur styliste que Stewart, mais presqu’aussi rapide sans doute et
constant dans I'effort, Chris, §’il est encore jeune, est déja trés expé-
rimenté : malgré ses 27 ans, c’est un pilote chevronné. Si le chissis
March et les pneus Firestone sont bons, il sera dans la course au
fitre.

Joseph Siffert aussi. Ce fonceur, ce battant organisé se trouve pour
la premiére fois étre pilote d’usine en F1. Son association avec Rob
Walker lui a valu un grand succés, — le Grand Prix d’Angleterre
1968 — et pas mal de désillusions, car la mise au point de sa voiture
fut souvent loin d’étre satisfaisante. A cet égard, il devrait étre
mieux servi en 70, et on peut compter sur son caractére indomp-
table et bagarreur a 'extréme pour mettre de ’'ambiance aux avant-
postes !

Le rendement de cette formidable équipe repose donc sur deux
points d’interrogation : que vaut la- March d’une part, Firestone a-



Joseph Siffert

Né en 1937 a Fribourg (Suisse)

Premiere compétition en moto en 1957

Mario Andretti

Né en 1940 a Trieste (Ttalie)
Premiére compétition en 1958 en

Jochen Rindt

Né en 1942 a Maiﬁz (Allemagne)
Premiere compétition en 1962 avec

Débuts en Fl au G.P. de Belgique 1962 stock-cars : une Alfa-Roméo
: sur Lotus Débuts en FI au G.P. des U.S.A. 1968 Débuts en Fl au G.P. d’'Autriche 1964
Meilleure performance au Championnat sur Lotus sur Brabham-BRM

du Monde des Conducteurs :
79 en 1968 (Lotus).

t-il suivi I'escalade technique de l'autre ? Répondre a la premiere
question conduit 4 parler de Robin Herd, le jeune responsable du
chéssis qui n’est certes pas un inconnu, et a prnuxff: sa valeur en des-
sinant les Mc Laren M7A de F1 et les premiéres Can-Am. Quant au
fond, donc, il serait étonnant que sa March 701 se révéle étre un
échec retentissant, d’autant que Herd a systématiquement évité de
prendre le moindre risque au stade de la conception. Il s’agit seule-
ment de savoir si ce parti-pris de classicisme ne se révélera pas
excessif, ou si, malgré les précautions prises, la phase de mise au
point ne sera pas plus longue que prévu. Lorsque vous lirez ceci,
vous connaitrez les résultats du Grand Prix d’Afrique du Sud, et
vous aurez un premier é¢lément d’ apprecldtmn Quant aux pneus,
rien encore ne permet le moindre pronostic, mais il serait étonnant
que Firestone n’ait pas réagi depuis la lourde défaite de Mexico I'an
dernier, infligée par son concurrent direct Goodyear.

Lotus : Une grande cuvée ?

Aprés une saison 69 malheureuse, Colin Chapman parait décidé a
revenir au tout premier plan en Fl. Comme Lotus est le construc-
teur qui présente — et de loin — le plus beau palmarés dans cette

Non classé au Championnat du Monde
des Conducteurs.
Vainqueur des 500 Miles
d’Indianapolis 1969.

Meilleure performance au Championnat
du Monde des Conducteurs :
3° en 1966 (Cooper-Maserati).

discipline, il n'y a pas de raison de douter que Rindt aura les moyens
de s'imposer. Il disposera d’abord d’une 49C, version améliorée de
la 49B avec laquelle il a gagné I'an dernier 4 Watkins Glen son pre-
mier Grand Prix; puis d’un modéle entierement 1nédit, baptisé 72,
qui pourrait bien amener des nouveautés intéressantes en ces temps
de classicisme outrancier dans la conception des chissis et sus-
pensions.

Lotus a surtout péché I'an dernier par 'organisation : on a couru
trop de liévres & la fois, les quatre roues motrices, en particulier,
ont proscrit tout développement sur la 49B, et ont été la cause d’un
désaccord profond entre Chapman — qui y croyait — et ses pilotes
— qui ne voulaient pas en entendre parler. — Cette année, Chapman
perd Graham Hill et Andretti, ce qui est lourd évidemment. En
revanche, tous les efforts de I'équipe seront concentrés sur Rindt
qui devrait en recueillir le bénéfice. Dans ces conditions, 1l sera en
position de favori du championnat sur le méme plan que Stewart
ou Andretti. Son chéissis sera certainement excellent, on ne peut en
douter. Il lui suffira que les Firestone soient compétitifs, c'est la
seule inconnue de son équation personnelle.

Le jeune John Miles sera le second pilote d’'un Team Lotus concen-



John Miles Graham Hill Jack Brabham

Né en 1941 a Neaderhead (Angleterre) Né en 1929 a Londres (Angleterre) Né en 1926 a Hursteville (Australie) |
Premiere compétition en 1966 avec Premiére compétition en 1956 Premiére compétition en 1946 sur piste |
une Lotus Elan avec une Lotus cendrée (midget) l
Débuts en FI au G.P. de France 1969 Débuts en Fl en 1958 au G.P. Débutsen Fl au G.P. de Monaco 1957
sur Lotus 63 de Monaco sur Lotus : sur Cooper-Climax
Non classé au Championnat du Monde Champion du Monde des Conducteurs Champion du monde des Conducteurs
des Conducteurs. en 1962 (BRM)et 1968 (Lotus). en 1959 (Cooper), 1960 (Cooper) et 1966
| ‘ ' ' (Brabham-Repco).

tré et réorganisé. On n’a pu le juger au volant de la 63 I'an dernier.

Il sera donc intéressant de le voir affronter 4 armes égales les autres
espoirs de la brigade F 1 Servoz, Peterson, Stommelen, etc...

Walker-Lotus : Une valeur sire

Rob Walker continue son effort privé avec Lotus, mais change de
pilote : Graham Hill remplacera Siffert. Ceci devrait constituer en
fin de compte un avantage pour I'équipe. En effet, 'apport de Gra-
ham sur le plan de I'expérience et du sérieux dans la préparation
devrait largement compenser le départ d’un pilote qui a sans doute
davantage d’avenir que I'ex-champion du monde, mais moins de
connaissances mécaniques. On ignore encore quand Graham sera
complétement rétabli de son accident de Watkins Glen, mais il
poursuit avec la volonté d’acier quon lui connait une rééducation
forcenée avec pour but d’étre en forme 4 Monaco, le Grand Prix qu’il
a réussi a inscrire cing fois 4 son palmarés. Le londonien est un
ancien certes, mais il adore toujours autant la compétition et n’en-
visage nullement d’y jouer un réle de comparse. Dans les courses
dures, il faudra encore compter avec lui.

Brabham : Vers un quatriéme titre ?

Et pourquoi pas ? Jack entame sa treiziéme saison de FI avec une
détermination plus grande que jamais. Tauranac lui a dessiné une
nouvelle monocoque toute petite, d’aspect magnifique, peinte a sa
nouvelle couleur bleu-turquoise, dont il se déclare absolument en-
chanté. Les Goodyear, souverains fin 69, chaussent ses roues. La
forme ? Elle est intacte, comme I"ambition démontrée par sa déci-
sion de courir en prototypes — avec Matra-Simca — et méme en
tourisme — avec Mercédés — ce qu'il n’avait jamais fait jusqu’ici.
Dans I'équation de Jack, il n’y a aucune inconnue : en conséquence,
la logique commande de le considérer comme un grand favori,
sinon le favori du championnat du monde des conducteurs 1970.
Alors la retraite, vous pensez... On verra ¢a I'année prochaine,
comme d’habitude !

Sur le plan de la marque, Brabham a essuyé une lourde perte avec
le départ de Jacky Ickx. L’espoir allemand Rolf Stommelen ne
pourra pas jouer cette saison le rle de premier plan qui fut celui du
belge I'an dernier, il fera ses classes. C’est un pilote audacieux, au
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’ style encore un peu désordonné peut-étre, mais animé d’une grande
volonté. Auprés de Jack, il est particuliérement bien placé pour
apprendre vite, en tout cas.

Mc Laren : Trop d’ambitions ?

Les observations que nous venons de faire sur le cas de Brabham
sont intégralement applicables 4 celui de Hulme, dont il serait fort
léger de sous-estimer les chances cette année. Bon chéssis prudem-
ment modifié, pneus compétitifs, moteur Ford, le solide Denis qui,
rappelons-le, a terminé la saison 62 sur une superbe victoire a
Mexico ne craint personne. Sa maniére de « bilicheron » n’a pas
changé, on connait ses limites... ainsi que son absence de faiblesses.
Quant a Bruce lui-méme, s’1l est moins ambitieux que son compere
en F1, il peut encore glaner un succes a la faveur d’une course trés
dure qu'il sait mener avec un calme et une intelligence remarqua-
bles. Leur probléme, c’est I'éparpillement des efforts : en 70, Mc La-
ren s’attaque aussi 4 Indianapolis ainsi que, naturellement, a la
Can-Am. C'est beaucoup, comme I'a démontré I'exemple de Lotus.
Cependant, ’équipe Mc Laren est constitué de gens extrémement

elen |  Denis Hulme
agne) | Néen 1936 & Te Puke
- Premiére compétion en 1956 avec
‘G.P. de Monaco 1965 |

Bruce Mc Laren
Né en 1937 a Auckland
.  (Nouvelle-Zélande)
Premiére compétition en 1953 avec

 une Austin Seven
~ Débuts en Fl au G.P. de Monaco
RS SR ot ] sur ngpgr
| Meilleure performance au Championnat

R 2 en 960 (Cooper).
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avisés, lucides et pleins de bon sens : il n’est pas dit qu’ils ne réussi-
ront pas la o d’autres plus brillants, mais moins soucieux du de-
tail, se sont cassé les dents...

Mc Laren-Surtees : Ou Surtees-Mc Laren ?

Big John, le loup solitaire... Il a quitt¢é BRM, completement
écoeuré, et s’est acheté une voiture pour lui tout seul. Il s’agit du
chassis qu’utilisait Bruce Mc Laren en 69, avec un moteur Ford bien
siir. Il y a gros a parier que Surtees, dans les ateliers de sa marque
— T.S., pour team Surtees — ol se construisent des F 5000 a de¢ja
modifié ce chissis selon ses idées. L’aura-t-il vraiment ameliore, ou
sa saison se passera-t-elle en titonnements divers et experiences
décevantes 7 Surtees posséde probablement encore la classe du
champion du monde qu'il fut en 64, mais les annees qui passent ne
semblent pas le rendre enclin 2 modifier sa ligne de conduite — au
sens figuré bien sr, et non pas sur la piste. — Toujours perfection-
niste, sinon davantage, John reste une enigme.



John Surtees
- Né en 1934 a Tarsfield (Angleterre)
Premiére compélition enmotoen
 Débuts en Fl au G.P. de Monaco 1960
~ Champion du Monde des Conducteurs
- en 1964 sur Ferrari.

Mc Laren-Alfa : Une double expérience

Est-ce 'annonce de la prochaine rentrée d’Alfa-Roméo en F17?
Il serait bien imprudent de le prévoir, en tout cas prématuré. Tou-
jours est-il que la marque milanaise, et plus précisément son éma-
nation sportive Autodelta, équipe pour son premier pilote Andrea
de Adamich un chéssis de Mc Laren 69 d’un de ses propres V8 :
expérience fort intéressante. Ce moteur, donné pour plus de 400 CV
en'version prototypes dans la 33/ 3, parait « sur le papier » pouvoir
supporter la comparaison avec le prestigieux Ford-Cosworth qui
développera cette saison plus de 430 CV. Quant a de Adamich. qui
n’'a a son actif que quelques courses de Fl en 1968 avec Ferrari, on
reconnait en lui un remarquable styliste et un gar¢on fort intelli-
gent, tout a fait capable de tenir un excellent rang parmi les meil-
leurs pilotes mondiaux lorsqu’il aura accumulé I'expérience néces-
saire.

BRM : L’éternel retour

L’histoire de la marque anglaise est une longue suite de déboires.

| Andrea de Adamich
Premcere compétition en 1964 avec

une Lola Junior =

Débute en Fl au G.P. d'Afrique du Sud
~ sur Ferrari '

Non classé au championnat du monde

des Conducteurs.

Pedro Rodriguez
Né en 1940 & Mexico (Mexique)
Premiére compétition en moto 1956
buts en Fl au G.P. du Mexique 1964
s s TasuR Ferrart s T S
Meilleure performance au Championnat
 du Monde des Conducteurs :
. etenl968 (BRM).

 6° en 1967 (Cooper-Maserati)
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éclairée seulement par un titre enlevé par Graham Hill en 1962 :
huit ans déja... En fait, depuis ’avénement en 1966 de la formule
trois litres, jamais une voiture de Bourne ne fut en posture de rem-
porter un seul Grand Prix sauf & Spa en 1967, grice a une éton-
nante démonstration de pilotage de Jackie Stewart, qui faillit ga-
gner. En 1969, malgré I'apport de Surtees, les voitures vert métal-
lisé se montrerent fragiles a tous points de vue, et trés en retard sur
le Ford-Cosworth au point de vue puissance.

BRM repart en 70 avec une monoplace nouvelle, aux suspensions
renforcées, et les V12 sont donnés pour 430 CV, ce qui devrait suf-
fire en principe pour leur assurer une compétitivité suffisante. Ce-
pendant les e€checs presque sempiternels nous ont appris & nous
méfier des chiffres apparemment optimistes indiqués par la mar-
que : i1l semblerait que ce qui est lu au banc ne se retrouve jamais
dans la voiture... Pedro Rodriguez et Jackie Oliver sont deux excel-
lents pilotes qui ne se sont jamais encore hissés au tout premier
plan en F 1, avant tout faute de moyens mécaniques suffisants. Les
trouveront-ils cette saison chez BRM ? Si I'on peut prévoir une
amelioration, 1l est difficile de pronostiquer que ces voitures seront

o




Bien sar, il y a des gens qui **barbotent”. Eux
ont simplement besoin d‘'un moteur, dun
cylindre et d'une hélice. N'importe quel hors-
bord bon marché fait leur affaire. Incontesta-
blement, ils ne pourront jamais apprécier les
joies du ski nautique. lls ne connaitront
jamais la griserie et ['aisance que tout skieur
éprouve avec un Evinrude.

Avec un Evinrude 25 ch, on n'est jamals “un
débutant ”. L'Evinrude 25 ch a une puissance
exceptionnelle. Et cela change tout. Le "skieur”
ne peine plus dans 'eau. Il est irrésistiblement
soulevé, entrainé par la puissance de I'Evin-
rude 25 ch. Pour lui, le ski nautique est un
sport grisant, facile, rapide. Le 25 ch Evinrude
a une forme compacte. Son moteur? Il est
dquipé d'un systéeme exceptionnel de refroi-
dissement par eau; d'un embrayage souple
gui permet de préserver le moteur et ['arbre
de transmission (si I'hélice heurte un obsta-
cle) et il peut étre, de plus, doté d’'une hélice
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anti-herbe si vous le désirez. Mais Evinrude
ne s'arréte pas la. Evinrude vous donne cette
célébre garantie de deux ans et son service
aprés-vente unigue au monde.

C’est ainsi qu'Evinrude congoit un hors-
bord. Pourquoi? Parce que les hors-bord
Evinrude ont une histoire : il y a 62 ans, Ole
Evinrude créait son premier hors-bord ; il avait
la vocation des hors-bord ; il voulait gue ses
moteurs soient sdrs, efficaces. C'est pourquoi
il vous faut un Evinrude : nous savons que
vous vous en féliciterez.

Distributeur pour la France: HORS-BORD
FRANCE - 16. rue Paul Vaillant-Couturier
92-Levallois - Tél. 737.35.94.

Distributeur pour la Belgique: Nautech
P.V.B.A. - Dinantstraat 3 - 15 - Antwerpen 1.

Distributeur pour la Suisse : AMAG - Dé-
partement moteurs marins - 8107 Buchs -
Zirich.
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Jackie Oliver

Né en 1942 a Romford (Angleterre)
Premiére compétition en 1960 avec
' une Mini
Débuts en Fl au G.P. de Monaco
' sur Lotus Shil s ,
Meilleure performance au Championnat
du Monde des Conducteurs :
13° en 1968 (Lotus).

vraiment compétitives, malgré la réorganisation intervenue 2
Bourne en fin de saison 69.

Ferrari: Le V12 est mort, vive le Flat - 12

Certes, Ferrari ne construit pas que des V12 — il y eut déja des
4 cylindres deux litres, des V8 2, 5 et 3 litres, des V6 1500 cc —
mais c’est quand méme ce type de moteur qui typifie les voitures de
la marque italienne. Or, malgré tous leurs efforts, les techniciens de
Maranello ne sont pas parvenus A obtenir un rendement suffisant
de leurs derniers V12, et ils ont abandonné cette architecture pour
dessiner un douze cylindres 4 plat, solution extrémement séduisante
a tous égards — selon Duckworth lui-méme — mais ol de nou-
veaux problémes sont a élucider, avec les risques que cela com-
porte. La Ferrari 312 Boxer est donc une énigme que Jacky Ickx
va tenter de résoudre & son profit. Il a prouvé I'an dernier qu’il est
bien I'un des cing meilleurs pilotes du monde, de ce point de vue,
Ferrari n’a en tout cas pris aucun risque. De méme qu’il semble ne
vouloir s’allier 4 aucune marque de pneus, afin de pouvoir disposer
des meilleurs selon le cours des événements.

Jacky Ickx

Né en 1945 a Bruxelles (Belgique)
Premiére compétition en 1961 avec
. une Zundapp (Trial) :
Débuts en Fl au G.P. d'Italie 1967
~ sur Cooper-Maserati .
Meilleure performance au Championnat
du Monde des Conducteurs :
2° en 1969 (Brabham-Ford).

