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En sport automobile, la tréve d‘aolt d’habitude consacrée aux courses de céte n’existe plus. Lorsque vous lirez ces
lignes, le Grand Prix d’Autriche de F1 viendra de se disputer, avec le héros national Jochen Rindt en grande vedette :
apres ses cinq victoires a Monaco, Zandvoort, Clermont-Ferrand, Brands-Hatch et Hockenheim, on pouvait en effet
dire sans trop s'avancer que le nom du nouveau champion du monde des conducteurs était déja connu, et le public
autrichien 'aura fété comme il convient sur le nouveau circuit de Zeltweg, prés de Salzburg. Mais les sportifs francais
peuvent aussi se réjouir de posséder un nouveau circuit, né a la grande compétition internationale le 26 juillet dernier
avec la course de F2 qui fut remportée par Regazzoni. Nous vous présentons en détail I'ceuvre grandiose de
M. Paul Ricard au Castellet. Nouveauté francaise encore, le prototype Simca-CG a moteur central faisait ses premiers
tours de roues dans les derniers jours de juillet : étudiée par Matra, particuliérement destinée aux rallyes, cette nouvelle-
née va s‘attaquer sans complexes aux Porsche, Alpine, Ford Escort et autres Lancia. Comme chaque mois, nos envoyés
spéciaux commentent et analysent les Grands Prix auto et moto. Nos essayeurs, eux, ont choisi des engins diamétrale-
ment opposés : Beltoise a conduit pour vous une voiture de course, la Tecno-Motul de Formule France; Lacombe
s‘est mis au guidon d’une moto essentiellement utilitaire, la 125 MZ. Enfin, Olivier de la Garoullaye qui, si nous avons
bien compris, n‘avait pas conservé un souvenir enchanteur de ses années d’études, est pourtant retourné a l'école :
que ne ferait-il pas pour les lecteurs de Champion! Il est vrai que c’était a I'école du moto-cross, et que le professeur
était Joel Robert lui-méme. Alors, vous pensez, il n'était pas question d’empécher notre collaborateur de se ruer

son seul regret

elle n'a pas eu le temps

de eC n n ﬂt re | : a Laguépie... A 300 a I'heure, ou presque.
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L'HISTOIRE ILLUSTREE DU
GRAND PRIX DE SUISSE (1934-1954)
par Ren¢ Hiféli
I"’Année Automobile
S ————— e e AT i e

L.’auteur, René Hafeli, n'est ni journaliste,
ni photographe, mais un bernois passionné
d’automobile qui a gardé la nostalgie du
circuit de Bremgarten. C'est un de ceux qui
n'ont pas compris la deécision prise par la
confédération helvétique d'interdire  les
courses en circuit a la suite de la tragédie des
24 Heures du Mans 1955. Mais. comme le dit
Joseph Siffert dans la préface : « on peul
certes interdire le sport automobile. [ igno-
rer : jamais ! Un sport qui. chaque dimanche.
réussit a fasciner des centaines de millers de
spectateurs, c¢’est bien plus qu'une simple
sensation ». René Hifeh est un de ceux qui
voudraient arréter l'exode des dizaines de
milliers de suisses qui s'eén vont a I'étranger
pour assister aux grandes épreuves automo-
biles internationales.

Et pour ce faire. il a écrit ce livre qu'il consi-
dére comme un panégyrique du circuit du
Bremgarten. En quelques 350 pages de texte
et surtout d'excellents documents photogra-
phiques dont la grosse majorité est inédite.
il nous donne envie de retrouver cette époque
ou plutét de transplanter le Grand Prix de
Suisse en notre temps pour que les March.,
Lotus, “Mc Laren. Brabham puissent s’op-
poser prés de Berne (ou méme dans un autre
canton) aux Ferrari. B.R.M. et Maira. Il
serail amusant de voir aux prises les V8
contre les VI2 sur un terrain... neutre.
Luxueux album comme on voudrait en
connaitre pour tous les circuits de Grands
Prix. ce tres beau livre vaut bien ses 78 Francs.
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DIEBLRUTINITEN
RENNAMOIORRADI R

von John Grifhth und Siegtried Rauch
Motorbuch Verlag
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Vendu 24 Francs, ce petit livre n'est ni plus
ni moins qu'un catalogue de 85 machines de
course parmi les plus marquantes du monde
de la moto. 1l compléte fort bien un ouvrage
que nous vous avions preésenté dans notre
numéro 29 et qui était do au seul John
Griffith : « Famous Racing Motocycles ». Le
Livre anglais ne présentait en effet que cin-
quante machines et la plupart d'entre elles
n'ont pas trouvé place dans « Die Beriihmten
Rennmotorrider ». Présentée en général
avec un court texte explicauf, une fiche
technique. une photo de la moto et une vue
du moteur. chague machine est suffisamment
détaillée pour permettre a Pamateur d’avoir
les renseignements indispensables sur tel
ou tel type de telle marque. Les fanatiques
de Guzzi seront particulierement heureux de

trouver sept modéles de leur marque préférée.
de la 250 a compresseur de 1939 a la fameuse
500 cc V8 de 1956. Mais les auteurs se sont
attardés aussi sur A.J.S.. Norton (6 machines
chacune), N.S.U.. Honda (5). Susuki (4),
B.M.W., Gilera, M.Z.. Vincent. Velocette
(3)... Quant aux petites marques elles ne sont
pas pour autant oublices. et on peut consi-
dérer que le choix a été trés soigneusement
Fait.

el o S =

GRAND PRIX
par Jackie Stewurl
Solar
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Pour la premiére fois. un champion du
monde a écrit ses mémowres entre deun
courses. Cest sa passion de la compeéttion
qui a poussé Jackie Stewart a faire ainst le
point sur lui-méme ¢t tous ses pais de la
course automobile. bEn realité, pour Jackie
Stewart, ce utre mondml des conducteurs
nest guune étape de glonre dans une carriére
déja si riche en eaploits ¢t en péripétics
diverses. « Grand Prix ». ¢'¢st histoire de ce
défi permanent que le meilleur pilote de notre
¢poque lance a la vitesse. Dedie a Jim Clark.
ce livre vaut la peine d’étre lu. Il est paru chez
Solar dans une collection appelée « Sporis
2000 ». dirigée avec beaucoup de bon gout
piar Renaud de Laborderie, et est en vente
au prix de 20 Francs. Ce qui est vraiment une
pelite somme pour deécouvrir un Champion
Jdu Monde a ceeur ouvert, et nest vraiment
i1~ cher pour pénétrer dans le monde de la
corse avee le plus prestigieux des guides.

THE VW BEETLE HANDBOOK
(TUNING HANDLING -ND
MAINTENANCE)
by Anton Konrad and Charles Meisl
Foiulis

e —— R 4 A ——

Ce livre paru en Angleterre chez Foulis,

‘I"éditeur spécialisé bien connu. ¢t vendu ¢n

Franceau prixde 36 F est un recueil de conseils.
de petits tuyaux  pratiques a Pusage des
possesseurs de l'inusable coccinelle VW,
Ecrit a lNongine par Anton Konrad spécia-
liste allemand incontesté de la Volswagen,
le texte fut repris et traduit par Charles
Meisl qui y ajouta sa propre expérience de
conducteur et propriétaire anglais. 1l en
résulte que tout. mais vraiment tout ce qui
peut contribuer a rendre plus attrayante une
VW est soigneusement répertorié au long de
150 pages au cours desquelles les auteurs ne
tarissent pas d'explications utiles et font
montre d’une grande connaissance encyclo-
pedique de cette voiture largement distribuce
dans le monde entier. Ils commencent par
faire leur choix en matiére de pneumatiques:

ils équipent la voiture en accessoires, jettent
un @il compétent sur la  transmission.
n"hésitent pas a modifier les freins ou la sus-
pension: ils lw donnent aussi quelques che-
vaux  supplémentaires que beaucoup ne
trouveront pas superflus, ils traversent un
hiver des plus rigourcux en prenant garde a
ce que rien ne sabime ou se détériore...
Brel al gt d'un ouvrage vraiment utile a
(ous les proprictinres de VW,

e e —

CHAMPION DU MONDF
par Edouard Sceidler
I"Annee Automaobale

ST A e o R ——

Il sagit indiscutablement de 'un des plus
beaux hvres actuellement sur le marché. A
cela rien d'étonnant, pulsque tout a été fait
pour gque « Champion du Monde » soit une
reussite. Un bon bouquin est fonction de
quatre principaux facteurs ; le sujet. Fauteur.
illustration et '¢dition, Le sujet. c'est
"'équipe Matra ELF, Tout a débuté en 1964
lorsque Matra. tabricant de missiles. absorbe
René Bonnet. construcieur de voitures de
courses. Puis une F3 de la marque. une
monocoque pitlotee par Beltoise. gagne a
Reims : ¢'est le pomnt de non retour qui allait
mener au titre de champion du Monde en
1969. Donc. le sujet est bon pour ne pas dire

passionnant. L auteur, ¢’est Edouard Seidler. |

Tout le monde connait de nom et de répu-
tation le rédacteur en chel automobile de
« PEquipe » qui promene 'son bloc note dans
tous les salons et sur tous les circuits du
monde. Il fut N'un des plus proches témoins
de cette histoire récente, et de plus son talent
de journaliste n’est plus 4 demontrer. Lillus-
tration est due aux objecuts les plus brillants :
Manou Zurimi de Dagence DPPI. Just
Jaeckin, Frangois Tainturier, Irwin Dermer,
Jean-Paul de Septenville ont contribué par
leurs meilleurs documents 4 la présentation
impeccable de cet ouvrage admirablement
imprimé en Suisse par « ["Année Auto-
mobile ». Au total. Champion du Monde est
un cocktail fort raffiné qui a été composé
avec un grand luxe de moyens ¢t un godt
tres moderne a la gloire de Matra et de ELF.
Vous le boirez... des yeux pour 52 Francs.

Bien d autres encore

L dhitions

Fous ces Tivres el

sONL en senle auny Pratigues

Yutomohales @ X3, rue de Rennes, Paris-6y

Je ne déteste pas
un brin de familiariteé...

Appelez-moi

“Burns”

tout simplement!

Seuls les cigares de qualité peuvent se permettre,

comme les grands de ce monde, d’étre appelés par leur nom.
BURNS est parmi eux...Sa ligne longue

lui confére une personnalité unique...

et le plaisir qu’il vous offre est parmi les plus rares.
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Rubrique placée sous la direction de Serge Pozzoli
président de 'A.A.H.A.

Monaco

Monaco est un des survivants des cir-
cuits dans la ville et toute la course se
déroule entre des maisons. La ligne de
départ est fixée en montée et le premier
virage a se¢ présenter est celui de Sainte
Dévote, un angle droit a droite. Aprés
Sainte Deévote se trouve une enfilade
rapide menant a Massenet, un virage a
gauche débouchant sur un angle droit a
droite, le Casino. Puis. a partir de Mira-
beau, un droite serré, la piste commence
a descendre vers I'épingle a gauche dite
de la Gdre a laquelle succédent deux
virages a droite ramenant les concurrents
vers la mer. Ceux-ci passent alors sous
un tunnel dans une grande courbe a
droite “au lieu dit « Tir aux Pigeons »
avant de franchir une chicane  gauche-
droite qui les raménent sur le port. Au
bout du quai se trouve un angle droit,
a gauche, le bureau de tabac avant der-
nier wragﬂ le dernier étant I'épingle du
gazometre qui précede la ligne d’arrivée.
Le tour de ce circuit est long de 3 kilo-
metres 145 et jusqu’a présent vingt-huit
Grands Prix y ont été disputés. Le record
du tour est actuellement de 1'23°2, temps
réalisé en 1970 par Jochen Rindt sur
Lotus.

Palmares :

1929 -Williams (Bugatti), 3 h 56’11 a
80,184 km/h

1930 : Dreyfus (Bugatti), 3 h 41’026 a
86,317 km/h

1931 : Chiron (Bugatti), 3
87,062 km/h.

1932 : Nuvolari (Alfa Roméo), 3 h 32
253 a 89,822 km/h

1933 : Varz1 (Bugatti), 3 h 274974 a
91,808 km/h

1934 : Moll (Alfa Roméo),
90,202 km/h

1935 : Fagioh (Mercedes-Benz), 3 h 23
4978 4 93,607 km/h

1936 : Caracciola (Mercedes-Benz), 3 h
49°20°4 a4 83,185 km/h

h 39092 a

3h31'3174a

1937 : von Brauchitsh (Mercedes-Benz).
3h072379 4 101,815 km/h

1948 : Farina (Maserati), 3 h 18269 a
96.145 km/h

1950 : Fangio (Alfa Roméo), 3 h 13’
1877 a 98,700 km/h

1952 : Marzotto (2.7 Ferrar1), 3 h 21’
287 a 93,660 km/h

1955 : Trintignant (Ferrari), 2 h 58’098
a 105,014 km/h

1956 : Moss (Maserati), 3 h 007329 a
104,514 km/h

1957 : Fangio (Maserati),
104,160 km/h

1958 : Trintignant (Cooper-Climax), 2 h
522779 a 109413 km/h

1959 : Brabham (Cooper-Clhimax), 2 h
55’5173 a 107,361 km/h

1960 : Moss (Lotus-Climax), 2 h 53’4575
a 108,559 km/h

1961 : Moss (Lotus-Climax), 2 h 45°51"1
a 113,787 km/h

1962 : McLaren (Cooper-Climax), 2 h
46297 a 113,396 km/h

1963 : G. Hill (B.R.M.), 2 h 41’497 a
116,555 km/h

1964 : G. Hill (B.R.M.), 2 h 41’195 a
116,910 km/h

1965 : G. Hill (B.R.M.), 2 h 37396 a
119,637 km/h

1966 : Stewart (B.R.M.), 2 h 3310”5 a
123,139 km/h

1967 : Hulme (Repco-Brabham), 2 h 34
34”3 a 122,143 km/h

1968 : G. Hill (Lotus-Ford), 2 h 00°32™°3
a 125,238 km/h

1969 : G. Hill (Lotus-Ford), 1 h 56594
a 129,036 km/h

1970 : Rindt (Lotus-Ford), 1 h 54°36™6 a
131.716 km/h

3h 101278 a

Morgan

Cette petite marque anglaise qui féte
cette année son solxantenaire se trouve
ctre, par le jeu des concentrations indus-
trielles, la cinquieme entreprise d’auto-
mobile a capitaux britanniques! La
Morgan Motor Co fut fondée en 1910,

par H.F.S. Morgan, le fils d’un pasteur
du Waorcestershire: elle appartent de nos
Jjours entierement a son hls, Peter H.G.
Morgan, et est installée dans les mémes
locaux qu’a sa création, utilisant toujours
les mémes meéthodes traditionnelles de
labrication. ce qui lui donne une place
a4 part au sein de la construction mon-
diale. Les premiéres Morgan furent des
cyclecars a trois roues dont la particula-
rité était d’avoir une des premiéres
suspensions AV indépendantes, par axes
coulissants, un systéme brevete par la
marque, que I'on a vu longtemps sur des
Lancia, et qui se retrouve presque
inchangé sur les modéles 1970. Pro-
pulsés par des moteurs J.A.P. ces cycle-
cars avaient un rapport poids/puissance
fantastique pour I'époque et ils connurent
d'innombrables succés sportifs (qui com-
mencerent par un record de 'heure a pres
de 100 de moyenne en 1912, et un autre
record de 'heure a4 160 de moyenne a
Montlhéry en 1930). Dans les années
20 et 30 leur production atteignait un
total de 2500 par an. Beaucoup de
copies, réalisc¢es par Darmont et Sand-
ford, subsistent encore en France. En
1936 apparut le premier modeéle a
4 roues : ayant 4 roues et un moteur a
4 cylindres (un Ford) 1l fut baptisé 4/4.
En 1937, il regut un moteur Coventry
Chimax, ¢t une de ces voitures termina
les 24 Heures du Mans en 1938. Puis les
moteurs furent fournis par Standard
(hrme qu prit la suite le nom de
Triumph) et quand cette compagnie
abandonna son petit 1267 cm?® pour ne
construire que le 2088 cc Vanguard, la
4/4 grossit et prit le nom de Plus 4. Puis,
apres avoir vainement proposé de rache-
ter Morgan, Standard Triumph sortit sa
premiére voiture de sport, la TR1 (bien-
tot devenue TR2) qui en était trés ins-
pirée, mais continua sportivement a
fournir ses moteurs, désormais les 2

litres bien connus. Les Morgan Plus 4 a.

moteur Triumph furent alors les voitures

favorites des coureurs amateurs, aussi
bien aux U.S.A. qu'en Angleterre, et on
les 'vit glaner des succés dans d’innom-
brables courses. L'une d'elles vint au
Mans en 1962 et y remporta la catégorie
2 litres, se vengeant ainsi des organisa-
teurs qui I'avaient refusée 'année préce-
dente a cause de sa carrosserie démodée !
On en vit également dans les rallyes
francais. En 1956, une nouvelle version
de la 4/4 rcapparut avec un moteur

Ford Angha. Elle est toujours construite
mais recoit maintenant la Cortina GT
1600 tandis que la derniére née de la
lignée est la Plus 8, équipée du Rover
V8 de 185 CV et qui depasse les 200 kilo-
metres/heure. La réglementation spor-
tive classe maintenant les Morgan
comme prototypes (comme une Matra
650), aussi ne peuvent-elles plus courir
avec quelque chance que dans leur pays
d’origine ol des ¢épreuves spéciales sont
organisces mais l'art de leur construc-
teur a été de leur conserver tout leur
caractere d’antan : leur style « vintage »
les met ainsi a I’abri de toute concurrence
et leur permet de donner aux amateurs
un plaisir tout particulier. C’est ce qui
explique leur succes croissant, et hélas
la longueur des livraisons : les vrais
amateurs attendent leur Morgan prés
d'un an!

Mors

Marque frangaise qui s'illustra en com-
pétition au début du siccle griace au Paris
Madrid 1903. C'est en effet cette course
arrétée a Bordeaux qui devait donner a
la firme une renommée mondiale avec

la victoire de Gabriel qui réussit a cou-
vrir la distance a 105 de moyenne ce qui
était a tout le moins prodigieux lorsque
I'on songe aux routes de I'époque truf-
fées de fondrieres. Mors participa €ga-
lement a bien d’autres épreuves mais
sans succes notable. Puis apres la guerre
Mors s’adonna aux sans soupape avant
de cesser toute activité vers 1924,

Moss Stirling

Fils d'un dentiste londonien, coureur
automobile a ses heures et d’Aileen Moss
championne d’Angleterre des rallyes et
cavaliere hors ligne, Stirling Moss né le
|7 septembre 1929 a certainement €té,
sinon le meilleur, I'un des meilleurs pi-
lotes de toute I'histoire du sport auto-
mobile. Il débuta en compétition dés ses
dix-neuf ans au volant d’une Cooper
Norton 500 cc. Sa premiére saison est
magnifique et le jeune débutant rem-
porte onze victoires en quinze courses.
Au racer Norton succede une Cooper
1100 cc avec laquelle les succes conti-
nuent. Moss est remarqué et on lui
préte les voitures les plus différentes dont
il s'accomode toujours faisant preuve
d'un bel éclectisme. Dans les années 30,
on le voit alternativement sur HW.M .,
Kieft, Frazer-Nash, Aston-Martin, Ja-
guar,.. C'est du reste au volant d'une
XK 120 C qu'il réalise sa meilleure per-
formance de I'année 51 en battant le re-
cord du tour des 24 Heures du Mans
avant d'étre contraint a 'abandon. 1952
marque ses débuts en compétition rou-
tiere, débuts fracassants puisqu’il ter-
mine deuxiéme du Rallye de Monte-
Carlo avec une Sunbeam Talbot, avant
de gagner la Coupe des Alpes sur la
méme voiture I'année suivante. Mais s'il
gagne des ¢épreuves routieres, 1l n’aban-
donne pas pour autant les circuits ou il
se distingue encore et toujours notam-
ment a Reims (1953) ot avec une Alta k2
il domine toutes les Ferrari d'usine, ou
encore aux 12 Heures de Sebring (1954)
lorsqu’il gagne au volant d'une Osca
1500 cc qui n'a plus de freins ni d'em-
brayage. Toutes ces performances ne
laissent pas insensibles les grands cons-
tructeurs et en 1955 Moss signe chez
Mercedes. C'est cette année la quil
remporte les Mille Miles a 173,049 de
moyenne horaire en compagnie du jour-
naliste anglais Denis Jenkinson. Clest
aussi la premiere saison au cours de
laquelle 1l termine deuxieme au classe-
ment du Championnat du Monde des
Conducteurs. Au cours de sa carriére,
ce champion sans couronne allait du
reste se classer six fois second (1955, 56,
57, 58, 59 et 61). En 1956, il défendait
ses chances sur Maserati en Formule 1
tandis qu’'en sport il pilotait pour Aston
Martin et c'est sur une voiture de la

marque qu'll finit deuxieme des 24 Heu-
res du Mans battu tout a la fin par la
Jaguar de Sanderson et Flockhart. En
1957, s1 Surling Moss conduit toujours
les voitures les plus diverses 1l fait partie
avec Tony Brooks de I'équipe Vanwall
pour laquelle i1l remporte a la grande joie
de ses supporters britanniques le Grand
Prix d’Angleterre. Mais c'est en 1958
qu’il passe le plus pres du titre qu’il doit
finalement laisser a Hawthorn. A partir
de 1959 Moss pilotera pour Rob Walker
et ce « prive » damnera le pion a bien
des équipes d’usine, surtout en 1960 avec
sa Lotus bleue a bande blanche. et en
1961 ou avec un 4 cylindres Covenlry
Climax il est le seul & pouvoir soutenir
le train des Ferrarl. C'est en 61 égale-
ment qu’il méne a la victoire la Ferguson
a 4 roues motrices a la mise au point de
laquelle il avait travaillé. Puis, c’est sa
derniere saison, 1962. Elle s’arrétera bru-
talement le Lundi de Paques lors du
meeting de Goodwood auquel il parti-
cipait avec une Lotus vert pale U.D.T.
Laystall. Second derriere Graham Hill
et tentant de le rattraper, sa Lotus quitte
la piste a la sortie de la courbe de Ford-
water et va s’écraser contre un talus. Le
pilote est assez gravement atteint et il ne
prendra plus part a des compétitions,
méme apreés son complet rétablissement.

Musso Luigi

Né le 27 Juillet 1924 4 Rome, Musso
fut I'un des plus brillants pilotes de son
é¢poque. Il se fit connaitre hors de son
pays lorsqu’en 1954, il devint champion
d’'ltalie des voitures de sport apres une
fort belle saison sur une 6 cylindres
Maserati qu’il mena a la victoire a Pes-
cara, a la deuxieme place a la Targa
Florio et a la troisieme aux Mille Miles.
En 1955, 1l truste les places d’honneur
dans les courses auxquelles il participe
toujours sur Maserati. 56 le voil sur
Ferrari pour lequel 1l se classe notam-
ment second des 12 Heures de Sebring
associe a Harry Schell et troisieme des
Mille Miglhia au volant de la 3500 cc de
la marque. Il pilote également en For-
mule 1 sur Ferrari faisant parte de

Jéquipe forte de Fangio, Collins et Cas-

tellottr. Il manque, du reste. gagner le
Grand Prix d'ltalie cette année la lors-
qu'il est victime d'une crevaison tout en
fin de course. L année suivante. il gagne
un Grand Prnix a Remims. mais cetle
épreuve ne complait pas alors pour le
Championnat du Monde. Puis c’est
1958, ce qui sera sa derniere saison. Tou-
jours pilote ofhciel de Ferrari. 1l com-
mence par remporter la Targa Florio ou
Il partageait sa voiture avec Gendebien.
Mais le 6 Juillet lors du Grand Prix de
Reims sa Ferrart F1 quitte la route dans
une grande courbe. Musso avait 34 ans.




PARIS-BANLIEUE

ETS AUTO-DETTA - 35, rue de I'Annonciation - 75 - PARIS - 16* - Tél : 288.45.37

ETS DYNAMIC-SPORT - 149, rue Montmartre - 76 - PARIS - 2* - Tél. : 488.19.30

ETS LADEVEZE - 170, Avenue de Clichy - 75 - PARIS - 17* - Tél. : 627.09.79

ETS LALA - 194, Avenue du Maine - 75 - PARIS - 14* - Tél. : 783.50.12

ETS Gérard MAYER - 8, rue de I'Orangerie - 78 - VERSAILLES - Tél. : 950.28.52

ETS MOTO-BASTILLE - 8, Boulevard Richard-Lencir - 76 - PARIS - 11® - Tél. : 700.29.28
ETS MURIT - 30. rue Lacordaire - 76 - PARIS - 16®* - Tél. : 632.60.563

ETS ROCA MOTOS - 147, rue Jean-Jaurés - 94 - CHAMPIGNY-sur-MARNE - Tél. : 706-00-97
ETS SCOOTER SERVICE - 27, Avenue le Foll - 94 - VILLENEUVE-LE-ROI - Tél. : 922-31-48

PROVINGCE

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

ETS BASSO - 20, rue Louis Ulbech - 10 - TROYES - Tél : (25) 43.37.28

ETS BERANGER - 122, rue de Périgueux - 16 - ANGOULEME - Tél. : 95.25.46

M. René BETEMPS - 4 et 6, rue Porte-Reine - 73 - CHAMBERY - Tél. : (79) 34.32.08

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

ETS GIOANNI - 16, rue Merle - 06 - CANNES - Tél, : (93) 38.49.48 .
ETS GQUIGNABODET - 9, Avenue De Latitre de Tasslgn-,r 83 - TDULDN Tél. : (94) 92.36.23
ETS LACROIX - 14, place Alphonse-Petit - 86 - POITIERS - Tél. : 41.12.00

ETS MOTORAMA - 27, Avenue Félix-Viallet - 38 - GRENOBLE - Tél. : (76) 44.82.1

ETS PUJOS - 254, boulevard du Président Wilson - 33 - BORDEAUX - Tél. : (56) 48.44.33
ETS VYNCKE - 2, rue de Cambrai - 59 - LILLE - Tél. : (20) 563.98.32

ETS WOLF - 10-12, rue du Faubourg de Saverne - 67 - STRASBOURG - Tél.: (88) 32.02.84
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24 heures du Mans.

Gérard Brosuillier de 44-
Nantes n‘a pas identifié les
pilotes qui figuraient sur la
couverture du dernier nu-
méro de Champion, le nu-
mero 54.

Comme cela I'était indigue dans
le sommaire, il s'agissait du
départ de la catégorie b00 cc
du Grand Prix de France sur le
circuit Bugatti au Mans. Le
premier sur notre photo eétait
John Blanchard (Seeley n® 54)
qui précédait lirlandais Brian
Steenson (Seeley n® 8) qui
allait se tuer lors du T.T. le
hollandais Louwes (Kawasakl
n° 14), Geoffrey Nash et sa
Manx (n°® 3). Karl Hoppe
(Munch-URS ne 15) et le
suédois E!gh Granath (Hus-
qvarna n® 24)

Gérard Albeza de 82-Saint-
Loup se demandent pour-
quoi la majorité des pilotes
moto américains utilisent
un intégral plutét que le
Cromwell gui a maintes fois
fait ses preuves.

Il s'agit avant tout d'une ques-
tion de godt, certains ameri-
cains demeurant fidéles aux
casques traditionnels qgu’ils
soient de margque Cromwell ou
non. Le casque .iIntegral a
néanmaoins un avantage : en
cas de chute, il évite les contu-
sions au visage qui sans étre
toujours dangereuses sont sou-
vent douloureuses. Toujours
est-il que certains pilotes fran-
cais suivront peut-étre |'exem-
ple des américains en adoptant
I'intégral. C'est en tout cas déja
le fait d’'un des ténors francais
en catégorie 250 cc, Christian
Bourgeois.

Yves Delbray de 21-Semur-
en-Auxois aimerait savoir
si Henri Pescarolo a déja
fait des rallyes ou s'il n‘a
jamais couru qu’en circuit.

Pescarolo n'est pas seulement
un pistard et on l'a déja vu
volant en mains sur la route ou
il s'est distingué notamment au
Critérium des Cévennes 1967
ou, avec une Djet VI et Michele

Dubosc comme coéquipiére, il
termina deuxiédme de Larrousse
qui pilotait une Alpine 1600, et
au Monte-Carlo 1969 od il
pilotait l'une des trois 530
engagées par la Matra.

