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Ce numéro de Champion vous réserve plusieurs excitantes exclusivités. Vous savez que Jean-Pierre Beltoise est
notre essayeur attitré : nous n’en voudrions pas un moins qualifié pour nos lecteurs! Or, il a eu cette année une occasion
unique, celle de conduire, outre « ses » Matra 650 et 660, une Lola T70 et une Porsche 917. Ce qui lui a permis de
comparer trofs des prototypes rivaux les plus rapides du monde, chose qui a notre connaissance n'a été donnée a

er P er D : personne d’autre. A travers ses remarques et ses commentaires, ceci vous permet non seulement de connaitre le
NOGARO 1 Jean P!erre JAUSSAU [4); 8 PAU 1 Jean Plerre \JAUSSAU D comportement de ces voitures fantastiques, mais encore de les comparer, ce qui est une chance assez inouie. Mais
= CIR&LA”(-EI- PAUL'RICARD 1 Jean"Plerre JAUSSAUD - pour l'essai moto, nous voulions vous offrir quelque chose d’aussi prestigieux. Alors, nous nous sommes adressés

i NY-COURS 1* Jean-Pierre JAUSSAUD

4 Christian Ravel, la grande révélation francaise de la saison : convenez que nous avons bien fait les choses, non ?

: , Il décrit ici ce qu’'est la Kawasaki H 1R, la meilleure 500 compétition-client du moment, comment elle se comporte
= MONTLHERY 1” Jean"Plerre JAUSSAU D et comment elle se pilote. Par ailleurs, Lacombe a établi pour vous un compte rendu super-complet du retentissant
El DIJON 1°" Jean-Pierre JAUSSAU D) Bol d’'Or, avec classements heure par heure des cing premiers de chaque catégorie : pas-trés digeste évidemment,

mais fort intéressant... Pour contrebalancer l'effet de cette « tartine », nous avons demandé a un « survivant » du
raid Citroén Paris-Kaboul-Paris de vous raconter — avec humour — les petites miseres et les grandes joies des concur-
rents de cette surprenante aventure. En tout cas, c’est sans doute la premiére fois que vous verrez des 2 CV dans
Champion : mais pourquoi pas, si on les utilise pour la bonne cause?
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Bernard Laine de 50 - Caren-
tan voudrait ramener de Hol-
lande une 600 cc BMW, mais
il ne sait pas ce qu'il lui sera
nécessaire d'obtenir comme
papiers pour pouvoir la dé-
douaner.

Ramener d'un pays étranger
une moto est tout a fait réali-
sable et vous ne risquez aucune
complication SI vous prenez
soin de réaliser [|‘opération
dans les regles de I'art. Avant
toute chose il faut vous munir
d'un certificat de vente légalise
absolument indispensable. En
passant la frontiere du pays
dorigine du vehicule, il faut
alors demander un formulaire
T2L, puis a la frontiere fran-
gaise un acquit de transit. Mu-
ni de ces différents papiers,
Il ne vous restera plus qu’a vous
presenter au bureau des doua-
nes pour payer la taxe (16,37 %
de la valeur argus), & prendre
rendez-vous avec l'inspecteur
des Mines pour qu’'il juge de la
conformité de votre engin avant
de demander une carte grise
francaise a votre préfecture.

Jean-Pierre Chiron de 28 -
Chateaudun nous demande
quelle vitesse atteint la 750 cc
Triumph et quel prix elle coute

La 750 cc Triumph Trident
que Nous Vous avions essaye
dans le numeéro 37 de notre
revue (15 janvier au 15 février
1969) atteignait presque les
200 kilomeétres a I'heure et cou-
vrait les 400 metres deéepart
arrété en 13'5/10e. Pour avoir
cette belle trois cylindres, |l
vous faudra payer 11.420
francs et vous adresser a I'im-
portateur : C.G.C.I.M., 72, ave-
nue de la Grande-Armée, Paris-
17.

Nous avons *recu une lettre
ouverte a la Fédération Fran-
caise de Motocyclisme et aux
Presidents de Clubs, lettre
ecrite par Monsieur Binoche
qui s‘insurge contre la facgon
dont sont traites les coureurs
de vitesse de petite cylindrée
en France : « C'est avec stupeé-
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faction que je viens d apprendre
la suppression de la course
motocychste de Magny-Cours
ainsi que la non participation
des 50 cc aux Coupes du Salon.
Mon fils ainé est licencié a la
F.F.M. et mon second devrait
I'etre la saison prochaine, ce
qui n'est pas sur etant donne
la haute sportivité de votre
Federation et des Clubs organi-
sateurs. Je trouve en effet abu-
sif de faire payer 80 ou 160
francs une lLicence donnant
droit de participer a QUATRE
competitions dans la saison.
Vous pourrez me repondre que
s1 cela ne me plait pas, je n’ai
qu'a faire courir mes fils dans
des catégories Supérieures,
ou les faire participer a des
courses de cotes. Je vous ré-
pondrai a lI'avance que les cy-
lindrées plus fortes vont 8 mon
avis trop vite pour un débutant
et quun apprentissage de 3
ou 4 annees en 50 cc est neces-
saire, quant aux courses de
cotes, elles n'intéressent pas
forcement tout le monde. Je
voudrais que vous vous rendiez
compte de la déception éprou-
vée par les jeunes pilotes (sou-
vent apprentis ou petits sala-
riés) quand on sait les sacrifices
que représentent la compétition
moto (méme en 50 cc) : achat
d’'une machine, dun équipe-
ment, preparation, entretien,
engagements aux courses,
deplacements, seances even-
tuelles dentrainement (18
francs I'heure + assurance a
Montlhéry). Ce n’est pas le
montant ridicule des prix al-
loues aux cing ou SiIX premiers
qui pourrait leur remonter le
moral. Vous prétendez, Mes-
sieurs les Présidents, repré-
senter une Fedeération et des
Clubs pour [l'encouragement
au sport motocycliste, wvous
devriez dire pour le decoura-
gement des coureurs de vi-
tesse. Dans l'espoir qu’il sera
encore possible de courir en
France avec autre chose qu'une
TDZ ou une H1R, je vous prie
d'agréer, Messieurs les Pre-

sidents, l'assurance de mes
salutations de motocycliste
ecoeure.

Jean-Paul Picq de 42 - Saint-
Etienne a l'intention de mo-
difier une antique 4 CV Re-
nault et nous demande des
précisions sur ce qu’il est pos-
sible de faire.

Un .essar de Jean-Pierre Bel-
toise dans notre numero 41 du
15 mai au 15 juin 1969 vous
donnera une idee de ce que |'on
peut faire en partant dune
4 CV Renault. Les auteurs du
curigux protolype essaye pal
J.P.B., Pierre Brunetti et Bei
nard Bouhier, réussissaient
le faire flirter avec le deux cent
a I'heure et, en course, on vit
a plusieurs reprises leur petite
puce rose et noire tailler des
croupieres a des Porsche ou des
Alpine. Evidemmment, elle
avait des accélérations fou
droyantes : 13" 910 aux 400
metres départ arrétée et 277
3/10 aux 1 000 metres. Alors,
51 le coeur vous en dit, il y a du
pain sur la planche, mais le
resultat peut étre epoustou-
flant...

André Gehin de Papeete vou-
drait connaitre diverses adres-
ses de fabricants de karts pour
pouvoir créer un club de kar-
ting a Tabhiti.

Nombreux sont en France les
fabricants ou les dépositaires
de karts mais voici les plus
importants : SOVAME (Tecno
karts), 130, rue Rechaussiére,
93-Aubervilliers; Ets Mottier,
16, rue du Rhein, Paris 19e;
Ets Vacquand, 8, rue Fajol, 93-
Noisy-le-Grand; Ets Georges
Chartier (Kitkart), 39, rue Douy
Delcupe, 93-Montreuil... etc.
Si cette liste ne vous paraissait
pas assez compléte, nous vous
conseillons d'écrire directe-
ment au Comité National du
Karting, 136, rue de Long-
champ, Paris-16e, qui vous
donnera plus amples informa-
tions.

Michel Baptiste de 49 - An-
gers a vu sur certains circuits
lors de courses F3 un gigan-
tesque camion transportant
des Chevron, le camion et les
voitures portant en énormes
lettres rouges NERO. |l vou-
drait savoir ce qu’est NERO.

Il ne s agit pas comme vous le

.pensiez d'une firme faisant de

la publicite sur les voitures de
course, le NERO (Northern
England Racing Organisation)
etant en fait une association
permettant a certains pilotes,
Barne Maskell entre autres,
de courir sur des monoplaces
appartenant a |écurie.

Sylvére Maisse de Paris-13
s'étonne de la disparition de
notre rubrique « Slot Racing »
qui paraissait chaque mois il
yaun an.

Notre rubrique a disparu parce-
que l'un apres l'autre les pistes
de slot et les centres dans les-
quels elles se trouvaient ont
fermeés leurs portes et parce-

qu actuellement 1l ny 0 plus
dans la région parisienng o'an
droit ou soit pratucablo oatle
distraction qui connut son plen
succes il y a deux ou lroim ang

Christian Tricoire de 49 - Cho-
let cherche a se procurer
I'adresse du fabricant d'auto
mobiles miniatures en plas-
tique Norev. -

Norewv est le principal fabricant
de voitures miniatures en plas
tique et lusine de la marque
151 s1se dans la periphérie lyon
nmse a Villeurbanne, 32 a 40,
ruir  Decomberousse. D'autre
part, au cas ou vous voudriez
jomndre  Norev au  téléphone

sachos que le numeéro de 'usine |

61 0 H4 64 61 a Lyon.

Patrick Durmontant de Paris-
16 voudrait  savoir quelles
sont las voltures disponibles
en kit, los bugoios mis & part,

I existe maimtanant an France
une pette dizmne de gconstruc
teurs de voiturot de sport ou a
tendance pro-
posent a leur clhioniale dos mo-
deles montes ou O construire.
Toutes ont 416 coNngUuY pour re-
cevoir des macanigquos Hanault
ce qui est sommae toute logique

SPOr e Ljin

comple tenu du it gua tous
les construcleurs dont nous
vous donnong los noms et
adresses sont frangmis  sauf
Jacques d'Hour qu fabrigque
ses Mean on Holgiquo, Voic
donc les marquos chez qui vous
pourrez commander une voi-
ture en kit . BB M., 176, rue
Saint Sucion HO-Amiens;
B.S.H. Issy Automobiles, 20,
boulevard Voltaire, D2 lssy les
Moulineaux; Dangel, /. rue du

Sillon, 68-Mulhouse, Jidé, aux

Maisons Diweux /9. Chatillon-
sur-Thouet, Marcadiar, Europ’
Auto, 69-NMions: Maoann, Paris

Centre Autos, 40, avanue de la
Porte de Villoers, Paris 17e;
Sarap, 67 -Colroy-la-Roche...
etc. Les prix dos différents mo-
deéles proposds avoisinent les
7500 francs ol vous pourrez
avolir tous losg dotails sur ces
vehicules en dorivant directe-
ment aux adresses indiquées.

Didier Allaix do 14 - Bayeux
poursuit ses dtudes qui ne le
passionnent pas outre mesure
car il voudrait faire de la méca-
nique et pour cala il nous de-
mande les adrosses d'écoles
spécialisées,

Mieux que nous, un organisme
specialisé pourrd  vous reé-
pondre. Ecrivez dont a I'ONI-
SEP (Office Natonal d'Informa-
tions Sur I'Ensaignement et les
Professions) i 'une de ces trois
adresses suivanies

gique National, 29, rue d'Ulm,
Paris 5e; ou bien encore, Ser-
vice de Placement ONISEP,
96, boulevard Raspail, paris-6.