- Piers Courage

Né en 1942 a Colchester (Angleterre)
Premiere compétition en 1962 avec une
~ Brabham Junior ‘
Débuts en FI au G.P. d' Afrique du Sud
| 1967 (BRM)
Meilleure performance au Championnat
-~ du Monde des Conducteurs :
8° en 1969 (Brabham-Ford).

De Tomaso : Une nouveauté sérieuse

L’entreprenant constructeur argentino-italien a effectué une recrue
de choix avec I'ingénieur Dell’Ara éléve d’Alfieri (Maserati) et
transfuge de Lamborghini. Passionné de compétition, ce jeune
technicien a réalisé, aprés une prometteuse F2 I’an dernier, une
belle F1 qui équipée du V8 Ford, sera aux mains du brillant pilote
anglais Piers Courage. L’ex-roi de la F3, aprés deux saisons de FI.
a démontré d’impressionnants progrés, et il est bien armé pour
réussir une saison dont, personnellement, nous attendons beau-
coup. Le trio Dell’Ara-Courage-Frank Williams (le manager) pré-
sente en effet la somme de talents nécessaires pour obtenir d’excel-
lents résultats.

Matra-Simca-EIlf : 100 % Francais

... Ou presque cette année, si I'on excepte la boite de vitesses, les
freins et les pneus de la MS 120 qui utilise le nouveau V12 revu et
corrige, dessiné a Vélizy. I est certain que le départ de Stewart et
Tyrrell crée un vide difficile, sinon impossible & combler. Les avan-



Jean-Pierre Beltoise

Né en 1937 a Paris
Premiére compétition en 1955 a moto
Débuts en FI au G.P. d’Espagne 1968
sur Matra
Meilleure performance au Championnat

du monde des Conducteurs :
5° en 1969 (Matra).

tages 4 attendre de 'alliance avec Simca se situent sur d’autrgs plans
que ceux de la F1 — pour le moment en tout cas — et I’atout
sécurité représenté par I'utilisation du moteur Ford en 69 a ete deli-
bérément abandonné. Les premiers essais de la MS 120 ont éte
encourageants — voyez par ailleurs les commentaires de J.-P. Bel-
toise — et les techniciens comptent atteindre dés le début de la sai-
son un seuil de puissance de I'ordre de 430 CV, absolument néces-
saire pour étre compétitif. Quant au nouveau chissis, il donne déja
toute satisfaction aux pilotes, et I'alliance avec Goodyear devrait
étre un élément positif.

Beltoise ou Pescarolo pourront-ils gagner un Grand Prix en 19707
Nous le souhaitons du fond du cceur, car les efforts de toute
I’équipe Matra-Simca-EIf méritent d’étre récompensés. Cependant,
il est probable que tous leurs supporters ne devront pas s’attendre
cette année a la voir recueillir autant de lauriers qu'en 69. Inter-
rompre le régne du Ford-Cosworth est une tache terriblement
ardue, pour Matra comme pour Ferrari, BRM ou Alfa-Romeéo.
Le V8 anglais en sera & sa cinquiéme saison, c’est dire l'expérience
accumulée sur un moteur qui, d’ailleurs, se révéla réussi dés sa créa-
tion. Ceci constitue bien sfir un avantage considérable. Mais nul

Henri Pescarolo

Né en 1942 a Paris (France)
Premiére compétition en 1964 avec
une Lotus Seven
Débutsen Fl au G.P. du Canada 1968
(Matra)

Non classé au Championnat du Monde
des Conducteurs.

Ronnie Peterson

Né en 1944 & Orebo (Suéde)
Premiére compétition en 1960 en karting
Débute en Fl.

n’est imbattable, et aprés tout, pourquoi est-ce que Matra ne serait
pas le premier & bousculer 'inamovible idole ? Pescarolo va mfrir
et sarmer d’expérience cette saison, cependant que Beltoise, apres
avoir frolé la victoire 2 Monza I'an dernier, ne réve que de rempor-
ter son premier Grand Prix : soyez slirs en tout cas, que rien ne sera
épargné pour y parvenir.

Kyalami : Coup d’envoi d’une lutte
indécise

Tout ceci nous fait donc prévoir une lutte acharnée et indécise tout
au long de la saison. Sur le papier, Brabham et Rindt, Hulme a un
moindre degré paraissent posséder les meilleurs chances de rempor-
ter le championnat 70, aprés Stewart qui doit finir par s’imposer meme
si d’aventure la mise au point de la March 'empéchait d’étre le meil-
leur dés le début de la saison. Quoiqu’il en soit, ces spéculations
basées sur la logique et les temps réalisés en cours d’essais privés a
Kyalami sont fragiles, nous le savons bien. Et méme cette fois, plus
fragiles que jamais : la seule certitude que nous ayons d¢ja, cest la
perspective d’une passionnante saison de Grands Prix.
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En 1948 ou 49, lorsqu’on

était jeune homme a la page,
on s’en allait en week-end

par la route vers les plages

a la mode de Deauville ou

de La Baule. La petite amie,
cheveux courts style aiglon
en perpétuelles bouclettes,
jupe sous le genou et

pull & manches raglan,
s’installait & c6té du chauffeur
ou dans le spider.Si 'on

était « in », on était au volant
d’une tractionavant cabriolet,
la voiture de classe pour le fils
a papa dans le vent. Mais si
Pon voulait devancer la mode
et s’offrir 'ancétre

du dune buggy, on choississait
un Jeepster Willys EJ2.

Cet engin bizarre coltait
malheureusement a I'époque
une petite fortune, bien que
Pensemble mécanique ait éte
emprunté aux surplus militaires.
Car cette jeep des plages

était bien mile par un

4 cylindres a soupapes en L,
le méme que sur la Willys

en uniforme kaki. Mais,

bien sir, la s’arréte le rapport
ou presque. Car I'une sentait

encore le bidasse, tandis que
Pantre était nimhée de

Laissons donc le mulet sans galons 4 son
sort martial, pour nous occuper du jouet de
luxe présenté ici. Découvert a I'état d’epave
ou presque par son actuel propriétaire, de-
corateur parisien, I'enfant subit d’abord une
cure de jouvence pour étre rhabillé a I'an-
cienne, comme du temps de sa prime jeu-
nesse. Le corps beige et les ailes téte de
négre, le jeepster a maintenant retrouve sa
beauté initiale. La capote, de méme cou-
leur que le ton dominant de la carrosserie
contribue 4 lui donner fiére allure. Il suffit
pour s’en convaincre de l'arréter dans un
quartier passant : il se forme immanquable-
ment un attroupement d’admirateurs des
qu’elle reste en stationnement plus de cing
minutes, et pour dégager les trottoirs, la
maréchaussée doit mettre gants blancs et
sifflet en action. Incontestablement le
jeepster est un véhicule qui marque. C'est
si vrai que Willys en a repris la fabrication,
aprés une interruption de quelques vingt
années. Hélas, la nouvelle version dispo-
nible avec un moteur V6 de 160 CV et une
boite de vitesses automatique cofite horri-
blement cher, plus de trois millions d’an-
ciens francs...

Toujours est-il que 'ancien modele est net-
tement moins cher quand on a la chance de
pouvoir en trouver un. S’il n’a pas les der-
niers perfectionnements mécaniques, il est
quand méme nanti de quelques gadgets qui
n‘altérent du reste en rien une solidité a
toute épreuve. Le quatre cylindres lateral
qui propulse la voiture a cent vingt a I'heure
nest certes pas gorgé de pur-sang a I'ita-
lienne, mais comme ses bons percherons
sont en bonne santé, le régime de croisiére
pour un véhicule d’une tonne trois est loin
d’étre ridicule.

La boite a trois vitesses posséde une amu-
sante particularité : celle d’avoir un sem-
blant de six rapports. Je m’explique. Au
levier, placé le long et 4 droite de la colonne
de direction. vous nouvez sélectionner trois
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bitement. Ce systéme assez étrange présente
un autre caractére d’originalité. Si vous
relachez la pression sur la pédale pendant
trois secondes environ, vous vous retrouve-

rez a un faux point-mort qui vous oblige a

réembrayer pour pouvoir avancer, particu-
larité intéressante en circulation urbaine,

mais qui peut s’avérer catastrophique sur

route lorsque vous vous trouverez en roue
libre & I'attaque d’un virage...

Le point-mort trouvé malencontreusement
en courbe vous donne rapidement, trop ra-
pidement méme, I'impression d’étre 4 bord
d’'un navire. Les réactions sont similaires;
Mais quand on ne se laisse pas surprendre,
on peut cataloguer la voiture comme lége-
rement survireuse. Le pont arriére rigide
arrive a glisser 4 la demande, et il suffit
alors d’arriver a faire faire au volant de un
a deux tours selon le cas pour contrebra-
quer efficacement. ..

En effet, la direction n’est pas le point fort
du Jeepster EJ2. Si elle a un rayon de bra-
quage fort intéressant en ville, lui permet-
tant de se garer dans un mouchoir de po-
che... de sa taille, dés que I'on roule la pré-
cision et la démultiplication excessive lais-
sent a désirer. Comme, de surcroit I'auto a
tendance & s'agiter fiévreusement, a quitter
son cap initial dés qu’elle passe sur un quel-
conque nid de poule, c’est un mauvais point.
Question freinage, c’est juste, trop juste
méme lorsque la voiture lancée 4 son maxi-
mum doit stopper en un bref délai. Les tam-
bours sont pourtant trés vastes, la pression
sur la pédale est pourtant ferme, mais le
poids est I'ennemi : prés d’une tonne et

demie qui ne se fait pas oublier. ..

De toutes fagons, allez donc trouver un
« petit cabriolet » capable de trimballer sept
personnes en tout-terrain, confortablement
installés sur des banquettes en skai, les pieds
dans la fourrure garnissant le plancher...

* Allez essayer d'étendre vos jambes lorsque

vous €tes passager d’une berline classique,

- assis aux places arriéres. Pour aller vous

installer au fond du jeepster, il vous faut
faire une petite manceuvre consistant a re-
plier le morceau de banquette avant droit
qui ainsi laisse le passage, tout en faisant
strapontin. Que voulez-vous, c’est cela une
deux portes.

Si I'on s’installe au volant, une bouffée de

suffisance envahit votre visage, mieux que
si vous vous glissiez & celui d’une Ferrari.
Et ce ne sont pas les regards d’envie que
vous jetteront les pékins qui vous feront
réintégrer la planéte. Assis assez droit, vous
avez les commandes bien en main, les pé-
dales bien en pied et la position de conduite
est agréable. A peine s’apercoit-on que le
diametre du volant est gigantesque. Le

‘klaxon, en son centre, émet un bruit sourd

a mi-chemin entre la corne de brume et les
trois tons des poids lourds modernes.

Derriére le volant A trois branches et de
chaque c6té d’énormes vide-poches, le ta-
bleau de bord proprement dit parait minus-
cule, rectangulaire sur sa plaque d’acier
bouchonné. Y figurent un tachymeétre, un
compteur kilométrique, une jauge a essence,
un amperemetre, un témoin de température
d’eau et un cadran de pression d’huile. Et
ne croyez pas que le jeepster soit réservé aux
non-fumeurs : vous avez un allume-cigare.




Les puristes regretteront peut étre 'absence
de compte-tours, mais qu’ils se consolent en
pensant qu’il existe un moyen de surveiller
le régime moteur. 11 suffit de mettre les
essuie-glaces en marche... En effet, un
tuyau branché sur I'échappement actionne
une turbine, puis des cables qui, par I'inter-
médiaire de poulies situées sous le tableau
de bord actionnent les balais sur le pare-
brise. Le régime varie donc¢ avec la vitesse
des balais. Amusant non ?

Mais puisque cette antiquité roule, com-
ment la démarrer ? Cela peut encore sur-
prendre le profane cherchant un bouton de
démarreur invisible sur le tableau de
bord.. Il n’y en a pas. Mettez juste la clef de
contact dans lorifice lui étant réservé, et
remuez le pied droit. Le démarreur est le
petit champignon sur le plancher, tout pro-
che de la paroi métallique séparant le mo-
teur de I’habitacle. Titillez-le un peu et le
bon gros quatre cylindres toussotte, cra-
chote avant de donner de la voix. Grave,
sans étre bruyant, le son du moteur qui n’est
pas comparable & une symphonie en cyhn-
dre-bémol est finalement assez agréable.
Baissez la capote, dont le maniement par
trois cliguets est aisé, et prenez la route,
celle de Deauville ou de La Baule, le jeep-
ster Willys EJ2 sera heureux. Il réve de par-
tir 4 la chasse aux souvenirs sur les plages
normandes ou bretonnes, il ne pense qu'a
aller s’arréter devant les luxueux casinos et
a y décharger ses cargaisons de belles en
maxi ou mini-robes, cheveux coiffés a la
lionne ou a la gipsy. Allez, laissez-lu1 la
bride sur le cou...
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' Fiche technique Eee.];lster_‘;’t’illys EJZ |

Chassis échelle avec longerons en corniere
d’acier.

Empattement 265,43 cm.

Voie AV 144,78 cm. Voie AR 144,78 cm.
Garde au sol 18,53 cm.

Poids a vide 1358 kg.

Suspension avant a essieu rigide et ressorts
semi-elliptiques.

Suspension arriére pont rigide suspendu
par ressorts semi-elliptiques.

Freins avant et arriére a tambours hydrau-
ligue a extension interne.

Moteur Willys a 4 cylindres et soupapes
latérales. Puissance 60 CV a 4000 tours.
Compression 6,48 a 1. Couple maximum
14,5 kmg a 2000 tours. Cylindrée 2199 cm®.
Boite a 3 vitesses Warner avec synchros
Mesh. Vitesse de pointe 120 km/h environ.
Prix : variable si I’on en trouve une.

—
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MOTEUR

DEMAITA0E. . v v o v« b 2ISE
B et .« . Sympathigue
Vibrations. . . . . . . . . partout
Nervosité . . . . . . . suivant le pont
Souplesse . . . . . . . . . tres bien
TRANSMISSION

Embrayage it aoey blen
Synchronisation . . . . . . mauvais
Passage de vitesses . . . . mauvais
Etagement . . . . . . bien
DIRECTION

Précision . . . . «+ . .. « MOYEN
Braguage . . . . . . . . . trés hien
Démultiplication . . . . . . moyen
Légéreté . . . . . . . . . pour muscle
Réaction sur mauvaise piste . mauvais
FREINS

Pression sur pédale . . . . . énorme
Fermeté pédale . . . . . . bien
Efficacité & froid. . . . . . moyen
Résistance au fading . . . . moyen
Progressivité . . . . . . . hien
Stabilité . . . ... .. . bien
Répartition AV-AR . . . . . hien
SUSPENSION

Résistance au roulis . . . . bien
Souplesse . . . . . . . . . MOYeEN
Amortissement . . . . . . . Mmoyen

Adhérence train propulseur . frés bien

TENUE DE ROUTE

T R e juste
Equilibrage . . . . . . . . survireur
Vitesse en virage e BN

POSTE DE PILOTAGE

Visibillité .. . ... . i . . . 1res blen
Instrumentation . . . . . . suffisant
Volant ot n L aalald
Disposition pédales . . . . . hien
Position conduite . . . . . trés bien
Confort siege . . . . . . . trés bien
AGREMENT

DE CONDUITE

Maniabilité . . . . . . . . bien
Confort général . . . . . . hien
Maintien pilote . . . . . . moyen
ACCE_SSIBILITE
GENERALE

Gapol s e tTes Dlen
Habitacle . . . « « » « « . 1resvaste
CONTROLE QUALITE
LT L R A B . . trés hien
Extérieur % . . . « « .« .. fresbien

-
e A = '
- . ) L -
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Mur pour un compte en banque

Jusqu'a maintenant, vous vous étes contenté du
“systeme poches”.
Mais a peine votre argent est-il dans votre poche
qu’il lui prend des envies de sorties.

A\

3

De magasin en magasin, d’escapade en escapa-
de,ilarrive un jour (généralement le 25 du mois)
ou il vous laisse tomber et disparait sans lais-

ser de traces ni d’adresse.

;/ compte a la Société Générale ?

le dernier magasin ou votre argent a fait des
folies... puisque vous y inscrivez automatiquement
Vos dépenses.

Votre argent ayant maintenant pignon sur rue,
demandez a la Société Générale d’encaisser le montant
de votre salaire, de vos allocations... et de payer direc-
tement vos quittances de gaz, de téléphone, ete.

Pouvant prévoir au maximum vos rentrées et vos

sorties fixes, vous pouvez désormais vous organiser

au mieux, c'est-a-dire vivre mieux avec les mémes
sommes.

Le chéquier est un régime de liberté surveillée |

(par vous), ‘
Il vous permet de voir de quel coté votre argent a

Il aime les magasins.

Peut-étre est-il temps pour vous de tro-
quer le “‘systéme poches’ contre le syste-
me cheques.

Pourquoi n’ouvririez-vous pas un

A gagner une adresse, votre argent y
gagnera en stabilité.
Un exemple : une perte d’argent est ca-
tastrophique, une perte de chéquier juste un
contretemps (prévenez immédiatement la
Société Générale et tout s’arrangera).
Avec un chéquier, vous connaissez toujours

ses faiblesses... et de les corriger. A
A ce régime, votre argent risque de gagner le sens de |
I'exactitude et de ne plus confondre le 25 du mois avec J

le 31. Et qui sait (cela dépend de vous) vous pourrez peut-
etre lui demander de donner dusien... enle
placant, il vous rapportera un 32¢ jour, un 33¢
et méme davantage. Venez nous voir :

capital.

renseignez-vous dans l'une de ses 1800 agences ou écrivez au Service des Relations clientéle 29, Boulevard Haussmann, Paris 9°

pour la Société Générale, votre intérét est 1

Societe Generale

La banque de notre temps
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Rubrique placée sous la direction de Serge Pozzoh
président de I'A.A.H.A.