Mare Chrysocheris de 13-
Marseille aimerait avoir
l'adresse de Solar, la
compagnie de production
de films de Steve Mc Queen
qui prépare un long métrage
sur le Mans.

Vous pouvez écrire en ce mo
ment a Solar Productions a
I"adresse suivante : Solar Pro-
ductions, boite postale D, les
Raineries, /2-Le Mans.

Hervé Lefevre de 44-Saint-
Nazaire ne sart s’il est exact
qu’'une Rolls Royce a parti-
cipé au rallye Londres
Mexico.

Non, il ne s'agit pas d'un canu-

‘lar que veulent vous monter vos

amis, une Rolls, et méme mieux
deux Rolls Royce ont tenté de
rallier Londres Mexico. Sans
succeés du reste, puisque les
deux wvoitures ont abandonné
lors de la premiére étape sud-
américaine avant Montévideo.
L'une était une Silver Cloud
pilotée par les Martin et |'autre
était le tout dernier modeéele de
la marque, une Silver Shadow
V8 conduite par R.K. Richards,
A.E. Bengry et D. Skeffington.

Yves Priolet de 50-

Avranches vient d‘acquérir |

une Norton Navigator 400
dont la culasse est félée et
dont il ne connait pas la
puissance fiscale.

Contrairement 8 ce que vous
pensiez la Norton Navigator est
bien une cing chevaux fiscaux
Quant a la culasse elle peut-
étre réparée en faisant une
soudure a l'argon que wvous
effectuera un specialiste.

Serge Fontaine de 62-Be-
thune aimerait connaitre la
hauteur de selle et la con-

sommation de la 750 cc
Honda,

| relativement peu

450 cc de méme marque.
La grosse Honda est a peine
plus haute que sa petite sceur
la 450 cc, puisqu'elle ne fait
que 82 centimétres de hauteur
de selle, soit deux de plus
seulement. Par contre elle con-
somme un peu plus, sept litres
en moyenne, tout s'avérant
gourmande
pour un gros cube.

Michel Cheramy actuelle-
ment militaire hors de mé-

tropole hésite a s’'acheter |

une moto de cross d'occa-
sion ayant peur qu’'une ma-
chine vieille de deux ans ne
puisse faire wune course
sans tomber en panne.

Il v a bonne et mauvaise occa-
sion, ¢c'est un peu de la loterie,
mais une loterie ou l'on peut
mettre quand méme un maxi-
mum de chances de son cote.
La meilleure solution, a notre
avis, est de s'adresser a un spe-
cialiste réeputé comme Frank
Lucas a 81-Puylaurens, par
exemple. Bien sdr. les spécia
listes n‘ont pas que des ma-
chines exceptionnelles a vendre,
mais compétents, ils savent
mieux diriger |'acheteur que
quicongue.

Michel Mayer de 38-Gre-
noble cherche les dimen-
sions et les cotes précises
de ['Excalibur 35X dont il
voudrait faire une maquette
a l'echelle 1/ 8e. i)
L'excalibur 35X est une imita-
tion de la Bugatti b7 de 1934
mue par un moteur 6 cylindres
de I'Opel Commodore. Le des-
sin est dd au styliste americain
Brooke Stevens et la carrosserie
réalisée par Michelotti en ltalie.
Le chassis de cette voiture est
a structure. tubulaire, la sus-
pension avant se fait par roues
indépendantes et ressorts heli-
coidaux, tandis qu'a larriere,
on trouve un essieu rigide et
des ressorts semi-elliptiques.
La voiture mesure 4,10 meétres
de long., 1,60 de large et la
hauteur ressort 4 1,175 m pour
un poids de 900 kilos. L'empat-
tement est de 2,669 m, les
voles avant et arriere etant
identiques : 1,410 m. A signaler
que Jean-Pierre Beltoise a
essayé le prototype de cette
Excalibur dans le numéro 33
de notre revue,

Véroniqgue Gobler de 39-
Saint-Claude se demande
s’il est possible pour une
fille de faire du moto-cross,
et si oui, quelle est la voie a
suivre pour pratiquer ce
sport.

Une fille, tout comme |es
garcons, peut faire du moto-
cross ou toute autre discipline
motocycliste. En France méme,
on peut citer des exemples tels
gque Madame Maugier et en
vitlesse, Madame Kraka ou

| Patricia Lemoine en trial, Claire
par rapport a la |

Blaise étant a8 notre connais-

sance la seule représentante du
beau sexe a faire du cross en
side-car qui plus est. Pour
pratiquer ce sport en competi-
tion il est nécessaire de s affilier
a un club pour pouvoir obtenir
une licence deélivrée par la

F.F.M., licence gque vous oObD-
tiendrez facilement sur presen-
tation d'un -certificat medical,
de wvotre permis de conduire
(suivant la licence demandée)
et d'une autorisation paternelle
pour les mineurs. Bonne

chance

Remy Beaudoin de 28-Lui-
sant a un litige avec un de
ses camarades et nous

prend comme arbitre ;. Qui

d’'une R8 Gordini ou d’'une
moio comme la 750 cc Hon-

da ou la 500 cc Kawasaki

déemarre le plus vite?

Sans conteste, les deux motos
que vous nous citez sont de
beaucoup les plus rapides sur
les quatre cents metres départ
arrété qu'elles couvrent en 13”7
Une RE8 Gordini est nettement
moins véloce puisque telle
qu'elle est liviée au sortir de
'usine elle ne fait (tout est
relatifl...) que 18, Dailleurs,
méme en la préparant en groupe
2 ou 5 la Gordint 1300 ne
pourra accélérer aussi fort au
démarrage que la 780 cc
Honda et la 500 cc Kawasaki
qui font des temps équivalents
a ceux des Formule 3 actuelles.

Alain Billard de 02-Mons-
en-Laonnois cherche vaine-
ment a se procurer des ro-
tules Unibal et des amortis-
seurs de Carbon et il nous

demande a qui il peut
s adresser,

Vous trouverez des rotules Uni-
bal aux Etablissements Vannier
et Maramain, 6, rue du Colonel
Moll 4 Paris 1/® et des amor-
tisseurs de Carbon chez de

Carbon, 8, avenue Foch, &
92-La Garenne

Claudie Mourlon de 89-
Pontigny  posséde une
B.MW. 2002 équipée de
jantes larges pour laquelle
elle cherche des élargis-
seurs d‘aile.

Vous pounez trouver cet acces
soire chez Auto Shopping Etoile
par exemple, 38, avenue de la
Grande-Armée a Paris-1/7¢ qui
propose deux modeles. Lun
est classique de forme, convient
a plusieurs types de voiture et
est vendu 430 Francs (le jeu
de 4). L'autre est homologué
pour les voitures du groupe 2.
Il s’agit d'un élargisseur spe-
cialement concu pour la 2002
qui est réalisé en stratifié moulé.
Il se fixe avec des rivets pop et
est vendu 602,70 Francs (le
jeu de 4 également). Cet acces-
soire est egalement en wvente
chez Rallye Auto-Sport, 30,
avenue de la Grande-Armée,
Paris-1 /¢,

i Desgrandchamps - Pans

1*f au 3* prix : UNE VOITURE DE SPORT
o0o1. SAGET Raymond - 30, rue Corneille - MONTESSON

LABORDE - 78-MONTESSON 4.607 km 8oo
oo2. MACE Pierre - 10, Cité de la Chapelle - 75-PARIS XVIII®
607 km 00

003. LENOBLE Demse - LA MALADRERIE
72-LA-CHARTRE-SUR-LE LOIR

4° au 103° prix : UN TRAIN DE 4 PNEUS
oo4. CLERE G. - 48, route de Montesson - 78-LE VESINET
005. DEVILLIERS - 60, rue du Hi - 33-BORDEAUX

4.606 km 722

006. CARRE - Le Volier - 72-ST-SA IN
007. GRONIER Maurice = 31, rue du Gal de Gaulle
s9-LAMBERSART

008. GRIFFON F. - 25, rue du Pavé - 72-LE MANS

oog. DELATTRE C. - 28, av, des Alliés - 62-AUDRUICQ

o10. DUBQIS - 64-POEY-DE-LESCAR

o11. LEFEVRE Y. - 2, Dzéve du Pressoir - BRUXELLES 19

or2. ALEXANDRE Daniel - MONTS EN BESSIN
14-VILLERS-BOCAGE

013. HAUTREUX ].-C. - 160, bd de la Petite Vitesse
72-LE MANS

1::14 BONERE - a . Carmena-d'Almeida - 33-BORDEAUX
5. LE QUILLIO J. - 23, r. du Chéne Vert - 72-LE MANS

GI'IS, SERRAILLIER Léon - 83-FLAYOSC

o17. BURTE Patrick - 2 nde C 4, 6 Cie - Prytanée Militaire
=2-LA FLECHE

018. SEGAL Ch. - Mozart Str. 24 - ANTWERPEN 2000
(Belgique

o19. SALAGNAC R. - 196, bd Demorieux - 72-LE MANS

ozo. DAGOREAU E. - 20, impasse des Pins - Avenue Bollée
72-LE MANS

021. ALLOT M. - «Clos Savoyard» - 74-VIUZ-EN-SALLAZ

022. BLIN ].-M. - Ecole - 72-BEAUFAY

023. HUMBERT - 26, ruc St-Eticane - 03-GANNAT

024. COYOT E. - 60-BERTHECOURT

025. VERNOUX René - 23, avenue de Provence

8-ST-MARCELLIN

026. FERNANDES - 24, rue A.-Soumat - 31-TOULOUSE

027. BENICHOU Denis - 21, rue Hotel-Dieu
74-THONON-LES-BAINS

028, TROSSEL Roger - 41, rue Centrale - 42-ROANNE

029. LERENDU M. - 50-ST-FIERRE-DE-COUTANCES

030, HILONE ou MILONE A.]. - Route du Plan de la Tour
83-STE-MAXIME

031. BOYE Henri - 23, route du Mans - 72-LA CHARTRE-
SUR-LE LOIR

o32. LASSUS H. - 1, fg de France - go-GIROMAGNY

3. HUMBLOT - 4, pl. ].-Froment - 75-PARIS XVIII®
n-34 BAPTISTE B.-r. C Gouncd - Bt ¥ 1-72-ALLONNES
035. EUSTACHE - 13, rue Gabriclle - 75-PARIS XVIII®

036. FOURNIER Maurice - Au Bourg - 42-5T-NIZIER-

SOUS-CHARLIEU

SRV, 4 T S | Grand concours des pronostics Uniroyal
e Voici les gagnants...

037. TARTIE Claude - 5, allée du Parc - 77-THORIGNY-
SUR-MARNE
o38. BOUVIER - 266, rue de Belleville - 75-PARIS XX*
039. BRUNY Rose - 16, av. d'Alsace - 13-LA CIOTAT
o4o. FLAKS M. - 24, r. Mozart - ANVERS 2000 (Belpique)
o41. CLAMONT G. - 7, rue Félix-Ternier - 75-PARIS XXe
042. BAUMGARTNER - 24, r. des Deux Fréres - 72-LE MANS
043. ANDERLINI - rue M.-Rey - 73-LA ROCHETTE
o44. GEFFROY Andréc - 8, bd des 3 Croix - 35-RENNES
045. ALEONARD - 2, allée des Marrcnniers
'63-MONTFERRAND
046. ]DLIE'I'I'E Maurice - 2, rue G. de Porto Riche
75-PARIS XIVe
047. GILLET Jean-Marie - 7, place Gérard de Nerval
s« Les Oliviers 1 » - 30-NIMES
048. FLAMANT Ph. - 600, rte d'Abbeville - 80-AMIENS
o49. COFFIN - 486 bis, r. de Paradis - 13-MARSEILLE VIII®
o50. ALESSANDRI M. - 70, bd Pasteur - 72-ALLONNES
o51. DUTHEIL = 97, rue Tristan-Berpard - 72-LE MANS
052. HESDIN René - 102, rue Manus-Bret
80-FREVILLE-ESCARBOTIN
053. DORMONT - s, allée des Troénes
g1-VILLEMOISSON-SUR-ORGE
054. TARRUSSON R. - Quartier de Briangon - 12-MILLAU
055. JOUVE A. - 15, av. G.~-Clemenceau - 83-COGOLIN
056. MARTINEZ V. - 4, rue Branly - 72-LE MANS
057. GUIGNAND - 7, rue de Bellevue - 43-DUNIERES
o58. BOUVET M. - Au Bourg %.5 -ST-JEAN-S/COUESNON
o59. AZZOPARDI - 32, bd dc la Marquette - 31-TOULOQUSE
oo, TEBOUL J.-M. - 4, rue R.-Bazin - 75- P&RIS XVIe
o61. TERNON C. - Le Petit Mortray - 72-PARIGNE-
L’EVEQUE
o6z2. LOPEZ Guy - 13, r. d’Aunay - 14-VILLERS-BOCAGE
o63. VANBECK Elie - 3, allée du Mimosa - s9-HEM
of4. CLAVELLY - 153, bd Rabatau - 13-MARSEILLE X*
obs. SZUBERT - 36,ruc A.-Barbier - 77-FONTAINEBLEAU
066, HUET Gérard - MEREGLISE - 28-ILLIERS
067. JACQUES Bernard - « Le Bien-Fure»
67, bd Henri-Fabre - 13-MARSEILLE XII*
o68. LALOUE C. - Le Bourg - 72-ST-GEORGES-DU-BOIS
o69. MAINNENARE - 23, r. du Tapis Vert - 76-ELBEUF
o70. BROTCORNE - 6, av. Joffre - s9-LA MADELEINE
o71. BALSAM - 8o-L ES ELLR[MDI%
o72. THIBAUD Francis - 30, rue du Doué - 79-MAUZE-
SUR-LE MIGNON :
o73. MEURISSE J. - 14, P. E.-Pernet - 75-PARIS XVe
074. COQUEREAU D, - Ecole Publique - 53-LIGNIERES-
LA DOUCELLE
o75. MADRIERE - 43, r. du Dr-Goldstein - 95-GROSLAY
076. MODACLEWSKI - g9, avenue de la République
94-VILLEJUIF
o77. D’AUZAC - PREGUILLAC - 17-THENAC
o78. TONNEAU - 84, rue Pasteur - 59-FRESNES

o79. JACQUEMIN B. - 10, r. des Clémagites - 21-CHENOVE
ofo. DUCLOS - Eé avenue du Général de Gaulle
37-JOUE-LES-TOUR

o8I, QU&TRESDUS A, - 28, rue de Navann - 75-PARIS IX®

o82. SCHULER r - 27, rue du Frohuacker
6§7-SOULTZ-SOUS-FORETS

of3. TOULON - 6, rue Maurepas - 78-VERSAILLES

084. VATON - 3, rue Delacroix - 25-BESANCON

ods. COLOMBET A. - 33, rue ].-Jaurés - 42-RIVE-DE-GIER

o86. LAMBERT - 85-LES CLERIMOIS

o087. DUTILLEUX Ph. - 6, rue Debaussaux - 8o-AMIENS

of8. MASSONNET Jean - 12, rue de Lorraine
78-ST-GERMAIN-EN-LAYE

o89. QUATRESOUS Nicole - « Le Petit Bois » - §8-CHARRIN

o90. NOEL Jacques - La Ferroniére - 06-5ST-PAUL

og1. MOREL ard - 19, rue de la Levée - 01-ST-LAURENT-
SUR-SAONE

o92. NARGET Marcel - 23, place St-Christophe
CHATEAUFORT - 78-BUC

093. GRENARD - 14, rue du Collége - o1-NANTUA

o94. CHOUIN A. - 35, rue Parmenuer - 44-NANTES

o095. MIOSSEC ].-C. - rue Penfrat - 29 5.-ST-SEGAL

096. REGARD Marcel - 508, av, du § Mai - 69-CALUIRE

097. GRIMEAUD - 13, rue Langlois - 79-NIORT

098. CLEMENT A. - 40, bd Gavoty - TMARSEITLE XTI¢

099. ISSARD Patrick - 47, bd Gaston-Crémieux
13-MARSEILLE VIII®

. VAN CUTSEM Urbain - 85, avenue d'[turbeck

BRUXELLES 1070 (Belgique)

101. E‘%RéﬂElé Maurice - 140, rue de Paris - 93-NOISY-

10z, JOCO Gilles - 55, rue Guy-Moguet - 7 Is-PﬂRIS XVII®
103. PILIClaude - 5, rue Battisti - 06-NIC

&

UNIROYAL

Si vous avez gagné écrivez & Uniroyal avec la mention “Concours pronostics”, 57, rue de Villiers & Neuilly - en indiquant la marque, le type ot lo numére dimmatriculation de votre voiture, ainsi que les

dimensions des pneumatiques -

Indiquez égalemant lo nom et Padresse de votre revendsur habituel. Vous serez prévenu dbs que vous pourrez prendre pessession de votre prix.

YAMAHA

de 100 & 350 cc.

TRIUMPH

de 250 & 750 cc.

de 50 a 500 cc.

VESPA toute gamme veélomoteurs CIAO

Tous les accessoires

long crédit
Service vente et aprés-vente rapide et efficace - Documentation sur demande

0 Livraison dans toute la France

AUTO-DETTA *

contre 4 timbres

RUE DE L'ANNONCIATION - PARIS 16°
TEL. AUT 45-37 et 56-89
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LA SIMCA GG PROTOTYPE

1ine nouvelle voiture
(16 compétition francaise

On connait depuis longtemps le
dynamisme, la foi dans la course
de Bill Reiber et Henri Chemin :
I’écurie Ford-France !'opération
Ford-Jeunesse, maintenant le
Challenge Simca, sont leur ceuvre.
Et dés que l'on apprit les accords
Simca-Matra, on se doutait que ce
redoutable tandem n’allait pas
s’en tenir la, mis au contact des
fonceurs de chez Matra!

Depuis la fin de |la saison 69, Simca confiait
a Bernard Fiorentino différents prototypes
de Simeca 1000 ou 1200S dotés de méca-
niques speciales et. a partir de cette annee,
une CG mieux concue pour les rallyes au
volant de laguelle il obtint de remarquables
résultats, notamment 4 Neige et Glace, a la
Ronde Cevenole, au Mont-Blanc. Pourtant,
il manquait encore un peu de compeétitivité
a cette voiture pour se battre avec succes
contre les Alpine et les Porsche. Puisque
telle etat I'ambition de Simca, il fallait faire
du neuf, et sans perdre de temps. Il fut donc
décide d avoir recours, pour la conception

de la nouvelle voiture, aux techniciens de
Matra et notamment a Bernard Boyer & qui
serait confié la responsabilité du projet.
L'exécution étant assurée par CG. Moins de
SIX MOIS aprés que cette décision ait été

prise, le prototype Simca-CG — aussi
connu sous le nom de code de MS 18 au
stade de l'étude — .faisait ses premiers

tours de roues a Montlhéry.

VOCATION ROUTIERE

Deés I'abord, on se rend compte gue la
Simca-CG est une voiture exclusivement
concue pour des competitions routiéres,

et non pas en circuit. On a deélibérément
opté pour des dimensions trés compactes,
en adoptant une voie relativement étroite,
en supprimant tout nutile porte-a-faux
elle est taillée pour une maniabilité opti-
male, et cela ne peut-étre obtenu qu’au
détriment relatif de la vitesse de pointe.
Elle est faite pour les petites routes de
montagne, ou dailleurs sa garde au sol
relativement importante de 15 centimétres
lui permettra de s accomoder d'un terrain
en mauvais état, plutot que pour le billard
des circuits. Ce parti-pris s’ expliqgue d ail-
leurs trés bien dans l'optique de la politique
compétition du groupe : 8 Matra les Grands
Prix et epreuves d'endurance, & Simca les
rallyes, Rondes et courses de cote.

MOTEUR CENTRAL

Cet objectif étant parfaitement délimité, on
a tout de meéme opté pour une architecture
a moteur central. Pour des compétitions
routiéres, souvent disputées sur des terrains
a l'adhérence précaire, ceci est-il un avan-
tage ? Ce n'est pas certain, car la technique
qul, comme chez Alpine ou Porsche,
consiste a charger les roues motrices au
maximum parait tout a fait justifiée. Jusqu’a
présent en tout cas, les résultats lui ont
donne raison, mais aucun vehicule a moteur
central serieusement affdté n'est encore
apparu pour apporter la contestation. Avec
I'entrée en lice imminente de la Ligier et de
la Simca-CG, nous saurons bientdt quel
parti est préférable, et ce sera un match
passionnant non seulement du point de vue
sportif, mais technique.

PRINCIPALES
TIOQUES

L'ame du prototype Simca-CG est consti
tuee par un chassis cogque en tole, formé
de deux caissons lateraux reliés par une

CARACTERIS-

plate-forme et contenant les réservoirs, se
continuant vers l'avant en se resserrant
pour recevoir les suspensions, et s'arrétant
au dos de |I'habitacle par un couple trans-
versal tubulaire. De ce couple part un treillis
en tubes carrés sur lequel sont fixés les
suspensions, le moteur et la boite de
vitesses, le radiateur se trouvant a l'avant.
Cette structure est d'une grande netteté,
dune seduisante simplicité et d'une évi-
dente robustesse. L accessibilité meéca-

nique, en particulier, parait avoir été étudiée
avec le plus grand soin.

Les suspensions sont entierement réglables,
montées intégralement sur rotules Unibal
de dimensions généreuses. A |‘avant on
trouve deux triangles superposés des
combineés ressorts hélicoidaux-amaortisseurs
concentnigues Koni réglables en détente
comme au rebond, une barre anti-rouns
montee sur des paliers en Teflon. La
direction, a crémaillére, est un organe de
Simca 1200 S modifié, les porte-fusés
proviennent du méme modéle. A l'arriére,

on reconnait les porte-moyeux en magné-
sium coulé des Matra 630 et MS 10. La

geometrie est assurée par deux biellettes
transversales paralléles inférieures, une
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biellette transversale supérieure, et deux
barres de poussée, une barre anti-roulis
contrglant l'ensemhble avec les mémes
combinés réssorts-amortisseurs qu'a
I"avant. Les freins — autoventilés par canaux
rachiaux sur les quatre roues — sont des
Bendix. Les circuits avant et arriere sont
indépendants, avec un palonnier sur le
pédalier permettant de répartir la pression
sur I'un ou sur 'autre train.
Les roues en aluminium, de margue Gotti,
avec jantes en trois parties permettant de
varier les largeuis : pour un diametre de
13", celles-ciirontde b 1/2 a /' a l'avant,
etde b 1/2 410" al'arriére. Les pneus sont
des Michelin Racing, 19 x 13 a l'avant et
25 x 13 a l'arriére.
En ordre de marche, avec tous ses acces-
soires rallye, la Simca-CG pésera environ
720 kilogs:"

UN COUPLE ETONNANT

Le moteur qui equipera cette voilture est
dérivé du 4 cylindres de la nouvelle 180
gue nols verrons au prochain Salon, et
dont la cylindrée est de 1800 cc. .Dans ce
prototype, cette cylindrée est augmentée a
2.160 cc (91,7 d'alésage pour 81.6 mm de
de course). Lalimentation est assuree par
deux carburateurs Weber double-corps
45 DCOE, le taux de compression est fixe
a 10,5 : 1, la distribution s'opére par un
arbre 4 cames en téte. Ce nouveau groupe

la Simca-CG sera 8 n'‘en pas douter un
engin doté de reprises absolument excep-
tionnelles!

Pour la transmission, c'est une boite
Porsche a cing rapports qui a été choisie,
ce qui est une mesure sage, car cet organe
est plus qu'éprouve, et peu surprenante si
I'on considére que Simca est un licencié
de Porsche pour tous ses modeles de
production. Le mouvement est transmis
aux roues arriére par déux demi-arbres a
cardans.

CARROSSERIE : CG MODIFIEE

La Simca-CG présente un évident air de
famille avec le coupé CG, et cela s'explique
par le fait qu'up certain nombre d'éelements
de ce dernier ont été utilisés. L aspect
général est a la fois classique, assez
harmonieux, mais agressif aussi, en raison
surtout des importants reflements destines

parait volumineux, et la puissance annonceée
n‘est pas époustouflante : 175 CV DIN a
5800 t/mn, le régime maximal pouvant
atteindre 6 500 t/mn environ. En revanche,
la valeur de couple indiqué est réellement
impressionnante . 22,5 mkg a 4 000 t/mn,

au passage des gros Michelin Racing.
La visibilité semble excellente, et la finition,
fort correcte, est celle d'une voiture destinee
a la compétition : sieges-baquets, couleur
noire mate, wvolant cuir, pas de tapis,
instruments de contrble groupés devant le
pilote, etc... Les fenétres sont en plastique
et coulissantes

PROTOTYPES OU PETITE SERIE ?
La question que tout le monde se pose bien
stir, c'est de savoir si des répligues de ce
prototype seront mis en vente dans le
public. Chez Simca, aucun projet de cet
ordre n‘est défini, mais on n'y serait pas
hostile non plus... Il est certain gue la Simca-
CG pourrait étre la base d'une excitante et
séduisante GT moderne et rapide qui,
construite en petite série, pourrait étre a
Simca ce que |'Alpine est 8 Renault. En
attendant, le brillant Fiorentino va prendre
en mains la mise au point du premier
enfant né des amours de Simca et Matra,
un enfant gqui semble robuste et ambitieux.
Sera-t-il précoce aussi? Réponse a lar-
rivée des prochains grands rallyes.

DIMENSIONS
Empattement 2400 :
Voie AV 1380 (avec jantes de 7")

Voie AR 1320 (avec jantes de 107)
Longueur HT 3900
Largeur HT 1590
Hauteur HT 1160
Garde au sol 0,145

LE

CIRCUIT VIRAGE

Ici 4 fond de 5¢

160 S de la Verrerie 160

(3)

170

(2)

AVEC FRANCOIS
CHEVALIER...

| RICARD

Le Sport automobile
francais peut
désormais se flatter
grice a l'iniatiative
de M. Paul Ricard,
de posséder le

circuit le plus moderne

et le plus sir
d’Europe.

T Ligne droite du Mistral

PAR VIRAGE

Fitesse maxi

1 ©)

Mﬂ'

Courbe de Signes
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Chicane

Inaugure en avril, lancé sur le plan international
le 26 juillet dernier avec la troisiéme manche des
Trophees de France F2, cette piste accueillera en
1971 le Crand Prix de France Fl. Voila pour le pres-
tige. Mais surtout, elle posséde a nos yeux l'ines-
timable avantage d’'étre un véritable stade auto-
mobile permanent, un lieu ou tous les sportifs, et
méme les simples automobilistes désireux de se
perfectionner, peuvent des a présent aller s’entrainer
dans les meilleures conditions. Si vous vous y rendez,
nous avons voulu vous familiariser avec son tracé,
tant par l'image avec des photos de tous les virages
que par le commentaire. A cette fin, nous avons
demande a Frangois Chevalier, Directeur Sportif
du circuit, ex-pilote de F3 et instructeur au Bugatti,
de vous en livrer les secrets. Installez-vous a ses
cOtes, dans sa berlinette Alpine 1300 S. Sur le circuit
Paul Ricard, nous avons deux tracés possibles :
le grand, d'un développement de 5 800 meétres,
et le petit qui mesure 3 000 métres. Commencons
par le premier, en imaginant que nous passons

B e

| GRAND CIRCUIT

1T S de la Verrerie

Retour vers la ligne droite

2¢ S de la Verrerie

Virage de I'Ecole

Virage de la Ste Baume | |

7L b F Mg
oy . '_L_-I'J'I'
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Ligne droite

Courbe des Signes :

IT¢ droite de Beausset

lancés sur la ligne de départ, devant les tribunes.

LE GRAND CIRCUIT

On arrive en 8¢ a 170 kilometres/heure sur lesS de la
.verrerie, tres coules. Il suffitde soulager un peu, etde
solgner la trajectoire pour éviter de trop se freiner
sur les pneus. On passe a 160, et on remonte a 180,
La chicane se présente alors. Il faut couper et
freiner a 100 meétres environ, rétrograder en 3¢
on passe a 100 kilometres/heure, on remet un court
instant la 4¢, puis on redescend en 3¢ avec un
petit coup de frein pour prendre le droite de
'Ecole a 80 kilomeétres/heure : c'est le virage le
plus lent du circuit.