Salle des |
Publications, 3, rue de Turbigo, |
Paris 3e;, ou Institut Pédago- |

im
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ALPINE DANS LA COURSE
par Claude Furiet
Editions Solar

En 1951, un petit concessionnaire
Renault de Dieppe décide de se
lancer dans la compétition automo-
bile. Il débute par un coup de mai-
tre . une victoire dans les presti-
gieuses « Mille Miles », 4 travers
I'ltalie, avec une 4 CV soigneuse-
ment bricolée. Et il récidive I'année
sulvante. Quatre ans plus tard,
Jean Redelé, puisque c'est de lui
gu'il s’agit, renonce a sa carriére de
pilote, pour fabriquer dans le fond
de son garage un coupé a meécani-
que Renault et 1égére caisse en plas-
tique. C'est le début de la grande
aventure d'Alpine. Les petites voi-
tures bleues vont se couvrir de gloi-
re, et devenir célebres dans le mon-
de entier. En 1963, Alpine entre

ALPINE
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dans la cor

dans la compétition sur cireuit, et
ses prototypes remportent la course
a I'indice aux 24 heures du Mans
des l'annce suivante. Depuis lors,
Alpine se bat sur tous les fronts de
la compétition. « Alpine dans la
course », un livre de Claude Furiet,
qui fait partie de la maison depuis
l'origine, raconte par le menu la
passionnante aventure vécue par
Redelé, son équipe et ses voitures.
Du garage dieppois, on passe aux
plus prestigieux circuits que sont le
Mans, le Nurburgring, Sebring, la
Targa Florio, sur les routes du Ral-
lye de Monte-Carlo, partout ol
courent les Alpine. Ce document,
amimé par de brillants pilotes fran-
cais, c'est aussi une belle page de
I'histoire de la course automobile
francaise. Une page tour a tour
brillante ou dramatique, mais tou-
jours passionnante. Sans doute
aurait-on aime trouver dans ce livre
trés sympathique un peu plus d'in-
formation technique, davantage de

précisions, de renseignements iné-
dits. Mais tel qu'il est, il constitue
‘une lecture agréable sur un sujet
qui intéresse tous les sportifs fran-
Gells,
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DAS GROSSE BUGATTI BUCH
Erwin Tragatsch
Motorbuch Verlag

Les ouvrages sur Bugatti les plus
reputes sont ceux de H.G. Conway,
Mais si vous étes un fanatique de
la marque de Molsheim, aux
Conway que vous avez déja dans
votre bibliothéque s'ajoutera main-
tenant l'excellent ouvrage d’Erwin
Tragatsch qui s'intitule « Das grosse
Bugatti Buch », L’auteur aborde —
en allemand — tout ce qui touche a
la grande marque francgaise, en in-
sistant plus particuliérement sur les
modeles de course. Il connait égale-
ment fort bien les pilotes qui
conduisirent en compétition les dif-
férents modéles de la marque, et
donne le palmarés de chacun d'eux.
Le texte est assorti de nombreuses
pages de photos dont beaucoup
sont inédites, de tableaux synop-
tiques intéressants et surtout de

précicux éclatés de chdassis. Une
traduction frangaise serait évidem-
ment la bienvenue. (60 francs),
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|HE OBSERVER'S BOOK
OF AUTOMOBILES
Olyslager Organisation

Il est du format d'un agenda, plus
petit qu'un livre de poche. Mais
sans prétention aucune, il apporte a
son propriétaire une foule de carac-
téristiques d'une « foultitude » de
modéles de voitures. Les automobi-
les les plus courantes... ou les plus
britanniques trouvent ici place,

NEW RE-STYLED EDITION
Compiled by oursLAGER oRGANBATION

T T —

ayant ete recensées par 1'Organisa-
tion Olyslager (gage de séricux et
de travail achevé). Chaque voiture
est représentée par une photo noire
sous laquelle prend place une fiche
technique donnant tous renseigne-
ments utiles sur les différents types
de chaque marque. C'est en quelque
sorte une « Revue automobile suis-
se » €crite en langue anglaise, qui
aurait perdu de sa taille, de son
volume, et s'en trouve moins com-
plete d’autant. En revanche, gros
avantage, la cure d’amaigrissement
s'est étendue au prix. Vous paierez
« The observer’s book of automo-
biles » 8 francs seulement.
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THE GRAND PRIX
MERCEDES BENZ
Type W 125, 1937
by Denis Jenkinson
Lionel Leventhal

La Formule 750 kilos, qui condi-
tionna le dessin des voitures de
Grands Prix des années 34 a 37,
a donné naissance a quelques-uns
des bolides les plus formidables
que I'on ait jamais vus en piste. La
Mercedes-Benz W 125 fut la der-
niére-née de ces voitures, et on
s‘accorde généralement a dire
qu’elle fut la plus puissante voiture
de Grands Prix a avoir jamais cou-
ru. Dans son livre, édité 4 Londres
chez Lionel Leventhal et vendu
Paris 29 francs, Denis Jenkinson,
correspondant continental de « Mo-
tor-Sport » et éminente autorite
dans le domaine des voitures de
Grands Prix, traite en détail de cette
fabuleuse Mercedes. Voici I'histoire

“du dessin et du développement de

la W 125, comme des succes et de-
laites de la saison 1937, Sont aussi

inclus des appendices indiguant les
specilications, les résultinty des cour-
ses, le personnel de I'¢quipe, ete...
Pour ses recherches, Jenkinson a eu
acces aux archives de la S1¢ Daim-
ler-Benz a Stuttgart, C'est dire que
Finformation est précise, I'n outre,
cect a permis d'inclure un grand
nombre d'illustrations in¢dites sur
un modele qui constitua une ¢lape
décisive de la course automobile,
et qui reste un étalon en lonction
duquel peuvent étre jugées les voi-
tures de Grands Prix.
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THE FORD GT 40
PROTOTYPES ANS SPORTS
CARS
by David Hodges
l.ionel Leventhal

\ucune Ford au départ des 24 Heu-
res du Muans 1970, Est-il besoin de
dire que beaucoup regrettent I'ab-
sence de o grande margue ameéri-
catne qui, depuis 1964, était pré-
sente en loree sur lin piste mancelle ?
En 1963 ¢ttt apparue la Lola G
conduite pur Attwood ¢t Hobbs,
vorture manguunt encore de mise
au point, mus o luguelle les obser-
vateurs sentendiient o prédire un
bel avemir st brie Broadley, son
constructeur, purveniit i obtenir le
temps et les credits nécessiires a son
evolution L 'annde  suivante,  la
Lola GT revenmt, trunslormée en
Ford MK |, suns du reste connaitre
plus de sucees, aucune des voitures

The Ford GT40

Frotutypas anid Sports Cars

engagees ne voyvant le drapeau a
damiers. Muis, pour ne parler que
du Muans, un sensationnel triplé
vemit  recompenser Ford de ses
cliorts en 1966, Pour laire bonne
mesure, ¢'¢lnlent encore les vietoi-
res de 1967, 68 ¢t 69 avant 'aban-
don d'une voulure bien congue,
parbintement au point ¢n hin de car-
rrere et dont i solidité n'est plus a
vinter, Duans ce livre, de la méme
collection que le précédent, et ven-
du  egilement 29 francs, David
Hl.ll.h't". Ficante caomimeaent r1;|u.|ui'[ la
Ford G140, comme elle évolua, et
camment elle s¢e comporta en cour-
se (un pulmarés complet est établ
cn i de volume)

The Grand Prix Mercedes-Benz
Type W125 1937

LDEMNIS JEMNK PSSO

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

(6°).

¥

- Nl L 5

Liste d’agents et documentation :

72, av.de la Grande-Armée, Paris-17 ,f-'

la calme’
superlorite
de la moto
TRIUMPH

TRIUMPH est la moto la plus rapide du monde
(record de vitesse absolue : 361,410 km/h)
Cela donne une certaine assurance. Vanité ? Non.
Tranquillité, calme supériorité, car de telles performances
supposent un équilibre parfait. Moto ambitieuse, fougueuse,
enthousiaste, slre des réflexes du moindre de ses rouages. |
Moto vraiment passionnante, D'ailleurs pour ceux qui §'y connaissent,

il est un signe qui ne trompe pas !

c'est le feulement des moteurs TRIUMPH :
— lorsque I'on écoute une TRIUMPH,
' on découvre la perfection.
Demandez un essai & un conces- / -/
sionnaire TRIUMPH. La moto 4 /
TRIUMPH aime étre examinee
de prés, elle a tout a y gagner.

& »,

|'|l

C.G.C.I.M.

£
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By Parmi toutes les Fiat, il y a votre Fiat. Quelque part, bientét, vous allez la rencontrer.
renco,’ re Ce n'estpas vraiment un hasard.: chaque jour, dansle monde, il y a des milliers de rencontres
~ comme celle-13. entre |'homme et sa Fiat toute neuve.

T by 144

Bl Eunisagag.

Les Fiat. Les berlines : La Fiat 500, 3 cv, toit ouvrant, 100 kmj/h, la Fiat 125. 9 cv. 160 km|h.
la Fiat 850, 5 cv, 4 places, 125 km|h, fes breaks 128 et 124. Les berlines "Special”” 850, 124 et 125. Les
la Fiat 128, 6 cv, traction avant, b places, 140 kmj/h, coupés et spiders Sport 850, 124 1400 et 124 “1600". Les Dino

la Fiat 124, 7 cv, freins a disque, plus de 140 kmjh, Fiat. Ft la prestigieuse berline **3 litres”, la Fiat 130.
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Nov. 69 Critérium des Cévennes VINATIER sur Alpine Renault
6/8-2-70 Rallye des Routes du Nord ANDRUET sur Alpine Renault
21/22-2-70 Criterium National Neige et Glace SWIETLIK sur Alpine Renault
13/15-3-70 Rallye Stuttgart-Solitude Lyon-Charbonnieres ANDRUET sur Alpine Renault
22-3-70 Coupes Fedérales d'Albi LIGIER sur Ligier
29-4/2-5-70 Rallye du Maroc NEYRET sur Citroén
30/31-5-70 Rallye International de Lorraine ANDRUET sur Alpine Renault

26/27/28-6-70 Ronde Cévenole Internationale

19/20-9-70 Rallye Vercors Vivarais

Michelin toujours dans la course...

Michelin

dans la course...

Pour les champions, il fallait gagner
des secondes sans prendre de risques.

Il fallait aussi que leur securite soit renforcee
dans toutes les péripéties
&, d'une épreuve.

J Quel que soit le type d'enveloppes utilisées,
¥l les résultats obtenus

au cours de la saison 1969/1970
composent un éloquent palmares.*

Michelin procéde avec succes

a des études fondamentales d'utilisation
de sa technique radiale X,
en prototype et Formule 1.

ANDRUET sur Alpine Renault
VINATIER sur Alpine Renault

avec les jeunes champions de la Formule France et de la Formule Bleue qui cette année encore ont choisi le pneu XAS.
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oHOPPING

Alain Tourasse a notre age, votre age, enfin
bref, il est jeune, cela se sent et se voit. |l
travaille dans le cinéma, mais sa vraie pas-
sion, c’est l'aviation. Or, il se trouve que pro-
fessionnellement, il ne peut se déplacer en
avion pour ses petits trajets. Comme tout un
chacun, pour ses courts déplacements, il
utilise une voiture. Bien que ce soit une Alfa
Romeéo, cela ne I'enchante pas outre

o T"--L.,L..

== W
-

VAR

mesure, et |'ennuierait presque s’il n‘avait
reussi a mettre... un avion dans sa voiture.
L 'explication ? Il a complétement transformé
son tableau de bord, qui est devenu digne de
celul d'un Boeing. Le colt de |'opération ?
Un mois de travail assidu a raison de deux ou
trois heures chaque soir, et prés d’'un mil-

lion et demi d’anciens francs. Si le coeur
vous en dit. ..