Tony Maggs

Pilote sud-africain découvert sur le plan
européen par Ken Tyrrel qui 'engagea dans
I'équipe officielle Cooper BMC de Formule
Junior qu’il dirigeait en 1960. Aprés deux
saisons trés fructueuses Maggs était engagé
dans I'équipe officielle Cooper de For-
mule 1. Malheureusement pour lui, ces voi-
tures n’étaient plus compétitives et les meil-
leures performances qu'il put obtenir fu-
rent au Grand Prix de 'ACF en 1962 se-
cond derriére la Porsche de Gurney a
Rouen et en 1963 second derriére la Lotus
de Clark 4 Reims. Ce trés talentueux jeune
pilote devait se retirer prématurément a la
suite d’un accident de course en 1965 au
cours duquel sa voiture tua un jeune spec-
tateur. Trés choqué Maggs décida d’aban-
donner définitivement la compétition.

Marcos

Petite fabrique d’automobiles anglaises
fondée par Jem Marsh et Frank Costin,
ce dernier étant un spécialiste trés connu
de 1’aérodynamisme responsable de nom-
breux dessins de carrosseries pour voitures
de course. Une particularité marquante des
voitures de cette marque qui se sont tou-
jours signalées par des formes tres origi-
nales, était 1’utilisation du contreplaqué
pour la construction des chassis. En com-
pétition, on vit tout d’abord un curieux
engin de formes anguleuses, au capot volu-
mineux et mQ par un Ford 1000 cc ou
1100 cc de Formule Junior avant que ne
paraissent des petits coupés trés laids a
mécanique BMC 1275 cc transversale et
traction avant. S’alignant au départ de
grandes épreuves d’endurance, ces voitures
obtinrent plus de popularité (le public les
appelait «les petits poucets ») que de

résultats. Actuellement, Marcos se con-
centre sur la fabrication de trés jolis coupés
a mécanique Ford Cortina ou V6 Zodiac,
aprés que ce modele ait été équipé du
1800 cc Volvo 4 cylindres. C’est une belle
voiture qui tenta vainement de se qualifier
aux 24 Heures du Mans 1969.

Manzon Robert

Pilote francgais né 4 Marseille en 1917, qui
commenca de se faire connaitre en 1947
au volant d’une 1100 cc Cisitalia. Remar-
qué par Amédée Gordini, il entra alors
dans son équipe, et quatre ans durant, on
allait le voir au volant de voitures de la
marque. C’est au volant de Gordini qu’il
allait remporter le Bol d’Or en 1949, ter-
miner deuxiéme des GP de Roubaix (1950),
de Rouen, des Sables d’Olonne (1951) et
de se classer troisieme du Grand Prix
d’Europe 1952 disputé en F2 a Spa. Puis,
il conduisit pour Lancia en 1953 et 1954
des voitures de sport, avant que de revenir
a4 la Formule 1 au volant d’une Ferrari
avec laquelle il finit deuxiéme du GP de
Bordeaux et troisiteme du GP de Reims
1954. Maintenant retiré de la compétition
active, Robert Manzon s’occupe de son
garage dans sa ville natale.

Marimon Onofre

Ce pilote argentin commenga comme tous
ses compatriotes par courir sur route avec
des Turismo de Carretera. Il se taillait une
solide réputation en Amérique latine lors-
qu’a l’instigation de Fangio et Gonzales,
avec lesquels il était lié, il vint tenter sa
chance en Europe en 1953. Sa premiere
saison, si elle ne fut pas exceptionnelle,
lui permit toutefois de se faire remarquer
au volant des Maserati qu’il pilotait alors,
notamment au Grand Prix de Belgique,
ou il réussit a se classer troisieme derriére
les Ferrari d’Ascari et Villoresi. Régulie-
rement au départ des courses de Fl1, il
pouvait espérer beaucoup de sa saison 54
qui avait bien commencé avec une troi-
sieme place au GP d’Angleterre a Silver-
stone (toujours au volant d’une Maserati,
il terminait derriére les Ferrari de Gonzales
et Hawthorn), lorsqu’il se tua aux essais
du Grand Prix d’Allemagne, sa Maserati
percutant un arbre.

Marzotto

Famille de riches filateurs italiens qui sou-
tinrent I'usine Ferrari a ses débuts. Tous
les fréres eurent ainsi leur Ferrari et les plus

rapides d’entre eux (Giannino et Paolo)
inscrivirent quelques belles victoires a leurs

- palmareés entre 1950 et 1953. Ils se distin-

guérent particuliérement a la Coupe d’Or
des Dolomites et aux Mille Milles. La pre-
miére de ces deux épreuves fut remportée
en 50 par Giannino qui, en 1952, termina
deuxieme de son frére Paolo, lui-méme
vainqueur en 1953. Quant aux Mille Mi-
glia, elles furent gagnées par Giannino en
1950, 4 123 de moyenne, Vittorio prenant
la neuviéme place. L’année suivante, ce fut
au tour de Paolo de se bien classer en ter-
minant quatriéme. En 53, Giannino devait
remporter une deuxiéme fois les Mille
Milles au volant d’une 4 litres 100 2 142 de
moyenne. Puis, en 54, Vittorio prit une
méritoire deuxiéme place avec une 2 litres
avant de se retirer des compétitions au
méme moment que ses fréres, trop pris par
leurs affaires.

Maserati

Les fréres Maserati travaillaient a la firme
Diatto ou ils dessinérent pour 1925 vne
2 litres 8 cylindres de course a deux arbres &
cames en téte et compresseur. Mais, Diatto
cessant son activité en course pure, les
fréres Maserati reprirent leur liberté et sor-
tirent pour la saison 26 une 1500 cc por-
tant leur nom. Cette voiture, a part la
course et l'alésage, était strictement sem-
blable a la 2 litres Diatto. Puis, on aug-
menta sa cylindrée, elle passa a 1700 cc
avant de redevenir 2 litres et d’étre cons-
truite 4 quelques exemplaires pour des pi-
lotes indépendants. En 1930, la petite firme
artisanale produisait également une 1100 cc
et une 2 litres 5, bient6t portée & 2 litres 8.
Maserati fabriquait également deux voi-
tures 2 16 cylindres : 'une était munie de
deux moteurs 2 litres montés cote a cote,
Pautre de deux 2 litres 5. En 1931, fut cons-
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truit un moteur 4 cylindres 4 2 arbres a ca-
mes en téte et compresseur de 1100 cc, puis
de 1500 cc, inaugurant une longue série de
voiturettes qui devaient d’ailleurs devenir
par la suite des F1. A cette époque, de belles
victoires commencérent a récompenser la
marque (notamment 8 Monza ou au G.P.
de I'ACF). Les Maserati n'étaient plus
qu'aux mains des amateurs, des pilotes de
premier plan tels Varzi et Campari com-
mencaient a s’y intéresser. En 1933 sortit la
fameuse Monoposto 3 litres 16 soupapes a
compresseur, Cette voiture qui était aussi
competitive que les Alfa-Roméo de I'épo-
que fut construite a une vingtaine d'exem-
plaires et elle fut menée a la victoire notam-
ment par Nuvolari et Etancelin. Une 6 cy-
lindres 316 lui succéda mais elle n'eut pas
de succes, pas plus d’ailleurs que la V8 4 li-
tres 5 a 4 arbres a cames en téte des années
1935-36. Pendant ce temps, les voiturettes
1100 et 1500 cc, tant en monoplace qu'en
biplace sport avec des ailes, s’adjugérent de
nombreuses premiéres places de catégorie.
Une nouvelle 8 cylindres 3 litres, la 8CTF,
concourut avec peu de chance en Europe,
mais remporta par deux fois en 1939 et 1940

le Grand Prix d’Indianapolis aux mains de
Wilbur Shaw. Une voiture semblable dite
8CTL a 32 soupapes vit sa mise au point
arrétée par les déclarations de guerre. Il est
a noter également qu'en 1936 une trés élé-
gante petite monoplace 1500 cc dotée d’un
moteur 6 cylindres se faisait I’égale des fa-
meuses ERA anglaises. Puis, en 1938, appa-
rut une 4 cylindres a 16 soupapes vraiment
trés brillante.

Des la fin de la guerre, les 1500 cc 4 16 sou-
papes ¢taient devenues suivant la régle-
mentation alors en vigueur des FI, et elles
apparurent surbaissées. Elles remporté-
rent a cette époque de nombreuses victoi-
res avec Ascari, Villoresi et Chiron notam-
ment. Puis, vers 1950 apparut une nou-
velle 2 litres de sport 4 6 cylindres, partant
du méme moteur, il fut également cons-
truit une monoplace de F2 comme celle de
Marimon. Et c’est une extrapolation de
ce modele qui allait devenir la trés célébre
250 F. Cette voiture que I'on peut considé-
rer comme la derniére grande Maserati de
course malgré la 12 cylindres 2500 cc qui
lui succéda, était une F1 2 litres 500. Clest
avec elle que Fangio devint Champion du
Monde pour la cinquiéme fois en 1957. En
voitures de sport, la 6 cylindres 2 litres fit
place a une 4 cylindres soit 2 litres soit

André Simon au volant
de la Maserati 5 litres.

1500 cc suivie bientot par une 6 cylindres
3 litres et une 4L.5 V8. L'on vit d’ailleurs
ce dernier modéle souvent aux 24 Heures
du Mans avec des carrosseries fermeées
absolument invraisemblables. En 1960,
une voiture techniquement intéressante,
la Birdcage, (ainsi nommée a cause de son
chassis constitué d'une infinité de tubes
minuscules) fut équipée du 4 cylindres
2 litres puis d’un 2800 cc. Cette Maserati
se montra du reste trés brillante, et elle
remporta entre autres les 1.000 kilométres
du Nurburgring aux mains de Lucky
Casner et Masten Gregory. Les derniéres
Maserati que I'on vit au Mans étaient des
voitures speécialement commandées par
I'écurie Camoradi utilisant le dernier
moteur 12 cylindres 2 litres 5 de F1 placé
a l'arriére et porté a 3 litres. Ainsi que des
5 litres manquant de mise au point, pour
'écurie du Colonel Simone. Force est
d’avouer qu’elle ne donnérent que de piétres
résultats, Maserati se désintéressant de la
course pour se consacrer aux belles voitures
sportives.
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Masetti Comte Carlo

Riche noble italien passionné d’automo-
biles et qui était considéré comme un spé-
cialiste de la Targa Florio ou il s'illustra a
plusieurs reprises. Il gagna la classique sici-
lienne deux fois, en 1921 et en 1922, la pre-
miére au volant d'une Fiat 4500 cc et la
deuxieme avec une Mercédés qui avait dis-
puté le grand Prix de 'ACF en éieéé. En
22, i1l remporta également le circuit du
Montenero sur Bugatti. 1l fit la saison 23
avec une Alfa-Roméo, voiture qui lui per-
mit de gagner au Mugello et de se mettre
une nouvelle fois en évidence a la Targa
Florio (4°). L'année suivante, toujours sur
Alfa. le comte Masetti terminait la Targa
en deuxieme position. Mais, hélas, il était
victime d’un accident mortel sur son circuit
de prédilection le 25 avril 1926. Quittant la
route, sa 2 litres Delage 12 cylindres a deux
compresseurs se retournait, le tuant sur le
coup.
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Mason

Marque américaine de voitures de tourisme
des années 1908 mais qui produisit en 1911
une voiture de course sur les plans Duesen-
berg. Le moteur était un gros 4 cylindres a
soupapes placées sur le coté. La voiture se
montra trés brillante, & un point tel que les
fréres Duesenberg sortirent une version
légerement améliorée de la Mason qui de-
vint la premiére Duesenberg de course,
point de départ d'une grande lignée.

Materassi Emilio

Excellent pilote italien au palmarés élo-
quent qui participa a presque toutes les
competitions de I'immédiat aprés-guerre.
On le vit surtout au volant d’Itala et de Bu-
gatti sur tous les circuits avant qu’il ne se
tue en septembre 1928 4 Monza en rentrant
dans la foule (plus de vingt morts) aux com-
mandes d'une 1500 cc Talbot 8 cylindres a
compresseur. Parmi les plus beaux fleurons
de son palmarés. on peut citer ses victoires
a la Targa Florio en 1927, au circuit de Bo-
logne en 25 et 26, 4 la Coupe de la Perugina
en 24, 26 et 27, au circuit de Salvio en 25,
au Grand Prix de Tripoli en 27.
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Mairesse Willy

Décédé a Ostende début septembre 1969 a
I'age de 41 ans ce pilote belge fut considéré
comme I'un des plus grands espoirs de ces
dernieres années. Volontaire et combattif,
il allait connaitre au cours de sa carriére des
victoires retentissantes, mais aussi de graves
accidents dont le dernier (24 Heures du
Mans 1969) devait le marquer a jamais. La
premiére grande victoire de Mairesse sur-
vint en 56 au Liége-Rome-Liége qu’il gagna
sur Mercédés 300 S1.. Devenu officiel Fer-
rari en 1960, il remporte le Tour de France
Automobile cette année-la et I'année sui-
vante, 1l termine deuxiéme des 24 Heures du
Mans. Clest alors qu'il est promu pilote-
essayeur de la marque en remplacement de
Richie Ginther. Il débute en F1 4 Monaco.’
Accidenté au Grand Prix de Belgique, il se
remet néanmoins pour la fin de saison au
cours de laquelle 1l termine quatriéme du
Grand Prix d'Italie. Auparavant, il avait
remporté les 1.000 kilométres du Nurbur-
gring. En 1963, il est encore victime de deux
accidents graves, le premier aux 24 heures

du Mans lorsque sa voiture prend feu et le
second au Grand Prix d’Allemagne lors-
qu'il sort de la route sur la bosse de Flug-
platz. On ne le reverra plus en F1, mais par
contre 1l continue a courir en sport-proto.
1965 le voit troisiéme aux 24 Heures du
Mans et aux 12 Heures de Reims tandis
quen 66 il gagne a la Targa Florio sur
Porsche et termine troisieme des 1.000 kilo-
metres de Monza. Abonné aux places
d’honneur, 1l se classe encore troisiéme des
24 Heures du Mans 1967 sur une Ferrari.
1968 sera sa derniére saison. Sur une Ford
GT40, il est septieme des 1.000 kilométres
de Monza et puis, c’est le Mans, sa derniére
course ou au volant d'une GT40 il sortait
de la route dans la courbe des Hunaudiéres
au cours du premier tour.
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XVII' TRIAL INTERNATIONAL

par Olivier
de la Garoullaye

Clamart est traditionnellement un trial mouillé, disputé sur un terrain
gras, glissant, compte tenu non seulement des pluies qui
habituellement inondent la région & cette époque mais encore
de la nature du sol. La dix-septieme édition de cette classique due
au Moto-Club Chatillonnais n’a pas échappée a la régle et si le
circuit était moins lourd que certaines années, il n‘était pas pour
autant facile. Trente-cing kilométres de petits chemins ou d’allées
forestieres étaient proposés & I'appétit des trialistes, gens dotés
d‘un godt prononcé pour I'eau, la boue, les creux et les bosses
qui répugnent généralement au commun des mortels.
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Trente-cing kilomeétres par tour s'entend,
car il faut bien cent bornes pour satis-
faire |'appétit des seigneurs de la speé-
cialité. Ceux-ci avaient donc trois bou-
cles & effectuer. Hormis Sammy Miller,
les officiels Greeves et les Suédois res-
tés chez eux, la fine fleur du métier était
14, le bonnet & damiers noirs et blancs
de Gordon Farley faisant office de pana-
che blanc. L'officiel Montesa n’était pas
le seul & pouvoir faire entonner le « God
save the Queen » et |’Angleterre pouvait
également compter sur Don Smith, éeter-
nel mégot au bec « of course », Murray
Brush, ancien vainqueur des epreuves
francaises les plus cotées, John Knight,
maniant le Sachs comme personne,
Charles Harris et encore d'autres de
moindre importance. Coté belge, le pla-
teau était de qualité également puisque
leur grand champion Vanstenagen avait
fait le déplacement assisté d'autres pi-
lotes de notoriété comme Pilet, Delcourt,
Puttemans ou Vanderbecken. Une forte
équipe allemande venait aussi tenter sa
chance emmenée par Franke, ex-vain-
queur de |'épreuve, et les officiels Zun-
dapp, Wolfgruber, Gienger et Brandl. Et
bien entendu pour accroitre la participa-
tion étrangére, on comptait aussi sur les
excellents suisses Wittemer et Menzi.
Les départs s'échelonnant de minute en
minute il fallut un certain temps pour
lacher dans les bois les cent trente parti-
cipants a |'épreuve. Bien vite, on s’aper-
cut que sauf incident Farley ne serait pas
battu. Cependant le jeune prodige an-
glais, actuellement second au champion-
nat d'Europe, se faisait accrocher par
Vanstenagen, Don Smith et Franke, fort




a l'aise sur un terrain 4 sa convenance.
Les meilleurs Frangais, Christian Rayer
et Charles Coutard, tentaient non sans
brio de limiter les dégats et y parve-
naient du reste assez bien. Claude Peu-

geot, troisieme spécialiste francais, mais

a court d’entrainement, semblait avoir du
mal, en dépit de sa classe naturelle, &
faire aussi bien que d’habitude. Quant a
Wittemer, il était carrément en difficul-
tés avec une moto dont il avait du mal 2
tirer la quintessence.