On garde la 3¢ pour le droite suivant, le Sainte
Baume qui passe a 120 kilomeétres/heure, puis on
met la 4¢ pour la courbe a gauche de retour sur la
hgne droite, a 130 kilometres/heure. Ici, la trajec-
toire est delicate, la voiture difficile a placer a
cause du changement d'appui. On atteint la vitesse
max1 aux 2/3 de la ligne droite a peu prés, et 'on

2¢ droite de Beausset

S de Bendor

L’ Epingle

e ., g I Ild ..

Virage du Pont

apercoit la rapide courbe des Signes. Il faut freiner
légerement vers 75 metres, et entrer a 160 kilo-
metres/heure en 5¢. On arrive ainsi sur le difficile
double droite du Beausset, qul va en se refermant.
Sa premiére partie doit étre prise en 4¢, a 145 kilo-
metresfheure, en rentrant tét a la corde, puis en se
laissant largement deriver vers la bordure exte-
rieure de gauche que l'on atteint a 120 environ, a
cause du freinage causé par les pneus. Si l'on est
bien place, la seconde partie sera negociée, tou-
jours en 4¢, sans avoir a tourner le volant, car son
rayon est constant. :

La chicane suivante s'aborde en troisiéme, apres
avoilr freine. On se laissera bien deriver a la sortie
du gauche pour pouvoir prendre ' « Epingle »
qui suit d'un seul mouvement. Des la sortie, qua-
trieme et a fond en restant sur la droite de la piste.
Avant le virage de la Tour, 1l faudra freiner, en
courbe et fort, ce qui est assez delicat, et retro-
grader en 3¢. On plongera t6t a la corde, tout en
finissant le freinage. Ce virage passe a 115 kilo-

Freinage pour S de M¢janes

ler § de Méjanes

2¢ § de Méjanes

.

PETIT
CIRCUIT }

-----

- T e

Ligne droite “ -5,;-**‘*' .

ks

meétres/heure environ. A sa sortie, on a juste le
temps de remettre la voiture en ligne pour freiner
fort et prendre, en 3¢, le virage du Pont (85 km/h)
qui vous ramene vers la ligne de départ. On aura
ainsi obtenu un temps de 2'38"".

LE PETIT CIRCUIT

Toujours lancé devant les tribunes, on monte a
135 kilomeétres/heure. Bien a gauche, on freine fort
et on met la troisieme pour rentrer dans les S de
Méjanes a 90 kilométres/heure. Il ne faut pas élargir
a la sortie du premier droite, car il faut tout de suite
plonger dans le gauche, a la méme vitesse. De
méme, il faut éviter d'élargir trop a la fin de celui-ci
pour se trouver bien placé et pas trop a contre-
pente a l'entrée du droite de retour vers la ligne
droite, et s'attendre a corriger un inévitable sous-vira-
ge provoque par l'allegement du train avant au passa-
ge sur le raccordement. C'est ensuite la partie de
grand circuit que nous avons deja decrite plus haut.
Le temps ici, sera d'environ 1'42".
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¢ I'Ecurie Tecno-Motul

par Jean-Pierre Beltoise

Lecno est le dernier venu

des constructeurs établis de Formule
France. La marque italienne,

déja célebre par ses F3 — qui
équiperent les deux derniers
champions de France Cevert et Mazet
— et ses F2 a ouvert une succursale
dans la région parisienne a la fin

de 1969, et présenté une Formule
France de conception et d'aspect
extremement proches des F3

qui sortent de ['atelier de Bologne.
Cette saison, bien conduites

par d’excellents pilotes,

les Tecno FF se sont tout de suite
averees les égales des meilleures,
Roland Trollé et Christian Ethuin

Jaisant trois fois triompher

leurs couleurs. Jean-Pierre Beltoise,
que tout ce qui touche a la FF
passionne, et qui a conduit toutes

les FF existantes, était impatient

de piloter une Tecno.

L’écurie Tecno-Motul, qui fait un
effort en compétition tres remarquable,
a mis- la sienne a sa disposition.

Nous I’en remercions,

et vous presentons « depuis le cockpit »

les impressions de Jean-Pierre
Beltoise. Auparavant, il a procéde

a une petite rétrospective,

histoire de remettre nos idées en place.

1960 : le sport automobile en France
ctait vraiment au plus bas. Deux petits
constructeurs faisaient de vaillants efforts
certes, mais au bas de I'échelle, en protos
de petite cylindrée. Amédée Gordini
avait déja abandonné la construction
de monoplaces, Maurice Trintignant
nctait pas loin de raccrocher. Presque
seul, le magnifique Jo Schlesser repré-
sentait avec toute sa force et sa détermi-
nation le sport automobile francais en
circuit. Un événement en 1962 : la créa-
tion d'un mensuel uniquement consacré
a la compétition, Sport Auto.

1964-1965 : c’est le point de départ du
renouveau de la course en France. avec
Matra qui se lance dans la fabrication
d'une monoplace F3, sous I'impulsion
dun président Marcel Chassagny, et
d’un directeur général, Jean-Luc Lagar-
dére, jeunes et dynamiques, et avec
I"appui de Sylvain Floirat qu’on ne pré-
sente plus. lls obtiennent rapidement les
succes Internationaux qui n’avaient pas
souri a Jean Redélé, lequel avait lancé
peu auparavant ses Alpine F2 et F3. Mais
cette ¢cclosion rapide et glorieuse de
Matra va provoquer le développement
du sport automobile francais a une
cadence réellement météorique. Désor-
mais on pense jeune, et Jean Lucas crée,
aprés Sport Auto, une autre revue dans
la course pour les jeunes : Champion.
C'est important, car elle va étre le
support de jeunes et des formules de
promotion.

1968-1970 : le sport automobile francais
a deécuplé ses forces en 10 ans. Deux
evenements trés important sont survenus
entretemps. Un groupe de contestataires
emmencs par un chef dynamique, Claude
Bourillot, a repris en mains les rénes du
sport auto. Une Fédération jeune et
ambiticuse gere enfin le sport automo--
bile. Et puis le nouveau grand pétrolier
frangais EIf a décidé d’axer sa publicité
sur la compétition, et de prouver ainsi
la valeur de ses produits et de ses tech-
niciens. Pour les jeunes, la Formule




France est la concrétisation de tous ces
efforts passionnés, et I'avenir du sport
automobile francais. Elle a le soutien de
la F.F.S.A., de EIf et de Michelin.
C’est notre réservoir de nouveaux
constructeurs et d’espoirs-pilotes.

I.A TECNO F.F.

La Tecno est la derniére née des Formule
France. Avant cela, et pour ne parler
que des marques qui ont diffusé plusieurs
exemplaires d’'un méme type, il y a eu
principalement Grac, Pygmée, Alpine,
Martini, la plus réussie sans aucun doute
et Elina.
La Tecno F.F. est donc déja la sixiéme
« grande » marque de Formule France,
apres seulement deux ans de compéti-
tions dans cette Formule. On se croirait
en Angleterre...
Je vous rappe]leml en quelques mots les
principaux points du réglement de
construction d’'une Formule France.
C'est une monoplace, construite assez
simplement de fagon a ce que le prix de
vente soit au maximum de 21.000 francs.
Les pneus doivent étre d’un type com-
mercialisé, le moteur et lg, boite doivent
provenir d'une R8 Gordini, avec peu de
modifications autorisées.
[l est apparent que la Tecno F.F. est une
adaptation proche de la Formule 3 de
la marque au réglement Formule France.
C’est a Michel Fabre, depuis de longues
annees specialiste et champion de France
de karting, que I'on doit sa naissance.
Le chassis de la Tecno est constitué par
un treillis tubulaire assez simple, mais

largement dimensionné et qui a fait ses
preuves. Les suspensions avant et arriére
sont conventionnelles pour une voiture
de course, c’est-a-dire a triangles super-
posés a l'avant, et triangle inférieur
inversé, biellette supérieure et barres de
poussée a l'arriére. Les combinés res-
sorts-amortisseurs sont classiques, de
marque De Carbon, qui équipe quasi-
ment toutes les Formule France. Les
porte-moyeux avant et arriére, de méme
que la cremaillére de direction, sont en
aluminium coule. -
En fait les particularités essentielles de
la Tecno en général, Formule France en
particulier, sont les suivantes :
— un empattement trés court
pour des voies larges :
1,36 m a l'arriére.

— un angle de chasse trés important
pour les roues avant : 90

— une carrosserie extrémement carac-
téristique, assez rectangulaire, d’appa-
rence peu aérodynamique, ce qui est en
fait un trompe 'ceil.

Comme sur toutes les Formule France,
le systéme de freinage est assuré par
quatre freins 4 disques sur lesquels
agissent des plaquettes de frein Ferodo
DS 11 du méme type que celles uulmeu
en Formule 1 ou en prototype. Il y :
deux circuits indépendants de i]"f:ll'ldj:.(:
un sur 'avant et un autre sur I’arriére, et
un systeme a vis permet de déplacer
rapidement la charge que le pilote
soumet a la pédale sur I'un ou I'autre de
ces circuits. Ceci permet de régler « au
quart de poil prés » la répartition entre
I’avant et 'arriére.

2,07 m
1.41 m a 'avant.
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Les roues en tole, élargies a 6,5 pouces,
en provenance de la Simca 1500, sont
équipées de Michelin XAS comme la to-
talit¢ des Formules France.

La Tecno F.F. essayée était celle confiée
a Francois Guerré-Berthelot, un des
dix meilleurs de la Formule France, par
I’écurie  Tecno-Motul. Le moteur est
préparé par Marius Staino de Marseille,
qui est I'une des vedettes de la prépara-
tion des moteurs de F.F.

L’ESSAI

C’était en ﬂlit mon second essai de Tecno
F.F., car javais déja eu l'occasion de
conduire 1 voiture de Patrick Duchamp
sur le circuit du Mas du Clos, au cours
d’une séance de mise au point des voi-
tures de I'écuriec Mille Miles.

L’essai se faisant a Paris, et Montlhéry
étant toujours ce qu'il est, c'est-a-dire
peu accueillant, nous sommes allés sur
le petit circuit de Thiverval qui est une
sorte de mini-Nogaro. Bien que trop
court ¢t trop sinueux, il me parait au
moins aussi probant en F.F. sinon plus
que les lignes droites du 3.3. de Mont-
lhéry sans chicanes... A quand un circuit
Paul Ricard dans la région Parisienne?
5.000 hicenciés et dix fois plus de fana-
tiques sont-ils négligeables? Certes non,
et le ministére des sports I'a bien compris,
mais le prf.:ur:l tarde quand méme a voir
le jour..
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AU VOLANT

Venons-en tout de suite a ce qui ne va
pas dans la Tecno : la poste de pilotage.
Si un pilote de Tecno se trouvait dans
une Matra, il serait émerveillé par I'ai-
sance et la douceur de conduite. Eh
bien, ce serait en majeure partie a cause
d’un poste de pilotage étudié pour la
course... ce qui n'est pas le cas dans la
Tecno F.F.

Le sac en plastique garni de mousse est
peut-étre agréable pour faire la sieste,
mais en aucun cas pour servir de siege a
une voiture de course. Le maintien
latéral et longitudinal est inexistant. En
outre, le volant est un peu petit et le
levier de vitesses peu accessible. Par
contre, les pédales sont bien disposées et
au total, il est vrai que I'on arrive a se
tirer d’affaire... Mais non sans mal, et
seulement grace au trés bon équilibre
général de la voiture et a sa direction
trés précise et bien démultiplice — deux
tours de volant de butée a butée — De
plus, les vitesses passent trés correcte-
ment, ce qui n'est pas toujours facile a
réaliser sur une F.F.

Des les premiers tours de roues, on
constate que la Tecno F.F. (a son poste
de pilotage pres) est une tres belle petite
voiture de course, d'initiation et de pro-
motion, dotée d’une bonne tenue de
route, d’un excellent freimnage, et posse-
dant une grande souplesse de conduite
grace 4 un moteur qui reprend a tres bas
régime avec beaucoup de vigueur.

Le reste n’est qu’une affaire de réglages...
et de pilotage. Les deux sont intimement
liés I'un a 'autre, et les principaux fac-
teurs d’une victoire, au moteur pres,
s'arrétent a cette indispensable associa-
tion. Sur une F.F. qui roule a un peu plus
de 200 kilomeétres/heure en vitesse de
pointe, et dont les accélérations, de
I'ordre de 14,5 aux 400 meétres départ
arrété, sont surprenantes et ridicuhsent
la plupart des voitures de sport, les
réglages sont d’une trés grande impor-
tance.

Il faut donc disposer d'une conception
de voitures saine, et la Tecno la possede
manifestement. Puis, une fois que I'on a
déterminé, a la suite du choix de la répar-

ECURIE

tition du poids sur I'avant et larriere,
des épures de suspensions, de la position
des centres de roulis, une valeur moyenne
pour les combinés ressorts-amortisseurs,
ce qui est plus une affaire de théorie et de
calcul que de mise au point, on obtient
celle-ci par l'intermédiaire des barres
anti-roulis, des pressions aérodynamiques
a exercer sur la carrosserie, et en cas de
force majeure, on joue sur 'amortisse-
ment et sur la pression des pneus.

Bien siir, auparavant, la voiture aura éte
entre chague course soigneusement ve-
rifiée en ce qui concerne I'alignement des
trains, la garde au sol et le carrossage
des roues.

L’atout-maitre de la Tecno F.F. tient
justement dans une grande facilité de
réglages et de mise au point, [lacces
étant aisé et le mgla,t:,e des barres anti-
roulis, rapide. C'est pourquoi elle s’est
d’emblée avérée du niveau des meilleures,
comme ce fut auparavant le cas en For-
mule 3.

En matiére de course automobile, 1l n’y
a pas de secret : la bonne recette, c’est
une réalisation soigneuse, sans solutions
trop aventureuses, afin d’obtenir au plus
vite la mise au point la mieux adaptee a
chaque circuit. Surtout en F.F. ou, ne
I’oubliez pas, il y a rarement plus d’une
heure d’essais par course !

CONCLUSION

Avec la Tecno F.F. en particulier, €t la
Formule France en géncral, les jeunes
ont un merveilleux terrain de promotion
et d’expérimentation. La seule chose que
'on puisse souhaiter, c’est qu'en deve-
nant Formule Renault (en effet la
F.F.S.A. a annoncé que la F.F. serait
débaptisée et deviendra Formule Renault
a partir de 1971, avec un réglement
équivalent) a partir de 'an prochain, les
moteurs deviennent encore plus puis-
sants — afin d’atténuer les inévitables
écarts relatifs de puissance plus
robustes et stables au fur et a mesure de
leur utilisation, moins chers a l'achat,
beaucoup moins a I'entretien, et surtout
se tiennent dans une fouchette de puis-
sance encore plus serrée qu’actuellement.
Il y a une solution a trouver. C’est mon
souhait le plus cher. ®
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1 mois
dans

Pour le Championnat

du monde des conducteurs,

le mois de juillet aura marqué
un tournant décisif :

deux Grands Prix disputés,
deux victoires pour

Jochen Rindt et sa Lotus 72,
le pilote autrichien a peut-étre
pris un avantage décisif

sur ses rivaux alors que la mi-
saison a été dépassée.

Sept grandes épreuves sur treize
ont en effet été disputées,

et Rindt en a remporté quatre,
cependant que Brabham,
Stewart et Rodriguez

devaient se contenter

d’une victoire chacun.

A se contenter d’examiner

49 ces seuls chiffres,
Uissue du championnat parait
ne pas devoir faire de doute.
Pourtant, si ’'on a assisté

au deroulement

des Grands Prix, et notamment
des deux derniers,

tout ne parait pas encore joué.
Il reste a Jack Brabham,

en effet, une petite chance

de coiffer Rindt sur le poteau.
Et, d’ici a la fin de la saison,
Jean-Pierre Beltoise

ou Jacky Ickx

pourraient bien faire triompher
les couleurs de Matra Simca
ou de Ferrari,

qui ne furent privées

d’une victoire quasi-certaine
en Auvergne,

que par des incidents

mettant davantage en cause

la malchance que leur valeur
et celle de leurs voitures.

COou

Grand Prix de France :
Les 12 cylindres
en vedette

Comme en 1969, le Grand Prix de France
s'est disputé sur le somptueux circuit de
montagne de Charade, et comme en
1969, Jean-Pierre Beltoise y a signé un
superbe exploit. Mais alors que I'année
derniére, il s’était battu pour la seconde
place, & distance d’un intouchable Ste-
wart, cette fois I'’enjeu était bel et bien la
victoire. Chose curieuse dans ces deux
occasions, son adversaire fut le méme,
Jacky Ickx. Cependant, si Jean-Pierre
conduisait comme en 69 une Matra,
Jacky était cette fois au volant d’une
Ferrari, et non plus de sa Brabham de
69. De cette observation, on peut déduire
deux choses intéressantes : d'abord que
les deux hommes sont probablement les
meilleurs spécialistes — avec Stewart —
de ce circuit exigeant et assez particulier.
Ensuite que les 12 cylindres ont désor-
mais atteint une maturité suffisante pour
prendre le meilleur sur les V8 Ford-
Cosworth quel que soit le profil de la
piste. C'est nouveau, parce que la vic-
toire de la BRM V12 de Rodriguez a
Spa avait été considérée comme di en
grande partie au fait que ['ultra-rapide
circuit de Francorchamps favorisait un
moteur pointu, les qualités de souplesse
et de couple a relativement bas régime
du V8 n’y étant d’aucune utilité.

En revanche, 4 Clermont, ce raisonne-
ment perdait toute valeur. Te circuit
d’Auvergne est l'opposé de la piste
ardennaise, extrémement sinueux, pré-
sentant tous les types de courbes et de
virages. Et ne peut s’y montrer a 'aise
qu'une voiture vraiment compléte. Or,

par
Jose
Rosinski
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a I'issue des essais, ¢'était Ickx qui avait
obtenu le meilleur temps devant Beltoise,
les deux hommes battant pour la pre-
miere fois le « mur » des 3 minutes au
tour et reléguant Stewart en seconde
ligne! Les supporters des deux pilotes
d’une part, mais surtout les tenants du
douze cylindres ne pouvaient souhaiter
démonstration plus convaincante. Apreés
beaucoup d’avatars et davantage encore
de discussions, les chiffres a leur tour
leur donnaient raison. Cosworth lui-
méme, semble-t-1l, partagerait ce point
de vue et mettrait actuellement la der-
niere main au dessin d’un 12 cylindres
dont on peut penser, si I'on se fie aux
précédents écrits de Keith Duckworth
lui-méme, qu’il serait plutét un 12 a plat
comme le Ferrari qu'un V12 comme le
Matra ou le BRM...

Aux essais de Clermont, on voyait aussi
apparaitre une nouvelle gomme Good-
year, la G24, destinée a faire oublier le
desastre de Zandvoort. Les impressions
des pilotes. et surtout les chronos,
indiquérent que 'objectif avait éié atteint,
seul Hulme se montrant sceptique et
préférant — comme quinze jours plus
tard a Brands Hatch d’ailleurs — courir
avec les anciens G 20. Lors de la premiére
seance, on notait I'absence des Ferrari.
dont le camion était tombé en panne, la
remarquable aisance de Francois Cevert
auteur du sixiéme temps a la satisfaction
¢évidente, mais un peu inquiéte de Ken
Tyrrell, le manque de mise au point des
BRM et la sortie de route, sans graves
consequences pour sa voiture apparem-
ment, de Pescarolo. Quant a Brabham,
qui découvrait le circuit — c’est étonnant,
mais 1l n’avait jamais couru i Charade
jusqu’ici, ayant déclaré forfait en 1965
lors du premier Grand Prix de Fl orga-
nis€ a Charade a cause d’un désaccord
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A Charade, Jacky Ickx devant
J. P. Beltoise : a force de froler

la victoire...

financier, et 'an dernier du fait de sa
blessure a la cheville — il disait « qu'a
mon age, que voulez-vous, on met plus
longtemps a apprendre ». Denis Hulme,
lui, faisait sa rentrée apres avoir manqué
Zandvoort, et comme d’habitude en
Auvergne, il se montrait rapidement a
"aise.

Le lendemain, Ickx et Giunti étaient en
piste, et le premier, malgré le handicap
d'une séance d’essais manquée, allait
réussir tout en fin de journée le meilleur
temps apres que Beltoise elit été le
premier a descendre en-dessous des
3 minutes au tour. Depuis Zandvoort, la
Ferrar1 apparaissait en nets progrés de
tenue de route. Effectivement, la sus-
pension ¢était considérablement assou-
plie, avec des tarages d’amortisseurs trés
différents notamment. Cependant, a
I'1ssue des essais. le moteur de la Ferrari
fonctionnait irréguliérement, et les tech-
niciens crurent déceler une soupape
tordue. Il fut donc décidé que Jacky
courrait avec la voiture de réserve.

Or, le moteur de celle-ci allait, lui, casser
une soupape pendant l'ultime séance
d’entrainement, juste avant le départ de
la course. En toute héate, les mécaniciens
monterent sur la voiture des essais les
pneus et les plaquettes de freins équipant
celle qui devait courir, et c'est ainsi
qu’lckx prit le départ.

Donné par Jean Lucas, celui-ci fut
parfait. Ickx se porta tout de suite au
commandement, comme a Zandvoort —
décidement, Jacky devient un excellent
spécialiste dans cette phase, qui était au
contraire son point faible I’an dernier —-
mais cette fois suivi de Beltoise et
Stewart, et non de Rindt qui était aussi
précédé par Chris Amon. Ils réapparais-
saient dans cet ordre a I'issue du premier
toyr, les trois premiers s’ étant légerement
détachés d’Amon, lui-méme isolé avec
quelques longueurs d’avance sur un trio
Rindt-Pescarolo-Rodriguez. Suivait un
second trio Brabham-Hulme-Peterson,
puis un quartette composé de Giunti,
Cevert, Stommelen et Siffert, tandis
qu Ohver, Gurney. Miles, Hill et enfin
Eaton fermaient la marche, Adamich
passant lui trés retardé, son moteur
chauffant déja.

Dés le troisieme des trente huit tours,
Stewart allait devoir lacher prise et
laisser s’expliquer seuls Ickx et Beltoise.
Il commencait a éprouver des ennuis
d’allumage qui allérent le forcer A
s'arréter au 6¢ tour pour faire changer sa
« boite noire ». De son coté, Rindt
lachait Pescarolo et Rodriguez en diffi-
culté¢ de boite, et recollait aux roues
d’Amon qu’il passait au 7¢ tour. A ce
moment, ces deux hommes avaient
10 secondes de retard sur Ickx et Beltoise,
et cet écart n'allait cesser de s’accroitre.
[l atteignait 157 au quatorziéme tour
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Rindt a Charade : économe, et chanceux

quand la Ferrari commengait a rata-
touiller. Un tour plus tard Jean-Pierre
prendit la téte, ayant toutefois perdu
3 secondes de son avantage derriére la
Ferrari dont la soupape endommagée,
pensait-on, avait sans doute cédé. En
fait, on allait s’apercevoir au démontage
a Maranello que la distribution et le

moteur entier étaient en parfait état.
Apres enquéte minutieuse sur la voiture,
la raison — particuliérement stupide ! —
de la panne d’Ickx fut trouvée dans le
mécanisme du coupe-batterie extérieur,
ou un petit ressort sétait cassé... Du
coup, l'alimentation en courant était
devenue irréguliére, et c’est ainsi que

s’envole une possible victoire...

Cette victoire, elle semblait maintenant
confortablement installée dans les mains
de Jean-Pierre Beltoise, qui maintenait
Rindt et Amon a plus de 157, Brabham
et Hulme a plus de 30", Pescarolo a 457,
Celui-ci avait résisté quinze tours a la
pression conjuguée et véhémente de
Brabham et Hulme, et s’1l avait da céder,
c’est que sa voiture sous-virait terrible-
ment. Aprés la course, le controle de sa
coque allait révéler que celle-ci avait
souffert dans I’accident des essais.

Mais revenons en téte, pour suivre
Beltoise en route vers son premier
succes en Grand Prix. Au 21¢ tour, son
avance est de 16" sur Rindt, 20" sur
Amon. Il caracole vraiment en téte, la
Matra tourne a merveille. Le bruit
strident de ses échappements se répercu-
tant entre les collines annonce de
loin a chaque passage, sans qu’on puisse
se tromper, son arrivee vers les stands.
Au 22¢ tour, I'écart s’est un peu rétréci.
14 secondes et demie... Ce n’est rien,
pense-t-on, un doublage difficile peut-
étre. Mais au tour suivant, Rindt n’est
plus qu’'a 117, Amon ayant lui aussi
réduit son retard a 16"°. Pourtant, le
moulin de la Matra chante toujours aussi
clairement, les vitesses -paraissent s’en-
clencher sans difficultés, mais les trajec-
toires de Jean-Pierre semblent moins
tendues, quelque chose cloche... Un
tour encore, la Matra bleue apparait la
premiére mais cette fois la Lotus rouge
I’a en vue, a 5 secondes et demie, Et
soudain, on comprend : le pneu arri¢re
gauche est un peu dégonflé, la voiture
louvoie au freinage, se met en travers a

Beltoise a Clermont :
galvanisé et malchanceux

I'accélération... Jean-Pierre sent bien
que le contrdle de la vorture est de plus
en plus difficile, mais il ne comprend pas
encore pourquoi. Il lutte désespérément,
mais ne peut empécher Rindt, puis Amon
de fondre sur lui et de le passer en
trombe, dans le 25¢ tour le réve
s'effondre, pour une stupide crevaison.
Trois tours plus tard, Jean-Pierre s arré-
tera, changera de roue, repartira en
dixiéeme position... Mais 1l devra s’ar-

réter 4 nouveau, et ne repartira plus
cette fois, lorsque son circuit d’alimen-
tation d’essence se mettra a désarmorcer.
Donc, en tout état de cause, la Matra
n’aurait pas enlevé cette épreuve. Mais,
pour la premiére fois, la MS 120 et
Jean-Pierre ont occupé le commande-
ment d’un Grand Prix, fait figure de
probables vainqueurs, sans avoir béne-
ficié pour cela d’'un autre abandon que
celui de Jacky Ickx qui n’avait de toutes
fagons pas pu les lacher. C’est un bilan
plus qu’encourageant.

Les treize derniers tours n’allaient plus
apporter de modifications importantes
au classement. Rindt allait conserver
son court avantage sur Amon, qui
terminait avec des pneus extrémement
usés. Brabham et Hulme allaient pour-
suivre jusqu’au bout une terrible bagarre
au cours de laquelle Jack, « 'apprenti de
Clermont », allait signer le nouveau
record du tour en 3°00”°75. 11 parviendra
a conserver sa troisiéme place aprés avoir
subi une redoutable attaque de Denny
qui réduisit en deux tours (35 et 36°) un
retard de 117 et revint dans ses roues,
mais ne put mieux faire, car le vieux Jack
eut un magnifique sursaut et se défonca
pendant les deux derniers tours, par-
courus plus vite que Rindt d’ailleurs !
Epuisé mais toujours humoriste, Jack
confiait aprés l'arrivée « que ce genre
d’effort, vraiment, n’était plus de son
age »... Tu parles !

Cevert en F1 : il n'a pas manqué
une seule qualification depuis ses
débuts a Zandvoort.
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Regardez-bien, ils sont trois a la poursuite d"Hulme, durant
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Il allait apporter la preuve du contraire
quinze jours plus tard a Brands Hatch
ou grice a Rindt et a lui, nous elimes
droit au suspense le plus haletant et, si
l‘on peut dire, le mieux conduit de la
saison ! :

Le Royal Automobile Club avait an-
qnoncé qu'il n’y aurait pas de qualifica-
tions, tous les pilotes admis aux essais
étant automatiquement autorisés i pren-
dre le départ. Décision a laquelle on
applaudissait des deux mains, mais qui
colitait aux organisateurs un peu plus
de trente cing millions d’anciens francs...
Quoiqu’il en soit, il y eut quelques for-
faits, dont ceux de Moser (Bellasi) qui
n'avait pu se qualifier 2 Clermont, de
Soler Roig remplacé par I'espoir brési-
lien Emerson Fittipaldi (Lotus 49 C) et
de Gethin (Mc Laren). En outre, Stom-
melen endommagea irrémédiablement
la coque de sa Brabham BT 33 au cours
des essais, en sortant 4 Clearways. Brian
Redman, remplagant le regretté Piers
Courage au volant de la de Tomaso, ne
pouvait prendre le départ 4 cause de
demi-arbres de transmission défectueux.
Quant a de Adamich, il était empéché
d’aligner sa Mc Laren-Alfa lorsqu’une
fuite d’essence se déclarait au dernier
moment dans un réservoir.