1 - Pression d'essence. 2 - Jauge & essence. 3 - Compteur d'heures de fonctionnement moteur. 4 - Dépression sgrvi o Ia5 : ;f;::;g tf
dégivrage de la lunette arriére. 6 - Interrupteur de dégivrage de la lunette arriére. 7 - Extincteur. 8 - A ?QPE-" ﬂfE i}hé}r E'S*r 3 ni:eﬂt § E venrh’ateu;'
: - i ' 4 - Sélecteur de mode de fonctionnement du venti P
électrique de refroidissement pour le radiateur. 1 _ ' onc . 19 L e e e e
_ ! i i § d'admission. 18 - Pression d huile. moi gnot
manuel). 15 - Température d'eau. 16 - Compte-tours. 17 - Pression d'ac : 23 - Compteur kilométrique. 24 - Tempé-
' ] ' 21 - Témoin anti-brouillard. 22 - Témaoin phares. omp m - _
moimn chgnotant droit. 20 - Témoin longue portee. rem o b (A e g
‘hui ' 26 - Interrupteur d’éclairage du tableau de bord (3 p 2 :
rature d’huile. 25 - Rhéostat de I éclairage du tableau de bord ‘ llard. 29 - Interrupteur phare rouge arriere anti-
at ' .' - longue portée. 28 - Interrupteur anti-brouillard. 29 - Interrup |
rouge aviation, éclairage:blanc). 27 - Interrupteur u e 1 e T i
' - ttant de modifier la sensibilité de la cellule p :
brouillard (allumage couplé avec anti-brouillard). 30 - Interrupteur perme lateur de climatisation. 33 - Témoin de
; ; fterné). 32 - Interrupteur du ventilateur de clima ]
viseur. 31 - Sélecteur du type de son de ['avertisseur (son continu ou alt: el e Darmarroul 375 56,
' matisati tisation. 35 - Coupe batterie. marre
' t du ventilateur de climatisation. 34 - Rhéostat du ventilateur de clima _ e Dat : .
::gg;inmn:;i?ﬂs l|':rnrJ!*:-'.-*.-'se§- ici comme anti-vol). 38 - Interrupteur du chgdnar?nr u par:ne » fen cas E’ 6mm}q§$:§?;;c;; dgﬂﬁ ﬁ:ﬁiﬁj ;gﬂ?a;f;:{s}
' - ' fonctionnement du clignotant « panne ». - .
et gauche clignotent ensemble). 39 - Témoin de ; : : o I pd
lectrique. 42 - Témoin de fonctionnement de la po) . :
contact faux « stop » 41 - Interrupteur de la pompe essence & £ : iy rkina 46 - Témoin d huile. 47 -
nd’ | - lampes témoin. 45 - Témoin de frein de parking. 80 :
Témoin d’allumage des veilleuses. 44 - Bouton de test genéral des | . B0 - Ry e P s e
' ' ; ] ' 49 - Témoin de panne d alternateur. rof fo]
Témoin de pression d’essence. 48 - Témoin de bas niveau essence. . L o s el
' ' - ‘alarme sonore de pression d huile (3 positions : ala . dél
frein. 51 - Témoin de risque de verglas. 52 - Interrupteur d’'a b . 55 - Interruptéur d alar-
' ‘ . B4 - Interrupteur d’alarme sonore bas niveau essence. /
test). 53 - Interrupteur d’alarme sonore de pression essence . b e deer
' - larme sonore pression servo frein. nterrupteu ‘
me sonore de panne d alternateur. 56 - Interrupteur d'a , dio. 60 - Témoin de starter. 61 - Ampé-
‘excitati ; B9 - Télécommande de recherche de stations pour radio. _ ‘
glas. 58 - Interrupteur d’excitation d alternateur. % ¢ belts » (attachez vos ceintures). 65 - Speed pilote. 66 - Tripmaster.
remétre. 62 - Voltmeétre. 63 - Jauge a huile a distance. 64 - « Fasten sea ' ‘ons. 89 - Témoin d’antenne électrigue en
I: 8 - Radio a recherche automatique des stations. moin d a Jue
67 - Mélangeur pour les haut-parleurs avant et arriére. 68 - A £ : tion b diquée par extinction
' ' ' tion haute (verrouillage. position basse indiquee p
mouvement. 70 - Témoin de I'antenne électrique verrouillée en position 4 o7 S99 IMontre thiens
' I'antenne électrique (couplée avec poste radio ou manuelj. !
des 2 voyants). 71 - Sélecteur de mode de fonctionnement de I _ _ i i At pandulonid it e
' ' ' le rigoureusement en ligne droite par exemple pour co
73 - Alumétre. 74 - Indicateur de virage (permet de savoir si .fa voiture rou L : : dicateur de
' - Témoin de fonctionnement du gyroscope In
ou des freins). 75 - Interrupteur du gyroscope indicateur de virage. - o
fﬂ;:f??sgere{:npérarwe intérieure. 78 - Température extérieure (avec voyant risque de verg!as}.}?ﬂ - Lecrggr ﬂ;e ?ne. Eﬂd ﬁgﬁgﬁ'ﬁ;’iﬂ ;?n
ren.snré lumineuse pour le lecteur de carte. 81 - Récepteur de trafic aviation !f"v’. H.F.). Bi.’f : M:?gnemp{mne. -In tcare:ﬂ' : e (e
des lampes de feux stop. 84 - Volant. 85 - Anti-vol de direction. 86 - Rétroviseur a position four/ nuit r:'ﬂmmancré par cellule photo ;
87 - Compas. 88 - Phare chercheur. 89 - Changement de vitesses. 90 - Support de cassettes pour magnétophone
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Départ de la premiére manche de la finale:
Lalande précede Snobeck, Malcher et le peloton groupé
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Début mars au Bugatti, trois
cents apprentis pilotes étaient
venus d’'un peu partout en France
pour se soumettre au verdict du
chronomeétre. lls subissaient une
épreuve particuliere, un examen
de passage, un concours d'en-
trée, celui de I'école de la course.
Fin septembre, au Bugatti tou-
jours, ils n'étaient plus que vingt-
cinq pilotes dignes de ce nom
(vingt-sept avec les deux éven-
tuels suppléants) pour disputer la
finale en deux manches de ce qui
fut la derniere Coupe R 8 Gordini,
réussissant a obtenir le diplome
de sortie en quelque sorte. C'était
gai et triste tout a la fois, gai
parce que les ballets bleus n'ont
jamais pu lasser un public qui
venait chaque fois plus nom-
breux, et triste parce que ceux
qui savaient la R 8 G sur sa fin
avaient |'impression de tenir les
cordons du poéle. C'était gai par-
ce que cette finale nous a admi-
nistré la preuve qu'une fois de
plus, la Coupe avait contribué a
|'éclosion de nouveaux talents,
triste parce que l|'an prochain,
méme si il y a une épreuve simi-
laire avec les R 12, ce ne sera
plus la méme chose, il y a trop de
différence entre une traction
avant et une tout a l'arriere, voi-
ture école par excellence...

Cette féte bleue était avant tout le fait de
deux hommes. Bien sur, leurs efforts
étaient soutenus par de puissants dyna-
miques et sportifs annonceurs et la Ré-
gie Renault. Mais EIf, Dunlop, Moteurs
ou Abex seraient-ils arrivés au meme
resultat sans le binome qui sut regir fer-
mement et paternellement le groupe
bouillant des jeunes passionnés? Alain
Bertaut, journaliste, et Claude Henault,
ingénieur, ont su mener leur barque
comme il convenait de le faire, avec
humanité, justice et méthode. Pour eux,
la promotion 70 fut la plus facile a diri-
ger, et ce pour deux raisons. D une part,
|'épreuve, ayant gagne en reputation,
les jeunes sont arrivés avec plus de mo-
destie dans leurs ambitions. lIs ne vou-
laient plus, d’'entrée, casser la baraque.
Sachant dés le départ que c était une
@école, ils venaient apprendre et non plus
jouer les « cadors de quartier ». Les an-
ciens, les chevronnés servaient d'étalon,
et le but des nouveaux était de les égaler.
D’autre part, il n'y eut pas, comme ce fut
le cas auparavant, de rivalite aigue, voire
d'antagonisme marque type Dayan-
Mieusset (1966) ou Lagier-Leclere
(1969) par exemple.

Peut-étre fut-elle la plus facile a diriger,
mais meme si il y avait eu des heurts, ne
doutons pas que tout se serait passe au
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Deuxieme manche de la finale. Forestier (4), Glas (23)
et Dubois (45) luttent pour la quatrieme place...

derriére Lalande (3),

mieux comme par le passé. |l ne pouvait
y avoir de problemes insolubles parce
que deux hommes intégres assumaient
de A a Z toutes les responsabilités, parce
qu’ils connaissaient tous les rouages in-
times de |'organisation. En plus, et c'est
trés important, ils étaient vraiment en
contact avec les concurrents qui sa-
vaient perpétuellement ou les joindre en
cas de problemes. A leur avis, et au notre
aussi, cet élément humain introduit sur
les circuits, ou trop souvent le concur-
rent n‘est qu'un simple numéro (sauf
s’il a une auto splendide) fut une des ba-
ses de réussite de cette formule qui avait
aussi eu pour elle au départ d'étre entiée-
rement nouvelle. Chaque pilote de la
Coupe représentait un cas particulier
faisant partie de I'ensemble, il était une
personnalité dont Alain Bertaut et Clau-
de Henault savaient partager les joies
comme les deceptions.

Et, a la fin de I'année, a I'heure des bi-
lans, lorsqu’'est arrivée le moment de
demander aux uns et aux autres ce qu'ils
pensent, il ressort que les Gordinistes
ont plus qu'apprécié la Coupe et leurs
dirigeants :

— « A quarante ans, se consacrer a fond,
sansdemi-mesure, ...chapeau. »

— « Dans un cadre réglementaire sim-
ple, une discipline rigide librement
consentie, le réve, quol... »

Francia (1) et Cudini (2]

— « C'est formidable de se sentir épaule
par |'organisateur sans qu'il y ait jamais
de copinage. »

— « Une méme loi pour tous, appliquee
pour tous... C'estsirare...»

Les pilotes sont contents, les annon-
ceurs aussi, et les dirigeants le seraient
parfaitement s’'ils s'estimaient Suivis
dans leur politigue de dépistage du tri-
cheur. C'est un point sur lequel Alain
Bertaut est particulierement chatouil-
leux. Pour lui, le gargon qui se présente
avec une auto non conforme est un vo-
leur si il a connaissance de l'irrégularite
de sa voiture. |l ne doit plus avoir droit.de
cité. Pour lui, la peine doit étre exem-
plaire, il doit étre radié a vie et ne pas
bénéficier de la mesure de demi-faveur
consentie par le Comité de discipline de
la F.F.S.A.: un mois de suspension de
hhcence.

Ceci c'est le sombre, le clair étant le fait
qu'une fois encore, on a la sensation
que la Coupe a formeé des pilotes qui iront
loin. De l'avis unanime des observa-
teurs, cing noms sont a detacher de la
promotion 70 : « Francia » (ex « Nanar »,
Bernard Mangé de son vrai nom), Alain
Cudini, Patrick Lalande, Jean-Pierre
Malcher et Thierry Glas.

Une fois franchi le pont de Saint Cloud,
au lieu de prendre |'autoroute a gauche,
vous montez la rue Dailly sur votre droi-
te. Vous passez devant la gare a main
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gauche, la salle des fétes a main droite
et vous arrivez sur le plateau juste de-
vant I'école. Encore cinquante metres et
c'est la, sur la droite, au 28 de la rue
Gounod, le Garage Francia. C'est la que

.dans a peine 200 m? se fourbissent les

armes de neuf pilotes gordinistes (de
Souza, Bichet, Leroy, Glas, Coche, Ver-
becque, Meunier, Bros et... « Nanar »
alias « Francia ») et de quatre pilotes de
Formule France (Coulon, de Chaunac,
di Bartolomeéo et Coche). Pour cela, ils
sont cing et il y a toujours du pain sur la
planche. Mais la mécanique Gordini n'a
aucun secret pour « Nanar » et ses aco-
lytes.