Certains non-stop permettaient aux té-
nors de faire étalage de toute leur
science du pilotage, et c'était merveille
de les voir dans le « 2 » par exemple, un
long bourier profond a souhait qui sem-
blait vouloir aspirer les motos. Alors que
la majorité des pilotes s’en extrayaient a
grand peine en s'aidant abondamment
des pieds, eux passaient impérieux, mar-
quant de déhanchements subits les or-
nieres cachées ou stoppant net a petits
coups de gaz rageurs, mais minutieuse-
ment calibrés, la dérobade d'une roue
arriere affolée.

Il fallait aussi les voir dans une zone
comme la « 5 » calculer leur juste élan
avant de s'élancer a |'assaut d’une mon-
tagne de sable, mouvante comme une
dune. lls se rétablissaient pile au som-
met, en coupant au millimétre une tra-
jectoire déja amorcée en bas de la butte,
frolaient une énorme souche de leur
pied gauche, enroulaient leur machine
sur un gigantesque tronc a leur main
droite, et, virage pris en complet équili-
bre, loin de la monture, dévalaient la
pente a travers de monstrueuses ra-
cines.
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Vanstenagen,
le champion de Belgique
en titre.

Puis, plus loin, on les voyait émerger
d'océans de boue liquide et onctueuse
pour partir a fond de contre-braguage sur
des dévers ou un homme a pied n’aurait
pas tenu debout. Science d’équilibre et
de compréhension du terrain, le Trial est
un sport d'adresse et d'observation. Et
les spectateurs avaient du mal a com-
prendre que les trialistes aient besoin
de scruter si longuement un non-stop,
aient besoin de tellement se concentrer
avant de partir... pour quelquefois aller
prendre un billet de parterre d'ailleurs !
A la fin du premier tour, fievreusement
on comptabilisa les points. Vanstenagen
causait la surprise et c'est en leader qu'il
repartait, précédant de quatre points
Farley, de sept points Smith et Franke,
de huit Rayer et Harris, et de dix Brush...
Les belges venus nombreux exultaient et
s'apprétaient déja a pavoiser. Las, apres
la deuxieme boucle, Farley avait comblé
son léger handicap et, avec 12 points,
il s’installait en téte du classement
contre 13 a son rival belge, 15 a Charlie
Harris, 17 @ Don Smith, 19 a Franke, 21
a Rayer, 29 a Charles Coutard... Le der-
nier tiers de la course allait confirmer la
hiérarchie déja établie, si ce n'est la po-
sition de Harris qui, a cause de deux
échecs successifs, se voyait relégue a la
cinquieme place.

En catégorie nationale on s’attendait a
un fameux affrontement entre les meil-
leurs belges et frangais actuellement
classés en téte du championnat. La ba-
garre eut bien lieu. A la fin de la boucle
initiale Thys, téte de liste outre Quié-
vrain, n‘avait que 19 points de pénalisa-
tion, et il précedait le francais Vaissade
(qui allait malheureusement casser sa
boite de vitesses) ex-aequo avec Rayma-
kers de Namur, puis un autre duo forme
du bellémois Carré auteur d'un trés bon
début de course et du belge Dekeule-
leard. Hélas pour nos couleurs, Hano,
Demouchy, Bessaguet et Viguier sur les-
quels on comptait ne semblaient pas en
grande forme et si le premier d’entre eux
se reprit magnifiquement pour venir
souffler le premier accessit a Rayma-
ckers, les autres durent se contenter de
places d’honneur.

Classements : Catégorie Internationale

1. Gordon Farley, G.-B., Montesa, 15
points. —— 2. Claude Vanstenagen, B.,
Bultaco, 22 points. — 3. Don Smith,
G.-B., Montesa, 26 points. — 4. Gustav
Franke, D. Zundapp, 30 points. — b.
Charles Harris, G -B., Montesa, 35 points
— 6. Christian Rayer. F., Montesa, 39
points. — 7. Charles Coutard, F., Bultaco,
43 points. — 8. Joseph Wolfgruber, D.
Zundapp, 49 points. — 9. siegfried Gien-
ger, D., Zundapp, 54 points. — 10. Mur-
ray Brush, G.-B., Montesa, 61 points. —
11. John Knight, G.-B., Sachs, 66 points.
— 12. Claude Peugeot, F., Bultaco, 72
points.

Catégorie Nationale

1. Thys, B., Bultaco, 48 points. — 2
Jean-Luc Hano, F., Bultaco, 49 points.
— 3. Guy Raymackers, B., Bultaco, 50
points. — 4. Dekeuleleard, B., Bultaco,
60 points. — 5. Claude Demouchy, F.
Bultaco, 60 points. — 6. Jean-Pierre
Bessaguet, F., Bultaco, 60 points.
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-_——— __ par }.Claude
-  BARGETZI

— et la majorité des concurrents,
— celle epreuve constituait une « premiere »

de nombreux spectateurs

~pour ne pas dire une découverte,
—  pour daulres — moins jeunes —

—c’etaient des retrouvailles, voire

—  un pélerinage.

Le Bol d’Or est une épreuve unique tant par
son aspect purement sportif que par I'atmo-
sphere qui y régne; dans ce domaine, la
33° édition a dignement reflété, aprés une
interruption de neuf ans, I'ambiance des
anciens Bols d’Or, excepté que cette fois, il
y avait des... spectateurs ! Personne ne s'en
plaindra... _

Encore une fois, la partie s’est jouée dans les
régles, & savoir que la victoire est revenue a
un équipage disposant d’'une machine minu-
tieusement préparée ef d’un service d’assis-

tance supérieuremerit organisé. De 1a a

conclure que le succés n’est accessible qu’a
des professionnels disposant d’une moto et
de l'aide d’une usine ou d’un importateur,
il n’y a qu’un pas que je ne franchirai pas.
En 1969, de nombreux concurrents furent
victimes de leur inexpérience et éliminés
pour des incidents bénins qu’une prépara-
tion plus poussée ou une plus juste appré-
ciation du probléme auraient permis d’évi-
ter. De ce fait, le Bol a trés rapidement
aé au duel Honda-Kawasaki alors que
sur la ligne de départ, il y avait bien six
marques capables de remporter la victoire.
Il est probable que I'expérience leur a servi
de lecon, du moins nous P'espérons.
N’oublions pas toutefois que I"épreuve était
classée « Nationale » alors que pour la pro-
chaine édition, « Internationale » celle-1a,
les places seront chéres. Néanmoins, je
reste persuadé qu'un équipage disposant de
moyens relativement limités peut prétendre,
peut-Etre pas a la victoire (mais sait-on ja-
mais, avec la glorieuse incertitude du sport),
du moins aux places d’honneur.
Le Bol se gagne sur la piste bien stir, mais
aussi a Patelier ¢t dans le stand. Je ne
prétends pas, avec ce qui va suivre, don-
ner la recette miracle pour gagner le Bol.
Jai simplement réuni quelques conseils
concernant la préparation de la machine,
en espérant que ma modeste expérience
pourra étre de quelque utilité a ceux qui
veulent tenter I'aventure du Bol d’Or.

Quelle machine choisir?

Sivous possédez déja une machine, la ques-
tion est tout de suite résolue. Si vous envi-
sagez d’acquérir une moto pour faire le Bol,
votre choix sera sans doute dicté par diffé-
rents facteurs : financier, préférences per-
sonnelles, habitude de conduite d’un type
ou d’une marque déterminée, etc...

Partant du principe que vous allez préparer
entierement votre monture vous aurez donc
la possibilité de modifier ou d’améliorer
tout ce qui peut vous sembler défectueux,
du moins dans les détails. Par contre, cer-
tains éléments sont difficilement modi-
fiables, en particulier le moteur. Clest donc
cet elément qui sera déterminant dans le
choix que vous aurez a faire : une machine
dont le moteur réunit puissance, simplicité,
accessibilité et fiabilité.

Jusqu’a 500 cm?, vous avez le choix entre
deux et quatre temps. Au-deld de cette cy-
lindrée, et a I'heure ol nous rédigeons ces
lignes, le quatre temps a le monopole, mais
vous avez la possibilité de jouer votre
chance sur deux, trois ou quatre cylindres.
Pour un « privé », la solution la plus simple
est souvent la meilleure et la moins oné-
reuse, mais il serait déloyal de ma part de
conseiller une marque plutét qu’une autre.
Je vous laisse donc juges.
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PREPARATION
DE LA
MACHINE

Dans ce chapitre, je vais souvent citer,-a
titre d’exemple, la 500 Kawasaki Mach III
puisque c'est sur une machine de ce type
que nous avons travaillé. Néanmoins, de
nombreuses solutions utilisées sont valables
pour n'importe quelle machine avec quel-
ques variantes de détail.

De méme, les marques d’accessoires ou
d’équipements ne sont pas citées a titre pu-

avant
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blicitaire et, en aucun cas, il ne s’agit d’une
liste restrictive. Je cite les marques nous
ayant permis de trouver une solution a nos
problémes, mais d’autres accessoires sen-
siblement identiques existent sur le marché
et peuvent tout autant donner satisfaction,
en fonction de la machine a préparer.

Ceci dit, que faire pour préparer la « béte ? »
Premiére opération : démontage de tous les
accessoires inutiles ou inadaptés. Dans le
cas de la Kawasaki, nous avons démont¢ les
garde-boue, le carter de chaine secondaire,
la plaque de police, le compteur, I'équipe-
ment électrique (feux arriére, phare et ch-
gnotants), les béquilles, la selle, le réservoir,
le guidon, les roues et la fourche.

Aprés quoi, j'ai dressé une liste des acces-
soires et équipements nécessaires et des
modifications a apporter, a savoir :

ROUES

Pour le Bol, il est intéressant d’avoir des

roues de 19” nanties de jantes en alliage

léger. Pourquoi ?

— machine plus haute donc touchant
moins facilement,

— meilleur guidage di a l'effet gyrosco-
pique plus éleve,

— réduction de I'usure des pneumatiques.

Le montage de jantes en aliage léger

apporte un gain de poids toujours appre-

ciable quand il s’agit de masses non sus-

pendues, et une réduction du moment

ey il

d’inertie qui contribue 4 améliorer les acce-
lérations et le freinage.

FREINS

Si ’on conserve les freins d’origine, il fau-
dra utiliser des garnitures de qualit¢ Ra-
cing, soigneusement détalonnées, et avec
lesquelles on effectuera une séance d’en-
trainement afin de les roder et de contréler
leur parfaite portée. On effectuera la méme
opération avec le ou les jeux de garnitures
préparées en réserve.

Prévoir une prise d’air sur le flasque du
frein avant, si celui-ci n'en comporte pas
d’origine.

Le levier de commande du frein avant devra
comporter un systéme de réglage rapide,
genre Magura, permettant de régler le frein
tout en roulant.

Ceci constitue évidemment la solution la
plus simple et bien entendu la moins oné-
reuse.

Néanmoins, dans certains cas, les freins
montés sur certaines machines de série ont
un rendement médiocre tant en efficacité
qu’en longévité ; auquel cas, il faut envisa-
ger le montage d’un frein plus puissant. Je
parle bien entendu, du frein avant car la
plupart du temps, le frein arriére est suf-
fisant.

Si une telle transformation est envisagée,
il est préférable d’adopter un frein a disque
a commande hydraulique. Ce systéme, qui
a fait ses preuves au dernier Bol d’Or sur la
750 victorieuse, présente de nombreux
avantages :

grande efficacité, progressivité et insensibi-
lit¢ au phénoméne de fading;

possibilité de vérifier d’un simple coup
d’ceil le degré d’usure des plaquettes, et ra-
pidité de changement de ces derniéres.

[ a commande hydraulique assure un meil-
leur rendement, la course et la dureté du le-
vier restent constants quel que soit le degré
d’usure des plaquettes et le rattrapage de la
garde est automatique.

Ce type de frein est commercialisé entre
autres par Rickman, mais son montage
nécessite parallélement le remplacement de
la fouche, 4 moins de se lancer dans la
transformation du bras de fourche de série,
ce qui nécessite la réalisation de piéces spé-
ciales. Et de toute maniére, il faut changer
le moyeu avant. Sur la Mach III, nous
avons utilisé un kit Rickman, a savoir four-
che, roue et étrier de frein : en l'occurrence
il s’agit d’un étrier Lockheed identique a
celui qui équipe les Mini BLMC. L’avan-
tage est de pouvoir trouver dans le com-
merce des plaquettes de qualités trés diver-
ses : ordinaires, Rallye et Racing.

FOURCHE

Dans la majorité des cas, la suspension
avant sera trop souple. Pour pallier cet
inconvénient, on peut monter des ressorts
plus durs et jouer sur la quantité et la vis-
cosité de I'huile utilisée.

Dans le cas ou I'on adopte une fourche
Rickman, le montage ne pose pas de pro-
bléme, le constructeur ayant prévu des ba-
gues intercalaires pour compenser les dif-
férences de diamétre de coionne de direc-
tion suivant la machine a équiper, et ce
pour la plupart des machines actuellement
commercialisées. Cette fourche peut rece-
voir des ressorts de différents tarages, et le
constructeur a également prévu un liquide
hydraulique spécial. En tous cas, seuls des
essais comparatifs permettront de trouver
le réglage adéquat, car le domaine de la te-

——
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nue de route reste, pour une bonne part,
trés subjectif et varie d’un pilote a I'autre en
fonction de sa maniére de conduire.

PNEUS

Il n’est pas intéressant 4 notre avis de mon-
ter des pneus Racing, car si leur tenue est
meilleure, leur longévité est problématique
et changer de pneus, c’est perdre du temps.
A I'heure actuelle, des pneus du type Dun-
lop K 81 constituent un heureux compro-
mis entre la performance et la longévité. A
ce chapitre, un petit conseil que je tiens de
mon ami Rieutort, maitre és-roues : ne pas
utiliser un fond de jante ordinaire, mais
recouvrir les tétes de rayons avec du ruban
adhésif, tout simplement.

Bien entendu les roues, une fois montées,
seront soigneusement équilibrées.

RESERVOIR

La mode actuelle, dictée par les désirs de la
clientéle américaine, est aux mini-réservoir
et dans la plupart des cas, le remplacement
de ce dernier va s'imposer, car il faut pou-
voir disposer d’une autonomie comprise
entre 1 h45et 2 h.

Quel que soit le type de réservoir adopté, il
faudra prévoir un montage souple et, dans
ce domaine, la meilleure réalisation de-
meure le bon vieux procédé popularisé par
les Norton Manx : le réservoir repose sur un
lit de mousse et est maintenu en position

L’avant de la machine
une fois modifiée.

par une sangle (lame d’acier ou de caout-
chouc) ou un sandow.

SELLE

Une selle monoplace 2 dosseret est indis-
pensable car, méme si son confort est moin-
dre, elle permet au pilote d’étre calé, ce qui
est tres important. En ce qui me concerne.
ma preférence va a une selle du type Rick-
man, car le capotage arriére représente un
compartiment idéal pour loger [Iinstal-
lation électrique, comme onle verra plus loin.

GUIDON

Dans ce domaine, deux possibilités : ou
bien un classique guidon plat et étroit, ou
bien des guidons A bracelets.

Pour avoir essayé les deux systémes, j’avoue
ma preférence pour un cintre classique
monté sur le Té supérieur de fourche au
moyen de potences et de silent-blocs. Cela
fait sans doute moins «compé», mais le
montage sur silent-blocs filtre une grande
partie des secousses et surtout des vibra-
tions, pour le plus grand bien des poignets.
D’autre part, en cas de chute nécessitant le
remplacement du cintre, celui-ci sera plus
facile, car il n’est pas nécessaire de démon-
ter le t€ supérieur. Seuls deux demi-colliers
sont a déposer, et bien entendu les com-
mandes.

CARENAGE

Absolument indispensable pour diverses

raisons : A

— protection du pilote contre le froid (sur-
tout la nuit) et en cas de pluie ;

— protection de la machine en cas de chute:
elle glisse sur le carénage et bien souvent
subit moins de dommages.

— réduction de la fatigue pour le pilote qui
opere en zone calme et ne subit pas ou
peu la pression de I'air, qui, normale-
ment, I'oblige & se cramponner au gui-
don.

— avantage sur le plan aérodynamique —
surtout sur un circuit aussi rapide que
le 6 km — qui se traduit de deux ma-
niéres : vitesse de pointe plus élevée, et
possibilité de tirer plus long avec, para-
llélement, une réduction de la consom-
mation,

Si I'on choisit de tirer plus long, il faut ce-
pendant se souvenir du vieil adage : « un
quatre temps doit tirer, un deux temps doit
tourner ».
Enfin, dernier argument en faveur du caré-
nage, celui-ci, sous réserve d’étre considéré
comme un élément constructif de la ma-
chine, et non comme un accessoire plus ou
moins bien adapté, constitue un support
idéal pour I'installation électrique, comme
nous le verrons plus loin.

Pour la Mach III, nous avons utilisé un

carénage Bell Churchgate, initialement

prévu pour équiper les BMW. Pourquoi ?

— Parce qu'il est réalisé en trois parties et
qu'en conséquence, il n’est pas néces-
saire de déposer entiérement le caré-
nage en cas d’intervention sur le mo-
teur ; la dépose d’un ou de deux pan-
neaux latéraux suffit.

— parce que la partie frontale de ce caré-
nage est plane ce qui était absolument
nécessaire pour le mode de montage du
phare que nous avions choisi (voir cha-
pitre appareillage électrique.)

—— parce que les panneaux latéraux sont
concaves et échancrés — pour le pas-
sage des cylindres sur les BMW — ce
qui permet d’avoir un carénage étroit.
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La 500 Kawasaki préparée par Donguy
avec Huguet au guidon,
troisieme du Bol d’Or 69.

En outre, l'accessibilité aux carters
latéraux (appareillage électrique et
pompe a huile) est identique a celle
d’'une machine non carénée.
Le manque de temps ne nous a pas permis
de monter les panneaux latéraux, mais la
machine de Guénard-Morel, qui avaient
également adopté ce carénage, en eétait
pourvue.