Sur le plan technique, P'attention se
portait sur une toute nouvelle F1, la
Surtees, que I'on voyait rouler pour la
premiere fois. C'est une voiture assez
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conventionnelle constituée par une coque
en alhage léger se terminant 4 I'arriére
du cockpit et utilisant le V8 Ford comme
membre de chassis sur lequel s’attache
la suspension arriére, constituée par un
bras supérieur, deux bras inférieurs non
paralleles, renforcés par un tube en
diagonale, et une seule jambe de poussée
par ¢Oté, qui vient s’attacher non pas sur
la coque comme il est d’usage, mais sur
le cache arbre a cames du moteur. Les
demi-arbres de transmission sont a
coulisses, et les freins sont installés du
coté différentiel. A I’avant on trouve la
classique disposition triangle supérieur
caréné —— ressorts in-board — triangle
inférieur a base large. Le radiateur est en
position quasi-horizontale, ce qui permet
un nez extrémement effilé, et 'ensemble
donne d’ailleurs une impression de
finesse remarquable, malgré les formes
a pans coupés de la coque. Sur les autres
voitures, on ne notait que des modifica-
tions de détail, ‘la plus importante
affectant la Brabham ou les freins
arricre avaient été reportés a l'intérieur,
coté différentiel, afin de diminuer le
poids non-suspendu. Les March offi-
cielles, et celle de Peterson, inauguraient
une nouvelle géométrie de suspension
arriere, avec les points d’attache des
triangles inférieurs aux porte-moyeux
abaissés. Mal réalisée, cette modification
allait contraindre a I'abandon Siffert et
Andretti qui faisait sa rentrée, alors
qu Amon avait décidé aprés les essais
de revenir a la disposition initiale.

Au cours de la premiére séance d’essais,
Rindt allait signer le meilleur temps avec
un impressionnant 1’24’8 inférieur d’une

: dans |'ordre Regazzoni, Stewart et Beltoise

pleine seconde au record fixé en Mars
lors de la course des Champions par
Brabham ! C’était prodigieux, et Jochen
prenait ainsi rang de favori n° 1. Cepen-
dant, tandis que ses adversaires faisaient
de leur mieux pour approcher ce temps,
et que Brabham allait méme parvenir a
I'’égaler, I'autrichien ne parvenait plus
a le refaire, et se plaignait que sa Lotus
72 ne tenait plus la route... On vérifiait
tout, on changeait les amortisseurs sans
pour autant parvenir a détecter avec
certitude la véritable raison de ce
comportement capricieux. En fin d’essais
Ickx débordait Oliver pour la troisiéme
place sur la premiére ligne. Stewart, lui,
etait a 'ouvrage, les March étaient nette-
ment surclassées sur cette piste au revé-
tement irrégulier qui mettait en relief
leur principal défaut, I’excés de poids
non suspendu, et il était relégué en troi-
sicme ligne, précédé aussi par Hulme,
Regazzoni tres brillant au volant de la
seconde Ferrari, et méme Miles condui-
sant la deuxiéme Lotus 72. Dans le clan
Matra, ce n’était pas la gloire non plus :
Jean-Pierre Beltoise soignait une mau-
vaise grippe, Pescarolo — qui conduisait
’ancienne coque de Beltoise redressée
aprés l'accident survenu ici méme aux
essais de la course des Champions —
faisait changer son moteur qui émettait
un bruit inquiétant... Ils obtenaient
respectivement le 10¢ et le 12¢ temps
avec 126”5 et 1°26”7. Ex-z&quo avec
Peterson, Frangois Cevert (1'267°8) se
retrouvait a moins d’une seconde de son
chef de file Stewart (1°26"), ce qui était
mieux qu’honorable. Les deux jeunes
ctaient cependant devancés par une
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Les « debs » de Brands Hatch :
Emerson Fittipaldi...

... et la Surtees TS7 :
simple, fonctionnelle, efficace

autre March, celle conduite par Andretti
(I’26"”2) mais ils précédaient Amon
(1'27"") et Siffert (1°28™).

La course démarra en fanfare, par un
engagement instantané d’'une violence
inouie : Brabham, du milieu de la pre-
miere ligne, prenait le meilleur départ, et
fermant la porte & Rindt placé a I'inté-
rieur, entrait le premier dans Paddock
Bend. Mais au freinage pour I’épingle de
Druids, Jacky Ickx débordait ses deux
rivaux par lintérieur, a moitié sur
I'herbe, et s’emparait du commandement
avec une impressionnante autorité. Il
allait prendre tout de suite une petite
avance, de 'ordre de deux secondes, sur
Brabham et Rindt, a distance desquels
venaient Oliver isolé, puis Hulme, puis
comme soudés Regazzoni, Stewart et
Beltoise, puis Miles, Andretti, Pescarolo
separes par quelques longueurs.

Malheureusement, la caracolante che-

vauchée de la Ferrari de téte allait étre
tres vite interrompue par la défaillance
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de son différentiel autobloquant : sept
petits tours de réve, et puis cassa... Au
méme moment, Rindt attaquait Bra-
bham au freinage de Paddock Bend, Jack
résistait tout le long du virage, mais de-
vait laisser passer I'autrichien. Dans cet
ordre, jamais séparé par plus d’une
seconde, ce duo allait circuler jusqu’au
70¢ des 80 tours du Grand Prix. A mi-
course, seuls Oliver (qui allait casser son

moteur) Hulme, Regazzoni, Stewart’

(plus tard victime d’une crevaison et
d’un début d’incendie au stand) Hill et
Surtees n’étaient pas doublés !

Brabham, qui se souvenait sans doute de
Monaco, ne paraissait pas outre-mesure
press¢ d’attaquer Rindt, mais semblait
plus a son aise que le leader que I'on
voyait commettre quelques fautes. Et
puis, au 70¢ tour, I’occasion se présen-
tait : Jack passait et lachait tout de suite
Jochen qui éprouvait a I'évidence des
difficultés a tenir sa voiture. En cing
tours, I'avantage de Brabham se montait
a dix secondes, la course paraissait jouée,
mais pour le malheureux Jack cette sai-
son, les derniers tours sont décidément
douloureux : comme sur ce méme circuit
a la course des Champions en mars,
quand son allumage avait cédé, comme
a Monaco lorsqu’il sortit au Gazomeétre,
la victoire allait lui échapper in-extremis !
Soudain, alors qu'il ne restait pas un
kilométre a parcourir, il tombait en
panne d'essence... Il continuait sur sa
lancée, moteur coupé, mais Rindt avait
le temps de le passer et remportait de la
fagon la plus heureuse qui soit sa qua-
tritme victoire de la saison, le pauvre
Jack terminant tout de méme second
devant Hulme et Regazzoni dans cet

ordre, qui s’étaient livrés une superbe
bagarre.

A B’'Hatch,
Pescarolo conduisait I"ancienne coque de JPB :

celle-la ne sous-vire pas, comme le prouve ce document!

Comme Stewart et Peterson, Beltoise et
Pescarolo avaient crevé. Jean-Pierre
n €tait reparti que pour quelques tours
avec une nouvelle roue mal centrée, puis
avait abandonné. Pesca, lui, attaquait

trop fort le difficile virage en dévers de
Clearways et, comme Jean-Pierre en
mars, 1l sortait : la méme coque était a
nouveau endommagee, exactement au
méme endroit! Ce virage devrait étre

débaptisé et prendre le nom de Matra
MS 120-01...

Quant a la premiere sortie de la Surtees,
elle peut étre jugée satisfaisante. Dix-
neuviéme aux essais, avec 1’2777, John
suivit d’abord un peloton composé de
Hill, Peterson, Gurney, Siffert, Amon et
Cevert, qu’il passa tous les uns apres les
autres et, avant d’abandonner pour des
ennuis de moteur, il s’était mis a marcher
trés vite, résistant pendant une dizaine de
tours au duo des leaders sur le point de
le doubler. Il s’attribuait du reste le
sixieme meilleur temps réalisé en course.
Mais la ligne d’arrivée franchie, ce Grand
Prix n’était pas terminé pour autant.
Commengait alors un épisode intermina-
ble dans I'aire de vérification des voitures
opposant les commissaires du Royal
Automobile Club et Colin Chapman au
sujet de la hauteur de I'aileron équipant
la voiture de Rindt. On sait que cette
hauteur ne doit pas dépasser 80 centi-
metres, dimension prise depuis le point
suspendu le plus bas de la voiture.
Apparemment, quelqu’un s’était assis
sur ledit aileron pendant que la Lotus
chargée sur un plateau tiré par un trac-
teur, effectuait sont tour d’honneur. Les
commissaires demandérent qu’il soit
redressé et leurs premiéres mesures
laissérent croire que Lotus n’avait pas
respecte le réglement : sa disqualification
était — trop tot — annoncée. Puis,
d’autres mesures en contre-mesures, la
hauteur de [l'aileron (79,8 centimétres)
était reconnue conforme, et le classement
qui avait été suspendu ¢était officiellement
confirmé : c'eit en tout cas ¢té la
premiére fois, dans le cas contraire, que
le vainqueur d’'un Grand Prix de FI
aurait été disqualifié ! Ainsi tout rentrait
dans l'ordre, et Rindt s’envolait au

Ricard F2 :
le premier tour.

Au premier plan,
Stewart a gauche,
Regazzoni (19) avec
Ickx dans ses roues,
puis Beltoise
et Schenken.

Plus loin,
Westbury et Fittipaldi.
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Le départ raté du Castellet :
Dal Bo perd son capot

Championnat, dont la route semble
désormais coupée a tous ses rivaux
excepté Jack Brabham.

Circuit Paul Ricard :
A Regazzoni la 3¢ manche
des Trophées de France F2

Le 26 juillet, c’étaient les grands débuts
du nouveau circuit Paul Ricard, que nous
vous présentons par ailleurs en détail,
sur le plan international. Les organisa-
teurs avaient réuni un superbe plateau
de plus de trente F2, dont Rindt,
Graham Hill, Fittipaldi (Lotus), Ste-
wart, Mazet, Schenken, Pescarolo, Bell,
de Adamich (Brabham) Ickx et Siffert
(BMW), Regazzoni, Cevert, Max pour
sa premiére course de F2 (Tecno),
Peterson (March) Wissel (Chevron) et
Jean-Pierre Beltoise & la téte de I'équipe
des quatre Pygmée.

La sécurité sur les circuits avec le boy-
cottage du Nurburgring par le G.P.D.A.
et son remplacement par Hockenheim
pour le Grand Prix d’Allemagne, est
plus que jamais a 'ordre du jour. On
peut dire qu'a cet égard, la grandiose
réalisation de M. Paul Ricard fixe de
nouvelles normes. Tous les pilotes s’en
montrérent trés heureux, méme si le
tracé proprement dit ne rallia pas des
suffrages aussi unanimes et enthousiastes,
la longueur de la ligne droite (2 kilo-
metres environ) étant notamment, et
Non Sans raison, mise en cause par cer-
tains. Pour notre part, nous nous joi-
gnons aux louanges, et nous souhaitons
que d’ici au Grand Prix de France F1
qui sera disputé au Castellet en 71, une
courbe rapide supplémentaire vienne
compléter la sélectivité du plus moderne
des circuits européens.

LLa course ne fut pas aussi passionnante

.
-I.'-...
il -
Mg

*‘.‘ b S A
oy (R WORAEE . Ty BT
~ : - Yo
TR . N Roa )
i -1 .
- . 1ol -£1|:~!~:-\.'\l: A
3 . ,
i Hl‘ e N ¥ I_:{g
g 5 st o
S
T Ha . . Pt )
] £ ¥




qu'on pouvait I'attendre, a I'issue des
essais ou 6/10¢ de seconde seulement
separaient Ickx (BMW) meilleur temps,
Cevert, Stewart, Regazzoni (conduisant
la toute nouvelle Tecno a radiateurs
d’eau séparés et reculés de part et d’autre
du pédalier, et déflecteurs faisant office
de carénages pour les roues avant) et
Siffert (BMW)... A cela. on peut voir
deux raisons principales : d’abord
l'utilisation par les trés rapides BMW
d'une nouvelle huile qui ne tint pas a la
chaleur. ce qui provoqua 'usure préma-
turée de leurs coussinets et les mit trop
vite hors course alors qu'elles semblaient
parties pour gagner. Ensuite mésentente
entre Paul Frére le Directeur de course
et plusieurs pilotes au moment du
depart, qui fut la cause des défaillances
d’embrayage font furent victimes Cevert
et Stewart. Dans cette affuire. personne
n'a vraiment tort. mais il serait décidé-
ment souhaitable que les procédures de
départ soient unifices de fugon a ce que
des pilotes comptant parmi les favoris
d’une course ne soient pas stupidement
eliminés au départ a cause d'une fausse
manceuvre.

Le sort de la course allait donc se
dessiner rapidement. Ceverl resté sur la
ligne, moteur calé. fut condamné 4 une
remontée dont il s’acquitta dailleurs
avec un exceptionnel brio. terminant
troisieme aprés avoir méme occupé la
seconde place aux 32¢ et 33¢ des 40
tours de I’épreuve, ne s’inclinant devant
Schenken que lorsque le passage des
vitesses devint trop difficile sans em-
brayage.

En téte, un groupe composé de Ickx,
Siffert. Regazzoni. Stewart, Beltoise et
Schenken avait d’entrée fait la différence.
Westbury, Pescarolo (Brabham)., Rindt
et Fittipaldi (Lotus) perdant ensemble
pres d'une seconde au tour. Le premier a
lacher prise fut Jean-Pierre Beltoise, qui
pourtant avait porté sa Pygmée en téte
sous les ovations du public et, en un seul
tour. avait pris... six secondes a ses
rivaux ! On ne comprenait pas. lorsquau
passage suivant — le 9¢ — Jean-Pierre
stoppait au stand : le bouchon de
vidange du carter s'¢tait ¢chappé. et il
avait répandu toute son huile sous les
roues de ses poursuivants qui se retrou-
verent soudain en train de conduire sur
une patinoire ! Trois tours plus tard,
Siffert s’arrétait, aussitét imité par
Stewart et ainsi, dés le 13¢ tour, Ickx et
Regazzoni se retrouvaient en téte a téte.
Petit a petit le moteur de la BMW
commencait a détoner, et Jacky devait
laisser Clay s’enfuir seul avant d'étre
contraint a I'abandon au 31¢ tour, alors
quil comptait un peu plus de 10 de
retard. Entretemps, Rindt qui semble
désormais beaucoup plus intéressé par
le Championnat du monde de F1 que par
les courses de F2 et n’avait jamais été
dans le coup, avait endommagé la partie
inférieure de sa coque et son réservoir
dans un travers contre une bordure, et
Pescarolo avait été balancé dans les
grillages de protection — super-efficaces
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Schenken attaqué par
Cevert va céder, puis
repasser le francais en
difficulté de boite.

C’est fini pour

Beltoise et la Pygmeée.
Jean-Pierre rentre

au ralenti,

tandis que les deux BMW
prennent la téte,
poursuivies par le futur
vainqueur Regazzoni.

La plus belle
remontée de |'année,
signée Cevert.

L'efficacité des
aménagements de
sécurité du circuit

Ricard est déja

démontrée : témoin
Pescarolo, sorti a
180 km!h sans aucun
dommage pour lui, et
un minimum pour sa
volture.

sport automobile,
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Alexandre Onas-
sis, fils de
I"armateur, et
fanatique de

en grande
conversation
avec Helen et
Jackie Stewart,
et
Francois Mazet

— de la rapide courbe des Signes par
I"italien Gagliardi qu’il s’apprétait a
doubler : il occupait alors la troisiéme
place, a 357 du leader. Débarrassé
d’lckx, Regazzoni ralentissait sensible-
ment et l'emportait avec une grande
facilité, la troisieme place de Cevert et
la septiéme du « débutant » Jean Max
transformant le succés de I'écurie Tecno-
Motul en triomphe. Malgré un téte a
queue, I'élégant styliste Tim Schenken
obtenait une seconde place d’autant plus
belle qu’en début de course, 1l avait
figur¢ parmi les meilleurs : voila encore
un jeune pilote qui mérite une place en
F1. Quant aux Frangais dont nous
n‘avons pas encore parlé, les trois autres
pilotes de Pygmée furent trés vite €li-
minés : Dal Bo dés le second tour,
parce qu'ayant heurté un concurrent
lors du départ confus et arraché le nez
de sa carrosserie, il perdit toute son eau;
Jabouille au gquatriéme tour quand son
moteur cassa; Depailler enfin lorsque le
point d'attache d’une barre de poussée
sur la coque s'arracha, comme aux
essais ou Beltoise et Dal Bo cassérent
d’ailleurs chacun un triangle inférieur de
suspension arriere... Quant a Mazet, il
occupait la 10¢ place lorsqu’il perdit
'usage de ses quatriéme et cinguiéme
vitesses, et dut s’arréter.
En somme, la course disputée sur le cir-
cuit Paul Ricard a confirmé les observa-
tions faites a Rouen : BMW et Tecno
en hausse, Lotus en baisse, Pygmeée en
butte a de sérieux problemes. En tout
cas, Cosworth, en F2 comme en Fl, a
trouve a qui parler!

JOSE ROSINSKI
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F.3 : Salvati
vent en poupe

En Formule 3. la vedette qui monte
c'est Salvati. On connaissait de réputa-
tion le petit Italien au casque bleu et
jaune lorsqu’il débarqua avec nombre
de ses pairs a Magny-Cours pour la
course du 14 juillet. Seul Jaussaud
(encore et toujours lui) parvint a lui
résister aux essais, lui prenant 3/10¢.
Comme a I'habitude dans la Nievre.
I"épreuve se déroulait en deux manches
et une finale. Donc les deux pilotes ne
partirent pas dans la méme ¢liminatoire.
et gagnerent chacun la leur sans coup
férir. Celle de Salvati ayant a ses
trousses Jean Max. Jarrier et Frapcisc
fut plus rapide que celle du frangais qui
gagna nettement devant Migault et
Bonnin. En finale, la bataille pour la
premiere place opposa bien vite les deux
tenors et un Jarrier plein de mordant qui
ne voulait pas s’en laisser compter.
Mais les deux francais ne purent rien
contre I’¢toile montante italienne, et
bien que Jarrier ait a la mi-course
signé le record du tour, Salvati 'emporta
devant la Tecno du Team Arnold et
celle du premier des Volants Shell.
Quant a Francisci. le grand rival de
Salvati pour le titre de Champion
d’Italie, il se classa quatrieme a distance
sans jamais donner [I'impression d’at-
taquer, tournant avec une grande régu-
larité.
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Salvati : trés bouillant,
trop bouillant...

Quinze jours aprés, ces mémes pilotes
s¢ retrouvaient sur le petit circuit (3.3)
Paul Ricard. opposés 4 quelques uns des
meilleurs anglais, Trimmer, Scott, Birrel.
au brésilien Fittipaldi et 4 I'excellent
suisse Dubler. Scott aux parfaites trajec-
toires se montra le plus rapide aux essais
prenant quelques dixiémes a Jaussaud.
Birrel. un ¢tonnant Bonnin, Salvati et
Francis¢i. Des trente pilotes au départ
ils ‘paraissaient les plus aptes a tirer leur
¢pingle du jeu avec Dubler, Fittipaldi et
Trm] mer moins bien placés a I'issue des
essais. Deux incidents. hélas, éliminérent
trés vite deux des prétendants a la vic-
toire : Scott avec un embrayage défec-
tueux fut contraint de partir loin
derricre le peloton. tandis que Jarrier
voyait une bielle de son nouveau Nova-
MOotor en titane passer a travers le carter.
En téte, Jaussaud s'était envolé, et I'on
pouvait penser qu’il.ne serait pas rejoint.
Or. dés le troisitme tour sur les trente
que comportait la course, il était rattrappé
par Salvati et Birrel qui disposait pour
la premiére fois des nouveaux Dunlop.
Derriére eux roulait en formation serrée
un petit peloton emmené par Migault et
comprenant Mieusset, Dubler, Francisci.
Fittipaldi ainsi que deux nouveaux
promus en F3 : Dolhem et Guerre-
Berthelot. Dolhem était au volant de
I"ancienne Tecno de Mazet mue par un
moteur Tecno de I'an dernier. et Guerre-
Berthelot pilotait la voiture de Jean Max
que celui-ci avait délaissée pour une F2
de la marque bolognaise. Birrel ne tardait
pas a porter I'estocade et a faire le trou.
Salvati qui tentait de ne pas se faire
décramponner partait en téte 4 queue au
virage de la Tour et sortait de la route.
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: impeccable styliste.

Et d’excellents Dunlop a gomme F1.

Dans sa précipitation a repartir, il
effectuait deux nouveaux tétes 4 queue
sur le gravier des bas cotés et lorsque,
maitrisant enfin sa voiture, il reprenait
la piste, c’était pour couper la route de
Dubler qui ne pouvait éviter I"accident.
La Chevron escaladait littéralement la
l'ecno, heureusement sans mal pour les
pilotes qui étaient contraints a I’aban-
don. Des lors la course allait tourner 2
la procession. Birrel ouvrait la route.
precédant Jaussaud d'une dizaine de
secondes, Francisci régulier troisieme.
Fittipaldi et Trimmer en bagarre pour la
quatrieme place et un groupe ou les
pilotes se battaient sans grande visibilité.
la Tecno de Migault pluvérisant de

I"huile. Lunettes maculées, Guerre-Ber-
thelot sarrétait tandis que Mieusset
arrachait sa visiére pour essayer de
mieux voir. Seul Dolhem paraissait ne
pas ctre trop géné par ce manque de
visibilité et avec son moteur moins
puissant que les autres. il faisait mieux
que se deéfendre. La course allait se
terminer dans cet ordre, personne n’arri-
vant plus a contester la supériorité de
Birrel et de ses pneus Dunlop qui dans
le parc firent beaucoup d’envieux. Mais
nous ctions loin du grand intérét des
courses de début de saison, lorsque les
frangais pouvaient compter sur la pré-
sence de guatre autres pilotes parmi les
meilleurs. La course continue...
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F.F.: Wait and see...

Dans les derniers jours de juin, la For-
mule France entamait la phase finale.
Coulon s’imposa alors a Rouen, dans
une course qui réunissait enfin tous les
meilleurs de la spécialité. Puis il y eut
Clermont-Ferrand. De cette course dis-
putée en lever de rideau du Grand Prix
de France, on attendait beaucoup.
Charade est un circuit merveilleux,
terriblement sélectif et la chance voit sa
part diminuer d’autant. Trolle sur la
Tecno qu'il prépare lui-méme s’avéra le
plus rapide aux essais devant Serpaggi
(Alpine EIf) vainqueur de cette €preuve
I’an passé et Pierre Frangois Rousselot
(Martini EIf) toujours aussi fin styliste.
Sur la deuxiéme ligne on trouvait Ethuin
(Tecno) et Guitteny (Martini Shell), la
troisiéme étant occupée par Leclere
(Alpine EIf), Lafosse (Martini Colin-
Montrouge) et Compain. Compte tenu
de la distance a parcourir et de I'autono-
mie des voitures, les pilotes ¢taient
autorisés a refaire le plein aprés le tour
de reconnaissance. Cela allait causer un
incident ficheux. En effet, I'assistance
des fréres Lacarrau se trouvant blpguée
au parc, ceux-ci durent s’y arréter tandis
que les autres qualifiés remettaient de
I’essence sur la grille méme. Malheureu-
sement, aucun commissaire ne s'avisa de
vérifier si toutes les voitures étaient
rentrées du tour de reconnaissance, et la
direction de la course ne s’apergut pas
de I'absence des deux concurrents. Le
départ fut donc donné au moment ou
les Lacarrau arrivaient, et si Francois
(Martini) parvint a partir, mais en der-
niére ligne, Philippe (Pygmée) qui le sui-
vait se vit interdire le départ... Supposons
un instant que les deux voitures man-
quantes sur la grille aient €t¢ accidentees,
barrant la piste a un endroit quelconque
du circuit? Sans commentaires...

Dés le premier tour, Serpaggi et Ethuin
se détachaient de Trolle, Guitteny.
Compain, Cudini, Leclére etc... tandis
que Rousselot s'arrétait a son stand, un
fil de bougie débranché. Au cours du
deuxiéme tour survenait un accrochage
attardant considérablement Laffite et
Guitteny qui repassaient derniers. De-
vant, Ethuin avait pris la téte et suivi
comme son ombre par Serpaggi, le
pilote de I'équipe Sterckeman entrepre-
nait de faire le trou. Derriére eux, seuls
sept hommes paraissaient encore pouvoir
manifester quelques ambitions. lls rou-
laient en un peloton assez étiré dont
Leclére avait le commandement et qui
comprenait Lafosse, Compain, Trolle,
Coulon (Martini Bardahl), Duchamp
(Tecno Mille Miles) et Dubos (Veglia

Le match R12G :
tout le monde n'a pas trouve
que les chances étaient egales...

Jacques Coulon : sa cote est en hausse

Grac Total) qui s'arrétait victime de la
rupture d’une durite d’huile. Puis c¢’était
au tour de Coulon de disparaitre a la
suite d'un téte a queue. L’¢cart entre les
deux hommes de téte et leurs cing
poursuivants se stabilisait et si, a un tour
de la fin, Serpaggi passait en téte devant
les chronométreurs, Ethuin le redoublait
dans la montée et gardait sur la ligne un
avantage de deux dixiemes. Irente se-
condes plus tard, Lecléere et Compain
terminaient troisiéme et quatrieme de-
vant Lafosse, Trolle victime d’ennuis de
tenue de route (il s’apercut apres qu'il
avait monté a l'arriere des XAS nor-
maux et non des XAS F.F.) et Duchamp
auteur d’une course magnifique et
prometteuse. L’infortuné Frangois La-
carrau aprés une splendide remontée

finissait huitiéme, prouvant ainsi que
sans I'incident du départ, il aurait eu son
mot a dire en téte.

L'ainé des Lacarrau allait se venger la
semaine suivante a Magny-Cours en
remportantbrillammentla traditionnelle
épreuve du 14 juillet. C'est un de Chau-
nac en grande forme qui avait signé le
meilleur temps des essais devant Lacar-
rau justement et Dolhem tres a l'aise sur
la piste ou i1l remporta le volant Shell.
L’épreuve se déroulait suivant la formule
des deux manches et finale. La premiére
série fut le théatre d'une lutte serrée
entre Leclére et de Chaunac, la victoire
revenant finalement de trés peu a I'Alpine
Elf, la Martin1 Bardahl ayant conteste
sa suprématie jusquau bout. Dans la
seconde, c'est un trio qui se livra fa-
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rouche bataille. Coulon, Lacarrau et
Cudini en décousirent jusqu'au dernier
virage et s’ils finirent dans 'ordre. ce
fut dans la méme seconde. La finale
promettait d’étre passionnante. Malheu-
reusement la course perdit deux de ses
teaders au premier virage du deuxiéme
tour lorsque Compain (Martini Bardahl)
toucha Coulon (Martini Bardahl aussi)
alors en appui et I’envoya en téte a
queue. Cudini (Martini Wynn’s) qui le
suivait de prés ne put I'éviter, les deux
voitures étaient out. Puis Chaunac bien
parti rétrograda, ayant perdu I'usage de
sa seconde vitesse. Lors de Iincident

de sa petite derniére, trop bien méme
selon certains qui regrettent que lors du
match organisé entre R8G et R12G, on
ait vu confrontées des R8 strictement de
séric contre des R12 manifestement
affutées... Quoiqu’il en soit, si le compor-
tement en circuit de la nouvelle Gordini
na pas convaincu tout le monde, elle
devrait s'avérer une grande routiére.
Quant a la Coupe, nous jugerons en 71.