Nanar Francia ecoute
Patrivk Lalande. Ills furent toujours
parmi les meilleurs

« Nanar » est petit, rablé, le cheveu brun
en broussaille porté assez long, I'ceil vif
et les mains dans le cambouis de ses
moteurs. Son beau-frere, dit « le Bouc »
a cause de sa superbe barbe, le seconde.
Tout le monde ici met la main a la pate,
tout le monde sauf Nathalie la petite fille
blonde de Nanar qui est un peu la mas-
cotte des clients. Il y a deux ans, il débu-
tait en faisant deux courses de groupe 1.

Les essais se soldérent par une victoire
et un crash memorable. L'année der-
niere, il essaya la Coupe et termina di-
Xxieme sans avoir particulierement brillé
mais ayant eu le temps de faire appré-
cier la valeur de sa preparatmn En 70,

compte-tenu du fait qu'il se déplacait
sur tous les circuits pour assister ses
clients, il se réinscrivit a la Coupe sans
trop y croire. A Nogaro, lui I’'ancien, don-
nait des conseils de trajectoire aux
« bleus » qui venaient le trouver un peu
désamparés... et les bleus firent mieux
que lui aux essais. On se moqua de lui
gentiment. Et Nanar se facha. Il remit
le nez sous le capot, régla, rerégla, surré-
gla. En piste, il partit pour faire un mal-

heur... 1l gagna, et commenga a y croire.
Quatre fois au cours de lI'année, il allait
passer la ligne en vainqueur mais la ne
sont pas ses meilleurs souvenirs. Le jour
ou il s'amusa le plus, ce fut a Clermont,
ou les Gordini couraient en prélude au
G.P. de France. Ce fut une belle course
ou il se défonga du début a la fin en téte
de peloton pour se faire battre in extré-
mis par Malcher alors qu’il avait ralenti
pour finir premier « dead-heat » avec son
ami Coche... Quel fou-rire! On en par-
lera longtemps dans les chaumiéres
clermontoises. Le jour ou il se surprit le
plus ce fut a Rouen sous la pluie. Il pen-
sait ne pas avoir «gros cceur » et ils
s‘apercut avec stupéfaction qu’il prenait
trois secondes par tour au deuxiéme.
« Nanar » est heureux, sans histoire et
ses bons souvenirs remontent plus faci-
lement que les anciens, lorsqu’il fut tapé
a l'arriére a la Chatre ou lorsqu’il fut sorti
de la piste aMagny-Cours par exemple.
Il n'a qu'un veéritable regret:. celui de
n‘avoir pas pu remercier comme il I'au-
rait voulu la firme Bardhal qui lui acheta
I'auto en début de saison.

Et maintenant, c'est fini. Bernard Mangé
s‘arréte a 26 ans. L'an prochain, il se
consacrera a la préparation. |l va vendre
son garage de la rue Gounod pour aller
travailler pour Pierrot Grampa dans un
atelier ou Il aura du beau matériel et ou
Il n‘aura pas a s'occuper de la partie
commerciale qui l'ennuie et |'embar-
rasse. Seule la technique l'intéresse. |l
s'arréte avant que ce qui lui plait vrai-
ment ne commence a le lasser, il s'ar-
rete parce qu’il trouve qu’il y a trop de
risques en monoplace et que la course
prend trop de temps. |l troque le volant
contre le tournevis et la clef anglaise
qu il avait toujours gardé au fond de sa
poche.

Alain Cudini est un autre genre de gar-
¢on. D'abord il est aussi blond que « Na-
nar» brun. En plus, il ne voit pas les
choses de la méme maniére. Lui aussi
aurait pu gagner cette Coupe 70. Mais,
Il ne put defendre ses chances sur tous
les circuits, trop pris par la Formule Fran-
ce ou il dispose d'une Martini Wynn's. La
coupe n’etait pas un dérivatif, mais il lui
etait difficile de mener de front la Gor-
dini et la F.F. Il bénéficiait d'une voiture
preparee par Jean Giardini et, ce ne fut
pas une surprise, il s’en servit au mieux.
Il gagna du reste avec panache les deux
manches de la finale-sans toutefois pou-
voir accrocher le record du tour que La-
lande et Francia s'octroyérent. Cudini,
c'est le métronome qui ne commet pas
la faute, mais c¢’est un métronome pen-
sant qui court avec la téte. Il est d‘ail-
leurs conscient de ses grandes qualités
et de ses possibilités et si sa carte
d'identité porte pour l'instant « Conduc-
teur de travaux », avant peu ce devrait
étre avec l'aide de Wynn's: « Pilote ».

Patrick Lalande, troisieme de la Coupe
et du Pas Dunlop, portait sur sa voiture
verte (préparation Trolle) le numéro 3.
L'an dernier, il avait lui aussi essayé de
faire la Coupe, mais il avait di abandon-
ner sa voiture jaune a damiers noirs en
cours d année, porte-feuille vide, poches
percées et créanciers a ses trousses. Et

ce finaliste du volant Shell (1968 éliminé
sur téte-a-queue) recommenca cette
saison avec la ferme intention de ga-
gner. C'est pourquoi il n'est qu'a moitié
satisfait de cette troisieme place. Il ne
considere pas ce résultat comme une
reussite, mais espere que cela suffira a
lut ouvrir un horizon en Formule France.
De toute fagon, a vingt-six ans étant
pere de famille, s'il n'était pas soutenu
I'an prochain, il arréterait la compétition
active, C'est que, si la premiére saison
lui couta cher, celle-ci lui a colité encore
plus (environ 2 millions). Et si, aprés son
accident dans la descente de Rouen, ou
Il pulverisa sa voiture, son grand-pére
ne lui avait pas avanceé l'argent néces-
saire au rachat d'une Gordini, nous n’'au-
rions plus revu Lalande en piste. C'eut
éte dommage pour cet excellent styliste,

tres rapide, mais a qui il arrive encore de
commettre quelques petites fautes par
manque de concentration,

C'etait le petit benjamin, il n‘avait que
vingt ans mais, « aux ames bien nées »...
Toujours est-il que Jean-Pierre Malcher
avec sa grosse experience du kart, avec

une auto magnifiquement préparée dans
les ateliers paternels a Maison-Alfort, et
avec ou malgre des trajectoires peu
orthodoxes, se classa quatritme. Mal-

cher, c'est la classe a |'dtat pur, le dia-
mant mal taille, le pommiar & émander.
C'est celui qui freine le plus tard mais il
rentre dans les virages on e placant a
I'intérieur, Malcher c¢'est un cas a part.
En bref, il a la téte sur los épaules, des
idees bien ancrées, un caractére entier
et volontaire. C'est un pilote d'instinct

aux trajectoires différoentes de celles des
autres qui attaque plus au freinage et

sollicite sa boite au maximum. Lui vise
le professionnalisme, s'estimant, a juste
titre, doué pour cela, Mais il ne voudrait
pas exercer ce matuer en France ou la
securité n'est pas nssoz bien assurée. ||

aimerait partir aux U .S A, s'essayer en
stock-cars.

Une téte d'ange avec des longs cheveux
blonds, mais une téte d'ange maudit.
Jacques Coche n'a pas la baraka. Cha-
cun s accorde a dire de lui qu'il est parmi
les meilleurs, mais Dame chance ne veut

pas donner le coup de pouce. On le
connait depuis plus de trois ans déja,
mais cela ne veul pas sourire. Jacques

s'‘entéte, il persévere, Cette année, il a
tout de méme réussi a gagner deux cour-
ses, alors... 51 seulement le vent tour-
nait. Et lui, obstiné, continue. Bonne
chance Jacques.

Mais, celui dont on parle le plus en cou-
lisse, c'est encore le dixieme uu classe-
ment. |l s'agit de Thierry Glas en qui
beaucoup voient de la graine d'authen-
tique champion. A vingt et un ans parce
qu'il aime « vachement » la course et que
son pere est compréhensif il part, avec
son frere jumeau Laurent, disputer les
selections fin Mars. |l se qualifie tandis
que Laurent se fait bétement éliminer
pour avoir franchi la ligne jaune conti-
nue le long des stands. Laurent tentera
donc le volant Shell a Magny-Cours,
Thierry fera la Coupe. La Gordini désor-
mais ne stationnera plus a Neuilly. Elle
restera a Saint Cloud chez « Nanar » qui
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Heurts et malheurs gordinistes en. 18/0.
téte 4 queue, travers, deux roues, rupture de freins...
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se chargera d'en faire une bombe. Les |
jumeaux se déplaceront avec une vieille
Corvair noire. Et la saison commence.
Thierry grand et maigre gaillard a la ti-
gnasse bouclée se fait remarquer en
attaquant partout, un peu a tort et a tra-
vers. De son propre aveu, il ne sait pas
encore conduire. Huit mois plus tard lors
des deux manches de la finale la voiture
blanche de Thierry termine cinquiéme,
puis troisieme. |l a appris, retenu et assi-
milé; a mon avis, il sait (et bien)
conduire. |l a appris a se maitriser, a ne
plus systématiquement rechercher Ila
limite. |l court avec sa téte maintenant,
pensant a ce qu’il fait, au but a obtenir,
a la position acquise. Son pere, discret
comme toujours, suivait des tribunes (il
ne venait méme pas aux stands) la pro-
gression de son rejeton. |l peut en étre
fier et aura encore probablement des
motifs de se réjouir. Thierry a envie de
continuer a courir, la course, il aime tou-
jours « vachement » ¢a.

Et puis, et puis il y a aussi les autres,
ceux dont on a moins parlé mais qui
avaient tout autant de merite ou pres-
que, les petits, les obscurs, les sans grad-
de. Il y a Bernard Dubois, toute goualille
banlieusarde dehors, Dubois et son auto
violette et verte peinte comme cela pour
que, ne passant pas inapercu, il soit
obligé de marcher. |l a fait toute la saison
avec son ami Bruno Manfredotti qui pre-
parait la R8. Une vraie balle dont on ro-
dait les soupapes toute les deux courses.
Dubois aussi s'est ameliore. Au point
gu’'en finale, il était cinquieme lorsqu’il
fut trahi par une flasque de frein arriere,
le truc béte !... Lui refera la Coupe en R
12 mais en tout cas pas de F.F. La mono-
place ne lui plait pas et c'est cher. Et
puis, par gout, il préfére les « Tourisme
spécial », une Twin Cam ou une Alpina.
Il y a Maurice Bros qui, ayant racheté
la voiture que pilotait « Nanar » en 1969,
essaya lui aussi de courir. Rapide, mais
trop fougueux, il montra souvent l'arriere
de sa Gordini orange foncée a de plus
chevronnés que lui. Adroit, il se faufila
souvent dans les pelotons, audacieux il
S embarqua dans quelques 1tétes-a-
queue meémorables... Son caractere
enjoue, son. sourire perpétuel le dési-
gnait toujours comme catalyseur de
bonne humeur. Il y a I'élégant de Souza
qui piqua pourtant une sainte colere:

placé dans les, touts premiers en finale,
il fut percuté a l'arriere par un concur-
rent qui I'obligea ainsi a renoncer, radia-
teur creve. Philippe bien malchanceux

cette année, se consolera probablement
I'an prochain en. Formule France. |l y a
Thierry Leroy qui fut arrété dans sa pro-
gression par une crevaison tandis qu'il
faisait mieux que se défendre. ll y a Mi-
chel Chevallier et sa Gordini bleue et
orange, Yoyo et sa calandre a fleurs...
On n’en finirait plus... La Coupe, on pour-
rait en parler longtemps encore. Dom-
mage que la R 8 Gordini soit morte,
poussée trot tot dans la tombe par une
grande sceur avide de gloire. Mais apres
tout, pourquoi ne marcherait-elle pas
sur les traces de sa cadette?