APPAREILLAGE
ELECTRIQUE

Ce chapitre concerne surtout ['éclairage
dont I'importance est capitale au Bol d’Or.
Pour le phare, nous avions adopté un pro-
jecteur de type automobile a deux lampes
a iode, en l'occurrence un Marchal. Outre
sa puissance accrue par rapport a un équi-
pement a lampes classiques, ce projecteur
comporte deux vis permettant un réglage
précis sur deux plans (contrairement a un

phare conventionnel dont on ne peut
régler que la hauteur du faisceau par rota-
tion autour des vis latérales de fixation).
La « casserole » du phare doit étre solidaire
du carénage (lui-méme monté sur silent-
bloc) et non pas de la partie cycle, ce qui
limite les vibrations et assure une parfaite
tenue des lampes. Elle peut étre fixée sur la
partie avant du carénage a 'aide d’un pro-
filé de caoutchouc en forme de S (tout
comme un pare-brise sur une voiture) ce qui
explique la nécessité d’avoir une partie
frontale de carénage plane.
Personnellement, je suis partisan du phare
unique :
— un seul ciblage, donc moins de risque
de panne.
— gain de poids, meilleur aérodynamis-
me.
— le risque du bris des pattes de fixation
est multiphi¢ par le nombre de phares.
Enfin, I’argument majeur est que le Bol




d’Or, nouvelle formule, ne pose plus de

probléme étant donné que les principales

zones «zones de pilotage » sont éclairées.

La seule difficulté a cet égard demeure la

contre-Ascari, et dans une mesure moindre,

la courbe Ascari. Entre deux maux il

faut choisir le moindre et, délaissant le

probleme Ascari, nous avons porté toute
notre attention sur la négociation de la
contre Ascari :

— d’une part, en jouant sur la vis d’orien-
tation latérale du faisceau (c'est I'avan-
tage du phare de type automobile).

— d’autre part, en positionnant 'optique
de maniére a profiter au maximum de
Peffet du code asymétrique européen
pour éclairer la corde en tenant compte
de la tendance du faisceau a éclairer la
cime des arbres au moment du bascu-
lement, phénomeéne bien connu de ceux
qui roulent souvent la nuit en moto.

Pour le feu rouge arriére et I'éclairement de
la plaque de course droite (supprimé fort
heureusement cette année) nous avons
monté deux appareils munis chacun de
deux lampes alimentées par des circuits
séparés, le passage d'un circuit & J'autre
s’effectuant au moyen d’un interrupteur, le
tout logé dans le capotage arriére du dos-
seret de selle, a Pabri de la pluie. Le fajsceau
d’alimentation de la partie arriére est
indépendant de celui du projecteur, afin
d’éviter que des surtensions, consécutives
a un claquage de lampe, puissent entrai-
ner la destruction d'une ou de plusieurs
autres lampes, un interrupteur général
sera installé pour chaque circuit.
Les faisceaux doivent étre les plus courts
possible, et bien fixés (vibrations). Utiliser
des fiches de connexion munies d’un petit
ergot de blocage assurant un enfichage sir
et exempt de jeu. Les fiches femelles, bien
isolées par une gaine plastique, doivent
toujours étre montées du coté alimentation,
les fiches males du cété des appareils ali-
mentés de maniére a éviter un court-
circuit st I'une des fiches venait a se décon-
necter.

Prévoir un bouton de masse ou un inter-

rupteur du circuit d’allumage (dans le

cas ou celui-ci est du type électronique)
monté sur le guidon a portée du pouce.

Tres utile sur un deux temps (en cas de

tendance au serrage) il constitue, dans

tous les cas, une sécurité (grippage des
boisseaux a [l'approche d’un virage ou
rupture du frein avant, par exemple).

Notez Uusage des colliers
et des canalisations
type aviation.

REMONTAGE DE
MACHINE

Nous avons traité¢ sous forme de chapitres
spécialisés les principaux problémes qui se
posent, en indiquant les solutions qui nous
semblent les plus appropriées.
Il reste maintenant a réunir tous ces ¢lé-
ments sur la machine.
Clest la phase délicate du remontage ou
doit prévaloir la régle d’or « tout doit étre
monté souplement, mais siirement. » Clest
également a partir de ce moment qu'il faut
se souvenir que toutes ces solutions, sédui-
santes sur le papier, ne sont pas pour
autant parfaites. Et si une intervention
s'avere nécessaire, elle devra s'effec-
tuer dans le minimum de temps : on
devra donc veiller a I'accessibilité et la
facilit¢ de remplacement ou de remise en
état des différents éléments.

D’une maniére générale
Utiliser partout ol cela est possible de
la boulonnerie normalisée du type
« Nylstop »,

— pour les endroits ou ce type de boulon-
nerie ne convient pas (en particulier a
proximité d’'une source de chaleur) frei-
ner les écrous et boulons selon une mé-
thode classique (freins en téle, ou per-
cage de la téte et fil de fer). Ne pas ou-
blier de passer ce dernier de telle sorte
que le desserrage d’un écrou entraine le
blocage de I'écrou antagoniste.

— utiliser des silent-blocs ou des blocs de
mousse, partout ou cela est possible :
réservolr d’huile, carénage, pots d’échap-
pements, feu rouge, régulateur, bobi-
nes, etc...

— d’une maniere générale, éviter de souder
quoi que ce soit sur le cadre — a moins
que ce travaill ne soit effectué par un
professionnel disposanr de toute I'instal-
lation nécessaire. — Il est préférable
d’utiliser les diverses pattes d’origine qui
existent, en nombre suffisant, dans la
majorité des cas. A titre d’exemple,
nous avons utilisé le support de 'avertis-
seur pour fixer I'éperon frontal de main-
tien du carénage (afin d’éviter de souder
sur la colonne de direction). Par contre,
étant donné qu’il y avait une chance sur

LA

un million d’avoir 4 démonter cet épe-
ron au cours de I'épreuve, nous avons
freiné les boulons de fixation par un
coup de soudure a l'arc.

— avant de fixer un équipement ou un
accessoire, toujours penser i l'accessi-
bilité (directe ou indirecte). C'est ainsi
que nous avons coupé le garde-boue
arriére a la hauteur du dosseret de selle
afin de faciliter la dépose éventuelle de la
roue arriere. Pourla méme raison, ila fallu
pratiquer un bossage dans le silencieux
d’échappement gauche afin de permettrele
libre passage d’une clé a pipe dont I'uti-
lisation est plus rapide que celle d’une
clé plate. Enfin, toujours en ce qui con-
cerne la dépose de la roue arriére, nous
avons modifié la fixation de la patte
d’ancrage du frein arriére afin de ne pas
avoir 4 passer la main sous les pots d’é-
chappements (briilants bien entendu)
pour chasser la goupille, sortir I'axe, et
surtout le remettre.
ne néglhger aucun détail : les tendeurs
de chaine, par exemple. Le desserrage
du contre-écrou suffit pour provoquer
la perte de la vis de réglage, alors gqu'un
point de soudure déposé au bout de
cette vis empéche qu’elle ne se desserre
totalement.

— prévoir un changement de chaine : un
coup de peinture sur l'attache rapide
permettra de localiser plus rapidement
celle-ci.

— a moins de disposer d’'un monocylindre
ou d’un flat-twin, il est intéressant de
réaliser la commande des carburateurs
par un palonnier : (un bel exemple, celui
des Trident) :

— un seul cable de commande, méme pour
un quatre cylindres.

— facilité de réglage : en particulier de la
synchronisation des boisseaux.

— possibilité de monter un ressort de rap-
pel additionnel, qui soulage ceux logés
dans les corps de carburateurs.

Une fois la machine remontée, il reste a
procéder aux premiers essais au cours des-
quels se manifesteront les oublis ou les
petites défaillances.

Le réglage de la position est un facteur trés
important car il faut piloter dans les meil-
leures conditions de confort possible. Dans
ce domaine, 1l est avantageux de faire
équipe avec un pilote ayant sensiblement
votre gabarit. Pour notre part, nous avons
eu de gros probléemes, René Vasseur ne
pouvant piloter avec les commandes ré-
glées 4 ma convenance et moi-méme étant
trop allongé, les bras trop tendus (le poids
du corps portant sur les poignets) et sans
étre calé par le dosseret de selle, avec les
commandes a son gabarit. jai d’ailleurs
paye cette position inadaptée des plus belles
crampes que j’ai connues.

Vous remarquerez qu'a aucun moment, je
n’ai parlé de la préparation du moteur. En
effet, je crois que la puissance développée
par les moteurs de série actuels est ample-
ment suffisante. Je suis méme partisan de
conserver le systéme d’admission et les si-
lencieux d’origine, du moins sur un deux
temps. D’'une maniére générale, les moteurs
modernes sont réglés pour fonctionner avec
cet équipement, et la dépose ou la transfor-
mation de celui-ci, sans base sérieuse, peut
entrainer une perte de rendement. A la ri-
gueur, on peut adopter un kit (si celui-ci
existe) mais dans 'ensemble, il n’y a rien a
gagner dans ce domaine, si ce n'est d’aug-
menter la fragilité du moteur.
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Giuseppe Pattoni, que tous ses amis

(et ils sont nombreux) surnomment Pepino,

est ['exemple méme du constructeur-artisan,
passionné de moto, qui durant de longues années

s’est échiné a réaliser son réve .
fabriquer de toutes piéces des motos de course
capables de rivaliser avec les machines d usines.
A-t-il réussi?
Peut-étre pas tout a fait, la 500 Paton
ne battra jamais la M'V3.
Néanmoins, elle peut finir juste derriere,
et devant toute I'armada des monocylindres anglais.
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Avant de construire des motos, Pattoni
etait mécanicien d’usine chez Mondial.
Il s’occupa personnellement de la mise
au point de la 250 double ACT avec
laquelle Sandford remportera le cham-
pionnat du monde en 1957. Apres le
retrait de Mondial, Pattoni réalise ses
premiéres machines qui ressemblent
furieusement... aux Mondial. Ce sont des
monocylindres double ACT commandés
par une cascade de pignons. En 1958,
une 125 Paton finit septiéme au T.T.

Ensuite, Pepino abandonne momenta-
nément la compétition. A cette époque,
la construction de motos de course au
stade artisanal ne pouvait en aucun cas
faire vivre son homme. Sagement, Pepino
s'est fait une situation, 1l devient chef
mecanicien d’un grand garage milanais
specialisc  dans les voitures de sport,
Ferrari, Maserati, Alfa Roméo... Le
démon de la course moto, plus particu-
licrement de la mécanique de course, ne

. =/ HANNAH PATON

le quitte pas pour autant.

Il dessine un tout nouveau moteur qui
verra le jour en 1964. C’est un 250 bicy-
lindre double ACT avec commande des
ACT par une cascade de pignons placée
entre les deux cylindres. Cette architec-
ture meécanique sera conservée sur la
350 qui apparaitra I’année suivante et sur
la 500 qui effectuera ses premiers tours
de roue a Cesenatico en 1966. Entre-
temps, le 250 a été abandonné.

Mais la réalisation de ces machines a
coute beaucoup d’argent, et Pepino
commence a se retourner les poches.
Heureusement un mécéne anglais du
nom de Bill Hannah vient a son secours
et, a eux deux, ils fondent la Scuderia
Hannah-Paton dont les deux pilotes se
nomment Angelo Bergamonti et Fred
Stevens. On ne peut pas dire que la pre-
miere année de course en 1966 fut mer-
veilleuse. Les Paton souffraient encore
de maux de jeunesse. En 1967, cela va

beaucoup mieux et au Grand Prix de
Spa, Stevens finit 3¢ en 500 derriére
Hailwood (Honda) et Agostini (MV),
devancant de plusieurs centaines de
metres les meilleurs pilotes de mono-
cylindres. Cette course aura clairement
prouve la vélocité de la Paton.

DESCRIPTION TECHNIQUE

En 1968, Pattoni abandonne la 350 pour
se consacrer uniquement a la 500. Au
début de la saison la 500 cc, exactement
460 cc (72 x 57,6 x 2), développe 52 CV
a9 600 t/mn. Les pistons sont compresseés
a 10 a 1, les carburateurs ont un passage
de gaz.de 30 mm de diamétre et la boite
de vitesses est a 6 rapports. Ce sont
precisément la les caractéristiques de la
Paton que nous essayons ce mois-ci,
c’est aussi la machine qui remportera en
68 le championnat d’Italie avec comme
pilote Bergamonti. Fin 68, la puissance
ne changera pas mais la partie cycle est
modifiée. L’ancien cadre, donc celui de
la moto d’essai, est trait pour trait celui
des derniéres 350 et 500 Bianchi d’usine
1964. C’est un double berceau faitentubes
d'acier chromé molybdéne, gros comme
le petit doigt. Vu leur séction et pour
assurer la nigidité du cadre, ces tubes
forment un treillis au niveau des
jpoints les plus vulnérables, comme 2 la
colonne de direction. Mais cela ne
suffisait pas et de plus, le chrome moly-

__bdene s’avérait trop fragile. Alors Pepino

a reconstruit un cadre au dessin. iden-
tique, mais aux sections de tube plus
grosses, et en Reynolds 531 cette fois.
Depuis deux ou trois ans, on s’est apergu
quune 3500 de course nécessitait le
montage de pneus arriére de plus en plus
gros. Actuellement le 400 x 19 est
couramment employé. Or, sur la Paton
« ancien cadre », il n’était pas possible
de monter un tel pneu, le bras oscillant
n'¢tant pas assez large. Ce détail impor-
tant sera modifié sur la partie cycle 1969.
Par ailleurs, toujours en 69, les ressorts
(€pingle) du rappel de soupapes sont
enfermés sous des carters étanches, Le
diametre des carburateurs passe 4 35 mm,
les module des pignons qui entrainent
les ACT sont changés et la cylindrée
totale accuse 20 cc de plus, Enfin la
version 1970 voit la puissance du moteur
passer a 55 CV pour un régime de
10 600 t/mn. Les profils des cames ont
été changés, le taux de compression
augmenté (11 a 1). Coté partie cycle et
accessoires, quelques changements aussi
empattement allongé, fourche avant plus
longue ce qui augmente la chasse, caré-
nage affiné. Le réservoir d’essence plus
anatomique n’'en transporte pas moins
25 litres de carburant, ce qui est néces-
saire pour des courses de 200 km. La
Paton 70 revendique une vitesse de
pointe de 240 km/h et si sa grande
rivale, la Linto, s’avérait nettement plus
rapide., Pepino sortira alors une culasse
a 4 soupapes par cylindre.

LA PAROLE A APPIETTO

Pour en revenir a notre machine d’essai,
elle fut achetée en 1968 par le coureur
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marseillais Antoine Paba, qui la revendit
I’année suivante a André-Luc Appietto
Ce dernier se lanca, avec cette Paton,
dans la grande aventure du Continental
Circus. Il en reviendra plus riche d’expé-
rience et avec une parfaite connaissance
de sa machine, aussi preférons-nous lui
laisser la plume.

« Lorsque j’ai acheté cette machine a
Antoine Paba, elle avait déja bien vécu
et dés ma premiere course, 'embiellage
rendait 'ame. Ca commencait bien !...
Pattoni me répare tout ¢a sous garantie.
Ensuite, sur les quelques dix courses
auxquel]es j’ai participé, je n’ai connu
que deux gros incidents techniques
deux fois un pignon de distribution s’est
cassé, et depuis, Pepino en a change le
module. Sinon, aucun prebléme avec les
pistons, les soupapes, la transmission
primaire (par pignon), I'embrayage ou la
boite de vitesses. La mise en route est
facile, il suffit de bien chercher la com-
pression en reculant la machine; on
pousse sur trois-quatre metres, et elle
part. La position en selle est idéale pour
un pilote de ma taille, environ 1,70 m
les grands et les gros devront modifier
quelques accessoires pour se mettre a
leur aise.

La souplesse du moteur est tres bonne
pour une moto de course, de 5000 a
9 600 t/mn il y a des chevaux, les vibra-
tions ne sont véritablement génantes
qu’aux environs de 7 000 t/mn, apres ¢a
se passe un peu. La nervosité de la Paton
n'est pas extraordinaire, mais tout de
méme bien supérieure a celle des monos.
L’embrayage multidisques travaillant a
sec agit brusquement. S’il est trés difficile
de le faire cirer, il est en revanche d’une
robustesse a toute épreuve. Les verrouil-
lages des vitesses sont fermes, comme sur
une boite anglaise, et I’étagement serait
parfait s]i: la premicre était un peu plus
longue. En fait, la perte de régime entre
chaque rapport est de 2 000 t/mn. Cha-
pitre freinage, c’est signé Fontana, c’est

tout dire : un 4 cames de 210 mm a
I’avant (deux doubles cames) et un deux
cames de 210 a l'arriére. Pour les sus-
pensions avant et arriére, Pepino a fait
appel au maitre Ceriani, c’est aussi un

référence.

Sur la Paton, le confort est « course ».
Je ne peux pas dire que je sois particu-
licrement satisfait de la tenue de route
de ma machine, mais ne perdons pas de
vue qu’elle posséde I’ancienne partie
cycle.Déja mon pneu arriére trop petit
(325 x 18) provoque des pertes d’ adhé-
rence, ensuite, sur mauvais revétement et
malgre 'amortisseur de shimmy, la
fourche a une méchante tendance a
guidonner (chasse trop faible). Toujours
dans les mémes conditions la machine se
tortille et rue comme la mule du pape,
car le cadre n’est manifestement pas
assez rigide. Dans les grandes courbes,
elle louvoie, mais sans danger. A son
avantage, on peut tout de méme lu
reconnaitre une trés bonne maniabilité
qui, allice a la grande souplesse du
moteur, se traduit par d’excellentes pres-
tations sur les petits circuits sinueux
Elles pourraient étre encore meilleures
d’ailleurs, si la Paton pesait 20 kg de
moins.