Mais revenons a nos Formule France
qui passaient en vedette américaine. Dés
les essais, Coulon montra qu’il ne s’en
laisserait pas compter en emportant la
prime substantielle offerte par Michelin

quintette fort de Guerre-Berthelot, Du-
bos. Lacarrau, Compain et Rousselot.
qui lui-méme distangait l'avant-garde
du peloton avec Cudini et Chambas en
¢claireurs. L'homme de téte changeait
souvent et au seiziéme tour sur les vingt 4
parcourir, on avait pu pointer Serpaggi
six fois en téte, Ethuin et Coulon cing
chacun. Mais le chef de file de I'écurie
Bardahl passait alors a l'attaque et sil
ne parvenait pas a lachér ses adversaires.
il réussissait a garder le meilleur jusqu’au
drapeau a damiers qu’il franchissait en
téte, signant ainsi sa quatriéme victoire
de la saison dans son style efficace et

initial, Lacarrau avait réussi a se faufiler
et. tout en battant le record du tour, i
avait fait le trou. Leclére se lanca bien a
sa poursuite mais il ne put le rejoindre et
dut se contenter du premier accessit, le
second revenant a Trolle toujours en
téte du peloton, et qui parvint parfaite-
ment a museler les attaques des deux
duettistes de Clermont, Ethuin et Ser-
paggi, classés derriére lui dans cet ordre.
Comme Lacarrau malchanceux a Cler-
mont et vainqueur a Magny, Coulon peu
heureux a Magny gagna la course sui-
vante, celle disputée sur le circuit Paul
Ricard le jour G. Jour G parce que le
19 juillet voyait apparaitre a la vie une
nouvelle venue trés attendue, la RI2
Gordini. Et le cercle de famille (prés de
2.200 gordinistes étaient présents) d’ap-
plaudir a grands cris... Renault avait bien
fait les choses pour la venue au monde

au pilote réalisant le meilleur chrono.
Deux manches qualificatives n’appor-
terent rien au déroulement de la course,
mais donn¢rent a4 Ethuin et. Serpaggi
I"'occasion de se distinguer en remportant
chacun la leur. Ainsi prenaient-ils égale-
ment position sur la premiére ligne en
compagnie de Coulon. C’est d’ailléurs
la Martini Bardahl de celui-ci qui passait
en téte au premier tour, emmenant dans
ses roues ses compagnes de premiére
ligne. la Tecno Motul de Guerre-
Berthelot, la MT 10 de Dubos, et les
Martini de Rousselot, Compain, La-
fosse, Lacarrau, Chambas, Jallot, Dol-
hem, Cudini avec des problémes de
tenue de route... Aprés la bagarre
furieuse des premiers tours, la course se
décantait trés vite et devenait d’une
grande limpidité. Un trio composé de
Coulon, Ethuin et Serpaggi dominait un

Le duel Ethuin-
oerpaggi a
Charade : deux
Styles opposés,
pour un rende-
ment equivalent.

volontaire face a2 un Ethuin bouillant,
au mordant presque désordonné telle-
ment il s’envoie dans de longs travers en
tous sens et a un Serpaggi calme, fin
pilote, aux trajectoires soignées. Derriére
eux, I'explication entre leurs six poursui-
vants tournait a I'avantage de Compain
aprés que Lacarrau qui dominait ait été
contraint de rétrograder, moteur out.
Guerre-Berthelot terminait cinquiéme
devant Rousselot trés régulier et Dubos
auteur d'une jolie course. Mais alors
qu’avant Rouen la majorité des obser-
vateurs s'accordaient a parier sur la
quasi-invincibilité des Alpine ou de la
Martini Wynn's de Cudini, on assiste en
ce moment a un revirement de I'opinion.
On n’est plus aussi convaincu, et I'on
préte davantage attention a Ethuin
Coulon ou Lacarrau, les hommes qui
montent. Wait and see... &

LA NOUVELLE MZ a aussi une fourche téléscopique
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KAWASAK?

1,1,
GRANDS
PRIX

MOTO

ASSEN

Le G.P. de Hollande a Assen faisait
suite au dramatique T.T. 1970. Presque
tout le Continental Circus était la. On
n‘avait pas encore oublié la disparition
d'Herrero, de Steenson. Barnett, lui, se
remettait douvement de ses blessures...

‘Dans le paddock (parc des coureurs). on

discutait ferme pour savoir si 'on doit
boycotter le T.T. Je dois constater, a
ma plus grande stupéfaction, que les
avis sont partagés. L'hécatombe 70
n'aura pas servi de lecon ou d’avertisse-
ment a tous. Sans doute, pour apaiser
I'indignation de certains, 'ACU (Feédé-
ration Anglaise) a certes annoncé de
grands projets : réfection du revétement
de la piste, pose de bottes de paille aux
points noirs. Mais il y a 60 kms de route,
et des dizaines de points noirs... L'ACU
sera-t-elle en mesure dés 1971, de réaliser
ce programme? « Wait and see » comme
disent les Anglais. En attendant, I'affaire
du T.T. provoque quelgues remous au
sein des Fcédérations étrangeéres. On
commence a accuser 'ACU d’organiser
deux grands prix : le T.T. et I'Ulster
(I'lIrlande du nord est Anglaise) ce qui

~est contraire aux réglements internatio-

naux. On ne sait pas pourguoi le G.P. de
Yougoslavie a Opatija s'est vu recon-

par Christian Lacombe

naitre dangereux par la commission des
circuits alors que le T.T., qui présente
cent fois plus de dangers. est OK... Quel
va étre le résultat de ces attaques? Le
plus radical aboutirait a la supression
pure et simple du T.T. remplacé par un
G.P. sur un des nombreux circuits
anglais. Le plus probable sera un arran-
gement a 'amiable aprés un minimum
de modifications apportées au circuit.
Dans tout cela, les coureurs seront peu
ou pas du tout consultés. Pourtant. il
s'agit la de leur sécurité, donc de leur vie.
A T'heure actuelle, je ne peux méme pas
affirmer que tous les coureurs de G.P.
soient conscients du role qu’ils ont a

jouer dans cette affaire... Pourtant. eux:

et eux seuls devraient pouvoir décider si
oul ou non un autre T.T. doit avoir lieu.
Mais revenons a Assen qui est. me
semble-t-il, le G.P. modéle. D’abord le
circuit est excellent a tous points de vue
(tracé, revétement, sécurité, emplace-
ments des spectateurs). Ensuite I'organi-
sation est sans défaut : horaires respectes.
sonorisation impeccable et surtout pla-
teau de tout premier choix. Si bien que
chaque année on est absolument sir en
se rendant a Assen d’assister aux plus
belles courses de la saison. L'édition
1970 naura pas failli a cette tradition,
et pres de 150 000 spectateurs se seront
masses autour des 7 km de piste pour
assister sous -un solell cuisant a six
¢preuves, toutes aprement disputées.

SPA

Au G.P. de Belgique, I'événement nu-
meéro un est survenu durant la course des
500 ¢cc qui a vu Christian Ravel (Kawa-
saki) occuper la seconde place de bout en
bout. Cette performance tant attendue
fait plus que nous réjouir. elle marque
peut-étre le début de la brillante carriére
d’un pilote frangais de classe internatio-
nale (Christian a tout juste 22 ans).
Depuis une bonne douzaine d années,
les pilotes nationaux n'étaient pratique-
ment plus présents aux places d’honneur
de G.P. si l'on excepte la victoire
d’Auréal en 125 au G.P. de France en
1969. Les causes de cette carence étalent
simples a définir : pas de matériel
d’abord. manque d’'entrainement ensuite
et enfin, les frangais étaient peu enclins
a participer aux G.P. Aujourd’hui. le
matériel ne manque pas et est de pre-
micre quahte (la Kawasaki est la meil-
leure compétition-chient du moment)...
L entrainement péche encore un peu, il
n'y a pas assez de circuits inter en
France. Quant a la derniére condition
(la participation aux G.P.) elle dépend
du pilote et de son manager. Dans le
cas de Chrstian, elle dépendait de
Xavier Maugendre, I'importateur Kawa-
saki, qui désirait d'abord que Ravel
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remporte le championnat de France.
Son titre en poche, il pouvait alors
participer a tous les G.P. Christian était
déja a Assen. mais il pergait un piston
dans les premiers tours de la course.
Avec cette tres belle seconde place a Spa.
Ravel a « mordu » aux G.P.. il ne s’arré-
tera pas la. Tous les espoirs lui sont
permis... €t pourquol pas un jour un
titre de champion du monde? A part
cette grande satisfaction. le G.P. de
Belgique aura produit trois nouveaux
vainqueurs : Toersen en 50 cc, Nieto
en 1235 ce. et Butscher en Side-car. Depuis
I"an dernier. le circuit de Francorchamps
sest grandement modifié; des rails de
protection ont €té posés et, pour les
courses de motos. un bon millier de
bottes de paille ont ¢té placces dans les
virages Jugés les plus dangereux. Les
courcurs s¢ sont declares saustaits par
cette mesure de sceurite... Alors tout esl
pour le mieux. Signalons encore que L
pluie fut de la partie tout au long de la
Journée.

SACHSENRING

Avec le Sachsenring, le Continental
Circus rentrait dans sa peériode Europe
de I'Est qui en fait ne comprend que
trois Grands Prix : Yougoslavie (déja
couru). Allemagne de I'Est (Sachsenring)
ct Tehecoslovaquie (Brno). Chaque an-
nee le Sachsenring bat tous les records
datluence. 11 Faisait beau et on estima a
250 000 le nombre des spectateurs. Il y
en avail partout, sur les toits des maisons.
dans les champs. les bois. et bien sur
plein les tribunes. De curieux ¢chafau-
dages faits de perches et de sieges
accuetllaient un public qui ne craignait
pas le vertige. Lun deux. haut d’une
quinzaime de metres. s'éeroula faisant
trois blessés. Le quatriéme blessé de la

Journee sera encore un spectateur, celui-

la a requ une bouteille de biére sur la
téte ! C'est sur ce circuit routier. donc
dangereux. que Bill Ivy a trouvé la mort
I"an dernier. A Pendroit précis de sa
sortic de route. des spectateurs ano-
nymes ontl eu la touchante attention de
deposer des couronnes de fieurs. Tou-
jours au Sachsenring. il v a deux ans. les
coureurs avaient tenté de s¢ grouper
pour former une association des pilotes
de G.P. Mais cette association avait
pour but de... réclamer des primes de
départ conséquentes ! Cette tentative
¢choua donc Hdamentablement. Cette
annce. les primes de départ au Sachsen-
ring ¢taient toujours aussi minables
(malgre les 250 000 entrées payantes) et
a nouveau les pilotes tenaient un meeting.
[l en ressortait qu’ils boycotteraient le
G.P. de Tcécoslavaquie a4 Brno si les
primes de départ n’étaient pas plus
¢levées qu'au Sachsenring. Enfin un
dernier événement au G.P. d’Allemagne
de I'Est, la confirmation de la classe
internationale de Christian Ravel. Sans
un arrét ravitaillement, Christian finis-
sait a coup sur troisieme dans la course
des 500 cc.

Ravel a Spa

Le depart des sides a Spa

La prerhiere victoire de
Toersen sur Jamathi
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S0 cc Suprématice Derbi menacée

Décidément pour la petite marque hol-
landaise Jamathi, le G.P. d’Assen
marque chaque année les débuts d’un
nouveau modele qui supplante tous ses
concurrents. En 1968, Lodewijck et le
Jamathi remportent leur premiére vic-
toire a Assen en battant Anscheidt et le
Suzuki twin. L’an dernier les résultats
n'¢taient pas aussi immédiats, mais la
mise au point des Jamathi 69 s’achevait
et la semaine suivante, ils gagnaient a
Spa. Cette année, Nieto et son Derbi
semblaient intouchables et pourtant a
Assen. durant les entrainements, Toersen
I'officiel Jamathi réalisait le meilleur
temps (4 secondes de moins que le Derbi).
Pour la course. une chute de Toersen
ccartera le Jamathi des places d’honneur,
1l finira tout de méme cinquiéme. Nieto.
sans rival dangereux, caracola donc en
téte. Derriere lui, De Vries (Kreidler)
suivi comme son ombre par Canellas
(Derbi). se défoncait pour tenter de
rejoindre le Derbi du petit Espagnol. Il
y parviendra... mais a cause d’une défail-
lance du moteur de Nieto (un roulement
d’embiellage qui voulait a4 tout prix
s'échapper de son logement). Le Derbi
ne sarrétait pas pour autant, et ['on
assistait a upe bagarre a trois, De Vries
pourchassé par les deux Derbi officiels.
Dans le dernier kilomeétre. Nieto sortait
le grand jeu. prennait tous les risques ct
arrachait la victoire avee 3 dixiemes

d’avance sur De Vries!

Classement Assen : Nicto. De Vries.
Canellas, Kunz ( Arewdler ). Tocraen.
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Sur le trés rapide tracé de Spa la menace
du Jamathi se précisait encore davantage.
Toersen réalisait 52677 (155.371). Nieto
tournait seulement en 54277 (148.117).
Le Kreidler de Kunz, méme ¢était plus
rapide que le Derbi (5°40). Le jour de
la course, Toersen partait mal. Le nouvel
officiel Kreidler-Van Veen. Schurgers.
prenait la téte suivi de Nieto. Mijwaart
(Jamathi) et Canellas. Toersen était
sixieme. Mais des le second passage.
Toersen s'emparait du commandement
¢t le gardera pour gagner avec 5 secondes
d'avance sur Nieto qu: avait relégué le
Kreidler de Schurgers a la troisieme
place.

Clussement Spa @ Toersen, Nicto, Schur-
vers, Canellas, Mijwaart.

Depuis Assen, le Jamathi était équipé
d’un nouveau cylindre, toujours a trois
transferts, mais avec des formes de
lumieres différentes. Il était désormais
plus rapide que les Derbi, et le prouvait
une nouvelle fois au Sachsenring. Toer-
sen dominera largement la course des
50 cc. Nieto, avec un Derbi mal réglé
(un peu trop riche) éprouvait méme
beaucoup de difficultés a rester dans la
roue du Jeune Hollandais Schurgers
(Kreidler). lls finiront avec une seconde
d’intervalle. Puis venait le second officiel
Jamathi (Mijwaart) et, roues dans roues,
les deux Kreidler de De Vries et Kunz.

Classement Sachsenring @ Toersen, Schur-
gers, Nieto, Mijwaart, De Vries.

125 1¢e Derbr coubirme sa valeor

Apres la démonstration d’'Opatija, le 125
Derbi partait favort a Assen. De plus.
Nieto s’était octroyeé le meilleur temps
aux essais. Dés le second tour, la lutte
Braun (Suzuki)-Nieto pour la premiére
place se précisait tandis que Simmonds,
mal placé, remontait trés fort. En téte,
Nieto prenait l'avantage sur Braun et

e
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Carruthers - 250 Yamaha
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creusait [écart. Il avait cause gagné
lorsqu’on ne sait pas trop pourquoi, il
chutait dans une épingle. Ceci faisait
I"affaire de Braun qui remportait la son
quatrieme G.P. Simmonds revenu jus-
qu a la seconde place marquait donc ses
premiers points au championnat 70. I
devancait le Hongrois Szabo (MZ).
Ensuite venaient a 20 secondes Toersen
(Suzuki) et Gruber (Maico).

Classement Assen : Brawn, Sinmmonds,
S-abo., Tocersen, Gruber.

A nouveau, a Spa, Nieto est le plus
rapide aux essais (7 secondes de moins
que Simmonds). Ce ne sera que durant
le premier tour qu’il sera devancé par
Simmonds, puis plus rien n’arrétera le
petit Espagnol et sa trés rapide 125. Tout
Je monde ne peut pas en dire autant,
Braun entre autres devra abandonner
alors qu’il occupait la troisiéme place
(infiltration d'eau dans I'allumage). Le
Sucdois Jansson (Maico) récupérait donc
cette troisieme place. Suivaient 1'officiel
Maico Gruber. qui eut bien du mal a
remonter le franco-monégasque Jean-
Louis Pasquier (Maico). Jean-Louis,
toujours fidéle au Continental Circus.
est parfois capable d’une action d’éclat
comme celle-la, souvenez-vous I'an der-
nier ou il finissait 9¢ au T.T.

Classement  Spa - Nieto, Simmonds,
Jansson, Gruber, Pasquier.

Les 125 au Sachsenring, quelle course !
Braun qui avait ¢été le plus vite aux
entrainements menait la ronde avec
Nieto dans sa roue. Tout au long du
circuit, les spectateurs hurlant encoura-
gealent l'allemand de [1'Ouest, mais
Nieto ne cédait pas et au dernier freinage,
le petit espagnol dans un effort supréme
piquait Braun au freinage et passait en
vainqueur la ligne d’arrivée. Les spec-
tateurs etaient dégus. et beaucoup
pensaient naivement que Braun avait
¢té payé pour laisser gagner Nieto, ce
qui évitail aux ofhiciels d’avoir a faire
jouer I'hymne de I'Allemagne de I'Ouest..
En troisieme position, régulier comme
une horloge. Jansson plagait sa Maico,
tandis que le quatriéeme Simmonds était
bien revenu apres un mauvais départ. A
signaler dans cette course la présence de
deux Cubains qui ne manquaient pas de
mordant. Ils pilotaient des MZ. Le mieux
placeé finit septieéme.

Classement Sachsenrcing @ Nieto, Braun,
Jansson, Simmonds, Toersen.

Gould avant le départ
au Sachsenring

La Rotax
avec son
amortisseur unique

250 Gould bien parti pour le titre

Il ne court que sil est trés bien payé, il
se moque des championnats du monde
alors quil était capable cette année de
remporter son cinquieme titre... Il sagit
bien sar de Monsieur Phil Read. A
Assen, Read nous a oflert une extraor-
dianire démonstration de ses talents de
ptlote. Sa TD2 Yamaha ne daigna partir
que 30 secondes apres le baissé du
drapeau. Read entamait alors une re-
montée memorable pour finir a trois
secondes du vaingqueur Rod Gould. Un
tour de plus et Read remportait la
course ! Cette remontée démente. seul
Read pouvait la faire et aprés ¢a. on
peut se demander s'il n'est pas le meilleur
pilote du moment. Fidéle a sa technique.
a la Jim Clark, Carruthers partait en
téte. faisait le forcing, creusait un écarl
et le maintenait. Ceci a marché jusqu’a
quelques tours de la fin. puis la TD2 de
Kel perdait du terrain (segment cassé)
avant de sarréter, moteur serré. Rod
Gould se retrouvait en téte. Andersson
disparaissait de la troisieme place dés le
5 tour, segment cassé lui aussi. Cette
position reviendra a un « méchant »
pilote local. Léo Commu (TD2) qui
rétrogradera a cause de la perte d’un
capuchon de bougie. La révélation
Finlandaise de la saison, Saarinen (TD2)
s'installait alors a la troisieme place
apres avoir doublé Braun, le seul pilote
MZ capable de concurrencer les posses-
seurs de Yamaha TD2.

Classement Assen : Gould. Read. Saari-
nen. Brawn. Rutter ( Yamaha ).

Cette annce. Yamaha n'est pas officielle-
ment engagé dans les championnats du
monde. Mais par l'intermédiaire de
Yamaha Hollande. deux pilotes (Gould.
Andersson) recoivent une aide substan-
ticlle de I'usine. Les Yamaha de Gould
¢t Andersson sont des compétition-
chient « specialistes ». elles servent un
peu de machines d’essai pour tester de
nouvelles modifications. Ceci toutefois
ne s avere pas toujours payant, et les
1D2 classiques vont plus vite. Aussi les
deux compéres avaient-ils rééquipé leurs
motos de piéces d'origine (cylindres
notamment). Résultats : Andersson
bouclait, durant les essais de Spa. un
tour a 192 km/h (le record est a plus de
200, mais avec une Yamaha 4 d’usine
qui développait vingt chevaux de mieux).
Pour la course. il pleuvait. Andersson
naime pas beaucoup le mouillé, et il
allait rétrograder de la seconde a la
cinquieme place. En téte. c¢était 2
nouveau Carruthers, pris en chasse par
Gould. 1ls feront toute la course roue
dans roue comme a Assen. dans le der-
nier tour cette fois. la TD2 de Kel
ralentissait (allumage). La. il finira tout
de méme second. Belle bagarre pour la
troisieme place entre Jansson (TD2) et
Saarinen (TD2). A Farrivée, le Suédois
devancera le Finlandais d’une seconde.

Classement Spa = Gould, Carruthers,
Jansson, Saarinen, Andersson.

r

Ravel (7) rattrape Barnett
au Sachsenring

L'avion finlandais Saarinen

Au Sachsenring Nieto
vient de passer Braun
au freinage




Au Sachsenring. une fois de plus,
Carruthers maudiera les vis platinées de
sa Yamaha. A Opatija le méme incident
I’avait stoppé alors qu’il avait course
gagnée. A spa, rebelote. Pour le Sachsen-
ring, Kel avait monté des vis platinces
spéciales fournies par [I'usine, elles
tinrent jusgu'a quatre tours de la fin...
Gould mena durant les cing premiers
tours, puis Kel remonté¢ de la dixiéme
place au premier passage prenait la
reléeve. Gould s’accrochait, s'appliquait
a suivre. Puis c¢'était 'abandon de
Carruthers et une victoire de plus pour
Gould. Dans leur pays, devant leur
public, les MZ auraient bien aimé
gagner. Pour augmenter leurs chances,
en plus de Braun, MZ avait engagé
Grassetti. Ils ne furent jamais en mesure
dinqui¢ter Gould et Carruthers, mais
bagarreront ferme avec Andersson et
Saarinen. Ce quator en déhire a fait plus
d’une fois frémur la foule et ce qui devait
arriver arriva, I'un deux chuta, Braun
qui se releva sans mal. Belle empoignade
aussi pour la septieme place entre le
hollandais Teo Bult (Yamaha), le hon-
arois Zabo (MZ) et le suisse hongrois
Marsowsky (Yamaha). Elle tournera a
"avantage de ce dernier.

Gould, Gras-
Saarinen, Barrtusch

Classement Sachsenring
setti,  Andersson,

(MZ ).

350 Ago champion du monde 70

A Assen, enfin Ago ne s'est pas promené
seul en téte. D’abord les deux premiers
tours furent menés par Read (TR2). Au
troisieme, Pasolini de retour en course
occupait la premiere place. Ago allant
récupérer son bien et le garder jusqu’a
la fin, mais tout au long de la course, il
sera talonné par Paso et tous deux
amehoreront le record du tour. Ago
finit tout de méme avec dix secondes
d'avance sur la Benelli. Face aux multi-
cylindres 1taliens, Read ne pourra faire
mieux que troisieme, d-ailleurs on avait
I"impression qu’il ne donnait pas le
meilleur de lui-méme. Carruthers qui
avait quitté le team Benelli (divergence
d’opinions...) pilotait sa TR2 Yamaha.
[l finira quatrieme.

Agostini, Pasolini,
Andersson.

Classement Assen
Read. Carruthers,

Ce n’allait pas encore étre au Sachsenring
que Pam}lini arriverait a battre Agostini.
La, la MV ne |d]f~:5ud méme
pas passer en téte la Benelli. Pour la
troisiéme place on assistera, en début de
course a un duel Carruthers-Andersson,
mais le Suédois connaitra des ennuis de
sélecteur et laissera partir Kel. Dans le
dernier tour., Andersson se fera passer
par un Billy Nelson (Yamaha) trés en

forme. La course finie, Billy recevra un
télegramme d Angleterre lur annongant
qu’il ¢tait pere d une petite fille.

Aeostini, Paso-
Andersson.

Classement Sachsenring
lini, Carruthers., Nelson,

S00 L.a bornibe Ravel

En 300 cc. a Assen. une victoire de plus
pour Agostini... Encore une fois, la
vraie course a eu heu pour la seconde
place. Avant d'abandonner au troisiéme
tour (piston). Hoppe (URS) menait la
ronde. Bien malgré lui, il passait le
relais a Peter Wilhams (Arter Matchless)
et Paul Smart (Seeley) qui menaient
chacun leur tour. Smart. qui était
tombé a 150 km/h en 2350 cc. pilotait sa
Seeley avec un doigt cassé... Et puis, 2
mi-course. les deux monos ;mglaia se
font passer par une 422 ¢c monocylindre
culbutée Aermacchi. Cette machine trés
cgere (110 kg) était superbement pilotée
par Angelo Bergamonti qui avait effectué
une remontée a la Read. Mal part, il
¢tait pointé onzieme au quatriéme tour.
quatrieme au cinquiéme, et second au
dixieme... La grande classe. Apres
Assen. Angelo ne disputera plus de
G.P.. seulement celui d’'ltalie a Monza.

Dommage. 1l avait de ftortes chances de
Aprés Ago

finir vice-champion 1970.

Fasolint a Assan

presque |'egal d Ago

levant Paso
» ImMmuable

AgoO (
un orare
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et la MV, Bergamonti et I’Aermacchi,
la domination italienne sera complétée
par la troisieme place qui revient A
Pagani et sa Linto. Il devancait d’une
seconde la Kawasaki de Molloy.

Classement Assen : Agostini, Bereamonti,
Pagani. Molloy, Smart.

Au cours des entraimnements de Spa.
Ravel avait réalisé le cinquieéme temps.
devancé par Molloy (Kawasaki). Mar-
sowsky (qui a récupéré sa Linto jugée
plus rapide que la 3 cylindres Kawasaki).
Dodds (Linto) et Agostini. Ces temps
ayant ¢té effectués sur une piste séche.
Donc Christian  partait en  premicre
ligne, et comme a son habitude. la
Kawasaki démarrait trés bien. Ravel
était dans la roue d’Agostini a Iattaque
du S de I'Eau Rouge. Dans le droit. il
monte un rapport. la roue arrcre de la
Kawasaki fait un  ¢cart  rapidement
controle... Ensuite. Ago va filer vers le
drapeau a damiers Christian. lui n’avait
qu une pensée e pas se trouver der-
riere une moto qui. sous la pluie. le
génerait considérablement. Alors il at-
taque, prudemment mais fermement.
Personne ne le passe... Il s'étonne un
peu, se retourne : rien derriére lui ! 1l «
largué tout le monde et accentue son
avance. tout en roulant 4 sa main. Au
huitieme tour. il possede 17207 d avance
sur le troisieme Auer (Matchless) qui se

A 51
a L : La foule

i \ au Sachsenring

fait remonter par Tommy Robb (Seeley).
Dans [l'avant-dernier tour, Christian
sarréte pour ravitailler. 20 secondes
perdues, mais la Kawasaki repart impec-
cablement et c’est la seconde place i
I"arrivée. Pour féter cet exploit. les
organisateurs font grimper Christian
sur le: Podium. On a2 méme droit 4 une
Marseillaise. Sans étre chauvin, cela
fait plaisir... Dans le dernier tour. Robb
a pass¢ Auer. Le cinquiéme. Lewis
Young. pilotait une 450 Honda suralésée
- MW) ce

Classement Spa © Agostini, Ravel, Robb,
Auer, Young, :

Depuis Monza 1968 on n’avail pas revu
cn course la 500 Benelli. Au Sachsenring,
clle était de retour. bien sur pilotée par
Pasolini. Il ne fera pas mieux qu'avec sa
350. moins bien méme puisqu’il s’arré-
tera a mi-course alors qu Agostini avait

déji quelques centaines de métres
d'avance. Des le début de la course en
troisieme  position. 'Australien Dodds
(Linto) s'installe donc a la seconde
place loin devant le troisieme Martin
Carnev (Kawasaki). Cette troisiéme
place. elle ftut chaudement disputée.
Carney s ¢tait d'abord fait remonter par
Christian Ravel qui entrainait dans son

Read le magnifique a8 Assen

sillage Barnett, lequel nous est revenu en
pleine forme. et Pagani. Au huitiéme
tour, la Jonction était faite et Christian
attaquait Carney. Pagani. qui connais-
sait mieux le circuit. passait alors les
Kawasakistes. Christian ne se laissait
pas mtimider. doublait Carney. se
langait aussitot 4 la poursuite de Pagani,
le rattrapait et le doublait! Malgré le
talent de son pilote. la Seeley de Barnett
ne pouvait suivre le tramn. lrrésistible-
ment. Christian prenait de 'avance. A
cing tours de la fin. Pagani le plus dan-
gereux adversaire de Christian  cassait
un culbuteur. Christian avait démontré
qu il pouvait finir troisieme. Hélas il lui
fallait s"arréter pour ravitailler. et perdre
ainsi deux places.