17
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Au volant

des
Matra 650 et 660
Porsche 917

LlolaT70

par Jean-Pierre Beltoise

Jean-Pierre Beltoise est un privilégié. Lui seul a puU
essayer grace a un heureux concours de
Circonstances les gros prototypes qui ont marqué
la saison, mise a part la 512 S. Les Matra, qu'il
s agisse de la 650 ou de la 660, n'ont plus de secret
pour lui et en outre il a eu 'occasion de piloter une
Porsche 917 et une Lola T 70 a Magny-Cours.
Heureusement que cet heureux veinard n'est pas
egoiste et qu'il a la plume facile. Grace a cela.
les lecteurs de Champion sont eux aussi des
privilegies, puisqu'ils seront les seuls & bénéficier de
'experience unique faite par Jean-Pierre.

J'ai eu tres souvent l'occasion cette
anneée de piloter des voitures prototypes,
et avec plus de 15.000 kilométres a bord
d'une Matra 650, je commence a avoir
certaines idées et certains jugements
sur le comportement des voitures de ce
genre.

C’est pour cela que j'ai été trés intéressé
par |'essai fortuit des Lola T 70 et Pors-
che 917 de David Piper, cet excellent et
sympathique pilote privé anglais.

D autre part, j'ai pu comparer a la 650,

la nouvelle Matra 660 que je pilotais au
Mans en compagnie d’Henri Pescarolo.

Je vals donc essayer de vous donner
mon point de vue sur les qualités et dé-
fauts de ces quatre voitures qui anime-
rent cette année les plus grandes épreu-
ves d'endurance et que certains appel-
lent « Monstres Sacrés », d’autres mons-
tres tout court... Et qui en sont ou n'en

sont pas, selon le coté de la barriére ou
I'on se trouve...

i




20

Rapide description technique

MATRA 650. Carrosserie Spider,
chassis multitubulaire, poids 730 kg,

, moteur V12 3000 cc de 420 CV. Boite
ZF 5 vitesses synchronisées, etc.

MATRA 660. Carrosserie Spider, chas-
sis coque aluminium, poids 650 kg, mo-
teur V12 3 000 cc de 420 CV, boite Hew-
land 5 rapports non synchronisés.

LOLA T 70. Carrosserie fermée, chas-
sis coque tole, poids 880 kg. Moteur
V8 de 5 700 cc, 550 CV, boite Hewland
5 rapports non synchronisés.

PORSCHE 917. Carrosserie fermée,
chassis multitubulaire, poids 820 kg,
moteur a plat 12 cylindres a refroidisse-
ment par air de 4500 cc et 520 CV, boite
Porsche 5 vitesses synchronisées.

Toutes ces voitures ont certains points
communs. Carrosserie plastique et jan-
tes magnesium équipées de larges pneus
Racing Goodyear.

Facteurs de performances

Si I'on considere le rapport poids-puis-
sance, c'est la Matra 660 qui est la mieux
placee avec 1,54 kg par cheval suivie de
la Porsche 917 avec 1,57 kg/CV et de la
Lola 1,6 kg/CV, la Matra 650 etant un
peu a |'écart avec deja 1,74 kg/CV, ce
qui est beaucoup.

On pourrait en déduire que la Matra 660
dans cette version allégée va étre en me-
sure de remporter les 1 000 km de Paris,
devant les Porsche 917! Rien n'est
moins sdr, car en plus de la notion de
puissance pure qui reprend pleinement
ses droits une fois la période d’accélé-
ration«<passée, ce rapport poids/puis-
sance redevient favorable-a la Porsche
pilote a bord, et avec le plein des réser-
VOIrsS.

Enfin la zone d'utilisation de puissance
et la valeur du couple font que finale-
ment les performances en accélération
donnent le classement suivant :

1. LOLA T 70

2. PORSCHE 917

3. MATRA 660

4. MATRA 650

C'est I'énorme couple disponible sur la
Lola — certainement plus de 50 m/kg
contre 30 m/kg aux Matra — qui arra-
che facilement la décision, |'acceélération
se faisant toujours avec plus de 500 CV
disponibles alors que le moteur Matra
passe par des trous de 350 CV.

Vitesse et tenue de route

Mais cet écart de performance a l'accé-
leration du a la cylindrée beaucoup
plus reduite de la Matra ne veut pas dire
que celle-ci soit battue dans toutes les
occasions. le peux affirmer que la vi-
tesse maxi des voitures donne un léger
325 a I'heure pour la 650, alors que la
lLola, avec sa carrosserie trés impor-
tante et dessinee pour donner avant tout
un appui au sol exceptionnel a la voiture,
ne pointe qu'a 315km./h environ.

La tenue de route d'un proto de moins de
900 kg et pouvant évoluer a des vitesses
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La 917 : tel virage que vm..;s appréciez a 160
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a 'heure passe facilement a plus de 200 km/h...

supérieures a 300 a I'heure est presque
essentiellement une question de forme
aerodynamique qui.doit équilibrer dans
une proportion bien définie les poids de
I'airdéplaceé, sur les roues avantetarriéere
de la voiture.

La forme la mieux réussie est certaine-
ment celle des Matra qui n'a jamais été
fondamentalement retouchée et qui offre
un bon compromis entre la vitesse de
pointe par rapport a la puissance dispo-
nible et la tenue de route.

La Lola tient magnifiquement la route
mais manque trop de vitesse en fonction
de sa puissance. La Porsche elle, a fina-
lement opté pour un arriére court, style
Lola, ce qui a résolu, les problemes de
tenue de route mais en sacrifiant une
vingtaine de kilometre/heure en vitesse
de pointe.

Enfin pour vous donner une idée de la

tenue de route de ces trois voitures, je ne
vous dirais rien moins quelle est abso-
lument phénoménale, sans aucune com-
paraison possible avec ce qui se fait de
mieux dans ce domaine, dans la produc-
tion des voitures de sport que vous pou-
vez conduire sur la route.

Tel virage que vous appreciez a la limite
a 150 km/h passe facilement a plus de
200 ou 220 a I'heure avec |'impression
que la voiture est guidee par les rails ou
retenue par une corde a l'intérieur du
virage tellement l'impression d'adhé-
rance est grande, a vous couper le
souffle.

Avec les reglages possibles de barre
antiroulis et de becquets avant et arriere,
il est possible de rendre rapidement ces
trois voitures sSous VIreuses ou survi-
reuses, cette derniére caractéristique
n'étant que tres' rarement rechercheée,
et seulement pour les epingles tres ser-
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La Lola: fmbarrabf en accélération pure

.ll-ll

La 650: u peu a l'écart,
déja, avec 1,74 kg/CV

rées ol toujours seulement avec les
Matra 3 hitres qui, a cause de leur relati-
vement faible cylindrée n‘ont une puis-

sance contrdlable qu'a partir de 100 a
I'heure.

Ce n'est pas le cas de la 917 et encore
moins de la Lola qui posseédent une puis-
sance extraordinairement brutale en
acceléeration, mais parfaitement dosable,
avec quelques millimétres de plus ou de
moins dans la course de |'accélérateur.
Si bien que mettre |'arriére en dérive en-
dessous de 160 a |'heure n'est absolu-
ment jamais un probléme ; il faut simple-
ment étre bien conscient de la rapidité
avec laquelle se fait cette mise en tra-
vers, qul occasionnerait au debutant
non averti sortant de la conduite paisible
de sa Jaguar E ou autre dans le genre,
un magnifique double téte a queuel...

Confort de conduite
et direction

C'est a cause de la tendance pour le
moins « Pur sang » de ces voitures que le
confort de conduite revét une importance
primordiale.

C’est ainsi que si les ceintures de sécu-
rité sont souhaitables en cas d'accident,
elles sont indispensables pour bien main-
tenir le pilote dans les accélérations
transversales et au freinage, en décélé-
ration.

L appui téte pour la nuque est également
indispensable, de méme que des pédales
douces et bien disposées.

Mais ce qui revét une importance pri-
mordiale sur une voiture de ce genre, et
ce qui est traité avec la plus grande atten-
tion, c'est ce qui touche a la direction et
au train avant.

Sur la Matra on a 3'b de chasse, sur la
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plus de 50 mkg
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Le V12 Matra
dans le 660...

... et dans le 650 :
rien en dessous de 100 km/h

Le 12 cylindres a plat de 4,5 | de la 917 :
une puissance brutale
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Lola il y a 3°, sur la Porsche 5°. Ce sont
des valeurs tres faibles. Elles sont néces-
saires pour conserver une direction
douce malgre une démultiplication di-
recte et un petit volant. Lesquels impli-
quent un temps de réponse le plus rapide
possible, et une position du pilote assez
inclinée pour diminuer au maximum le
maitre couple.

La direction de la Lola est merveilleuse-
ment douce et precise et s'accorde par-
faitement avec une suspension trés sou-
ple qui engendre pourtant de petits mou-
vements de lacets d'ailleurs tres facile-
ment controlables de méme que des
amorces de survirage ou Sous-virage
auto-controlés par les géométries des
suspensions.

La Porsche 917 posséde a mon avis un

o 81

“& de /a Lola T 70

trop petit volant car’la direction est un peu
dure. Par contre, la tenue de route est
tellement bien équilibrée,. la voiture est
a ce point rivée au sol qu'il semble que
I'on soit moins amené a controler des
écarts et des glissades avec la direction
que sur les autres voitures.

C'est dans les Matra que le confort de
conduite est le plus agréable, non seule-
ment a cause du dossier du siége ou la
disposition des pédales mais encore
parce que la direction est ferme et pré-
cise sans étre lourde. Celle de la Matra
660 notamment est trés proche de celle
d'une Formule 1, ce qui représente le
nec plus ultra dans ce domaine capital.
Sur toutes ces voitures, il faut pour bra-
quer totalement moins de deux tours de
volant de butée en butée. Et, bien sir,

le volant est a jante épaisse et souple,
gainé de cuir, le tout indispensable pour
filtrer les vibrations incroyables créés
par les pneus Racing et annuler les effets
du contact trés direct entre le sol et les
mains du pilote. _
Enfin pour en.terminer avec la notion de
confort, je préfére cent fois conduire un
Spider qu’une voiture fermée qui est un
véritable four quand la chaleur ambiante
est élevée. :

Tandis qu'avec un spider dont le saute
vent est bien dessinég, il Ny a aucun pro-
bleme de protection contre le vent et
méme la pluie. Et les ingénieurs peuvent
créer une dépression dans |'habitacle
qui accélere la circulation d’air frais.

Des hoites de vitesse

La plus agréable est certainement celle
de la Matra 650, une ZF. La sélection est
douce et précise, la synchronisation par-
faite et la vitesse de passage trés rapide.
Trois inconvenients cependant : cette
boite est lourde, il faut plusieurs heures
pour changer de pignons, et le nombre
des rapports disponibles n'est pas tres
etendu.

Inutile de dire que la boite Porsche est
également trés agréable, mais la sélec-
tion est peut-étre un peu MoOINS précise
que dans la ZF.

Quant aux Hewland de la Lola et de la’
Matra 660, ce sont des boites type F1
sans synchronisation. Elles passent trés
bien quand il n'y a que 1 000 ou 1 200
t/m d’'écart entre chaque rapport, mais
trés mal si le moteur « tombe » de plus de
2 000 t/m. _

3 avantages pourtant, Elles sont Iégéres,
on dispose d'un choix étendu dans la
gamme des pignons et il ne faut pas plus
d'une demi heure & un mécanicien bien
entrainé pour ouvrir et refermer la boite
afin de réaliser cette opération.
Freinage

C’est un point qui va peut étre vous éton-
ner, mais c'est un chapitre sans gros
problémes sur ces 4 voitures a partir du
moment ou les plaquettes de freins sont
bien rodées. A partir de ce moment-la,
il ny a plus de fading a craindre, et
comme la répartition peut étre réglée au

quart de poil entre l'avant et l'arriéere,
I'efficacité est maximale pour un effort
correct sur la pédale qui est toujours tres
ferme. La Matra 660, qui freine le mieux
de toutes, en grande partie grace a sa
légereté, peut s arréter totalement en
moins de 300 métres quand elle est lan-
cée a 325 km/h.