Les performances de ma Paton sont
annoncées pour 230 km/h en tirant la
démultiplication la plus longue comme
a Spa. A Brno, le tracé est un peu moins
rapide qu’a Spa, et I'on tire plus court.
(Une dent de moins a l'arriére). Dans
ces conditions, la Paton de Bertorelli a
été chronométrée en 1969, a 2227 km/h,
ce qui correspond bien aux vitesses
annoncées par le constructeur, et il n’y
a pas de raison de douter que ma pro-
chaine Paton dernier modéle n’atteindra
pas 240 km/h. »

Voila qui promet de belles bagarres en
500 dans les championnats de France
car cette année Appietto reste au pays,
ou il va se mesurer avec des adversaires
munis de Kawasaki et Linto. A suivre...

FICHE TECHNIQUE PATON 68

Moteur : Bicylindre double arbre a

téte, refroidi par air, alésage course 72 x 57.6.
Cylindrée : 460 cc.

Puissance : 52 CV 4 9 600 t/mn.
Compression : 104 1.

Carburateurs : 2 Dell'Orto de 30 mm de
diameétre.

Boite : 6 vitesses.

Embrayage : multidisque travaillant a sec.
Allumage : Batterie bobine 6 V (nouveau
modéle en 12 V).

Cycle : Cadre double berceau, fourche avant
télescopique, suspension arriére a bras
oscillant avec amortisseurs réglables en
3 pnsitiﬂns.

Roues : 300 x 18 a l'avant et 325 x 13 a
[’arrlére

Freins : 4 cames de 210 mm de diamétre 2
'avant, 2 cames de 210 mm de diamétre
I’arnérc _
Réservoir : Essance : 17 litres et 25 litres,
suivant le circuit. Huile : 3 litres.

Poids : 140 kg.

Prix : 24 000 F. s |
Importateur : A.L. Appietto Motocycle,
157, bd de la Villette 75-Paris 10e.
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Le manomeétre d'huile
constate la différence

“Pied au plancher” pendant 200 km, un coup d’ceil au “mano”... Parfait |
Avec la nouvelle huile OPAL, pas de baisse de pression ; elle garde toute sa visco-
sité, tout son pouvoir lubrifiant, méme pendant les efforts prolongés.

“Talon-pointe” & 6.000 tr/minute, sur une route de montagne. L'huile OPAL
oppose a l'usure son exceptionnelle résistance au cisaillement : c’est I'huile des
efforts répétés.

la nouvelle huile OPAL UNIVERSAL G.L.V (20 W/50 au sélénium) a été
congue pour ceux qui exigent le maximum. En ville elle garde votre moteur pro-
pre; au garage elle le protege contre la corrosion. De plus elle est miscible avec
toutes les autres huiles de qualité. Essayez OPAL & la prochaine vidange et vous
constaterez la différence... au manométre. :
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Un, deux, trois, Alain entre en troisiéme
position dans la chicane des tribunes...
Freinage tardif, il passe un type, fait I'exté-
rieur... et se « plante » dans une botte de
paille. Une magnifique culbute, histoire
d’apprécier la solidité du casque, un réta-
blissement rapide, un bond par-dessus la
machine, un autre au-dessus d’une botte de
paille, pour s’asseoir piteusement et
contempler tout a . son aise le Mondial
Spécial Monneret mis a la disposition des
« Jeunes Tigres », roue tordue, fourche
pliée, repose-pied arraché... Enfin, toute la
panoplie classique d'une bonne gamelle en
course...

La Guépe

Tu te méfieras m’avait dit un ami, il y a un
trou terrible dans le fond du circuit, c’est du
béton et ¢a glisse terriblement. Un coup de
kick et j'enfourche la Rickman Métisse, en
avant pour la qualification au Champion-
nat de France. Le début de ce premier tour
s¢ passe a merveille, je suis heureux, le
temps est beau et 'herbe nouvelle, écrasée
par les tétines des pneus, dégage une odeur
grisante qui enivre un peu. Virage, descente,
montée, me voila en haut du trou annoncé
« terrible ». En fait, ce n’est pas si terrible,
un trou... Il suffit tout simplement de se
jeter dedans et on est siir d’arriver en bas...
Alors, )’y vais sans hésiter, et quand je suis
au fond, je me trouve face a4 une montée qui
ressemble a un mur, d’autant plus qu’elle
est bétonnée. Aprés avoir jaugé la diffi-
culté, je passe la premiére, coup de gaz a
mort, mais pas assez haut... Re-gaz, la ma-
chine se cabre, me désarconne, tombe et
moi avec. Roulé-boulé qui me semble inter-
minable, mais comme tout a une fin, je
m’arréte tout en bas, douloureusement
atteint dans la partie charnue de mon
individu et dans mon amour propre. Sans
autre mal, je jette un coup d’ceil sur mon
engin. Il n’a pas trop souffert, une voix
familiere m’interpelle : «Ca va?». Je me
retourne et je vois Alain, allongé derriére
la barriére. « Et toi?» «J'ai mal a la che-
ville, je ne peux pas marcher». Et c’est
clopin-clopan, s’appuyant sur mon épau-
le, qu’Alain rentre au parc avec, cela on ne
le saura que plus tard, une fracture du
péroné. Il était pourtant beau dans son
maillot a rayures bleues et jaunes qui
Pavait fait surnommer «la Guépe»...
Mais aprés cette premiere expérience des
plus facheuses, on put constater quelques
progres. Certes, les chutes étaient toujcurs
nombreuses, mais plus elles se répétaient,
moins elles présentaient un caractére de gra-
vité. Cela ne faisait que mettre en valeur
'opinion de mon ami Rémy Julienne, qui
prétendait qu’il faut trois ans pour faire un
bon crossman et si, a mes débuts, jétais
pendu au téléphone pour lui demander
quelques tuyaux sur la maniére de négocier
les obstacles, quelque temps aprés je
n'avais plus a me servir du combiné. D’ail-
leurs, les machines modernes se prétent
beaucoup mieux au pilotage désordonné du
débutant. Elles pardonnent les erreurs de
pilotage, leur faible poids et leur puissance
palliant au manque de métier de I'apprenti.
Mais avant, avec les grosses quatre temps,
c’était une autre paire de manches !

61




Le vieux renard

Assis sur ma remorque, je suis des yeux
Alain qui s’appréte a disputer la finale du
Championnat de France a Plan d'Orgon.
Malgré son jeune age, c’est déja un « vieux ».
A mille petits détails, on voit qu’il a I'habi-
tude de la compétition. Son équipement est
impeccable, ses bottes sont bien sanglées,
il est étroitement moulé dans un pantalon
de cuir fin, rembourré aux bons endroits,
et s’il est un peu tendu, il prépare tres soi-
gneusement sa moto, conscient de I'impor-
tance de l'enjeu. Il sait que nous avons
tout prévu : nous avons discuté du choix
des pneus, du meilleur braquet utilisable
sur ce terrain un peu particulier avec sa
ligne de départ trés longue, en montee,
du choix de la bougie, du pourcentage du
mélange... Tout ca a de I'importance,
I’expérience I'a prouvé et souvent, cela se
traduit par des secondes, voire des minu-
tes. Les trois manches se sont pass¢es a
merveille, si 'on excepte une petite chute
au départ de la deuxieme.

La 250 cc Ossa s’est fort bien comportée au
milieu des 500 cc, comme si elle avait voulu
donner raison aux gens ayant engendre¢ un
réglement idiot, laissant courir petites et
grosses ensemble, sans distinction. Sous le
couvert des pins, au milieu du chant des ci-
gales, nous rechargeons la moto sur la
remorque dans lattente des résultats offi-
ciels. D’aprés nos pointages, vieille habi-
tude issue de la vitesse, Alain a d{ terminer
deuxiéme du Championnat. En tout cas,
pour nous, le doute n’est pas permis, Alain
est vicechampion de France.

Aussi, lorsque le haut-parleur grésille, fait-
on silence. Les trois premiers sont appelés
sur le podium, mais a notre grande sur-
prise, Alain n’y est pas convié. Dans notre
camp, la surprise laisse place a la conster-
nation, qui elle-méme fait place a la colere.
Pendant ce temps, les lauréats recoivent

poignées de mains et récompenses. Sou-
dain, le speaker annonce un changement au
classement. Il y a eu une erreur de comp-
tage, précise-t-il, et si le premier ne change
pas, les deux dauphins ne sont plus les
mémes. D’autres coureurs montent sur le
podium, lorsqu'une fois de plus le haut-
parleur nasille. Il y a encore une erreur...
Et cette fois-ci, le classement proclame cor-
respond au ndtre. Cest la joie, I'exubé-
rance, tandis qu’Alain sur la deuxiéme mar-
che, recoit coupe, médaille et gerbe de
fleurs.

(C’était la derniére course de la saison, et
rentrées a Paris, les motos sont mises au
garage dans l'attente des premiers entraine-
ments.. C'est 'époque de la remise en état,
de la vérification du matériel. Clest aussi le
moment ol I'on apprendra que le cafouil-
lage de Plan d’Orgon n’avait pas vu son
point final avec la troisiéme proclamation
des résultats... Dans la presse parait un
nouveau classement du championnat boule-
versé en douce, bien longtemps apres la
demi-heure réglementaire laissée aux
concurrents pour porter réclamation. Mais
me direz-vous, quel est donc cet Alain dont
je parle?

Vous connaissez déja le prénom, et si je
vous dis qu’il s’appelle Moizard, qu’il est né
le 11 avril 1947, qu’il est marié et quil a
gagné une quinzaine de cross depuis ses deé-
buts tout en collectionnant les places d’hon-
neur, vous saurez tout. Pour la prochaine
saison, il vise le titre, mais ne croyez pas
pourtant que cela lui cofite des ponts d’or.
En se basant sur la saison 69, on arrive a un
total finalement assez négligeable, compte-
tenu qu’Alain dispose déja pour son travail
d’une voiture. Voici quel fut son bilan :
250 cc Ossa (prix spécial con-

senti par I'importateur) 4,500 F
Pantalon, bottes et gants 400 F
Pneus et piéces de rechange

pour la moto 1.400 F
Frais d’hotel et de restaurant 2.700 F
Amortissement kilométrique

pour la 404 1.700 F
Divers (licence et assurance

comprises) 250 F

10.950 F

Bien évidemment, le total net de ces dépen-
ses aurait pu étre énormément adouci si
Alain, amoureux de son confort, avait
voulu remplacer hotels et restaurants par
une tente et une «popote », voire méme par
des nuits passées dans la voiture, comme le
font certains.

Au chapitre des rentrées, Alain a gagné
6.200 francs, obtenus grace a ses cing places
de premier, sept places de second, sept pla-
ces de troisiéme, plus 4.000 francs procurés
par la revente de la moto et de piéces ache-
tées en début de saison. Ayant récupecre
10.200 francs, soit presque la totalité des
sommes engagées, on peut dire que la sai-
son d’Alain ne lui a rien colité. Et pourtant,
il a couru trente fois, vécu a I'hdtel qua-
rante jours, avec sa femme, parcouru
15.000 kilométres en voiture... Lorsque 'on
sait que 'année prochaine, les rentrées de-
vraient étre encore plus i1mportantes
compte-tenu des augmentations des primes
en Championnat de France, on s’apergoit
que le cross, discipline mal connue, est la
seule forme de sport motocycliste ou un
coureur normalement doué peut esperer
s"en sortir. En tous cas, c’est la seule disci-
pline ot 'on engage des fonds avec quel-
que espoirs de retour.
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YEMA

INTERNATIONAL

pour les passionnés d’automobile

Pour tous les sports - et plus
particuliérement pour la plon-
gée sous-marine - YEMA inter-
national lance le CHRONO-
PLONGEE YEMA.

Réf. 93121 H - Modéle déposeé.
Etanche jusqu'a 100 m sous
I'eau, il comporte une lunette
tournante plongée et une lu-
nette intérieure graduée d une
échelle tachymetrique qui per-
met de calculer la vitesse de
déplacement d'un véhicule de
60 km/h jusqu'a 500 km/h.
Mouvement 17 rubis incabloc,
cadran anti-reflets & index lu-
mineux. Seconde centrale au
|1 /5¢de seconde synchronisée
avec : A gauche : 1 compteur
30 sec. A droite : 1 compteur
totalisateur de minutes.

290 F

oscar publicité

Vous faites de longs parcours
et désirez
contrbler vos moyennes

Il vous faut le MEANGRAF. Sa
lunette tournante vous donne-
ra visuellement la moyenne
horaire de votre véhicule.
*Modéle déposeé Ref 75006 X
Mouvement trotteuse centrale
calendrier.

Etanche a 40 m sous |'eau.
Boitier chrome.

165 F.

(Méme modéle boitier plague.
Réf. 75007 Y : 175 F).

Vous étes un passionne
de la performance
(et du chronométrage).

Le RALLYGRAF SUPER est
fait pour vous. Il calculera
tous vos temps, vitesses,
moyennes.

*Modéle déposé Réf. 92102 N.

Echelle tachymétrique jusgu’a
500 km/h.

Compteurs totaliseurs
d’heures, minutes, secondes.
Etanche a 100 m sous |'eau.
Incabloc.

Boitier acier.

550 F.

(Méme modéle sans compteur
d'heures, Rallygraf calendrier,
Réf 94116 D : 460 F).

Bureaux a Paris : 26, rue Réaumur, Paris 3* - Tél. 272-74-07
En vente exclusive chez les horlogers-bijoutiers
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Husqvarna ®

c’est une
assistance
en course

n‘a pas de moto
"“SPECIAL USINE’

c’est la moto de

m’ tout le monde
avec laquelle

tous les
champions gagnent.

_-‘ =

Husqgvarna

a remporte

4 championnats
nationaux

sur 9

Husgvarna 8

championnat inter-armée-police -
1°" Robert Vanesse
trophé national des espoirs -

1°" Michael Lepan
championnat de France junior -
1°" Roger Barbara
championnat de France national -
1°" Michel Combes, 2° J Broutin,
3° M Lepan, 4° J-P Servais, 5° J Gabillat.

o L AL LA

Husqvarnaé

1°" championnat

LE MATERIEL

du monde 500 cm®  SUEDOIS
BENGT ABERG 171, rue d’Ermont
sur 95/ST PRIX

Husqgvarna 400 cm’®  Tél. : 960-38-31
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Pourquoi achete-t-on

des motos ?

Il vy a autant de réponses
que de sortes de clientéles.
Ceux qui veulent faire

de la vitesse et de la route
disposent d'un grand choix.
Ceux qui aiment le tout-terrain
d'une facon sportive ne sont
pas moins bien pourvus...
Et puis, il v a ceux qui
cherchent un petit engin

a la fois pratique pour

la ville et la campagne.

Ils ne recherchent pas

des performances extra-
ordinaires, ne font pas de
grands parcours sur route,
les compétitions de Cross
ou de Trial ne les
intéressent guere...

Ils veulent seulement se
promener dans la cité et
dans les bois et, de temps

a autre, se défouler

un bon coup parmi

les buttes et les trous.

Pour eux, la Yamaha ATI
est toute indiquée...

Un beau jouet |

- - =SSk et -y S USRS Eamspe A =

La Yamaha A TI1 est la petite sceur de la
Yamaha 250 D T1 (essayée dans Champion
n® 33). D’aspect général elles se ressemblent
beaucoup, aussi belles, aussi bien finies,
aussi attrayantes I'une que l'autre. Tout de
méme plus petite que la 250, la 125 fait pen-
ser 4 un merveilleux jouet pour grands
enfants. On aime le petit réservoir dore
(ou blanc), on savoure le compteur et le
compte-tours séparés, on s’extasie devant
la petite fourche type Cériani, on admire les
formes nettes et propres du moteur mono-
cylindre... oui vraiment, un trés beau
jouet...

Mais aussi de la technique de pointe. Coté
accessoires, nous avons déja cité le réser-
voir d’essence d'une contenance de 7,2litres,
ce qui est suffisant pour le tout-terrain, les
compteur-compte-tours séparés et chro-
més ; quel luxe ! Ajoutons encore une selle
double, amovible, qui protége I'installation
électrique et le bouchon de remplissage du
réservoir d’huile (graissage Autolube). Si
vous le désirez, il est méme possible de
monter des clignotants... a I'attention des
lapins de Garenne qui vous suivent dans les
bois. Les suspensions tout & fait classiques
font « sérieuses », je dirais méme compéti-
tion... La fourche avant et les amortisseurs
arriére ont un dessin trés Cériani. Les amor-
tisseurs arriére sont, bien siir, réglables en
trois positions. A l'origine, la Yamaha A TI
était équipée d’une roue avant de 18 pou-
ces, ce qui permettait juste de s’aventurer
dans quelques chemins forestiers. Une vraie
machine tout-terrain, comme nous la con-
cevons en France, doit nécessairement pos-
séder une grande roue a 'avant pour mieux
avaler les obstacles. Aussi, I'importateur
Francais des Yamaha a-t-1l exigé pour ses
machines des roues avant de 21 pouces,
I'arriére restant 4 18 pouces. Les freins,
d’un petit diamétre et a simple came, sont
étanches a la boue et a I'eau. Ils ne doivent
pas étre surpuissants, mais ralentir correc-
tement et en toutes circonstances.

Bien que I'A TI soit, & premiére vue, une
D T1 en réduction, la partie cycle n'en est
pas moins différente. Vous vous souvenez
peut étre que sur la D T1 les deux tubes du
double berceau formaient une boucle der-
riere le moteur avant de se réunir sur la
poutre supérieure du cadre. Sur A TI, les
deux tubes du double berceau s’interrom-
pent & l'arriere du moteur, et seul un gros
tube remonte vers la poutre supérieure. Par
ailleurs, le bras de suspension de I'A T1 est
de section ronde alors que sur la DTI 1l
était de section carrée.