Classement  Sachsenrving leoxtin,
Dodds, Carneyv, Burnett, Ravel.

Side car : Aucrbacher, peut-étre...

Une fois de plus Enders sera vicume de
sa mecanique. il accomplira le premier
tour en téte avant que sa magnéto
grille. Enders « out », Owesle (URS) et
Auerbacher avaient toutes leurs chances,
ils meneront chacun leur tour. Auerba-
cher signait un nouveau record du tour,
voulait fair¢ micux encore et sortait
légerement de la piste. Maintenant. il
lui fallait rattraper Owesle. Le BMWiste
ne reussira a passer le 4 cylindres que
dans les derniers tours. La troisiéme
place fut longtemps occupée par le vété-
ran Pip Harris (BMW). mais la rupture
d’une canalisation d’essence I'éliminera
et c'est Schauzu. dont le basset est 2
nouveau e¢quipe dun Rennsport 3
soupapes. qui prenait sa place.

Classement Assen : Aucerbacher, Owesle,
Schauzu. Butscher., Cuastella.

A Spa tous les favoris étaient éliminés.
Owesle dés le premier tour, Auerbacher
(soupape f€lée) au quatrieme passage
alors qu’il était second et enfin Enders
(soupape) le tour suivant alors qu'il

Bergamonti une remontee
a la Read

A assen Pagani compléte
le tiercé italien

menait largement. RéSultats de cette
suite d'incidents, le « vieux » (44 ans)
Butscher se retouvait au commande-
ment et les fréres Castella, qui accomplis-
saient la une course magnifique, ¢taient
second. contenant Jusqu’au bout les
assauts d'un groupe de « Rosbiffs »
équipés de BMW.

Classement Spa : Butscher, Castella,
Harris, Milton, Wakefield.

Nous sommes désolés de ne pouvoir vous
présenter un reportage sur le Grand Prix
de Tchécoslovagquie 1970. Malheureusement,
notre envoye special s'est vu refuser son visa.
Les journalistes sportifs sont, semble-t-il.
devenus indésirables en Tchécoslovaquie.

Résultars G.P. Brno |

50 cc : Toersen (Jamathi), Kunz (Kreidler),
Canellas (Derbi).

125 ¢c : Parlotti (Morbidelli), Braun (Suzuki)
Simmonds (Kawasaki).

250 cc : Carruthers (Yamaha), Andersson
(Yamaha), Saarinen (Yamaha).

350 cc : Agostini (MV), Pasolini (Benelli),
Andersson (Yamaha).

Side Car : Enders (BMW), Auerbacher
(BMW), Butscher (BMW).

Classement au championnat du monde aprés
Brno :

50 ¢c¢ : Nieto 82  Toersen 71 — Kunz 52 -

Canellas 44

125 cc : Braun 84 — Jansson 58 — Nieto et
Simmonds 42.

250 cc : Gould 82 — Carruthers et Saarinen
57 — Andersson 40.

350 cc : Agostini 90 — Carruthers 50 —
Pasolini 36 — Andersson 22.

500 cc : Agostini 90 — Bergamonti 32 —
Molloy 30 — Barnett 24 — Robb 22 — Ravel
21.

Side Car : Auerbacher 59 — Butscher et
Enders 45.
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LES COURSES

EN FRANCE

par Daniel Rouge

Tels que je vous connais,

Le tiercé dans ordre ;
Millard, Deneux, Delamarre

mMotocyclistes de tous poils et de tous horizons,

e ne me fais pas d'illusions:

C est sans doute mollement allongés sur le sable doré d'une plage méridionale
et les pleds baignant dans I'eau tiede et transparente d'une Méditerranee

eclatante de soleil,

que vous prendrez distraiterment connaissance de ces quelgques pages...

En fait, pour le monde de la vitesse,
les vacances sont également arrivées,
et pour beaucoup de pilotes, cet
entracte va étre mis a profit pour
effectuer une remise en condition
t;i'un matériel peut-étre quelque peu
eprouve par un début de saison mené
tambour battant, ou & mettre la der-

niere main a la préparation des méca-
niques destinées & animer les courses
d'endurance qui constitueront l'un
des principaux attraits de la seconde
partie de la saison.

Mais avant les vacances, quelles ont
eté les derniéres péripéties des cham-
pionnats de vitesse / Deux circuits ont

accuellli nos pilotes : la « rapidissime »
piste de Reims d'une part, et le tourni-
quet de Trélivan de l'autre, soit deux
traces aussi différents que possible et
qui ont fait courir successivement tout
I'éventail des cylindrées habituelles,
du 50 a la 500 cc. sans oublier les
trois-roues.

L'organisation dune epreuve moto-
cycliste sur le circut de Gueux
constituait un événement de taille,
puisgue les deux roues ne sétaient
plus produits sur la piste champenoise
depuis |I'époque des Pierre Monneret,
Behra, Collot... etc.

Quelque peu dépassés au début, puis
se mettant rapidement « dans le coup »
grace a l'aide bénévole de I’ Association
des Coureurs Inters, en la personne de
son Préesident Michel Billard, les orga-
nisateurs de Reims réussirent 8 mener
a bien une tache difficile. Au chapitre
des critiques, Il faut cependant noter
I"'établissement devant les stands d'une
chicane fort mal placée, dangereuse
parce que dépourvue d'un échappa-
toire valable, et par surcroit d'une
utilité on ne plus contestable. La
signalisation de deux virages a droite
permettant 'un de sortir, ["autre de
rentrer sur le grand circuit était
absente ce qui, compte tenu des
denivellations qui masquent ces vi-
rages, rendait leurs zones de freinages
respectivement tres délicates, ce dont
plusieurs pilotes parmi lesquels on
peut citer Appietto et Benelhad, ont
fait la douloureuse expérience. Un
chronométrage plus que douteux, le
manque de sonorisation du parc des
coureurs et un commentaire de piétre
qualité sont encore a mettre au passif
de cette organisation. Mais, celle-ci
ayant tfait preuve de beaucoup de
bonne volonté, Il lui sera beaucoup
pardonne. De plus, malgre une insufi
sance de publicite autour de cette
épreuve, les tribunes furent convena-
blement garnies, ce qui peut laisser
espérer que cette premiére réédition
du circuit moto de Reims ne sera pas
sans lendemain.

Seul circuit de vitesse organisé dans
cette region, Trélivan — prés de
Dinan — accueillait ensuite les petites
cylindrées solo, essentiellement 50 et
125 cc. A la suite des accidents sur-
venus l'an passé, plusieurs modifica-
tions importantes ont été effectuées.
Tout d'abord, le tracé du circuit a éte
un peu ameliore, la partie sinueuse
ayant gagne en largeur. certains obs-
tacles en bordure de piste ont éte
supprimes, et une utilisation judicieuse
des bottes de paille fut tres appréciee
de ceux qui eurent la malchance de
chuter. Ensuite, afin de réduire le
danger que presente (ne trop qgrande
difféerence de vitesse entre des pilotes
plus ou moins rapides, les inters et les
nationaux eurent droit a chacun leur
course, ce qui permettait a un plus
grand nombre de coureurs de defendre
leurs chances. Entre les eliminatoires
et les manches, des repéchages lais-
salent aux victimes eventuelles de

- casse une possibilité supplémentaire.

Dans chaque manche, de petites
primes d'arrivéee étaient attribuées
jusqu’au dernier, ce qui, pour une si
petite organisation, contraste agréa-
blement avec ce a quoi nous ont
habitué des clubs pourtant bien plus

Tebec et sa Kawa spéciale

puissants. Mais avant tout, le plus
appréciable est sans doute cette am-
biance sans contrainte et sympathique
qui ne s'est démentie a aucun moment
de la journée. La encore, malgré un
manque flagrant de publicité, les spec-
tateurs garnirent généreusement les
bords de la piste ce que le solell
radieux et la proximité de stations
balnéaires connues ne laissalent pour-
tant pas prevaoilr,

50 : le péril vient de
I"Est

A Trélivan, les pilotes inters en 50"
n'étaient pas assez nombreux pour
devoir recourir @ des éliminatoires,
mais les manches prévues au pro-
gramme furent tout de méme courues
pour la plus grande joie des specta-
teurs. Le Sedanais Millard (Kreidler)
se tailla la part du lion, remportant les
deux manches et la finale dans laguelle
Deneux (Derbi) termina second apres
avoir meneé quelques tours durant. Le
cannois Delamarre en troisieme posi-
tion aprés avoir remonté Dubois
(Guazzoni) et menacé Deneux.

Chez les nationaux, si le vainqueur
porte un nom qui est déja connu —
Monin (Kreidler) — le plus rapide de
la finale fut Godefroy qui prenait
rapidement la téte dans les premiers
Instants de la course et creusait un
écart important jusqu'a ce qu'une
chute le prive d'une victoire qui lui
était assuree.

125 cc : Aureéal, mais
aussi Roca

A Reims, pour ne pas faillir & une

vieille habitude, Auréal prend un départ
éclair et s'assure demblée quelques
dizaines de metres d'avange. A la fin
du premier tour, Il a largement pris
ses distances sur un petit peloton ou
I"'on trouve Roca, Benelhad), Ruyssen,
Perrano et Mariatte. Tchernine mal
parti suit a distance, de méme que
Blosser qui commence a remonter.
Ruyssen disparait bientdt sur blocage
de moteur, alors que Tchernine re-
monte vigoureusement sur le petit
groupe d'ou Roca disparait sur ennuis
d'allumage. Tchernine « avale » les
deux premiers nationaux Mariatte et
Perrano et se retrouve dans la roue de
Benelhad] qu’il double, puis lache

Roca en grande forme a Reims




apres quelques tours de bagarre.
Aureal dont les machines semblent
avoir acquis la solidité qui leur man-
quaient en début de saison fera toute
la course en téte et terminera sans étre
inquieté. Blosser remonté jusqu’a la
6¢ position, disparait sur serrage aprés
avolr bagarré avec le national Parrano
(Yamaha).

Sur le circuit de Trelivan, on pouvait
craindre que les pilotes accidentés |'an
passé manguent un peu de mordant :
Il n"en fut rien; Auréal remportant une
manche et Roca l'autre, la finale
promettait détre animée. Aprés quel-
ques tours dans la roue du moustachu,
Roca passait en téte, creusait le trou,
et la course était jouée... pour la pre-
miere place tout au moins. Derriére,
on assistait a une sévere explication
qui mettait aux prises Benelhad;,
Tchernine et Delamarre, tous trois
sur Maico. Benelhad] victime d'un
joint de culasse défectueux devait
laisser partir ses deux compéres et
ce n'est que dans le dernier tour que le
meridional Delamarre s'assurera d'un
souffle l'avantage sur le parisien
Tchernine. Maingret dont la Villa
etait equipée d'un nouveau moteur a
refroidissement par air fut victime d'un
systeme de sélection défaillant, et ne
put confirmer en finale sa bonne pres-
tation de la seconde manche. Dans la
finale des nationaux, Perrano dominait
tres nettement alors que Boinet, long-
temps second, se faisait « sortir » par
Mallet.

250 cc : Auréal

A Reims, I'épreuve des 250 cc était
courue en deux manches dont les
résultats ne devaient pas donner lieu
a une quelconque surprise. Aprés la
décantation des premiers kilométres,
la 1¢r¢ manche voyait ‘Bourgeois en
téte devant Guili pendant que plusieurs
pilotes mal partis commencaient a
remonter. Auréal prend bientot la téte,
Tchernine se retrouve dans la roue de

A Trevilan Roca
dans la rouwe o’ Auréal :
pas pour longtemps

Bourgeois mais Hordelalay disparait
sur chute aprés 4 tours de course.
Naudon qui tourne avec un cylindre
endommagé par un serrage aux essais
reussira cependant a se placer en 9¢
position. Chevallier, sur une spéciale a
moteur TD2 termine en bé position et

premier des nationaux.

Dans la seconde manche, Auréal
s'installe en téte des le baisser du
drapeau et conservera cette place
jusqu'a l'arrivée, remportant ainsi le
classement général. Il est suivi par
Bourgeois et Tchernine alors que la
categorie nationale revient de nouveau
a Chevallier qui precéde dans l'ordre
Guili, Naudon et Coindaud, lui-méme
sulvi de Cholet et Prandi qui finissent
respectivement second et troisieme
des nationaux.

350-500 cc : Guili -
Bétemps.
Sut un cicult comme Reims, une
victoire des machines les plus rapides
n‘était pas faite pour surprendre.
Bétemps ne laissa que quelques ins-
tants a Tebec le soin d'occuper la
premiere place, puis passa en téte et
tout fut dit. Appietto chutait dans le
premier tour de la 12 manche et était
deéfinitivement éliminé. Auréal était en
3¢ position devant Costeux alors que
Roca et Guili mal partis entamaient
chacun une belle remontée. Huguet
se faisait remarquer en se tenant a la
¢ position avec une Kawasaki de
série pilotée avec brio. Roca revint a la
3¢ place ou il termina suivi de Guili qui
placait la' premiere 350 aprés |'arrét
d'Aureéal.

Dans la seconde manche, Bétemps
était en téte du départ a I'arrivée, suivi
a petite distance par un Roca en
excellente forme. Auréal revint se
stabiliser a la troisieme place devant
Guili qui passa Tébec a la suite d'une
belle remontée successive & un mau-
vais depart, effort qui lui valut de
remporter sa catégorie et de figurer en
4¢ position au classement général,

-———— - — —

derriere Béetemps, Roca et Tébec, et
devant Costeux. Huguet et Lefévre.

250 Sport : Léon, en-
core

Plateau trés pauvre dans cette caté-
gorie, tout d'abord menée pendant 2
tours par Varlet (Ossa) avant que le
Méruvien Léon ne prenne sa place
habituelle. Seneclauze place sa Suzuki
en 3¢ . position, devant les Ossa de
Diot, Le Guerranic et Boutonnet, la
Honda de Glasser, la Ducati de Dottori
el la Kawasakl de Guldner qui rétro-
grada au fil des tours.

Sides : Pourcelet-
Domin sauvent Ile
spectacle.

D'une ligne de départ squelettique
heureusement renforcée par |'attelage
/b0 Guzzi de Krajka-Olivier, Duhem-
Maingret jaillissent vigoureusement
alors que Pourcelet-Domin perdent
un temps precieux a pousser. et ¢'est
la tres belle remontée de cet équipage
qui enthousiasmera le public, Pour-
celet venant finir tout prés de Duhem.
Pointés seconds a la fin du 1¢° tour,
Bourdon-Piralli perdirent de nom-
breuses places dans le dernier tour par
suite d'une consommation d'essence
plus Importante que prévue. Bichat-
Broise réussirent a maintenir jusqu’a
I"arrivée leur petite avance sur Menut-
Mont, précédant au classement Krajka-
Olivier qui se tirérent au mieux de leur
duel avec Douniaux-Bracq.

RESULTATS TRELIVAN

b0 cc Nationaux : 1= Monin(Kreidler)
Inter et Millard  (Kreidler)
2¢ Deneux (Derbi)
3¢ Delamarre (Kreidler)
125 cc Nationaux : 1¢° Perrano (Yamaha)
2¢ Mallet (Yamaha)
3¢ Moinet (Montessa)
Inter - 1¢* Roca (Yamaha)
2" Auréal (Yamaha)
3° Delamarre (Maico)
RESULTATS REIMS

125 cc Inter : 17 Auréal (Yamaha)
2¢ Tchernine (Maico)
3® Benelhad] (Maico)
National : 17 Parrano (Yamaha)
2% Manatte (Yamaha)
2b0 cc Inter ;: 1 Auréal (Yamaha)
2° Bourgeois (Yamaha)
3¢ Tchernine (Yamaha)
Mational : 17 Chewvallier (Yamaha)
500 cc 1°r Betemps (Kawasaki
2* Roca (Suzuki) 3¢ Tebec
(Kawasaki)
360 cc - Guilly (Yamaha)
2B0 sport  :1¢ Leoa (Ossa) 2¢ Marlet
(Ossa) 3" Seneclauze (Su-
zuki)
Side car : Duhem (BMW) 2¢ Pourcelet
(BMW) 3¢ Bichat (BMW)

CLASSEMENT DES INTERS AU CHAM-
PIONNA

50 cc : Dubois Millard

125 cc : Viura Auréal

250 cc : Bourgeois Hordelalay

350 cc : Auréal Fougeray

500 cc : Ravel Appietto

Side  : Duhem Lambert a

0882 moteur

250 ¢c¢c TOURISME - 150 km

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

250 cc TRIAL

250 c¢c TOUT-TERRAIN

250 c¢c MOTO-CROSS

NOUVEAU CADRE

NOUVELLE SUSPENSION

ET ENCORE PLUS DE CHEVAUX

€ oS
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prenez le meilleur.
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L.e néophyte Olivier
marche
a la baguette

On ne présente pas le Laguépie
Vioto Club. toutes les personnes

almant ouw suivant e
motocycliste savent gu

SPOLI

1l est

Mais ce qui est le plus formidable.
le plus etonnant et le plus attachant

¢ est gqu une petite bourgade
du Rouergue, Laguépie
POUL Ne pPdsS 1d nommer,

vil pour, par et a travers luil

Les 1 200 habitants sont tous ou

presque membres du Moto
AlOrs que certains ne sont pas

Motocyc listes dans |'ame loin s’ en faut.:

N

gu on tinit par les montiel

au club sa

dispute chaque annee le

Mais la derniere invention des on ne
peut plus dynamiques dirigeants de
Laguépie est curieusement venue de...
Belgique. Serge Schellens, le directeur
sportift de Joel Robert, avait dans -
'idee de creer une école de pilotage
de moto-cross. Et pas n'importe quelle,
ecole, puisque le professeur en serait
le: champion du monde lui-méme.
Schellens en parla au Président Re-
gourd et a son fils Serge. Les Regourd
n'heésiterent pas, et sars dceuvrer
dans l'intéerét d'un moto-cross francais
commencant a manquer de souffle
(malgre les jeunes talents ne deman-
dant gqu'a sépanouir), ils donnérent
leur accord et mirent ainsi sur pied le
premier stage de pilotage realisé en
France.

Joel Robert et son manager avaient
fixée a vingt pilotes maximum le
nombre d'élus qui pourraient participer
au premier . stage. Les demandes
d'engagement affluérent rapidement
a Laguépie ou le brave préposé des
PTT ne tarda pas a étre débordé. Mais
hélas, tous les pilotes voulant béné-
ficier des conseils du champion du
monde ne purent obtenir satisfaction.
Peut-étre auront-ils plus de chance
lors d'une prochaine session de cette
écolz d'un nouvaoau genre.

Vials ne pas prendre une carte
du Laguepie Moto Club
parait aux locaux quelgue chose
d impensable, a tel point
au doigt
1S ne peuvent étre gqu analphabetes
Ou arrreres mentaux,
a quelgu'épogue gue vous
par ICI, VOUS vayez tou|
d immenses bandeloles annoncant
une organisation prochaine!
La plus importante, celle qui a valu
renommee
etant bien entendu le Trophe
D A0 U

Elub:

1 T

Cal:
PAdSSIEZ
LTS
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Retourner en classe, c’est un mauvais
reve que connaissent bien les ecoliers,
fin septembre, lorsque les ‘vacances
sont finies. Et pourtant, plusieurs trés
bons crossmen francais avaiernt decidé
de venir prendre la lecon du maitre
Incontesté de la discipline qu’ils
aiment. |lls sont venus a Laguépie les
22, 23 et 24 juillet : Michel Combes
(encart du n° 55 de Champion) avec
son AJS, Jackie Chapot le plus jeune
(18 ans) inter expert francais, Joél
Corroy venu de sa lointaine Franche-
Comté, Jean-René Fabre... Avec eux,
tétes d'affiche de nombreux cross, des
nationaux plus ou moins cotés, cer-
tains vieux baroudeurs des circuits
ayant deja sept années de licence
derriere eux, d'autres n'ayant com-
mence quen début de saison. Et

finalement, & ce premier stage, il n'y

avait qu'un neophyte : moi.

Il fallait arriver le mercredi matin avant
10 heures pour remplir un minimum
de formalités, celles de |'enregistre-
ment que durent subir tous les partici-
pants. Subir est un bien grand mot,
dailleurs : a .peine arrivé a la Perma-
nence de |'organisation.tout le monde
était mis dans |'ambiance rapidement.
Pilotes, organisateurs ou accompa-
gnateurs discutaient paisiblement a

EGOLE

par Olivier de la Garoullaye

(10-CROSS

'ombre en jetant un regard d'admira-
tion sur [a magnifique Boss Mustang
jaune de Joel Robert. Celui-ci, ac-
coudé a une table, attendait aussi,
impatient sans doute de juger les
éléves qui allaient former son auditoire.
Et aprés des présentations succintes,
tout le monde prit le chemin du circuit.

Le circuit de Bally est I'un des plus
beaux en Europe, mais ce mercredi la
ce devalit étre aussl l'un des plus
chauds. Un soleil de plomb apesantis-
sait l'atmosphére et .assommait le
commun des mortels. Joél Robert,
assis sur une des motos de ses éléves,
semblait ne pas vouloir s'en apercevoir
tandis qu’il exposait son point de vue
a vingt garcons assis sur des bottes de
paille et qui passaient leur temps a
s'eponger le front. Le cours théorique
portait sur la position a moto.

« Vous devez vous sentir comme dans
un fauteuil sur votre moto, expliquait
Joel, et en aucun cas, vous ne devez
ressembler a des grenouilles sur un
manche a balai comme cela se voit
quelquefois. Pour étre parfaitement
relax sur votre machine, il faut vous
pencher vous-méme sur le probleme.
Ces motos du commerce sont faites
pour un client standardisé, pas néces-

= o
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sairement pour vous. Etudiez votre
position, c'est capital et pour ce faire
I existe un truc infaillible, tout au
moins pour la position “du guidon. |
suffit de s'asseoir en selle au centre
de la moto, de fermer les yeux et de
poser les bras naturellement a I'empla-
cement du guidon. Pour bien faire,
vos mains doivent tomber sur les
poignées. Essayez aussi, dans la me-
sure du possible, de regler vos repose-
pleds de maniére & ce qu'une fois en
selle, vos chevilles soient dans I"aligne-
ment de vos hanches et de vos
epaules. Ainsi vous aurez beaucoup
moins de mal pour vous relever. lors
des cas (nombreux) ol vous devez
vous dresser debout sur la machine.
I faut bien comprendre que pour
marcher fort en cross, il faut savoir
souffrir. Sur un tour de circuit, tout le
monde peut aller vite, sur dix tours
ceux qul le peuvent sont plus rares,
sur vingt, Il v en a trés peu. Le but que
vous devez poursuivre, c'est d'étre de
ceux-la.

La position sur la machine est une
chose capitale, mais la préparation de
la moto elle-méme a au moins autant
d'importance. On n'a que peu d'idée
de I'importance du gonflage par
exemple. |l ne faut pas gonfler tous
les pneus a la méme pression. Si vous
avez monté des Barum (pneus tche-
ques) qui sont trés souples il faut
mettre 1 kilo a l'avant et 1,2 kilo a
I"arriere sur du sec et sur terrain
mouillé on peut descendre jusqu’a
/00 grammes sur les 2 roues. Par
contre si vous employez des Dunlop.,
des Metzeler cu des Pirelli, les pres-
sions a adopter sont sur le sec
800 grammes a l'avant et 900 gram-
mes a larriere, pressions que vous
pourrez diminuer sur le gras. A propos
de pneumatiques, il convient de so0i-
gner particulierement le montage. |l
est Inadmissible de wvoir une valve
tourner, et il est absolument nécessaire
de bien serrer les « gripsters ».

L 'amortissement joue bien entendu un
role tres important pour les machines
de cross, et s'il est difficile de conseiller
I'emploi. de telle ou telle marque
d'amortisseurs arriére, il est possible
de soigner sa fourche. Toutes les
fourches de motos de cross modernes
se valent tant au point de vue souplesse
qu'au point de vue étanchéité. Mais
vous obtiendrez un rendement supé-
rieur en utilisant du liquide hydraulique
20-30. Cette huile spéciale ne bouil-
lonne jamais, et vous eéviterez ainsi
les coups de raquette. Toutes les deux
courses, vous la changerez et vous en
profiterez pour surveiller attentivement
les joints de maniére a éviter toute
fuite.

La chaine devra étre changée toutes
les trois ou quatre courses, la fréquence
du changement dépendant évidem-
ment des circuits disputés. Ainsi, si le
terrain  est sablonneux, il faudra le
faire plus souvent. Entre les courses,
vous pourrez la mettre a tremper dans

du mazout ou dans des bains de
parafine et de graphite. Mais en tous
cas, changez toute chaine ayant sauté,
Il v a de grandes chances pour que les
maillons aient souffert dans I'aventure.
Veillez aussi a ne pas prendre le déepart
avec une chaine neuve. Avant une
course il faut qu’elle soit rodée, et
deux séances d'entrainements de-
vraient suffire a ce qu’elle prenne la
bonne mesure. »

Les éléves ne pipaient mot, tendus
vers Joel Robert, un professeur comme
ils auraient aimé en avoir au lycée, et
jamais aucun enseignement ne fut plus
écouté. De temps en temps fusait une
question a laquelle le champion du
monde répondait. Et croyvez bien
qu'une telle personnalité est écoutée
dans un silence quasi religieux! Puis,
ce fut un exposé sur les bougies fait
par un ingenieur de chez Champion.

« La bougie n'a qu'une fonction, elle
transmet I'énergie fournie. Elle ne peut
donc en aucun cas vous faire gagner
des chevaux, mais elle peut vous en
faire perdre. Vous verrez 4 la couleur
de la porcelaine si votre bougie est
bonne. Elle doit étre de couleur choco-
lat. Si elle est blanche, c'est que votre
carburation est trop pauvre et qu'il
convient de monter un gicleur plus
gros. Si elle est noire, c’'est que votre
reglage est trop riche. Entre ces deux
inconveénients, Il est préférable d'avoir
un réglage un poil riche quitte a
mouiller la bougie plutét que d'étre
trop pauvre ce qui peut occasionner
un coup de chalumeau et percer un
piston. Il importe également de faire
un montage net et propre sur le fil
d'arrivée a la bougie. Certains croient
qu’il est bon de souder le fil & la cosse
pour étre slr d'éviter la rupture, mais
en fait ce n'est pas bon, car lorsqgue
vous soudez l'extrémité du fil, vous
recuisez la partie proche de la soudure,
créant ainsi un point faible qui ne
demandera qu'a céder. Une bougie
peut durer trois courses, mais la
encore, comme pour la chaine, il est
préférable de ne pas en monter une
neuve juste avant le départ. Veillez
aussi a la parfaite étanchéeité du filtre
a air, sinon gare a votre moteur et a
votre bougie. lls souffriront... »

Apres la théorie, ce fut la pratique, et
des deux heures dans le parc des
coureurs, le bruit des moteurs secoua
de sa torpeur le vallon endormi. Joeél
Robert, en maillot de bain par cette
tempeérature caniculaire, commenca
par nous montrer comment negocier
une petite ligne droite truffée de trous
camouflés sous |'herbe du terrain.
Deux solutions se présentaient : passer
par dessus ou les eviter. Pour les éviter,
il faut déja les voir et pour passer
par-dessus, il faut avoir la technique.
Or je n'avais ni le sens du terrain, ni
I"habitude de la machine.

C'est que pour la premiére fois de ma
vie je me trouvais en selle sur une
bécane de cross. Et pas n'importe

laguelle!... Une 250 cc A.J.S. quasi
neuve aimablement prétee par M. Bou-
det, I'importateur de ces belles ma-
chines. Et me voild a la fois fier et
contracte a son gquidon, sur un des
plus beaux terrains de cross au monde,
en train dessayer de faire correcte-
ment ce que Joel Robert m'indiguait.
Fler parce qu'avec cette A.J.S. et ses
34 chevaux entre les jambes, le roi
n'était pas mon cousin! Contracté
parce que pour utiliser cette puissance
a bon escient, il faut un certain entrai-
nement... Ouvrir en grand la poignée
des gaz sur un petit rapport, cela allait
encore, passer dans les trous ou les
bosses, |'y arrivais sans trop de mal,
mais virer..