GConclusion

Voila un apercu des différences qui ca-
ractérisent la conduite de ces quatre fa-
buleuses biplaces de compeétition. Evi-
demment, je ne peux ICI gue vous en
donner une idée approximative, et cela
ne vaut pas un baptéme sur le circuit de
Charade.

Mais il faut vous consoler en pensant
qu’etre passager dans un de ces mons-
tres pourtant bien dociles est une expeé-
rience que l'on ne regrette plus qu'une
fois terminée... Ce serait tout de meme
un trop mauvais moment a passer, ce
dont je tiens & vous épargner. &

KREIDLER
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par Jean Taurus

Le coup du raid en 2 CV,
ce n’est pas nouveau au

niveau de [linitiative indivi-
duelle. On connait la
robustesse, la simplicite, la
sobriéte des petites Citroén
qui ont toujours été
linstrument d’élection des
Jeunes gens en mal d’'aventures
lointaines et solitaires. Au

fond beaucoup de possesseurs
de 2 CV doivent avoir des
ames de pionniers du désert.
C’est en tout cas ce qu'a

pense Citroén, a force d'étre
sollicité par tant de jeunes
deux-chevautistes, amicistes

ou meharistes venant leur
exposer leurs grandioses
projets... et leur urgent besoin [N & : s { C VRS L T B P _r R | B R R e
d’aide. Ainsi ﬂﬂ(ﬂ“r.’ lidée : w _. . &¢ i3 l . NS : - _. . ) £ | ; s I?;..-: ;l. . o _. -_ “Hﬂfnwﬁﬁ*q::iiwmmﬂ.f

d’organiser un raid de masse, A | o : AT it skt B

qui recueillit en effet un
immense succes. Ce fut Paris-
Kaboul- Paris, une magnifique
occasion de voir du pays et

de tater de la piste dans une
ambiance compétition d'ordi-
naire interdite aux proprié-
taires de ces modestes
véhicules, si enthousiastes
soient-ils | Ils partirent 480, _ Bmm—— 2 | Ay ASEA A EREE Y R
mais beaucoup avaient sous- 55 : S Syt W S e Sl s s 8 Y H;'--',‘;ﬁ;’_"_ D
estimé les difficultés qui les B iy s R Rt A Slaxy- 3 Dokl VR BN
attendaient. Ils en ont bavé. B o ot 7 Jif‘ﬁ: O
Non sans humour, un L § R SRR 1 Wi G

« survivant » raconte.




D'abord, voici la fiche signalétique du Paris-
Kaboul. Distance : 16.000 km en 29 jours, dont
5.000.km de piste. Pays traversés : France, Ita-
lie, Yougoslavie, Bulgarie, Turquie, Iran, Af-
ghanistan. Pays retraversés: les mémes, dans
Fordre inverse, puisque I'épreuve comportait
Faller et le retour. Véhicules admis : 2 CV, Dya-
nes ou Mehans, a I'exclusion de tous autres.
Limites d'dge : pour les voitures, aucune ; pour
les concurrents, dix-huit & trente ans. Caracté-
ristique du raid : « opération-jeunesse ». Frais
d’engagement : inscription gratuite, le reste a la
charge des concurrents. Cout réel par équipage :
8.000 Frs au minimum. Mode de classement :
en fonction de la régularité (pointages a l'aller
a Belgrade, Istambul, Erzurum, Téhéran, Hérat,
Kaboul ; au retour: Téhéran, Istambul), de
l'etat du véhicule (examen technique au départ
eta l'arrivée) et de la qualité d'un reportage pho-
tos-textes afin de départager les ex-aequos.
Prix : sympathiques, mais sans rapport avec les
[rais engages par les « jeunes concurrents ». Na-
tionalités des équipages : frangais (beaucoup de
provinciaux), belges, luxembourgeois, suisses,
allemands, espagnols. Un Anglais, un Yougos-
lave et un Iranien. Sexe des équipages : le plus
souvent masculin, fréquemment panaché. Mi-
lieu social : ne se déduit pas du cofit de I'opéra-
tion : soit des fils de famille, soit des jeunes tra-
vailleurs ayant cassé la tirelire ; en fait, grande
variété,
Coté Citroen et organisation, chaque concur-
rent devait décharger par écrit les promoteurs
de l'aventure de toute responsabilité. Citroen
s‘engageait a ne fournir aucune assistance tech-
nique, En réalité, une quinzaine de DS bourrées
de piéces et de mécaniciens assistaient les trai-
nards malchanceux.
Par contre, les mises en garde n’avaient pas
manque. La reconnaissance de I'itinéraire, en-
voyée aux concurrents bien avant le départ,
decrivait trés fidélement les difficultés du par-
cours. Ainsi, rouler de nuit était énergiquement
deconseillé. Cependant, entre Kandahar et Ka-
boul, une DS de I'assistance roulait quand mé-
me de nuit. « Faites ce que je vous dis »... Elle
aoubla un camion a 140, D’aventure, un gros
Jodge croisait a 80, sans aucun éclairage. Et la
DS s'écrasa contre le-dit Dodge. « Ne faites pas
ce que je fais »... Mais I'anecdote a une suite :
les occupants des deux camions, loin de porter
secours aux techniciens Citroen fortement com-
motionnés, se précipitérent sur eux et les roué-
rent de coups ! C'est la coutume, la-bas. Si quel-
ques concurrents téméraires (ils roulaient aussi
de nuit) n'étaient pas arrivés a la rescousse, les
occupants de la DS étaient lynchés sans autre
lorme de constat...

[ g

Si un de ces jours, vous rencontrez un « ancien
de Kaboul », ne lui demandez pas pourquoi il
est parti: il n'en sait rien. Demandez-lui:
« Comment étes-vous revenu ? » 1l ne tarira pas.
Une centaine d'équipages, d’ailleurs, ne sont pas
revenus ; malheureusement, deux concurrents
et deux journalistes ne reviendront méme ja-
mais. Sur 480 voitures au départ, moins de cent
sont arrivees a Pans sans pénalisations. Pour-
quoi

Faire 16.000 kilométres en 29 jours, aprés tout,
ce n'est pas un record, méme pour des 2 CV un
peu mires: ces vieilles demoiselles ont déja
prouve gu'elles ont du souffle quand elles veu-
lent. Par ailleurs, l'aspect « reportage » du raid
lui 6tait toute ressemblance avec une épreuve
automobile classique. La formule était batarde
a souhait, mais il est bien connu que les « cor-
niauds » sont toujours plus amusants que les
chiens de race. « Course d'endurance » serait la
définition la plus approchante. Mais en fait, il
taut plutot définir ce raid par rapport a ses par-
ticipants : tous des amateurs, dont beaucoup
n'avaient jamais dépassé les autoroutes italien-
nes. Ainsi situé, Paris-Kaboul apparait comme
une découverte, un apprentissage. Non pas
découverte ou apprentissage de civilisations ou
de peupl_e:'. ditférents, les délais ne s’y prétaient
pas ; mais de la route, la dure route, celle qui ne
o pdassc » TrIEn.

Quand on roule pendant 29 jours daffilée, il
n'est pas question de conduire au gré de I'hu-
meur. Un horaire et un rythme stricts s’impo-
sent. Ceux qui donnent un coup de collier noc-
turne pour finir les pistes turques se réveillent
dans un tas de sable sur la route de I'lran, ou
pire, 4 I'hopital de Téhéran. Bilan: deux 2 CV
cassées, une Méhari retournée dans le fossé.
Le manque de sommeil n'est pas une excuse, on
peut rouler quatorze heures par jour, en se re-
layant, sans s’endormir. Encore faut-il admettre
la discipline d'un lever 4 4 h 30 du matin, et
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d'une extinction des feux au coucher du soleil,
qix que l'on se trouve, moustigues oU pas Mous-
tiques...

Dans une telle épreuve, I'attention et la pru-
dence sont essentielles : il est exaltant de rouler
a 80 a I'heure sur une piste en t6le ondulée.
On ne sent plus le mauvais revélement, et la voi-
ture plane comme sur de la neige. Seulement, il
est beaucoup moins exaltant de sortir de I'extase
en plein dérapage dans un virage, face a un
énorme camion qui avance lui aussi en crabe !

Les hasards...

.. 'une route...
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On apprend également sur piste que le seul fait
d'effleurer la pédale de freins (des freins de
2 CV) quand les roues avant ne sont pas exac-
tement droites vous lance dans une série de tete-
a-queue grisante ; grisante, sauf si la série en
question s’achéve dans le seul arbre malencon-
treusement dressé au milieu du désert que I'on
esten train de traverser,
On apprend « in vivo » que toute conduite sans
une visibilité parfaite est une conduite... impru-
dente ! Ainsi entre Téhéran et Tabniz, la route
est a trois voies, goudronnée, excellente. Une
M¢éhari s’appréte a doubler un camion dans une
légére courbe a droite. Le conducteur rattrappe
ce camion depuis deux kilomeétres; il voit, il
sait que personne ne vient en face. Donc, il
passe... et percute de plein fouet un tas de sable
qui occupait toute la moitié gauche de la chaus-
sée. Bilan: carrosserie intacte, mails moteur
éclaté et chassis fausseé.
A Tayebad, de nuit, sur une piste « sans sur-
prise », une 2 CV roule sagement a la vitesse
Papon, 60. Une jeep la croise, pleins phares.
Le conducteur de la 2 CV ébloui, tient sa droite
el continue. Soudain, un choc énorme l'arréte
brutalement : a I'endroit ol 1l a croisé la Jeep,
une tranchée de cinquante centimeétres de pro-
fondeur sur autant de large interrompt la route.
Le chassis est faussé, deux bras de suspension
sont pliés,
En Turquie, entre Zara et Refaye, une Dyane
pressée s'engage a 80 a 'heure sur un pont. Le
pont était inachevé. Un coup de volant pour
verser dans le ravin de coté. Pas de blessés, mais
plus de voiture.
Outre les difficultés de conduite, ce raid présen-
tait également des problémes plus exotiques :
au détour d'un virage, ou aprés un dos d'ane,
sur une bonne route goudronnée, voicl un ane,
ou un buftle, ou un troupeau de moutons, ou un
chameau, ou une caravane au grand complet.
Un buffle a I'arrét, maussade et boudeur, c’est
600 kg. Une deux-chevaux a I'arrét pése 450 kg.
Ajoutez cinquante ou soixante kilometres a
I'heure, et voila un concurrent de moins. Arith-
métique bizarre, mais fréquemment vérifiée...
Un enlant turc vous salue de la main : 'adorable
bambin ! Vous le saluez de retour., Arrivé a sa
hauteur, vous voyez le petit étre sortir de der-
riere son dos une pierre qu'il lance a toute volée
au mieux dans la carrosserie, au pire dans les
vitres, dans le visage du conducteur ou celui du
passager. Cette scéne se répéte indefimiment en-
tre la Turquie et I’Afghanistan, mais on ne s’y
fait pas. A tel point gu'en Iran, un concurrent
sans doute excédé se défoule en langant a son
tour des pierres sur un ... dne qui se promene
trop prés du bord de la route... Plus loin, une
2 CV croise un camion. Le chauffeur, par jeu ou
par conviction intime, lui jette un monstre cail-
lou : pare-brise avant éclaté, rétroviseur arraché,
lunette arriére désintégrée. Réaction du concur-
rent : sur les débris du sécurit, il colle une belle
carte rouge el verte gu'on venait de lui remettre
a Téhéran : « Welcome to Iran ». L’humour ne
perd pas ses droits,
Les imprudents, les victimes, le raid a aussi ses
inconscients, Certains n'ont pas une rustine a
bord. Une Dyane, bardée de phares a I'avant, a
Iarriére, de roues de secours sur le toit, a négligé
de poser une tole de protection sous le moteur :
le poids, est-ce I'ennemi ? Disparue a Erzurum...
Un concurrent fait le tour des équipages pour
demander une clé a vidange a Hérat. Comment
diable a-t-il vidangé jusqu'ici? Une ravissante
amazone se demande en zézayant joliment pour-
quol son frére a coulé une bielle de leur belle
Méhari toute neuve.
Vous remettiez de 'huile ?
Oh oui, régulierement.
Et quand avez-vous fait la derniére vidange ?
A Belgrade.
6.000 km de Proche-Orient avec la méme huile,
autant lubrifier avec des bananes! Cela s'est
fait, d'ailleurs...
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Un autre concurrent-reporter s'arréte pour
prendre « la » photo dans un virage qui suit
immeédiatement un dos-d’ine. La photo sera
peut-étre excellente, mais il ne la raménera pas
dans les temps : l'arriére de sa voiture n'a pas
résisté a I'irruption d’un cing tonnes Mack dé-
chainé.