La mécanique de I'A T1 est simple, saine,
siire. Comme pour la plupart des modéles
de la gamme Yamaha, le cylindre est a cing
transferts (un d’échappement et quatre
d’admission), ces derniers permettant un
meilleur remplissage. Il est alimenté par un
carburateur de 24 mm de diamétre, ce qui
pour une 125 est énorme — la 250 D TI
n’en posséde qu'un de 26 mm de diameétre.
— Le graissage séparé désormais généralisé
sur tous les deux temps japonais €quipe
aussi 'AT1 (procédé Yamaha Autolube).
Jen finirai avec la mécanique en disant que
I’embrayage multidisques travaille dans
’huile, que la transmission primaire s’effec-
tue par pignons a taille oblique et que la
boite de vitesses renferme cinq rapports.
La 125 tout-terrain Yamaha comporte un
allumage par volant magnétique. Ce qui,




peut-étre, explique 'absence de voyant de
point mort. Il existe une deuxiéme raison
pour justifier I'absence de cet accessoire sur
la 125 A T1 : c’est qu'il est inutile de recher-
cher le point mort pour démarrer, il suffit
de débrayer et de donner un coup de kick.
Rien de plus simple.

Essai

e e e mm | ————

La mise en rﬂute du moteur est lrf:s facile,
on peut méme actionner le kick 4 la main.
A froid, il faut seulement prendre la pré-
caution de mettre le starter. Comme pour
tout deux temps monocylindre qui se res-
pecte, le bruit du moteur a bas régime n’a
rien de transcendant, mais 1l se modifie
agreahlement lorsque I'on tourne un peu la
poignee de gaz. Cest fou ce que ce moteur
grimpe vite en régime. En selle, on se sent
trés confortablement installé pour rouler
assis, mais par contre la position « debout
sur les repose-pieds » ne peut étre tenue
longtemps, la forme et I'orientation du gui-
don n’est pas prévue pour cela. Donc ceux
qui désireront vraiment faire du trial avec
cette machine devront immédiatement
changer de guidon... et modifier la position
des repose-pieds qui sont un peu trop en
avant. Commande d’embrayage et passage
des vitesses sont d’une douceur typique-
ment japonaise et d’'une grande précision.
C’est appréciable, d’autant plus que I'on
doit souvent changer de rapport, car la sou-
plesse de ce petit 125 n’est pas exemplaire,
et en dessous de 5000 t/m, les chevaux se
font attendre. Ce manque de souplesse par
rapport 4 une vraie machine de trial cons-
titue un handicap dans les terrains trés acci-
dentés genre zone non-stop. Par contre,
dans les inter-zones, on peut foncer plein




gaz. L’A T1 tient trés bien par terre, le tra-
vail des suspensions est sans gros deéfaut,
sauf peut-étre une légére faiblesse de I'amor-
tissement arriere. Pour résumer, l'utilisa-
tion en tout-terrain de I'AT1 est assez
conforme a celle qu’en font les américains
qui raffolent de ce petit engin pour se balla-
der dans les déserts, batifoler dans les dunes
et accélérer comme des fous sur deux ou
trois cent métres. La, A T1 est reine dans
sa cylindrée. Aux U.S.A. le vrai trial,
comme il se pratique en Europe, est encore
trés peu connu.

Sur route, la 125 Yamaha n’est pas un fou-
dre de guerre, elle n'en a d’ailleurs nulle-
ment la prétention et se contente de taper
un petit 90 chrono en toute sécurité. Pour
les amateurs de moto-cross, Yamaha a pre-
vu un kit pour sa 125. Il comprend une
culasse haute compression (8 a 1 au lieu de
74 1), un piston a un seul segment en L, un
carburateur de 26 mm de diameétre, un pot
de détente, une magnéto racing... Avec ce
kit, la puissance passe de 11,5 CV a
7.000 t/m a 18 CV 4 8.500 t/m et le couple
moteur de 1,17 kgm & 6.000 t/m a 1,57 kgm
4 7.500t/ m. Avec la création en France d’une
catégorie 125 en moto-cross, I'A T1 équipée
du kit GYT a donc son mot a dire.
L’A T1 d’origine s’adresse et doit satisfaire
trois clientéles différentes : les jeunes spor-
tifs qui s’intéressent au tout-terrain trouve-
ront avec cette 125 un excellent engin pour
sentrainer, ils apprendront a en tirer la
quintessence en jonglant avec les rapports
et avec les régimes. Et lorsqu’ils sauront
mener parfaitement cette 125, une cylindree
supérieure leur paraitra bien plus facile a
piloter. Les « messieurs » qui ont déja une
automobile, qui n'ont pas envie de passer
leur permis moto et qui désirent une petite
machine pour s’amuser découvriront avec
'ATI et 2 moindre frais, — elle ne cofite
que 3.600 F — les joies du tout-terrain.
Enfin, le sexe faible, de plus en plus pas-
sionné par la moto, admirera d’abord l'es-
thétique de la petite Yamaha puis, peut

&tre, rassuré par la petitesse de 'engin, I'es-
sayera. Elle est facile 4 mettre en route, |
légére, maniable, et convient donc parfaite- |
ment a tous les débutants... et débutantes. |
Ce n'est pas mon épouse qui me contredira, |
elle I'a essayée et, depuis, s'ingénie a s'en
faire offrir une...

" Fiche technique

Moteur : monocylindre deux temps refroidi
par air, alésage course 56 x 50.

Cylindrée : 123 cc.

Puissance : 11,5 CV a 7.500 t/m.

Compression : 7 a 1.

Carburateur : VM 24 SH, diametre 24 mm.

Boite : 5 vitesses, étagement : 1°: 3,182 4 1,
9oty ANg0s RARR AT, 4% s loan 1,30
0,8al.

Embrayage : multidisques travaillant dans |
I'huile.

Allumage : volant magnétique.

Cyole : cadre double berceau. fourche avant
télescopique, suspensions arriére a bras
oscillant avec amortisseur réglables en |
trois positions. |

Roues : 275 x 21 4 lavant, 325 x 18 a l'ar-
riére.

Réservoir FEssence 7,2 lit., huile 1,2 lit.

Poids 100 kg.

Prix 3.606 F.

Importateurs Ets Sonauto, 53 4 57, rue
Marjolin  92-Levallois-Perret. @
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PARIS-BANLIEUE

ETS DYNAMIC-SPORT - 149, rue Montmartre - 75 - PARIS - 2° - Té&l.: 488.19.30
ETS LADEVEZE - 170, Avenue de Clichy - 75 - PARIS - 17° - Té&l. : 627.09.79
ETS LALA - 194, Avenue du Maine - 75 - PARIS - 14° - Té&l : 783.50.12
ETS MOTO-BASTILLE - 8, Bd Richard Lencir - 75 - PARIS - 11°* - Té&l. : 700.29.28
ETS MURIT - 30, rue Lacordaire - 75 - PARIS - 15* - Té&l. : 532.60.53

ETS DIDIER E'-F'GHT -4, Av. du Maréchal De Lattre de Tassigny - 94 - SAINT-
MAURICE, Pont de Charenton - Tél. 368.20.59

ETS Gérard MAYER - 8, rue de I'Orangerie - 78 - VERSAILLES - Té&l.: 950.28.52
ETS SCOOTER SEHVlCE - 27, Av. Le Foll - 94 VILLENEUVE LE ROI - T.922.31.48
LES MILLE MILLES - 33, route d'Oriléans - 91 - MONTLHERY - Tél.: 920.60.32 et
le 5 & Montlhery

PROVINCE

ETS ALEXIS - 3, rue Jean-Jaurés - 69 - LYON - Tél,: (78) 72.39.39

ETS ELRI - 119, Avanua de Saxe - 69 - LYON - Tél.: (78) 60.32.34

Mr René BETEMPS-4 et 6, rue Porte Reine-73-CHAMBERY-Té&l.: (79) 34.32.08
ETS GIOANNI - 16, rue MEFIE - 06 - CANNES - Tél.: (93) 38.49.48

ETS EUIEHAEDDET - 9, Avenue De Lattre de Tassigny - 83 - TOULON
Tél.: (94) 92.36.23

ETS MOTORAMA - 27, Avenue Félix Viallet - 38-GRENOBLE - Té&l. (76) 44.82.11 :
ETS PUJOS - 254, Bd du Président Wilson - 33-BORDEAUX -Té&l,: (56) 48.44.33 SUZUKI
ETS VYNCKE - ‘2 rue de Cambrali - 59 - LILLE - Té&l.: (20) 53.98.32
ETS WOLF, 10- 12 rue du Faubourg de Saverne - 67 - STRASBOURG < -
Tald: (88) 520264 LE MEIthE_uI.B.ﬁEHVICE APRES-VENT
ETS BASSO - 20, rue Louis Ulbech - 10 - TROYES - T&|, : (25) 43.37.28 W

IVIPOR T
BDNNET 825.47.11

8av.du général leclere
92 Boulogne.Blllancourt
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3.500 Frs -+ transport




_ES MEILLEURS AGENTS - CATALOGUE CONTRE 0,50 Fr.
EN TIMBRES
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CORVETTE STING RAY
DINKY TOYS G.B.

Cela tient autant du char d’assaut que de la
voiture de sport, sans que le modele initial
y soit pour quelque chose. Les dessinateurs
des Dinky Toys made in England ne sont
vraiment pas en forme et nous donnent |4
un bétard de la plus belle espéce... Qu'elle

soit vue de face, de profil, d'arriére ou de
trois-quarts, cette Chevrolet qui n‘en est
pas une est hideuse, nullement conforme 3
I'image que |'on peut s’en faire. Et méme si
I'on vous donnait pareille maguette, nous
ne voyons vraiment pas ce que vous pour-
riez en tirer, elle ne ressemble & rien. Lors-
gu'en plus on sait que pareil modéle est
proposé 16 F, les bras vous en tombent.
Loin de nous cette horreur qui n’'a, pour sa
défense, que de minces avocats: les phares
rétractables, le capot et les portes ouvrantes.

CABRIOLET 504 PEUGEOT
DINKY TOYS

La derniére née de Dinky Toys France
relélve un peu le niveau bas auguel la marque
avait été précipitée par la piétre Corvette

la maquette francaise est reconnaissable et
le coup de crayon de Farina n'a pas été
trahi. Mais, a notre avis, le principal pole
d’attrait de cette 504, finalement assez quel-
conque, reste le vieux gadget de la direction
par volant. En effet, ce cabriolet, dont
aucune piece de carrosserie n'est mobile a
un volant agissant sur les roues. C'est suffi-
samment rare pour le noter, seule la marque
Shuco ayant doté, il v a quelgues années,
tous ses modeles de ce systéme. Autre
bonne chose, se situant cette fois du coté
porte-monnaie: ce cabriolet 504 Peugeot
ne colte que 11 F. C'est peu et c'est tant
mieux.

BMW 1600 GT
SABLON

Glas avait réalisé une fort jolie petite voiture
de sport, un coupé grand tourisme, peu
avant d étre absorbé par BMW qui continua
néanmoins & en assurer la production avec un
moteur de sa fabrication. C’est ce modéle qui
a tenteé la jeune marque belge Sablon. Encore
un résultat intéressant: cette miniature qui
n'atteint pas encore les sommets confirme
le progres d’'une fabrication dont les débuts
remontent a janvier 1968. Les formes géné-
rales de la voiture sont exactes mais traitées
un peu sommairement alors que la version
originale était d'un beau fini. Le capot
moteur s'ouvre sur une mécanique présentée
a la spartiate, le coffre s'ouvre également
comme les portes aussi. L'intérieur réalisé
correctement choque par un léger détail : le
volant est pratiguement accolé au sigge
du conducteur. Dommage. |l reste encore
a Sablon & faire un effort sur les prix, car
15 F pour cette BMW, c’est un peu cher.

Sting Ray ““made in England’. Au moins;

MHISME

Cabriolet 504 Peugeot

BMW 1600 GT

LOLA T 70
SOLIDO

A chaque nouveauté (ou presque) de la
marque de Versailles, on est surpris. On est
étonné de voir la perfection approchée pour
13 F. Dans une série que l'on pourrait
appeler « sport-proto », aprés une Ford
GT 40 franchement ratée, une trés bonne
Carrera 6, les excellentes Chaparral, une
Ferrari P4 treés réussie, une Ford MK |V
parfaite, une Alpine 3 litres et une
Porsche 908 comme on aimerait en wvoir
souvent, voici « la » Lola T 70. « La », parce
que Solido a eu la bonne idée de nous
donner la réplique de la fameuse voiture de
Penske qui, conduite par Donohue et
Parsons, gagna les 24 heures de Daytona
en 1969. Bleue nuit, cette Lola a beaucoup
pour elle, surtout lorsqu'on a fini de la
décorer avec les décalcomanies de trés
bonne qualité fournies & I'achat. Cette
Lola T 70 est & acheter toutes affaires ces-
santes. Regrettons tout de méme la non-
ouverture du capot moteur: nous aurions
aimé jeter un ceil sur le V 8 Chevrolet-Traco
4 injection Lucas qui équipait la voiture.
Enfin, on peut se consoler en comptant les
rivets a I'intérieur de la portiére, au seuil d'un
cockpit fort bien réalisé. Maintenant, a
quand la Matra 650 et I'Alfa Romeu 33/37

Lola T 70




250 cc TOURISME - 150 km
250 cc SPORT - 180 km
ECLAIRAGE - BATTERIE -
ALLUMAGE ELECTRONIQUE
250 cc TRIAL
it S MoToeh
50 cc MOTO-
er CO pe | IC)f_], ' NOUVEAU CADRE
3 |8 \/Ille NOUVELLE SUSPENSION
ET ENCORE PLUS DE CHEVAUX

: Lishine. @
| equine, i sabile. >R EAR® Qa e
ﬁ 14, boulevard Jules-Ferry o« Paris-11° | . -
8, RUE DU D' LERAY

v les. 7 023.91.27.

95-ARGENTEUIL
p. 961-23-92 et 60-73

leur

jeunes pilotes de 10 a 14 ans......

- Pion ~ o= il . 3 .I'I'r p . J-H"ﬂ “"‘l
| : i ONET

& a
3 " :
ey d

. e R .H: = .';- Py sy e
e N B e i
Sur le plus beau mini-circuit d'Europe

(& 12 km de Paris), venez nombreux
participer le dimanche 26 avril 1970, a

BON A DECOUPER
Je désire obtenir des renseignements

complémentaires sur ['organisation de ce 15 h, au Grand Prix mini-champion
Grand Prix ainsi que le bulletin d'inscrip- Vous conduirez ainsi, tels de grands
tion. pilotes, des mini-FERRARI ou des mini-
o T O R S e RSy FORD (reproduction exacte a I'échelle 3/5
(de 10 & 14 ans maximum) des voitures de course actuelles).

B B OISR i b i ot A R R L Pour obtenir des renseignements complé-
(1,65 m maximum). mentaires sur l'organisation de ce Grand

o) e e e e F‘r::‘x ainsi que le bulletin dinscription,
SR AT e découpez ls bon ci-contre et faites-le
Rdreasa it Fomreyis o T I e parvenir, en joignant une enveloppe tim-
"""""""""""""" brée pour la réponse &4 : Mr. BARTHEL

....................................... ‘151 avenue Foch « ARGENTEUIL - 95
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Une voie de chemin de fer

perdue dans une banlieue
ae Paris,

proche et tout éloignée

a la fois.

Une voie de chemin de fer
comme beaucoup,

une banlieue de Paris
comme toutes les autres
banlieues, ni plus gaie,
ni plus triste...

Une petite rue adossée

a une gare ou presque,
un pavillon qui aurait pu
étre le votre,

qui aurait pu étre le mien.
Dans le jardin,

des objets bizarres

en ferraille, biscornus
peut-étre, inattendue
certalnement,

d'une esthétique
particuliere en tous cas.

Pas d'écriteau, ni de carte sur la porte, il
faut pousser le vantail et entrer. Bien sir le
chien est un vrai cerbére, mais cela vaut la
peine d'essayer. Entrer chez Jacques
Colombo, c'est découvrir I'un des maquet-
tistes les plus étranges de la planéte. Sa

specialité, c'est le dragster. Il était sculpteur
depuis longtemps, une vingtaine d'années
peut-étre puisqgu'on nait artiste ou pas,
lorsqu'un ami langant un restaurant 3 Mont-
fermeil vint le voir. |l avait une idée en téte,
voulait appeler son établissement « Le Hot
Rod ». Et il aurait aimé en avoir un pour
motif de décoration...

C'était il v a trois ou quatre ans. C'était le
premier dragster de Jacques, un drag
presque grandeur nature avec béiti en tube
d’acier étiré et deux moteurs de Jap accolés
par chaines. Du beau travail. Il est accroché
au mur et les nouveaux clients lui jettent
toujours un dréle de regard nimbé de crainte
etd admiration. |l était réussi, les commandes
de dragsters affluérent et Jacques attrapant
son chalumeau d'une main, son courage de
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I'autre, commenca a en réaliser de petits,
a une échelle trés approximative de 1/20.
Les ferrailleurs du coin sont contents. De-
puis trois ans Jacques les débarrasse des
déchets de tble inutilisables, des petits
morceaux de tiges filetées, des bouts de
barres de fer, etc. Tout cela prend vie 2 .la
flamme d'un chalumeau dans une cave-
atelier d’'un pavillon de banlieue. Mais
n'attendez pas la réplique exacte du drag
de Bobby Rider qui le 13 mars 1968 battit
le record & Santa Fé. Non, non. Les dragsters
de Colombo sont le seul fruit de son imagi-
nation, de ses mains et de la déformation du
métal sous la caresse de la flamme.