Joel au milieu de la piste montrait du
doigt la trajectoire a prendre, et barrant
la piste de bottes de paille il obligeait a
tourner suivant tel ou tel rayon. Les
autres passaient plus ou moins correc-
tement, mais viralent toujours les pieds
en avant, la jambe tendue a l'intérieur
du virage. Et moi, avec mon habitude
de trialiste, |"avais bien du mal a tendre
cette maudite jambe. Et lorsque par
bonheur je wvirals, javais quelques
difficultées en sortie pour aborder la
ligne droite, | engorgeais ma machine,
lur imposant quelgues hoquets et
soubresauts indignes dune telle per-
sonnalité.

Et puis, alors que nous tournions
depuis un certain temps déja sous le
soleil, je compris l'origine de mes
malheurs en sortie de virage. J ouvrais
trop brutalement les gaz et je ne me
servals pas de mon embrayage (qui
ne sert pratiqguement jamais en trial).
A partir de cet instant, je fus un peu
moins ridicule, et sans arriver a la
cheville des meilleurs stagiaires, |'eus
un peu moins honte et je pris plus de
plaisir. Dans les trous. ma roue avant
sautait comme celles de mes petits
camarades, ma roue arrieére jaillissait
du sol, me projetant en travers, et si
Combes ou Fabre avec des machines
identiques me laissaient sur place, je
suivais les moins rapides. Cependant,
et Joel Robert nous le signifia rapide-
ment, nous n'étions pas la pour faire
la course et se tirer la bourre, nous
etions la pour apprendre. Pas satisfait
de nos exhibitions, le champion du
monde nous soumit a8 un pensum.
Un par un, il nous fallut effectuer un
petit slalom serré entre des piquets
plutdt que de se lancer a I'assaut des
buttes, ou a corps perdu dans les des-
centes. Seuls ceux qui faisaient tomber
un piquet avalent le droit de faire dix
montées mais... a pieds. On ne badine
pas avec Joel Robert, aui se montre
aussi habile dans I'art didactique que
dans le maniement d'une moto de
Cross...

De retour a I'hotel le soir, pour le repas
en commun, les langues se déliaient
beaucoup moins facilement. Les orga-
nismes étaient fatigués et mémes les
meilleurs stagiaires étaient « morts »,
ivres de soleil et de poussiére. Chacun

faisait le point de ce qu'il avait pu
retirer de la premiére lecon du Maitre.
Le chahut nocturne fut bref, les pelo-
chons ne danserent que trés peu de
temps. l'extinction des feux survint
rapidement. Sur le programme du
stage figurait en effet une séance de
gymnastique a 6 heures et demie du
matin : il était grand temps de sombrer
dans un sommeil réparateur...

Ce qgui nous attendait, dong, c'était
une seance de footing et, en petits
paquets, notre groupe sortit de La-
guéple par un chemin serpentant le
long de |'Aveyron. Les mouvements
d'assouplissements succédaient aux
petites foulées, entrecoupées d'exer-
cices de musculation. Une escalade
sur un pont de voie ferrée, un sprint et
un cross pour finir nous ramenant en
grande forme vers le circuit et les
exercices pratiques.

Ceux-ci débutérent par le slalom du
soir precedant, Joel tenant a ce que
les apprentis pilotes ceuvrant sous sa
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coupe solent capables de bien virer
en tous sens. Ce fut une débandade.
Joél, qui avait montré comment faire
avec une A.J.S. d'emprunt et sentant
la moutarde lui monter au nez, parlait
d envoyer tous les stagiaires chez
l"'oculiste pour qu’ils voient enfin les
piquets et arrivent a passer entre eux
correctement. Mais aprés ce coup de
semonce, tout marcha beaucoup
mieux. Puis ce fut I'étude des passages
en virage ou, la aussi, il fallut un temps
d'adaptation. Cependant, notre cham-
pion du monde de moniteur n'était pas.
mais alors vraiment pas décidé 4 nous
laisser souffler! Les machines se
succedaient a. un rythme rapide, pas-
sant aux pieds de Joél ou au bout d’un
drapeau avec lequel il indiguait la
trajectoire. Et comme il n'était toujours
pas satisfait de notre comportement,
jugeant nos réflexes peu rapides, il se
mit a lancer a I'improviste des bottes
de paille a travers la piste. C’est ainsi
gue certains allerent manger la paille
avant de rentrer & I'hotel pour dé-

jeuner...
L'apres-midi débuta par un cours
théorique sur la diététique. Plus qu'un
veritable cours cette demi-heure en
salle servit a inculquer aux éléves un
certain nombre de notions d'hygiéne
alimentaire. C'est ainsi qu'on apprit a
se méfier du sucre pris en trop grande
quantite. Celui-ci s'il apporte & l'orga-
nisme beaucoup de calories a l'in-
convenient de faire grossir, les dites
calories non brilées se transformant
en graisse. Cependant Il est bon d'en
diluer une vingtaine de morceaux dans
'eau plate et d'avaler ce mélange
quelques heures avant la compétition.
Apres une course, il faut absorber des
aliments permettant de récupérer des
efforts dispensés : les amandes ou les
cacahuetes en sont de parfaits
exemples.

Bien entendu les boissons alcoolisées
sont a déconseiller, et il vaut mieux
prendre ses repas en buvant de l'eau
plate ou des jus de fruits. Il est recom-
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mande de prendre un petit déjeuner
copieux avec eéeventuellement du fro-
mage (s'il est non fermenté) ou de la
viande. Ainsi est-il possible de manger
moins au déjeuner en essayant de se
fixer un menu & base d'ceufs, de
poissons, de fruits secs et de miel, le
repas du soir étant pris normalement.
I est a noter que le poisson est préfé-
rable a la viande apportant a poids
egal plus de protéines et moins de
calories. Cependant, il faur s'attacher.
en raison de son caractere nutritif, a
manger de la viande (bceuf ou porc
de préférence) une fois par jour, tout
en s abstenant des viandes en boites
ou fumees.

L'important étant finalement de ne pas
dissocier entrainement, compétition et
préparation.

Super moniteur comme imbattable
champion du monde, Joél debout
attend ses eleves, leur montre du bout
d'un fanion [I'endroit exact o0 il
convient de mettre un coup de gaz
pour sauter une ‘bosse perfidemment

placee sur la trajectoire. |l mime le
mouvement du pilote qui doit lever
sa machine au-dessus de la difficulté
comme un jockey enléve son cheval.
Et les motos jaillissent sous les yeux du
maitre qui commente tout haut les
bonnes ou mauvaises exhibitions.
C’est un professeur impitoyable, qui
n'hésite pas a critiquer. Les félicita-
tions, il ne connait pas. |l est dur envers
les autres comme envers lui et 4 cause
de cela, il est écouté. Les éléves
boivent ses paroles, et s'il yv a des
difficultés c'est au stade de |'exécution.
Que de mauvaises habitudes ont été
prises lors des courses disputées, qu'il
est dur de ne pas retomber dans ses
vieux sabots...

Mais Joeél est difficile, il tient & avoir
les meilleurs éléves, des pilotes qui sur
un terrain montreront par les capacités
acquises et par les progrés réalisés
qu’ils ont été a bonne école, de jeunes
pilotes qui lui feront honneur. Comme
les virages pris ne lui paraissent pas
suffisamment étudiés, il place ses
éléves par deux et les fait partir pour
une course’ poursuite entre deux bottes
de paille placées sur la ligne droite.
Lui, il reste dans I'un des virages et
oblige les pilotes a serrer au plus prés.
Il veut que le pied intérietf sorte en
avant a ras du sol comme un patin ou
comme une petite roue latérale de
velo dentant, comme sécurité. Ainsi
est-il plus facile de balancer la ma-
chine, de la coucher sur son point
d'appui. Il faut arriver a I'épingle a
pleine vitesse, ralentir du frein arriére
et freiner fort de I'avant a la limite du
bloquage de l|a roue, coucher Ila
machine et remettre la poignée dans le
coin des sa sortie, au retour en ligne.
Et I'on repart, pleine accélération sur
la roue arriere. On tourne une fois vers
la droite, une fois vers la gauche.
Joel prodigue ses conseils, donne un
truc, le fin du fin en maniére de virage:
Il expligue comment placer un petit
coup de patte sur la pédale du frein
opposée a la corde pour accentuer
encore le travers de maniére a pouvoir
se retrouver en ligne plus vite encore.
Et I nous en fait la démonstration.
Avec lui I'A.J.S. vole, prend des ailes,
vire pratiguement paralléle au sol et
Joel qui trouve encore le temps de
sourire, de nous envoyer une giclée
de cailloux en passant devant nous...
L'admiration se lit sur les visages des
éléves, qui comprennent mieux ainsi
qu'ils sont loin du compte et que des
progres restent a faire. Il y a loin, tres
loin entre d'excellents pilotes francais
tels Corroy, Chapot, Combes et un
champion du monde...

Mais chacun tend vers un but, celui
de s'améliorer, de devenir quelgu’un
dans le monde du cross, monde diffi-
cile ou la volonté, le courage et°la
persévérance dans |'effort doivent étre
les qualités dominantes. Méme les
moins rapides doivent les posséder.
Méme pour eux, on peut lever son
chapeau. C'est ca le cross...
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Au mois de septembre
adernier, une course de motos
a soulevé |'enthousiasme
de la grande majorité
des pratiquants francais
du deux-roues a moteur,
touche eqgalement le
« grand » public par
l'intermediaire de la « grande »
presse, et a méme eu un certain
retentissement en dehors
de nos frontieres. Cette
course se deroulait a Montlhéry.
Elle durart 24 heures. Son nom ?
le Bol dOr.

Pour la plupart des fanatiques actuels
du sport motocycliste, dont la
moyenne d'age est loin d'étre élevée,
le Bol d'Or est donc une épreuve de
creation récente. En fait, il n‘en est
rien et le titre de 33¢ Bol d'Or confir-
mait |'anciennete de cette course dont
la célébrité devrait étre au motocy-
clisme ce que sont les 24 Heures du
Mans & I"'automobile.

Cest en 1922 que se déroula la
premiere édition du Bol d'Or. Son
créateur, Eugene Mauve, était alors
connu comme le constructeur des
cycle cars Elfe, animés par un moteur
Anzani bicylindre en V de 1000 cc. |l
avait 29 ans lorsqu’il organisa pour |a
premiere fois sur un circuit situé a
Vaujours une double épreuve de
24 Heures réparties sur trois jours : la
premiere partie etait réservée aux
motos solo et aux side cars qui cou-
raient simultanément, la seconde partie
mettant en piste les cyclecars et des
voiturettes légeres, dont la cylindrée
ne devait pas excéder 1100 cc.

Side-car au
circuit des Loges
prés de

St Germain-
en-Lavye.

Par la suite, le Bol d'Or devait se
revéler un grand voyageur : aprés
Vaujours qui ne laccueillait gu’en
1922, il allait successivement se
derouler sur plusieurs autres circuits.
On le voyait a Saint-Germain-en-Laye,
sur le circuit des Loges, de 1923 3
1926. Apres une excursion sans lende-
main a Fontainebleau en 1927, |l
regagnait Saint-Germain, mais sur un
tracé différent dénommé « circuit de
la Ville » ou il demeurait de 1928 3
1936. Apres quoi il gagnait Montlhéry
jusqu'a 1939 ou la grande tourmente
de la seconde guerre mondiale sus-
pendait provisoirement son organisa-
tion. Aprés la cessation des hostilités,
| fallait attendre 1947 pour assister, de
nouveau sur le circuit des Loges &
Saint-Germain, a la 19¢ édition du
Bol. L'année suivante, il passait sur
le circult de la Ville avant de retourner
pour deux ans, en 1949 et 50, sur le
6 kms de Montlhéry. Enfin, nouveau
retour au circult de la Ville en 1951 et
b2 avant de regagner, définitivement

cette fois, le plateau de Saint Eutrope
et le 6 kms encore utilisé de nos jours.
En 1954, une modification dimpor-
tance Intervenait dans la formule du
Bol d'Or : st jusque-la le reglement de
I"'eépreuve n’autorisait qu'un seul pilote
par machine, ce qui faisait singuliere-
ment intervenir I'endurance propre de
'homme, la competition est désormais
ouverte a des equipes de deux concur-
rents se relayant au guidon de la meme
machine. On esperait de ce change-
ment une amelioration sensible et par
la spectaculaire des performances
réalisees. Mais cela ne devait pas
sauver le Bol d'Or dont la décadence
commencait a s'amorcer. Boudé par
les usines, peu a peu déserté par les
spectateurs, le bol subissait le contre-
coup de la periode de vaches maigres
que connaissait alors le motocyclisme
en France. 1960 : c'est la faillite.
31 équipages seulement au départ,
une seule usine francaise (Ratier), et
un seul importateur n'alignant que des
moteurs vaguement preparés outre-
Rhin; on ne compte que trois-equi-
pages etrangers, dont aucun ne verra
I"arrivée. Quand le jour se leve, la piste
est presque aussi vide que les tribunes.
Onze machines terminent une course
dont les seules péripéties’Ont été les
casses successives et nombreuses. Et
encore, de ces onze rescapes, dix
seulement ont couvert le kilométrage
minimum leur permettant de figurer
au classement..

Le Bol d'Or a vécu

1969. Alors que partout dans le monde,
la moto a le vent dans le dos. l'idée
apparue l'année précédente de mettre
sur pleds une épreuve dendurance se
matérialise. On remet au grand jour une
vieille appellation couverte de pous-
siere, on l'adopte. Et le Bol d'Or renait
de ses cendres. |l rencontre un succes
considérable tant auprés du public que
des pilotes, ce qui convainc les orga-
nisateurs de réitérer en 1970, en
catégorie internationale cette fois.
Ainsi, la boucle est bouclée et le Bol
d'Or redevient 10 ans aprés ce qu’il
n'aurait jamais did cesser détre : une
grande épreuve.

Des hommes...

Afin de ne pas rendre ce texte démesu-
rément long, seule la période de
I"apres guerre, plus Intéressante parce
que plus proche, a ete examinée d'une
facon plus approfondie.

Un nom aura marqué cette époque
cest celul de Gustave Lefevre qui ne
remporta pas moins de huit fois le Bol,
soit cing fois avant 1954, c'est-a-dire
en pilotant seul durant les 24 Heures,
puis encore trois fois associé a Briand.
Pour avoir taté des deux formules et
couru sur différents circuits, « Tatave »
Leféevre ne nous a pas caché gl
préférait ceux de Saint-Germain a celui
de Montlhéry, et que d'accomplir seul
24 heures de ronde ne lui a jamais
semblé une tache surhumaine. Son
coequipier Briand remporta une gqua-
trieme victoire, associe cette fois a
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Bargetzi. Ces deux hommes parcou-

-rurent 2 962 km pendant les deux tours

d'horloge, ce qui représente la
moyenne impressionnante de 123,400
km/h, record absolu de |'épreuve, et
qui reste a battre. Un équipage autri-
chien, Weingartmann-Volzwinkler,
montant une Puch d'usine, créa la
surprise en remportant le classement
general du Bol 1954, apres la casse
de Lefévie, certes, mais a une vitesse
moyenne de 105,065 km/h ce qui
pour une 250 cc d'alors était une per-
formance effarante. Le dernier Bol,
celui de 1960, fut remporté aprés toute
une seérie de casses par |'équipage
Vasseur-Maucherat qui pilotait- une
BMW R 50 de I'écurie Murit.

On ne peut parler du Bol d'Or sans
evoquer le nom du légendaire Venin
que son antigue Saroléa ne mena
Jamais a la victoire, mais qui obtint plus
d’'une fois la seconde place et vécut
toujours des aventures. peu ordinaires.
Les noms de Dagan, Agache, Tano,
pseusonyme sous lequel se cachait

une figure bien connue, Roger Sceaux,
Pahin, doivent encore étre retenus
comme ceux danimateurs enthou-
siastes de cette grande épreuve, ainsi
que ceux de pilotes etrangers tels
Stasny et Havel qui devaient faire
sérieusement parler d'eux par la suite.
Et, outre Lefevre dont le fils Patrick
continue a faire connaitre le nom, on
est un peu surpris en detaillant certains
classements de decouvrir des patio
nymes a la resonnance bien actuelle
tels Hordelalay, Daric ou Moser. C'est
a vous faire croire que la compéti-
tion motocycliste est un mal heredi-
taire!

... des machines...

Banc d'essal d'une sévérté sans

parellle, le Bol d Or constituait une
forme de publicité trés valable, fort
bien comprise par un bon nombre de
petites usines ou dimportateurs. Mise
a part la Norton Manx de Lefévre, de
nombreux modeles se taillerent une

reussite commerciale a la suite de bons
résultats acquis dans les Bols d'Or.
Ydral, Jawa, Puch, Ratier, BMW.

Adler et bien d'autres encore sont:

autant d' exemples de cela.

La preparation de toutes ces machines
devait etre menee avec beaucoup de
SOINS, mais on s'attachait alors a des
points de detaills que |'on ignore
totalement avec les motos modernes
sur des engins munis de suspensions
a l'efficacité plus que douteuse, tout
etait fait pour donner un maximum de
confort au pilote, pour qui tenir
24 heures était parfois un véritable

calvaire. Le remeéde universel était
une utihsation 1ntensive du caout-
chouc-mousse dont les selles et

reservolrs se voyaient généreusement
rembourres. Les crampes dies aux
mauvaises positions étaient tout aussi
redouteées, ce que les selles doubles et
la conservation des repose-pieds «pas-
sager » des machines de tourisme
ameliorees permettaient parfols
d'eviter. Plusieurs fois classé dans les

** Tatave ™
huit fois vainqueur.

Le rédacteur en chef
de Sport-Auto sur
Poney Motobécane

en 1950.

Avant de s'endormir
sur I'anheau,
Gérard Crombac pilotait
avec une batterie ficelée
dans son imperméable.

toutes premieres positions des petites
cylindrees, Moury équipait sa Puch
de petits marche-pieds garnis de
caoutchouc disposés juste derriere les
repose-pieds classiques. En 1954, les
deux Ydral officielles de Dagan
Godin et Agache-Tiers furent parmi
les plus remarquées : sur la base de
mesures effectuées par Fergus An
derson dans la soufflerie de l'usine
Guzzi, Il avait été décidé de sacrifier a
I"aérodynamique et de faire conduire
les pilotes & genoux, soit une position
identique a celle communément uti-
lisée de nos jours par les sidecaristes.
Ces deux machines étaient également
les premiéres a étre munies d'un caré-
nage pour le Bol d’Or.

Mais plus que la fatigue diie aux se-
COUSSes ou aux vibratlons, ou encore
a la pression du vent, la partie nocturne
de la course était redoutable pour les
concurrents. Les éclairages des ma-
chines de série etalent loin d'étre a la
hauteur, et les virages nétaient pas
balisés. Inutile de préciser que la
moyenne baissait serieusement des la
tombeée du jour. Fort heureusement,
le Bol d'Or se courait au mois de juin,
et la nuit étant trés courte en cette
saison, le déchet di aux chutes noc-
turnes et aux pannes d'eclairage irré-
parables n’'était pas trop important.
Soumises a un effort intense et pro-
longé, les machines révélaient des
faiblesses presque totalement ignorées
aujourd'hui et dles dans la plupart des
cas a la qualité médiocre des matériaux
utilisés pour la construction des mo-
teurs et des parites cycle : les ruptures
de cadres étaient choses courantes, de
méme que les brllages de pistons et
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les bris de boites de vitesses. Les pi-
lotes de grosses cylindrées devaient
conduire en souplesse afin de ménager
leurs chaines, leurs pneus et leurs
embrayages, et parfols méme leurs
garnitures de freins.

... et leurs aventures

Il va sans dire que tout Bol d’Or regardé
d'un peu prés revétait un caractére
épique, et que raconter toutes les
anecdotes dont furent émaillées les
différentes éditions de cette épreuve
serait vraiment tres long. En effet.
compte tenu des difficultés d'une telle
course et de la précarité fréequente
des matériels utilisés, il fallait que les
pilotes et « ceux des stands » quon
oublie hélas trop souvent, déploient
des trésors d'astuce et fassent assaut
d'imagination et de courage. Lors-
qu'un seul pilote conduisait pendant
24 heures, on pensait bien a ravitailler
la moto, mais Il ne fallait pas oublier le
malheureux concurrent! Et le regretté
Venin se tailla un jour un sUcceés consi-
dérable en prenant le départ avec une
splendide cotelette attachée autour du
cou a l'aide d'une ficelle : ainsi, il
n‘aurait pas a perdre de temps pour
s alimenter.

Aux stands, si la mécanique avait fait
des siennes, tous les coups étaient
permis pour pouvoir repartir en ayant
réparé dans un minimum de temps.
Ayant un jour grippé une tige d'em-
brayage, Lefévre était bien ennuyé
pour remonter sa boite de vitesses; |l
s agissait de remettre un arbre en place
dans un roulement a galets non en-
cagés. Pour éviter de « tout sortir »,

une seule solution : coller les galets a
leur place a |'aide de graisse épaisse.
Mais, les carters etant encore chauds,
la graisse fondait et le remontage
s averait impossible. Et c'est Garreau,
le metteur au point des machines de
Lefevre, qui et l'éclair de génie
avisant une boite de camenbert des-
tinée au ravitaillement des meécani-
ciens, Il tenta de coller les galets avec
le fromage; le coup réussit, Lefevre
repartit rapidement et gagna, une fois
de plus.

Parfois les dégats étaient ' irréme-
diables et |la casse survenait avant gue
le concurrent soit assure de figurer au
classement : on finissait alors a pieds,
comme |'equipage d'un side Triumph
piloté par Claudon qui, en 1954, mit
sept heures & boucler les trois tours
quil lur manquait pour étre Inscrit au
palmares. Mais tous ne faisaient pas
montre dautant de courage, et [on
vit parfois des coureurs epuises s afre
ter dans une portion deserte du circunt,
appuyer leur machine contre un arbre,
et reprendre des forces par un petit
somme, tandis qu au stand, les meéca-
nos sans nouvelles étaient rongés
d'inquietude...

La nuit état 'ennemie de tous; aussi
des [ allumage des phares. voyall-on
les coureurs se grouper et’Mmettre leur
lumiere en commun pour venir plus
facilement a bout de I|'obscurité.
Quant aux divers incidents mécaniques
on vit certainement tout ce qui peut
arriver et les audaces les plus invrai-
semblables tentaient d'y remédier : le
Canadien Lucas alla méme jusqu’a
ressouder des pignons de boite de
vitesses! Durant une de ces folles
nuits, un side car perdit une roue aux
abords dun virage; malgré tous les
efforts des deux équipiers, il tallut at-
tendre le petit matin pour retrouver la
fautive qui avait roulé dans un fosseé...

Le Bol d'Or, aprés une longue inter-
ruption dans son existence, semble
maintenant bien parti pour une nou-
velle carriére. Et si le matériel mis en
piste a considérablement évolué, la
course a conservé toutes ses diffi-
cultés. Les anciens n‘ont hien sir pas
manqué de faire remarguer que, en
dépit de dix années de progrés, la
moyenne réalisée par les vainqueurs
de 1969 est restée inférieure & celle de
1959 qui constitue toujours le record.
Mais, si les mécaniques se sont ame-
liorées et si les virages furent plus ou
moins éclairés I'an passé, on ne doit
pas oublier que deux chicanes ont été
ajoutées pour couper la vitesse des
machines et que le changement de
date d’'organisation du Bol a augmenté
la nuit de prés de trois heures, ce qui
est loin d'étre négligeable. .

Alors? le Bol d'Or redeviendra-t-il ce
qu'il était auparavant? Il n'y a plus
trées longtemps a attendre pour le
savoir. Le 13 septembre prochain
exactement. o
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essal:

125

MZ

par Christian Lacombe

Une fois n'est pas coutume,
mais nous vous proposons ce mois-ci
un essai de moto utilitaire,
et qui plus est de moyenne cylindrée utilitaire.
A qui s'adresse ce genre de moto?...
En premier lieu a ceux qui désirent
un engin sans probleme, .
toujours prét a servir,
eéconomique, sur et confortable,
L'esthétique et les performances
passent au second plan,
parfois méme les propriétaires d'engins
utilitaires s'en moquent éperdument.
Dans le cas précis de la MZ,
sa clientele n' est pas
seulement composée de ' Messieurs "

qui laissent la voiture au ' garage '’
et prennent la petite moto
pour se rendre au “travail .

Il y a aussi beaucoup de jeunes
intérésseés par ce modele
economique a l'achat (2379,73 F)
et a l'entretien.

Les motoristes ont constaté par ailleurs
que la 125 MZ plaisait
du fait qu'elle faisait vraiment moto
et non pas velomoteur.

Enfin, par rapport a l'ancienne 125 MZ,
I'ETS est tout de méme plus attrayante
et possede des performances
tout a fait correctes.

I,'esthétique de la nouvelle 125 MZ peut en effet se discuter
alors que celle de l'ancienne ne se discutait pas du tout :
elle était franchement laide. Maintenant, on ne peut pas
dire que ce soit une jolie machine, dans l'ensemble son
dessin est lourd, disgracieux, mais 1l s'en dégage une sen-
sation de solide, de fonctionnel. Elle ressemble tout a fait
a l'image que l'on se fait d'une moto utilitaire, surtout de
fabrication allemande. Peu de chromes, deux taches de
couleur, le réservoir et le phare peints dans un rouge assez
beau du reste, et beaucoup de noir. Un minimum de recoins
dans les accessoires et les formes du moteur, ainsi le net-
toyage est une partie de plaisir et prend tres peu de temps.
A l'examen a la loupe, cette moto est par certains cotés
mieux finie qu'une japonaise, moins bien par d'autres.
Voyons tout de suite le moins bien. En premier, la MZ ne
posséde pas de graissage séparé, heureusement les
pompes a mélange ne sont pas rares en France. Alors que
l'ancienne 125 était pourvue de clignotants, ces accessoires
pourtant tres utiles ont disparu sur I'ETS. La selle n'est pas
amovible, et il faut démonter un cache pour avoir acces a la
petite batterie de 6 volts. La commande de frein avant n'al-
lume pas le feu stop. Il n'y a qu'une seule béquille, mais
d’'excellente qualité : il s'agit d'une massive piece en alu-
minium coulé dont le rappel s'effectue a 1'aide d'un piston.
Le négatif étant passé en revue, décrivons maintenant le
positif. La finition des accessoires et de l'ensemble est irre-
prochable. Toutes les piéces sont parfaitement ajustees,
polies et protégées. On voit de suite que cette moto est
faite pour durer : elle ne vieillira pas. Par exemple, les
biellettes des freins sont enfermeées dans une flasque
étanche. On reconnait la l'application d'une technique
propre au tout terrain, n'oublions pas que les MZ rempor-
terent les 6 Jours (ISDT) en 1963-64-65-66-67 et 69. La chaine
secondaire travaille a I'abri de la poussiére et de 'eau dans
un protege-chaine en caoutchouc. La roue arriere est a
broche, donc démontage facilité. La trousse a outils super-
compléte comprend méme un petit nécessaire pour reparer
les chambres a air. Dans le cache-batterie, un emplacement
est prévu pour loger une chambre a air de secours et, bien
siir, une pompe est fournie d'origine, les jantes sont en
dural. Les amortisseurs arriére sont réglables en deux po-
sitions, solo et duo, et ceci trés rapidement au moyen d' une
petite manette, comme sur les BMW. Autre détail intéressant




1ssu du tout terrain : la possibilité de démarrer au kick avec
une vitesse enclenchée, il suffit de débrayer et de kicker.
Bien peu de grosses motos possédent un appel de phare en
plein jour, la 125 MZ elle, en a un. La clé de contact située
sur le phare ne comporte pas moins de six positions : zéro,
(clé enfoncée) tous les appareils électriques sont hors de
circuit; un, position marche de jour; deux, veilleuse ; trois,
codephare ; quatre, feu de stationnement ; cing, branchement
direct sur la dynamo, ce qui permet tout de méme, en pous-
sant la moto, de la démarrer méme si la batterie est a plat.
Enfin, dernier détail : le phare est réglable horizontale-
ment et verticalement, et le compteur posséde un voyant
de charge ainsi qu'un témoin de point mort.