Mais I'inconscience n'est pas propre au raid, et
tout le monde ne réve pas. On voit des vocations
de mécaniciens s'éveiller, A Istambul, cing mo-
teurs sont par terre, en mal d'embiellage : les
concurrents changent eux-mémes le vilebrequin.
Ailleurs, de nuit, sur la piste, c'est une boite de
vitesse qui révele ses entrailles, un carburateur
qui se disperse ; puis I'on remonte le tout, et ¢a
repart. Mais les forgerons iraniens et afghans
redressent eux auss: a tours de bras les organes
de suspension gu'on leur apporte parfois a toute
heure.

Evidemment, la chanson la plus rengaine reste
le celebre « Savez-vous changer les roues... »:
un inépuisable tube ! Le retour du raid risque

d'ailleurs de provoquer une fiévre inattendue
dans les bureaux d'étude de certains fabricants
de pneumatiques : plusieurs concurrents, trés
fiers au deépart d’avoir été dotés gratuitement de
merveilleux super-pneus-piste, furent plutét
atterrés de voir leurs agressives sculptures s'es-
tomper quasi-totalement aprés 4.000 km de
route difficile...

Comme ces pneus qui perdirent trop rapidement
leur relief, 1l en alla de méme pour la bonne
humeur et I'égalité de caractére de beaucoup de
concurrents. Ainsi, aux approches d'lstambul,
des Turcs éberlués voient une voiture s'arréter,
le conducteur virer son équipier a coups de pieds
et a coups de poings, puis poser a coté de lul un
sac, et repartir seul en le plantant la. Ailleurs,
c'est un équipier qui — débarque — manu-mili-
tari le propriétaire de la voiture.

Sur le plan collectif, les récriminations com-
mencent : « Le raid est d'une difficulté hors de
rapport avec ce qui avait ¢té¢ annonceé ! 1l faut
faire un proces a Citroen ! » Propos incohérents,
mals d’autant plus répétés que peu a peu, depuis
le départ, chacun des concurrents sent se réveil-
ler en lui le héros qui y sommeillait douillette-
ment, A partir de I'lran, & chaque accident, on
veut des morts, Les bruits les plus absurdes se
répandent. Il faudra qu'aux abords de Kanda-
har, deux concurrents soient effectivement tués
par un camion, pour gue les rumeurs cessent.
« Mangue de sommeil » annoncent les journaux.
Les accidents diis au manque de somnreil ne se
sont jJamais présentés de cette fagon, mais la di-
plomatie, expliquera un officiel Citroen, veut
qu'on nincrimine pas les camions non éclairés
qui roulent 4 tombeau ouvert, ou s'arrétent
n'importe ou en travers de la route.

Il en va de méme pour les deux journalistes
morts prés d'Edirne, contre un car. On ne sau-
rait parler de cet accident sans avoir vu la facon
dont les cars sont conduits ; ce sont les rois de
la route. D'un bord a 'autre de la chaussée, ils
roulent genéralement entre 100 et 120 a I'heure.
Mais te nombre d'épaves de cars que 'on ren-
contre sur ces routes expligue mieux que toute
statistique que tout finit par se payer.

A l'arrivée a Paris, un questionnaire demandait
aux heurecux concurrents: « Quelles sont vos
impressions ? »

Une victime des charmants bambins jeteurs de pierres.

Sur certaines voitures, on pouvait lire des pla-
cards farfelus: ON JURE QU'ON NEN A
PAS ! (La drogue est en vente libre a Kaboul)
ON VOUS RAPPORTE LE CHOLERA : PAR
SABENA, VOUS L'AURIEZ DEJA! Mais
les visages ¢taient fatigues. Quelles impressions ?
Des anecdotes, des rencontres. Des paysages
grandioses parlois, et monotones souvent ; des
deserts sur lesquels la nuit tombe comme un
rideau. Seule 'aube apporte quelgques nuances.
mals la verdure méme, quand elle apparait,
repose moins les yeux gu'elle ne semble agres-
sive, Le Bosphore au petit matin, la Corne d’Or
dans la brume, vue depuis le caté Pierre Loti.
Le silence des montagnes turques, quand les
moteurs cessent pour le temps d'une halte de
moudre leur calé ; le vent du désert dans Kan-
dahar, la nuit, criblant de sable les pattes des
chevaux gui trainent leurs carrioles et font tin-
ter des kyrielles de clochettes et de grelots : c'est
le pittoresque, bien sir. Et puis Kaboul, but du
voyage. But décevant, c’est une grande ville sale.
On y marchande des moumoutes afghanes a des
prix raisonnables, mais Kaboul attendait depuis
s1x mois les 400 Citroen qui y arrivérent le 15
Aout : 'oiseau symbole était le ramuer...
L'impression générale n'est peut-étre pas celle de
la pauvrete croissante des pays au fur et 4 me-
sure que l'on s¢loigne de I'Europe. mais cer-
tainement celle de la distance, du fossé entre des
modes de vie sans comparaison. L'un des
concurrents avait l'intention de photographier
sd voiture avec, en arriére-plan, une caravane,
el d'ajouter comme légende : « Lesquels sont les
plus heureux ? » 11 ne s"agit pas de bonheur. Les
petits occidentaux que nous étions venaient
chercher guelque chose : 'occidental cherehe :
avec candeur, ou enthousiasme. ou suffisance,
ou vanité, mais il cherche. Les orientaux don-
nent I'impression de ne rien chercher, de ne rien
attendre, et cette seule ditférence est terrible-
ment déconcertante.

Ce raid Paris-Kaboul, raid Citroen 70, peut étre
critiqué du point de vue de I'organisation ; il le
meérite a certains égards. Mais 1l ne faut pas
oublier non plus que I'une des principales quali-
tés de ce drole de raid, fut qgue justement,
c’étaient les concurrents qui l'avaient « fait ».
Quand Citroen langa son 1dée au début de I'an-
nee. la firme ne s'attendait pas a recevoir six
mille demandes de renseignements, a se voir
confirmer plus de cing cents inscriptions, a
convoyer une caravane de plus de mille per-
sOnnes.

Certains participants se sont amérement plaints :
personne ne les avait lorcés 4 venir. Aucun piége
ne leur était tendu. Le seul élément qui pouvait
les surprendre, c'était eux-mémes. Car le carac-
tere de cette €preuve, c'était finalement I'épreuve
des caractéres. Pour la partie automobile au
moins, le meilleur n'était pas forcément le plus
riche. ni le mieux éguipé, c'était le plus disci-
pling, le plus attentif, le plus prudent. Ces qua-
lités forment sans doute la base indispensable
pour des jeunes gui voudraient continuer la
compétition automobile dans des rallyes plus
sérieux. Elles ont également le mérite d'étre tout
aussi utiles chez des conducteurs « de tous les

jours »,

Par contre, la partie reportage pourrait étre
abandonnée, laissée au magasin des accessoires
pour rallyes-surprise. avec itinéraires cachés et
autres jeux de piste. Les difficultés rencontrées
et les frais engagés pour Pans-Kaboul sont trop
sérieux pour ¢a. Sil'on considére que, dans 'état
actuel du réglement. sur 480 partants. 1l n’y en
eut que 80 environ arrivés sans pénalisations, on
voit gu'il devrait étre facile d’achever la sélection
par quelques étapes spéciales.
Derniére phrase du questionnaire : « Seriez-vous
préts a participer 4 un raid semblable en 717 »
Mol je reponds .

Oui, vers le cap Nord pour changer, et paral-
l¢lement avec des motos : pourquoi pas ?

Les Manta
sont ldachees

et un 170 chrono. Pour la 1600,164 chrono. Difficile de
résister, non ? Alors, allez chez unconcessionnaire Opel.
Et emmenez vos 4 meilleurs copains faire un essal
dans une des Manta. Mais faites vite. ll y aura foule !

Des Manta partout. Sur toutes les routes.
Déchainées. Bondissantes. Des sportives comme on
n'en avait jamais vues! Avec plein de place :

pour 5! Et une allure folle ! Une silhouette racee.

Tres 20° siecle. Leur calandre moderne, leur long capot
plongeant, leur arriere de sportive,vont seduire

les connaisseurs. Quant a la nervosité, les Manta en ont
a revendre. La Manta S est equipée d'un moteur
1900 cm?®; La Manta d’un 1600 cm?.

Ce sont des dynamiques. Des fougueuses.

A I'actif de la 1900 cm?®: 0 2 100 km
en 12 secondes départ-arréte,
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la race sportive concue pour I'Europe
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Regazzoni: en une demi-saison, vedette 4 part entiére en F1
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ADIEU A RINDT

Vendredi 4 septembre, & Monza, par un de ces étouffants apres-
midis de fin d'été milanais, le Champion du Monde des conduc-
teurs 1970 a trouvé la mort. Comment? Denis Hulme, qui le suivait,
a dit : « Il était juste devant moi a la fin de la ligne droite. Il a frein¢
pour la Parabolique. J'ai vu la Lotus osciller, j'ai pensé . tiens, Jo-
chen I'acrobate doit étre en train de faire son temps... Mais la voi-
ture a brusquement piqué vers la gauche, elle est sortie de la piste,
elle a heurté le rail. Elle a disparu dans un nuage de poussiere,
jai vu des morceaux de carrosserie voler partout, et puis je suis
passé ». Frangois Cevert dit: « J'ai vu I'accident de loin. Lorsque
je suis arrivé a 'entrée de la Parabolique, j"ai vu la Lotus arrétee,
mais pas Jochen. J'ai pensé que ce n'était suirement pas grave ».
Quelques minutes plus tard, devant les stands, la nouvelle de I'ac-
cident se répand, mais on ignore sa gravité. Soudain je vois Jackie
Stewart se précipiter vers Betty Hill, et tous deux vers Nina, la
femme de Jochen. ‘ J
Ils disparaissent avec Colin Chapman dont le visage s'est contracte
au point de devenir presque méconnaissable. Personne ne prend
plus la piste, une sorte d’hébétude s'abat sur le circuit surchauffe.
On n’y croit pas, mais on a compris.

Une heure plus tard, Stewart, bléme, monte comme un automate
dans la March bleue. Lorsqu,il a enlevé ses lunettes de solell pour
mettre son casque, ses yeux gonflés, vidés de regard, sont apparus
un instant. On sent a cet instant combien il est seul, comme 1l s'est
cuirassé dans son role de champion pour résister a I'envie de foutre

le camp qui, un instant auparavant, I'a saisi aux tripes. Morae,
apparemment indifférent, il s'absorbe dans le cérémonial habituel
qui consiste a aider le mécanicien qui boucle ses ceintures autour
de son corps. A enclencher les pompes. A appuyer sur le démarreur,
et vérifier dés que rugit le moteur les indications des instruments
de bord. 1l embraye et disparait. Il ne reviendra qu’apres avoir signe
ce qui est alors le second meilleur temps, intercale entre les deux
Ferrari dominatrices d'lckx et Regazzoni.