En premier lieu, il s’agit de réaliser un moteur.
Puis, i1l faut le placer dans un chassis quel-
: conque. Et si I'imagination joue déja un rble
\ dans la confection de la mécanique, elle
L]

trouve sa pleine expression lors de la fabri-
cation du corps du véhicule. Le drag peut
alors devenir biscornu, longiligne, chinois ou
aérien, voire arachnéen... On pose les roues
, . et reste le dernier stade de la création, la
,‘ décoration. On peut peindre ou cadmier,
. ce qui donne une jolie teinte argentée facon
~ chrome, a moins qu’on ne fasse bichromater,
[ : ce qui procure un métal bronze doré avec des
reflets colorés,
Alors en voyant le résultat, on reste bouche
bée. D'un cbété, quelgques hétéroclites frag-
ments de métaux, et trois ou quatre heures
aprés, un dragster dont on ne soupconnait
pas méme la forme quelques instants aupa-
ravant. Et, admirant sans retenue un de ces
bolides, j'ai voulu en faire autant. Mal m’en
a pris. Si Je savais allumer mon chalumeau,
je ne pouvais cintrer mes tiges autour d'un
tuyau pour en faire des roues, je ne savais
pas souder ma tige filetée pour réaliser un
cylindre, bref... je ne suis pas doué ou, plus
simplement, je n‘ai ni la pratique, ni le
talent que démontre avec sourire et vivacité
Jacques Colombo, le poéte du drag.
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les motos yamaha:
reservees a ceux u
qui nont pas peur de gagner.

La YAMAHA 125 YAS 1, la 250 DT 1, la 350 YR 3 : 3 modeles a nervosite spectaculaire _ Préconisation exclusive

!

publipress conseil.vétements ted lapidus
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Les fonceurs.

Les ambitieux.

Ceux a qui la reussite ne fait pas peur.

Ceux pour qui arriver

le premier pariout est normal.

Ceux qui savent qu’avec leurs 18 victoires
cette annee, les motos YAMAHA ont remporté
3 titres de championnes de France .

Voila ceux qui choisissent les motos YAMAHA.
Bien sur, elles effraient les timides, ceux qui
resteront toute leur vie en arriére.

Mais vous ne penseriez méme pas

aux motos YAMAHA si vous étiez de ceux-la.
YAMAHA : 7 modeles /5 vitesses a graissage séparé
Autolube:

100 cc YL 1,twin, 110 km/h

125 cc YAS 1,twin, 130 km/h

125 cc AT 1,trail, mono 94 kg

180 cc YCS 2,twin, démarreur élect. 140 km/h
250 cc YDS 6, twin, 160 km/h

250 cc DT 1, trail mono, 105 kg

350 cc YR 3,twin, plus de 170 km/h

Pour vous aider a mieux déterminer votre choix,
demandez la documentation gratuite (avec liste
des agents) ou venez les voir si vous étes

bien celui que nous pensons.

YAMAHA

IMPORTATEUR: Ets SONAUTO

magasin d'exposition: 22 av. de la grande armée
paris 17¢ - tél. 380 31-91

53-55-57 rue marjolin - 92-levallois - tél. 755 97-40

(1) Sur YAMAHA 125 cc, 250 cc et 350 cc pilotées par Jean Auréal
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quelques adresses a noter

pour voir les yamaha de

plus pres.

(il y en a d’autres, demandez-ies
a sonauto).

120 CONCESSIONNAIRES

PARIS

Dynamic-Sport - 149, rue Montmartre (2¢)
Ladeveéze - 170, avenue de Clichy (17¢)

Lala - 194, avenue du Maine (14¢)

Moto-Bastille - 6, boulevard Richard-Lenoir (11¢)
Murit - 30, rue Lacordaire (15¢)

BANLIEUE

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

PROVINCE

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

Moto ECOLE CENTRALE (Sté)
9, place Antonin Poncé 69-Lyon

Begasse - 17, rue Saint-Michel 35-Rennes
Betems - 4-6, rue Porte-Reine 73-Chambéry

D.A.S.O. (Ets) - 29, cours d’Alsace et Lorraine
33-Bordeaux

Drobecq - 6, rue Pierre-Curie 60-Méru

Fontaine - 96, rue d’Elbceuf 76-Rouen

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

Gouirand - 77, avenue de Toulon 13-Marseille

Jorét - “La Plante’ 16-Cognac

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

Onda - 15, rue Trachel 06-Nice

Urvoas - 186, route de Dieppe 76-Deville-1és-Rouen
Wollff - 10, rue du Fg. de Saverne 67-Strasbourg

Liste compléte des concessionnaires sur simple demande a
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CHAMPIONNE DE FRANCE

1967 et 1968

DUCATI

LA DISTRIBUTION DESMODROMIQUE...

PETITES
ANNONCES

champlon

Frmda la ligne
(TVA comprise) . . . .

Nombre de sinms-
(ou espaces) par ligne . . . 27
Le montant de I'annonce doit nous

‘parvenir en méme temps que le
texte et avant le 1°" du mois.

6.79 F

[

PETITES
ANNONCES
COUPLEES
SPORT-AUTO

CHA MPION

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

AUTOS

R8 G 66 mot. Fr. et emb. ref. Nbx
acc. Cal. et Jtes 1300 4600 F
Tél : 7427179 P 939. HEB.

Vds ALPINE 1300 Juin 68
gris/métal. boite E roll. bar long.

portée anti-Br. échap. spéc.
carter - spéc. Lect. bandes
stéréo 8 P. Px 21000 F Tél : 472,

41.04

Trﬁ_s: belle COOPERS Gr. 5 Prx.
tr. intéres, préte saison 989.15.01

- 27 LE MANOIR

VIER Lascours par Roquevaire 13.

Urg. vds MEP FB Aoclt 69
2 courses état neuf + remorque
bdche ceint access. 11000 F.
M.  NOISEAU 18 Av Paderborn
LE MANS :

| Part. vend ALPINE 1100 Juin

1969 - RIC 99.79

Vds BMW 2002 TiI ALPINE
160 CV TELPH 30.05.46 MO-
NACO REPAS

Part. vd. FORD ESCORT GT
1300 gris métal. An. 69 1700 kms
Px 7800 F crédit poss. LEROY.
Jacques 7 R. Pasteur GAUDE-
BEC-LES-ELBEUF - 76 - Tél : 77.
00.94 H.B.

ALFA DUETTO CAB 1969
3000 kms Px Argus J. CARTIER

| 023.37.55

V.. HONDA S 800 68 Méc.
neuve S. Fact. Gris mét. av.

3000 F. + P. Crédit T. 243.89.75
V. 18 H.

MOTOS

En plein Centre de LILLE
6, rue Gombert, Tél. 57.27.19

‘“ DUCROO "’

Spécialiste de la Moto
livre immédiatement
les meilleures Marques mondiales
...a0t des Occasions
vendues avec garantie totale

Grand choix Accessaires,

et tous les Equipements
pour motocyclistes
T TV S I e R R

Cse préfér. moto HONDA S 800
cab. blanc mot. 1600 kms, arc
sécur. 1 ceinture porte-bag. Ar.
5500 F cpt Vis. T.L.J. N. AUGER
47 Av. A, France - 95 - BEAU-
CHAMP,

Vd MOTO HONDA 350 Mai 69
9000 kms ‘4000 F LAMBERT
Pharmacien MONTREUIL BEL-
LAY 49 Tél : 52.30.28 H. Repas.

A Vendre Mot. SIMCA 1200 S
1000 kms Div. acc. Tél. 738.31.07

Vds Pygmée FF 69 Imp. Px. 2
débattre Ecr. DURANTE 123 Rue
de Reuilly Paris 12

Vds BMW 1600 Tl équipée d'un
moteur 2000 Tilux 14000 kms.
Jantes larges 6 P1/2. Ailes
gl‘ﬁastaquﬂs Elargies. Tél : 951,

P & P R 8 Gordini 65 blanc.
Moteur nf av. garant, embrayage,
2 rad; dynamo etc changés fin

69 5.300 F Tél : 524.81.59 H.B.

Urg. Vd. C.B. 72 2560 HONDA
§i1t Egcing U.S.A. Piéces Tél : 752,

Vds YAMAHA 100 mars 67
trés bon ét. 11000 km Px 1450 F
ROUSSIN D. LYON Tél :47.20.49

Vds HONDA CD 125 bleue
02-6910000 kms 2000 F Tél:DID
2011 13 H. 20 H.

 ACCESSOIRES

Vds 350 F mot. Boite access.
SIMCA 1000 exc. état 959.59.21

Av. urgent moteur COSWORTH
SC A 1000 cm3 132 CV DIN
révisé usine 6500 F. Tél : 210
GEX 01

F. 250 Eqpt AUTOBLEU GT
pour Dauphine - Tél : 237.98.61

Vds DEVIL NSU ou autre voit.
avert. 4 tours, 2 pneus neige
136x 1276l : 368.57.78 ap. 19

DIVERS

KITS BUGGYS 1800 F Ecr. a
CHAMPION ss N°¢ 5102 qui
trans.

Vds Moule polyester d'une
BUGGY compl. pour chas. VW,
long + mle res. Essen. 10 cadres
PH BR + KIT MEAN VW monte
neuf sans moteur ni phares
électr. Bte PORSCHE Mot cen-
tral faire offre POLYRAY LIERSE
STW 112 MORTSEL ANUEHS -
BELGIQUE

Achéte KART - PEYRE Gabriel
34 - St PAUL ET VALMALLE

Pour préparatiﬁn moteur GOR-
DINI 1255-1296-1440, Tél
RAM 38.15

ASSURANCES AUTO,
Tarif Mutuelle, Permis récents
etj eunes conducteurs. BAL. 17.91

EMPLOIS

Méc. exp. course Perm PL ass.
pil. F3 ou FF sson 70 ecr.
CHAMF‘IDH s8 No B101 qui
trans.

GARAGES

CONSTRUCTEURS AMATEURS...
LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE

LE o

Solon lo mdthodae K. W. YOS5 construliez
BATEALX, CARAYAMNES. eofc... recouvremant
de cogue an bals, Dﬂ-mund#: netra brochura
“pllcu!]m illystréo. * POLYESTER + TISSU
DE VERRE™, oinsl que Ihte et prix -:In ma-
pdrlaus, F. 4,90 + Frals port, i

SOLOPLAST, 31, rue des Bricax, St-Egréve-Crenoble
Paris adam : 11, Bd 5. -Quinet-14+, Tél. 326-68-53

Alplne

3, boul. Foch, EPINAY (93)
Tél. : 243.45.1&

Eguus VENDONS 1 EX-USINE
Berlinette BTF, 66-67-68-69
ALPINE GT4, 64-67

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

R 8 GORDINI, 69

AUSTIN COOPER, &7
MATRA JET V Luxe, 67
ALFA GTV, 66

OPEL GT, 69

ID-DS SPORT

Transformations moteurs

Ami 6 - VW. - Opel 1700 R.
2 CV - 404 - TRIUMPH 2 L.
204 - 504

Expéditions tous montages

BOSSAERT a 59-Meteren
Tél. 10

| MOTOS de CROSS REVISEES

500 BSA Gold Star 5,.. 1500 F
250 RICKMAN BSA 67, 2000 F

250 CHEEVES 68...... 2800 F
260 MIVA B8 ..o .ooons 3000 F
260 MAICO 69 ........ 3600 F
250 BULTACO 68..... 3500 F

250 BULTACO 69..... 4000 F
260 CZ 69 ..........., 4500 F
360 MVA 68 .......... 4000 F
360 BULTACO 68..... 4000 F

360 BULTACO 65.....
500 RICKMAN METISSE MAT
3500 F :

LUCAS-81 - PUYLAURENS
Tél. 7

teafle}

SPECIALISTE

ALFA-ROMEO

SPORTS ET TOURISME
37. rue des Plantes.

Paris-14¢ LEC. 52.23

W-‘ ROBUSTES [ De 125 cm’®
prereas M ELEGANTES I 4
2 o . P T SURES DUCAT] 450 cm’
' ~ ~ RAPIDES &y TOURISME
ECONOMIQUES SPORT
DUCATI-FRANCE - B.P. 69
(84) AVIGNON - Tél. 81-35-72
B Wenta nOTeL BES VIANES | o, velent.ste.) muds SLLk  SPECIALISTE

SPORT

de moins de 15000 F
ALAIN MERCIER

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

PRIX SPECIAUX
POUR LA PROVINCE

BENTLEY S2 1960
MORGAN Cab. &7
MERCEDES 230 SL cab., 65
MERCEDES 220 SE 1962
HONDA S 800 cpé, 67
HONDA S 800 cab., 67
TVR (mot. MGB 1.800) 67
MATRA 530 verte, 68
TRIUMPH TR 4 A 65-66
TRIUMPH TR 4 63 jaune
TRIUMPH SPITFIRE 67-65
TRIUMPH HERALD, 64-65
TRIUMPH BOND mot. spit. 67
MGEB GT Cpé 67

MGB Cab. 65-66-67

MG 1100, cond. int. 65
AUSTIN 1000 MK 2 70

AUSTIN 1000 MK 2 68
AUSTIN 850 Cam. 62

ALFAROMEODUETTOcab., 67| .

ALFA ROMEO cpé GT, 66
ALFA ROMEDO cab., 63 et 64
ALFA GT 1300, 67

BMW 2000 TI, 66

FACEL UEGA cpé, 9 CV., 63
OPEL RALLYE 6 CV., 67
PEUGEOT 204, cabﬂ 68
PEUGEOT 404 cab. 62
JAGUAR 3.8 1. 61

JAGUAR 3,818 66
JAGUAR T.E. Cpé, 63
JAGUARD 2,4 1 58

GHIA 1600 GT, 67

FORD CORTINA GT, &6
ELVA mot. MGB nf. 1960
SABRA cab. 9 CV., 65
PORSCHE 911, 65
DODGE DART cpé GT, 63
ESTAFETTE CAMPING 62
TAXI Typique Anglais Diesel
PIECES DETACHEES

OCCASION Pr. JAGUARD et
FACEL,

AcHAr'Tounss SPORT
A. MALCHER

AGENT RENAULT
163, Av. du Gal Leclerc
94- MAISGHS-ALFGHT
R.N.19 - Tél. : ENT. 59-78

Mot. RB ALPINE 1100
20,000 Km complet carbur.

&échap. dynamo 1,300 Frs.
Boite R16, 700 Frs,

Le Gérant-Directeur

: J. Lucas — S.N. Imp. Paul Dupont - Paris — Dépbt légal :

187 trim.- 1970 — N° d'impression :

Le présent numéro a été tiré a 104 500 exemplaires

8872 — N.M.P.P.




les oreilles.

Prenez un verre. Et une bouteille de
<ronenbourg. Ouvrez. Versez. Saisissez le
verre de la main droite. Demandez le silen-
ce autour de vous. Approchez doucement
‘e verre de votre oreille droite.

Ecoutez.

Vous n'entendez rien.

Ecoutez encore. Tendez bien I'oreille.
Vous entendez ? Ca pétille. Un petit peu.

Buwez la
Kronenbourg

AVCC

Vous étes au cceur du probléme. Du
probléme «bulles ».

Les bulles de la biére sont des petites
choses tres importantes. Il y a des bulles
capricieuses qui s'échappent dés que le
verre est plein. Des bulles inexistantes et
introuvables a |'oreille et a la langue.

Et de bonnes bulles. Celles de la Kro-
nenbourg.

C’est normal qu’'elles soient bonnes.
En Alsace, a Kronenbourg, on les mesure,
on les controle pour qu'elles soient toujours

de bonnes bulles.
Des bulles obéissantes. Et rafraichis-
santes. A ecouter. Et a boire.

Kronenbourg

Young & Rubicam




LES DEFIS D’ANTAR:

433 km d'autoroute
sans baisse de pression d’huile! |
a 156 km/h de moyenne’ ‘

o T

Et ca...essayez donc d’en faire autant avec une autre huile!

Le 26 novembre 1969, 1* DEFI ANTAR : o réduction des frottements (démarrage)

Paris-Pouilly et retour (433 km d'autoroute) o résistance aux fortes pressions (reprises)

pied au plancher, sur une voiture francaise de série, o résistance aux plus hautes températures (régimes éleves).
a 156 km/h de moyenne! SIGNE PARTICULIER : ni chute de pression, ni consommation :
Et maintenant le constat : incisaillable méme aux plus hauts régimes, I'huile Antar
kilométre 0, pression d’'huile : 3 kg/cm?, Molygraphite garantit la constance de la lubrification. &

kilomeétre 158, pression d'huile : 3 kg/cm?2,
kilométre 200, pression d'huile : 3 kg/cm?,

a 'arrivée, km 433, pression d'huile : 3 kg/cm?
... 2t bien entendu : consommation d'huile = 0.

Evidemment, vous n'avez pas a conduire pied au
plancher tous les jours. Mais quand il faut
aller vite, quand il faut que le moteur
donne son maximum longtemps, I"huile

Une telle expérience démontre les proprietés Antar Molygraphite est |a pour le
exceptionnelles de I'huile Antar Molygraphite dont permettre ... sans risque de “casse !
les lubrifiants solides associés (bisulfure Alors, 4 la prochaineg vidange ...

de molybdéne et graphite) assurent : choisissez I'huile Antar Molygraphite.

ANT 002

* Eprauve affectude sous le contréle de Maitre Jaundtre, huissier & Paris.
Tous les constats des performances de 'huile Antar Molygraphite
peuvent étre consultés au siége Antar, 4 rie Léon-Jost & Paris (17°).
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