TECHNIQUE

Le cadre simple berceau est fait de tubes sertis. L'arriére de
ce cadre, lormant garde-boue et support de selle, est une
seule piece coulée en alliage de magnésium. Cette tech-
nique a plusieurs avantages. Elle est plus rapide a la cons-
truction et resiste mieux a l'usure et au vieillissement, que
celle, plus classique, du « tout en tube ». L'idéal serait, et
cela viendra, un cadre caisson fait d'une seule piéce en
alllage leger. Sur I'ETS, une fourche télescopique a rem-
placé l'oscillante de I'ES. La nouvelle 125 gagne donc ainsi
de la maniabilité, de la tenue de route, mais perd un peu de
confort. A l'ceil, les freins simple came paraissent bien
petits, 1l est vrali qu'ils ne font que 150 mm de diameétre,
mais ils sont intelligemment congus et fonctionnent trés bien.
Le moteur est un on ne peut plus classique monocylindre
deux temps. Il développe 11 CV SAE a 6.000 t./mn avec
une compression de 10 a 1, soit une puissance honnéte.
Rappelons que I'ES ne développait pas 9 CV. Malgré cette

legere augmentation de puissance, le bas moteur reste le
méme, soit un embiellage soutenu par trois roulements
graissés par barbotage. Pied et téte de bielle sont montés
sur roulements aiguilles. Tout cela est trés sain et garantit
longue vie au moteur. Pour la transmission primaire, on
trouve une chaine simple qui transmet la puissance a un
embrayage multidisque travaillant dans l'huile. La boite
de vitesses renferme quatre rapports assez bien étages,
avec toutefols un léger trou entre la troisieme et la qua-
trieme.

L'ESSAI

tour une 125, la MZ est trés haute, trop haute, car un pilote
de petite taille mettra difficilement les pieds a terre. De
sulte on s apercgoit en s'asseyant que la selle confortable a
I'ceil I'est moins a la fesse : elle manque un peu de moelleux.
Mais la position sur la machine est excellente.

La mise en route du moteur pourrait étre plus facile. Il faut
mettre le starter a froid, pas trop de gaz, et kicker. Cette
derniere opération n'est pas la plus aisée, le kick mal placé
oblige a des contorsions du pied qui malgré tout finit par
se cogner quelque part. Une fois en route, le moteur émet
un son caracteristique du deux temps et, ma foi, pas trés
beau... Heureusement, cette machine n'est pas bruyante.
L'embrayage se manie avec un doigt, les vitesses passent

trés bien mais claquent un peu. Surprise : pour une machine
utilitaire, la course du sélecteur est correcte. Pour faire des
démarrages-canon, il faut faire cirer l'embrayage, sinon la
moto décolle en douceur, un peu trop méme,

On ne peut pas dire que les accélerations de la 125 MZ
soient foudroyantes : 21,5 au 400 meétres, ¢’ est son meilleur
temps. Pour mémoire, les 125 japonaises sport descendent
a 18s. Malgré tout, ces accélérations sont suffisantes pour se
dégager sans probleme des embouteillages. Pour un
125¢cc, la souplesse du moteur est louable. Le tres long
silencieux d’'échappement y est sans doute pour quelque
chose. Comme tous les monocylindres, celui-ci n'est pas
exempt de vibrations; elles sont trés supportables, mais a
la longue, elles se ressentent au niveau de la selle. On a
un peu l'impression d'avoir des fourmis... quelque part.
Mais le confort est tout de méme trés bon. Il faut dire aussi
que cette moto est avant tout congue pour les pays de 1'Est,
et lorsque 1'on connait I'état des routes la-bas... Le freinage
est surpuissant, progressif, mais a petite vitesse utilisez les
freins avant avec doigté, sinon ils bloquent. Pour les per-
formances, la tenue de route est irréprochable et la mania-
bilité toujours excellente.

PERFORMANCES

La vitesse maximum a été mesurée en position assise, la

- seule rationnelle sur cette machine. Ainsi la 125 MZ a réalisé

la vitesse annoncée par l'usine : 100 km/h. Avec 5 km/h de
moins, on obtient la vitesse de croisiere idéale qui peut étre
soutenue indéfiniment. Au 400 métres départ arréte, je ne
suis pas descendu en dessous de 215, le temps de la
plupart des voitures de petite cylindrée genre Renault 8,
Simca 1000 ou Peugeot 204,

b &
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CONCLUSION

L'impression de sécurité, de solide, ressentie a la vue de
cette machine se confirme aprés essal. Stoiquement, la
125 MZ supportera aussi bien les caprices d'un jeune pilote
Inexperimente que le traitement éepuisant d'une utilisation
journaliére el vraiment utilitaire. Dans tous les cas, vous en
aurez largement pour votre argent.

FICHE TECHNIQUE

Moteur : monocylindre deux temps
Cylindree : 123cc

Puissance : 11 CV a 6.000 t./mn
Compression : 10 : ]

Carburateur : BVF 22, 22 mim de diametre

Boite : 4 vitesses rapports : 1€ 3,05 : 1
ot BOm ]
3¢ 1,285 1
4e ] il

Embrayage : multidisques travaillant dans 1'huile

Allumage : batterie - bobine

Cycle : cadre simple berceau, fourche avant télescopique
suspension arriere a bras oscillant avec amortisseurs
reglables en deux positions

Freins : deux simple came de 150 mm de diameétre

Roues : AV : 1,60 x 18 AR 2,75 x 18

Réservoirs : 9 litres

Poids : 117 kg

P o 237005,

Importateur : Ets P. Bonnet - 78 avenue du Général Leclerc

92 - Boulogne-Billancourt.

Demarrage du moteur

Accelération

B Pas- Insa-
sable tis-

fai-
sant

67

Vibration

Harmonie echappement

Souplesse

—

Transmission

Etagement

Douceur d'embrayage

Progressivite embrayage

Sélection des rapports

Commandes

e

Position des commandes

Qualite des leviers

Freins

Fression frein avant

Pression frein arriére

Résistance fading

Stabilité freinage

Efficacité

Suspension
Avant

Alrére

Amaortissement

Tenue de route

PSS s

Grande courbe

Garde au sol

Maniabilité

Aspect général
Finition

— e —

Propreté moteur

Equipement

Accessibilité meéecanique

-l -

Tableau de bord

Béquille latérale

Béquille centrale

Confort

Boite 3 outils

PORSCHE 914/6
SOLIDO 1)

Elle avait fait ses débuts en compétition
fracassants lors des derniéres 24 Heures du
Mans, conduite par Chasseuil et Ballot-
Lena, les deux pilotes de Sonauto, impor-
tateur Porsche en France, et l'on espérait
secrétement que c'est cette voiture-la que
nous offrirait Solido. En fait c'est en tenue
civile, ou bourgeoise si vous preférez, que
la 914/6 vient de faire son apparition dans
la vitrine des magasins de jouets. Mais
plus gu'un joujou, il sagit dune vraie
maquette comme savent Nnous en proposer
les services ultra-competents de la marque
de Versailles. Elle est parfaite en tous points
sauf en ce qui concerne |'éguipement
pneumatique qui parait désuet : les pneus
sont a notre goGt un peu éetroits. Par contre,
les jantes sont superbes, vraiment trés
réussies et rien que pour un detall tel que
celui-ci I'amateur paiera allegrement les
13 Francs auxquels cette Porsche est
proposée. Comme autre point de détail
particuliégrement soigné, il convient de
citer le volant et le tableau de bord qui

- portent tous deux la griffe de Stuttgart,

tandis gqu'au nombre des gadgets figurent
les phares rétractables, sortant de leur
logement grdce & une manette placee
entre les roues avant, le coffre ouvrant et
le toit mobile. Du beau travail.

FERRARI 312P
DINKY TOYS )

Solido nous avait déja donné un coupe
312P de fort belle facture (Champion

Juillet aura été un mois riche en nouveaute, une periode
faste pour le monde du 1/43¢ qui vient de voir apparaitre
quelques fort belles maquettes dont les plus reussies
sont (encore) signees Solido.

e 54) et lorsque l'on sut que Dinky
lToys sortait lul aussi deux mois plus tard
une autre 312P, on crut au doublon. Fort
heureusement Il n'en est rien, car ¢ est un
spyder qu'a eu la bonne idée de nous
offrir Dinky Toys. Et allons droit au but :
il est tres reussi. |l s'agit du modele qui
finit quatriéme aux 500 Miles de Brands
Harch 1969, conduit par Amon et Rodri-
guez. La Ferrari-a donc de larges déflecteurs
a l'avant et porte le numéro 60 qu’elle
arborait lors de I'epreuve; malheureusement
il manque les autres stickers publicitaires
(Shell, Champion, Firestone, Fiamm...) qui
ornaient la voiture. Par contre, le rétroviseur
périscopique et la manche a air ont été
fidélement reproduits et ajoutent encore a
la justesse de l'ensemble fort bien fini.
Les portes souvrent mais pas le capot
moteur contrairement a la 312P que nous
connaissions deja. Le seul reproche a lui
faire concerne le diametre des jantes, par
ailleurs fort belles, qui est un peu faible,
I'ensemble restant malgré cela remarquable.
Par contre le prix est exhorbitant et atténue
notre plaisir ;: 18 Francs paraissent vraiment
beaucoup comparés aux 13 Francs du
coupe 312P de Solido...

PORSCHE 907
MARKLIN &

= e TS

successivement vu apparaitre une Carrera 6
chez Solido, une 910 chez Markhn (Cham-
pion Ne 35), une 908 longue queue chez
Solido (Champion N 49) et nous
n'attendions plus que la 917 pour avoir la
gamme compléte des modeles recents les
plus marquants de la marque de Zuffen-

hausen. Or vient de sortir chez Marklin
une 907 longue queue digne d’intérét.
Cependant, deux choses choguent au
premier abord sur cette Porsche : le numero
13 dont elle est affublée, (c’'est benin) et
la taille ridiculement petite de ses roues;
c'est plus grave. L'amateur devra en effet
changer les jantes et les pneus du modele
d'origine s'il veut rendre & cette Porsche,
par ailleurs satisfaisante, un juste équilibre
qui se trouvait ainsi compromis. La forme
générale est exacte, 'avant étant particu-
lierement réussi. Les portes s'ouvrent
comme le capot moteur, mais aussi bien
la partie mécanique que le cockpit sont
traités a la spartiate. C'est regrettable,
surtout lorsque l'on sait que cette 907 est
affichée 17,60 Francs.

FIAT ABARTH 2000 PININFARINA
DINKY TOYS (4]
Vendue 18 Francs. cette Abarth, derniére
nouveauté de Dinky Toys. parait trés chere,
n'ayant pour elle que le caractére particulier,
voire futuriste, dont le carrossier Pininfarina
la dota & sa naissance. Modéle confidentiel
que seuls ont eu l'occasion dadmirer (ou
de critiquer...) les habitués des Salons
internationaux, cette voiture dexposition
connait probablement 14 sa seule réplique
miniature'et & ce titre elle peut-étre condi-
dérée comme intéressante. Seul le capot
arriere s'ouvre sur le deux litres Abarth,
meécanique connue qu'on a quelque mal a
identifier ici en la regardant de™dessus. Par
contre, vue d'arriére, le capot la laissant a
découvert, elle devient caracteristique et
on la reconnait aisément. De toutes facons,
pour étre bien sdr que I'on sache qu'il
s'agissait’ d'une Abarth, ‘Dinky Toys a
frappé d'un scorpion les flancs de la
voiture. La décalcomanie est trés réussie. ..

MATRA SIMCA 650
SOLIDO ®

Cela finit par tenir du prodige et les mots
nous mangquent. Solido a atteint le niveau
de la perfection ce qui est bien, mais il fait
mieux encore, il s’y maintient.

A Versailles on ne sort pas un bon modéle,
ils sont tous magnifiques. Cette Matra,
derniére nouveauté, en est I'exemple trap-
pant. Il s’agit de la voiture qui avec Beltoise
et Pescarolo remporta les 1000 kilométres
de Buenos-Aires lors de la Temporada
Argentine. Et &4 ce sujet que l'on nous
permette quand méme une pelile critigque
quant au choix lui-méme : il s'agit en fait
d'une 630/6560, et non pas d'une vraie
650, encore que cela ne soit pas identifiable
extérieurement. Une planche de décalco-
manies trés complete est livrée avec la
voiture qui n'est critiquable que sur deux
tous petits détails; les trompettes de carbu-
rateur sont a l'air libre alors qu’en fait elles
étaient grillagées et |'arceau de sécurité qui
en réalité était fixé en trois points a perdu
son point d'attache arriere. Mais on par-
donne plus gu aiséement ces deux petites
inexactitudes qui ont ainsi permis |'ouver-
ture du capot nous laissant comme cela
découvrir un trés beau V12, Quant aux
décalcomanies, elles sont d'excellente fac-
ture et rien Ny manque si ce n'est le filet
blanc courant le long du bas de caisse et
venant entourer la calandre. Sinon c'est
encore parfait. Splendide maqguette dong,
vendue 13 Francs ce qui est excessivement
bon marché compte tenu de la trées haute
qualité de cette Matra. A acheter seance
tenante pendant que les magasins en ont
encore.
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PETITES
ANNONCES

champion

Prix de la ligne
(TVA comprise) . . . . 9,84 F

Nombre de signes
(ou espaces) par ligne . . . 27

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

PETITES
« ANNONCES
COUPLEES
SPORT-AUTO

CHA MPION

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

AUTOS

Cse armée, vds FIAT 850 S 69
- 8. Argus. Parfait état. Tél.:
965.02.57 le matin, de 9 a 11 h.

URGENT P.A.P. vds AUSTIN
COPER S. 1300 - modéle 69,
Etat .except. Tél.: Bureau, EUR.
34.20 - Poste 272.

Vds ABARTH 1000 BIALBERO
'Gr. 5. Ecr. 8 CHAMPION ss
Ne 5601, qui tr.

Vend ALFA ROMEQO 1300 ss
Bon Etat. Nbx acc. + Mot
Boit Nbx piéces détach. ss
accident. HOTEL DE LA PAIX
34 - LODEVE.

Vds ALPINE 1296 Mignotet - 65
Nbs options. Exc. Etat. J.-L.
AUDRY - 21 - PONT-DE-PA-
NY. Tél. : 34.61.38.

A Vdr ALPINE FF Sélection-
née Critérium J0, av. remor-
que, moteur, 2 Boiltes. Tél.
mat. av. 9 h. : POIl. B86-89.

A vendre MGB. 67 - rouge -
roues rayons, 30.000 km., trés
bon état. Prix Argus. MO
NIER, Ninerolles - 03 - VIEU-
RE. Tél. 15.

BUGGY = Mot. PORSCHE S
90 - 15000 km. Ecr. pr. L
LUTY, 10, rue des Dames-
Augustines - 92 - MNEUILLY-
SUR-SEINE. ,

Vds BUGGY état neuf.
Trés ur .E‘figé St-AYGULF

T. (84

| Vds DAUPHINE proto,

Vend LOTUS 41 F3 Met Bte
10.000 Frs. Vds TECNO F2 .
ent. nve. 35.000 F. + Remor
que F. F. impec. 1.500 F. Tél.:
254.87.73, de 20 a4 22 Hres, ou
Ecr. RUEZ, 128, rue Ordener,
PAR|S-18e.

Vends MATRA Proto Jet-5.S -
86 1.300 cm3 carroaserie trans-
formée par |'usine. — Prix ;:
16.000 F. Tél.: 644.51.07 aprés
19 heures.

Vds OPEL Kadett 1900 Gr. 2
ent. prép. Px exc. Vd. Bte Mot.
RBG Stafano 1 course, 5.500

F. Tél.: 254.87.73 ou Ecrire :
RUEZ, 128, rue Ordener, PA-
RIS-18e.

Vds RBG. 1206 Mot. 20.000 km.
!i:élnaita Carter 41 Arcesu, etc.

51.31.26 STRASBOURG
(67).

R8 GORDINI 1968 - Mot Re-
fait. PELLETIER 508-74-36 P.
22630.

mot.
R8S, radiat. AV, autobleu, ar-
ceau, baquet, 5 Delta, direct.
Ferry. Exception. MARVIER 47-
MONBAHUS. . 4

Vds COQUE R8.G Etal

imp. M. Daniel BAILLY, 16,

rue St-Thibault,
2 i

PROVINS

Part. Vd R8G 1968 ni course
ni ace. TALLET, 20, rue des
Fontaines, RAMBOUILLET. Tél:
483.10.80.

Vds R8G-1135 - Fin Févr.
70-8.000 km. sous garantie
- état neuf - Collaborateur
Renault - 4 Jantes ALFA -
1750. Tél.: 754.59.06.

Vds. RBG 1206. KIT amélio
ré. Delta Mics 13. Ecl. iode
4+ AB et LP lode Radia.
AV. Press et temps huile.
Ess. gl. 2 vit. Lav. gl. élec—
trique. Parfait. uipée.
Etat exceptionnel Jamais
couru (prouvé). Prix & dé-
battre. VERDIER B. P. 26 -
SAINT-NAZAIRE - 44.

Vend SIMCA 1000 Barraquée
996 cm3. . Entier. ﬁqui&:éa_ com-
pétition 3 victoires de classe
en 3 courses. Remorque possi-
ble. BERTAPELLE Valentin, Ga-
rage - 68 - W|TTELSHEIM. -
Tél.: 48.43.30.

Vds SPIT. 1250-Mot. 10.000 km.
embr. Amort. nfs Roll. bar Jtes
51/2 + Access. V. W 1300 - 67 -
Px. Int. 406.24.07.

G.R.A.C. VEND
— Camion atelier aménagé
— et Matériel divers F 3.
Tél.: 43.55.74.

G.R.A.C. VEND
Plans éch.: | Chassis F. F.
- M T 10. Prix: 250 Frs

Franco, expédié a réception
de réglement. Tél.: 43.55.74.

MARCADIER susp. mono. mot.
ALPINE 1100. Px int. GARCIA,
Poste restante - 25 - VUILLA.-
FANS.

MOTOS

TRAIL BIKE - 250 BULTACO
Sherpat 1970, comme neuve -
visible et essayable & Paris,
sur rendez-vous. - Tél. heures
bureau. ETQO. 69-70 — heures
des repas : 964.08.21.

C. LACOMBE vends sa 750
HONDA - Carénage téte de
fourche 7.000 km. impecca-
ble, visible aux Ets

eurat
8, rue  du Dnn::teuraLﬂr%y .
95 - ARGENTEUIL. - Tél.:
961.23.92. Prix & débattre.

VENDS 750 HONDA Janv. 70 -
2.800 km. Rouge. B.500 F. Tél.:
aprés-midi 16-61 | 52.08.20.

Ach. HONDA CB 250 - 15.00C
km. max. M. J.-C. TURLAIS -
78 - BONMELLES.

MAICO 250 CROSS. 3.000 F.
68-1 comp. imp. Ph. BAUDUIN
B.P. 41 de CATEAU (59).

Reprises révisées garanties .
NORTON 650 SS : 4.000 F.
BSA 650 RR : 3.200 F.

Extra : TERROT 1925 + Offrant
RONFORT - motos pour mo-
::aéc#r 90 - GROSMAGNY - BEL-

ACCESSOIRES

PIECES
DETACHEES

lean-Plefre CASSEGRAIN vends
5.000 F Moteur F3 Holbay 1969
second & Monaco, mieux que
neuf (facture révision usine :
2500 francs). Tél.: DEF. 73.00

le soir.

Vds Moteur F 3 adm. Hﬁrl:un-
tale. Ecrire 10, rue Galland -
80 - AMIENS (Desnos).

Vds rapports F3. 2 Webers
diamétre 40, 2 Kalibeurs F3, 2
Racing 600 L 13 g184, 2 600/
1200-1 115. Ecrire 4 CHAM-
PION ss Ne 5602 qui tr.

Cause impubliable vds 3 Cyl.

BSA - 750. Visible : 34, rue de

'!:éuppa (Bastille) apr. midi, . soi-
e.

Vds 4 ailes Po

lyester pour
RB. Px 500 F. Tél. 706.12.56.

Vds piéces DAUPHINE et RE
63 - 4 vit. Prix par lots.. CAN-
DA, 4, allée A.-Briand - 94 -
CHOISY-LE-ROI.

Recher. gr SIMCA 1200 S

bon état gar. BARRBRET - 79

- COULONGE-SUR-AUTISE
Tél.: 44 par Niort.

VOITURES DE
COLLECTIONS

Vds ROLLS Cpé Binder décap.

1928 - 21 Ch. b. ét. d'origi. F.

offre BENAZET, 2, quai Métra -
77 - BOIS-LE-ROL.

Vds CITROEN C 4 ctte - 1930 -
non roulante et LICORNE 1935
- roulante. CANDA, 4, all. A.-
Briand - 94 - CHOISY-LE-ROI.

EMPLOIS

. H. 22 ans dég. OM Rectif
Auto Réf. CASEAU, Grenoble,
ch. emploi prép. compt. + Ass.
E::Ir. a CHAMPION ss. No 5603,
qui ftr.

DIVERS
ASSURANCES AUTO. Tarif
Mutuelle. Permis récents et

jeunes conducteurs : BAL. 17.91

MONOPLACES

Vends BRABHAM F3 68 -
état neuf, 2 Blocs + trois
trains pneus .complets <+

moule carrosserie <+ re-
morque. Bon prix. Ecrire a
CHAMPION ss Ne 5604, qui
trans.

GARAGES

ACHAT
COMPTANT

TOUTES VOITURES
SPORT-TOURISME

MEME GAGEES et TT

Sté I'AVENIR
151, r. Raymond-Losserand XIVe

- 828.13.31
Métro Plﬂnm

ID-DS SPORT

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

| 204 -504
Expéditions tous montages

BOSSAERT a 59-Meteren
Tél. 10

CONSTRUCTEURS AMATEURS..
LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE

Salan la miétkode K. W VOS5, eoastruliaz
BATEAUN, CARAVAMES, et=.. recouviemasn!
de cogque en bols. Demandez nolre’ brechure
explicative illusirde. ** POLYESTER + TISSU
DE VERRE™, ainsl que Ilite #t prix des mo-
tdrlous. F. 4,90+ Frals port.

SOLOPLAST, 31, rwe des Brieus, II-ERM
Paris adam ; 11, B4 . -Quinet- 14+, Tél. 326-68-53

SPECIALISTE
SPORT
de moins 15000 F
ALAIN MERCIER

Montmartre Garage

5, rue Dancourt (18¢)
MON. 42.93

PRIX SPECIAUX
POUR LA PROVINCE

SENTLEY S2 1960 :
FORD MUSTANG cobra 7 |, 67
FORD MUSTANG cab., 65
MORGAN 4 pl. mot. TR4, €7
MASERATTI 3500 GT, 63
MERCEDES 190 SL, 59
HONDA S B00 cpé, 67 et 68
HONDA S B00 cab, 67
NSU SPORT cpé, 65
TVR (mot. MGB 1.800), 67
MATRA DIET V- S, 68
TRIUMPH GT 6, 67
TRIUMPH TR 4 A 65-66-67
TRIUMPH SPITFIRE 65, 67, 68
TRIUMPH HERALD, 63-64-65
TRIUMPH BOND mot. spit. 67
TRIUMPH TR 3 carr. DORETTI
SUNBEAM ALPINE, cab. 64
MGB Cab. 65-66-67
MGA Cpé, 60
AUETQI HEALEY SPRITE &5
at

AUSTIN 1000 MK 2 68 et 69
AUSTIN 850, 65, 66 et 67
AUSTIN 850 Cam. 62

AUSTIN COOPER 68

AUSTIN COOPER S, 65
AUTOBIANCHI cab. 3 cv., 67
AUTOBIANCHI PRIMULA, &7
ALFA Cpé 1750, 68 -

ALFA ROMEO cab., 60, 63 et 64
ALFA Cpé 1300, 64

ALFA ROMEQO Cpé, 66
ALFA-BERLINE, 65 et 66 .
LANCIA ZAGATO, 65

FIAT Cpé 124, 69

FIAT 1500 Cpé, 63

FIAT 1500 cab., 64

FACEL VEGA cpé. mot. Volvo,

64

PEL/GEOT 204 cab., 68
JAGUAR 38 I. 61

JAGUAR 3,4 I, méc. & ref., 59
JAGUAR type E cab., 63
JAGUAR E. Cpé, 63

FORD COMETE 16 cv., 65
S|MCA 1500 Racing, 64
PIECES DETACHEES
OCCASIONS Pr. JAGUAR FA-
CEL, TRIUMPH et SUNBEAM

ACHAT TOUTES SPORT

Alpine

3, boul. Foch, EPINAY (83)
Tél. ; 243.46.16

Berlinette BTF, 66-67-68-69-70

ALPINE GT 4, 1300, 66, 67
R8G 68-69

RENAULT 16 TS, 69
TRIUMPH - MK 11, 67
FORD ESCORT GT, 69
AUSTIN 850, 68
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i Etes-vous vyraiment
un sibon chasseur?

Faites ce test : pour chaque question, cochez la bonne réponse.

Quelle est la race de chien de chasse la plus répandue
en France !

Epagneul frangais
Epagneul breton
Braque

Setter irlandais

Quel est le nom du champion de France de ball-trap
toutes catégories en 1969 ?

Christian Renet
|. de Beaumont
Elie Penot

Michel le Royer

Dans quelle région existe-t-il une législation
sur la chasse, différente de celle en vigueur
sur le reste du territoire francais ?

Niévre
Ardennes
Alsace-Lorraine
Corse

Somme

| 4 Depuis quelle année la chasse au vol

est-elle autorisée en France?

1948
1950
1954
1955

Quelle est la hauteur d'une clture permettant
de chasser toute |'année sur un terrain ?

1,25m
1,40 m
1,50 m
2,00m
2,50 m

Quel est en Suisse le prix du permis A pour la chasse ?

150 F
280 F
300 F
200 F

Quel est le nom du docteur qui en 1952 a inoculé
la myxomatose au lapin ?

Petiot

Méry
Streichenberger
Milliez

Delille

Une exposition internationale de la chasse
se tient chaque année en France. Ol ?

Bardigues
Nouan-le-Fuzelier
Ivoy-le-Maron
Condom

Quelles sont les 3 maladies
les plus répandues chez le faisan ?

Syngarmose Coccidiose
Coryza contagieux | | Typhus aviaire
Vers rouges Pullorose " "
Gale des pattes Vermine cutanée

Quel est |'oiseau dont voici la description ?

‘‘Le mdle est trés coloré. Sa livrée chinée grise

ponctuée de noir d la poitrine, téte brun-roux

frappée d'un bandeau en croissant dont le vert est souligné
d'une liseraie jaune.

Lorsqu’il est posé, son triangle latéral jaune clair

qui tranche sur le croupion noir se remarque de loin"’,

. Canard suchet
Sarcelle d’hiver
Tadorne de belon
Vanneau huppé

Découpez cette page

apres avoir fait le test et renvoyez-la

a “’La Revue de la Chasse’”

14, rue Brunel, 75, Paris 17°.

Vous gagnerez un abonnement gratuit de
3 mois si toutes vos réponses sont bonnes.
Les réponses a toutes ces questions

se frouvent dans les 12 derniers numéros
de “La Revue de la Chasse”.

NomY i atvacrn v e
Adresse: . i o atis

NATIONALE !ill:




Vraiment, nous voyons rouge, quand on nous dit que tous les bolides frangais sont bleus.
Comme si cette couleur, seule, suffisait pour faire une bonne sportive.

La 1000 «Rallye» n’est pas anti-bleu. Certainement pas.

Nous I’avons faite rouge et noire, simplement parce que ce sont deux couleurs qui sont d€ja
un indice de ses performances.

Et quelles performances ! 53 CV DIN, 150 km/h, 37,8 s. au km départ arrét¢.

Et pour les exploiter : un siége baquet, un compte-tours qui monte allégrement, un volant

mousse, des freins a disque a ’avant.
Quant au prix, c’est le point noir des voitures bleues. Toujours tres chéres. La 1000 «Rallye»
elle, vaut 8995 F. Déja cmmpeutwe il suffit d’un rien pour qu’elle entre dans la compétition: 4 kits.

Vendus chez les concessionnaires Simca.
Qui osera dire aprés cela que toutes les bonnes-sportives-frangaises-pas- chéres sont bleues.

Simca 1000 “Spécial”/145 chrono/8.995F* ) 1 Sl MCA

ASEDEIE DE CHRY

Qui a dit que tous les bolides
francais etaient bleus?
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