C'est ainsi. Il n'y a rien de moins grandiloquant, ni de plus pro-
fondément ressenti que la mort d'un pilote de course. Au moins
parmi ses pairs. Des liens étranges mais forts unissent ces rivaux.
Dans leurs rapports, la jalousie, la mesquinerie n'ont pas de part.
Et Jacky Ickx a conclu, alors qu'apres le Grand Prix du Canada,
il restait le seul & pouvoir surpasser le total de 45 points marque
par Rindt : « Méme si J'y parvenais, je persisterais a considérer que
Jochen est le Champion du Monde 1970. »

Contrairement a certaines feuilles de la presse quotidienne, nous ne
faisons pas profession ici d’exploiter le gotit du grand public pour
le sensationnel. Nous sommes et nous nous adressons a des gens
qui ont la passion de la course, et qui ont élu les pilotes comme
I'incarnation de leur idéal. La mort de Rindt nous, vous a plongé
dans une peine incommensurable, parce que bien sir, 1l ¢tait 'un
des champions et I'un des hommes que nous admirions le plus sin-
cerement. Ni lui, ni Nina, sa femme, ni leur enfant, ne seront ou-
bliés. Jamais.

Les Ferrari imbattables ?

En tout cas, durant le mois de septembre, elles furent imbattues.
Apres I'accident de Jochen, les Lotus turent retirées, et I'équipe
ofhicielle ne partucipa mi au G.P. d'ltalie, ni a celui du Canada ou
par contre s'aligna Graham Hill: il occupait la quinziéme place
lorsquiil dut s'arréter, perdant un triangle de suspension arriére.
[ put réparer dailleurs, mais roula sans quatriéme vitesse.

Done, le rival le plus coriace des Ferrari fut Stewart. A Monza.
dans l'inévitable course d’aspiration qui se déroula devant un
immense public évalué a plus de 100.000 spectateurs, et chauffé
au... rouge par le comportement des voitures nationales, Jackie se
montra le plus incisif au petit jeu qui consistait & empécher les
Ferrari de s'enfuir. Les abandons d'Ickx (transmission) et Guinti
(moteur) favorisérent ses desseins, toute possibilité de course
d’équipe étant ainsi supprimée a la « squadra». A nouveau trés
rapides, les BRM ne tinrent pas la distance. Oliver et Rodriguez
stoppant sur pannes de moteurs. Brabham sortait de la route, ce
qui provoquait le lachage de Cevert. Pour l'explication finale,
ils se trouvaient a cing: Regazzoni, Hulme, Stewart, Beltoise et
Stommelen. Sans qu'ils se soient donnés le mot, Denny, Jackie,
Jean-Pierre et Rolf s’aidaient pour empécher Clay de les décrocher,
et tant que leur entente fut parfaite, elle fut effectivement efficace.
La Ferrari était bien sar la plus puissante, mais elle ne pouvait
prendre un avantage décisif, les autres, le plus souvent sous
la conduite de Stewart qui avait supprimé tous ses ailerons pour
offrir le moins possible de résistance a lair, et disposait en outre

Clay Regazzonia Monza: .
une victoire sans bavare. ="
e

-
B

-k
erdaTrTonl
v . _"IJI' ok

il 1 £ 2 _|. . - .-n-..f
s -.--,;.I ‘.'T "' .:I:"L-"l ._. ._.‘:-"-'.%'5 l_..rﬂl
F- T -H-.!.::.‘.'.I‘. T‘-'i.'l:]th""j“ ey i= |

d’un bon Ford-Cosworth, revenant tour aprés tour dans ses roues.
ITen tutainsi jusqua ce que Beltoise, dont la Matra était sans doute
la moins rapide de ce lot, se retrouve en seconde position a la sortie
de Lesmo. dans cette partie pratiquement rectiligne qui meéne a
la Parabolique... Enfermé, Stewart ne parvint pas a passer la
Matra. et Regazzoni se retrouva au bout de la ligne droite avec un
leger avantage d'une cinquantaine de métres : ¢'était sa chance. et
i]_ la saisit avec une admirable décision. 1l attaqua a fond. se mit a
zigzaguer spectaculairement devant les tribunes pour «casser »
son sillage, et parvint a s’échapper. Dix tours plus tard, a l'arrivée.
Il s'était constitué six secondes d'avance et remportait son pre-
mier Grand Prix alors qu'il n'avait débuté en F1 que cinq courses
auparavant. Au sprint, Stewart réglait Jean Pierre Beltoise, Hulme
et Stommelen, cependant que Cevert, qui marquait le premier point
de sa carri¢re au Championnat du monde, devait pour terminer
slalomer dans la foule qui avait envahi la piste au moment méme
ou le peloton de chasse venait de franchir la ligne...

Aux essais de Monza, la Tyrrell avait fait une bréve apparition.
Cette nouvelle voiture, trés compacte et fort belle, souffrait cepen-
dant d’un sérieux probleme d*alimentation qui ne pouvait étre réglé
sur place. En tout etat de cause. sur une piste ultra-rapide comme
celle de 'autodrome milanais, ceci ne constituait pas un handicap.
A Monza, l'organe décisif était le moteur et a cet egard, malgré
un effort de Cosworth qui avait livré a Stewart, Brabham, Hulme
et Rindt quatre moteurs particuliérement « soignés », le Ferrari
étgtit bien le meilleur. D'ailleurs, les voitures de Maranello dispo-
salent d'un tel avantage qu'elles coururent avec leurs ailerons en
place, tout en restant manifestement les plus rapides.
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[l était donc normal qu'elles remportent le Grand Prix d’lalie.
Mais au Grand Prix du Canada quinze jours plus tard, sur le diffi-
cile circuit du Mont Tremblant ol la moyenne dépasse a peine
160 km/h — contre prés de 249 km/h a Monza — les conditions
n'étaient certes plus les mémes. Et si Jacky lckx devait I'emporter,
le début de la course devait prouver que les Ferrari ne sont pas im-
battables. 5 _

Une caractéristique de la piste canadienne allait jouer unrn':‘:‘lf: pre-
pondérant dans le déroulement de cette course : le mauvals ctat du
revétement, qui provoque d'incessantes et dures l!‘E]?ldﬂl'l{‘.lI]E aux
suspensions et aux roues, Dés les essais, on eut une ide de la gravite
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du probléme lorsque par deux fois, la Tyrrell faillit perdre une roue
arriere dont I'écrou se¢ desserrait, tandis que la March d’Amon
cassait un triangle arriére et que cédait le chassis de Stommelen...
Stewart essaya la Tyrrell et la March, pour finalement réaliser son
meilleur temps — et le plus vite des essais — au volant de la pre-
miére. En fait, il n'y avait que 4/10° d’écart en faveur de la Tyr-
rell : 1’3175 au lieu de 1’3179, Ickx était second avec 1’3176, puis
venaient Regazzoni 1’3179 et un Frangois Cevert trés en verve
1'3274. Pour Stewart, choisir la March eut été la sécurite. Cepen-
dant n'ayant plus d’espoir au Championnat, ce fut avec la Tyrrell
manquant encore de mise au point qu'il décida de courir.

Pendant 31 tours — sur les 90 de I'’épreuve — ce fut un véritable
récital qui nous rappela les chevauchés solitaires du grand Clark
lui-méme. Impeccablement parti, Stewart s'était constitue une
avance de 17" sur Ickx qui précédait lui-méme Regazzoni, Amon,
Cevert confirmant trés brillamment en course son temps des essais,
ces trois hommes ayant eu beaucoup de difficultés a passer Rodri-
guez. Mais I'état de la piste eut raison de la Iégére Tyrrell, et Ste-
wart eut pas mal de chance de ne pas avoir d’accident lorsqu’une
fusée cassa net... La voie était libre pour un nouveau doublé Fer-
rari, comme a Zeltweg, Regazzoni terminant & 15" d’Ickx et preé-
cédant lui-méme Amon de 43", Quant 4 Frangois Cevert, 1l était
quatrieme, en lutte roues dans roues avec Amon, lorsque I'un de
ses amortisseurs se rompait. Il n'en venait pas moins d’accomplir
une course de toute beauté, se hissant au niveau des meilleurs.

Vraiment les progrés de Frangois sont extraordinaires, et Elf

comme Ken Tyrrell peuvent se féliciter de lui avoir fait confiance.
Mais les deux pilotes de Ken ne furent pas les seules victimes de
I'état de la piste: Oliver cassa un triangle. Schenken un amortis-
seur, et Hill, on I'a vu, dut aussi stopper pour faire refixer un tri-
angle. Les Matra, ¢lles, eurent une course malheureuse : apres que
Beltoise ait cassé un moteur et raté de ce fait une seance d'essais,
il dut s’arréter 4 deux reprises en course pour changer des pneus
une erreur dans le choix de la gomme — et finalement, vit son
embrayage céder. Quant a Pescarolo, il terminait 7e ;i‘Imi:s. tours.
l.es Brabham. elles, connurent ennuis sur ennuis et turent prati-
quement inexistantes, cependant que Gethin était le seul de I'équipe
Mec Laren 2 terminer, en 6e place. Rodriguez finissant quatrieme
et Surtees — qui avait di observer un court arrét a son stand pour
faire relixer un fil de bougie — cinquiéme, tous deux a un tour
des Ferrart et d’Amon.
Il reste 2 Stewart Watkins Glen et Mexico pour rompre le mono-
pole Ferrari. 1l semble que le potentiel soit la: ce sera donc une
question de mise au point. Bien convaincue de cela, I'équipe Tyr-
rel travaille frénétiquement, et le moral est en hausse.

Le Tour de France: L’exploit
des Matra

Il y a eu deux tours de France : celui des Matra, et celul des autres.
On s’en doutait au départ, mais on doutait par contre que les pro-
totypes du Mans ne connaitraient que si peu d’incidents, et si mi-
neurs gu'ils n'ont jamais mis leurs positions en danger. L'audace
a payé, et toute I'équipe Matra est a féliciter sans réserve, avec
une mention spéciale pour Gérard Ducarouge, responsable sur le
terrain du triomphe total de la marque.

Ce 15¢ Tour de France, vous I'avez sans doute suivi a travers les
compte-rendus quotidiens de la presse écrite. parlée et télévisée.
Avec les Matra, ce fut vraiment une aventure, et sur la route, du
grand spectacle: la densité et I'enthousiasme du public tout au
long des 4600 kms du parcours a frappé tous les observateurs, et
témoignent de ce que la formule mise au point par Bernard Cosns-
ten et son équipe : inciter la participation des prototypes en adou-
cissant les difficultés routiéres, était excellente dans son esprit.
Malheureusement, dans la pratique, seul Matra a osé relever le défi,
parce que la marque a du panache certes, mais aussi parce qu'elle
esperait retirer de sa participation un maximum de publicité en
France. Ferrari, Porsche, Alfa-Roméo étaient beaucoup moins in-
téressés sur ce plan, car la renommeée du Tour de France ne dépasse
pas vraiment nos frontieres. Or le probléme est justement qu'elle
s’y cantonnera tant que les grandes marques sportives étrangeéres
n'y participeront pas: c'est le type méme du cercle vicieux.

Le Tour de France des Matra s'est donc passé du mieux possible.
Grace au temps, qui fut trés clément et n'éprouva pas autant les
hommes qu'on aurait pu le craindre. Gréce a la solidité intrinséque
des chassis 650 de Bernard Boyer et des VIZ de F1 de I'équipe de
I'ingénieur Fortin, qui furent pourtant soumis a un traitement
des plus incongru! Grace a la parfaite assistance mise en ceuvre
par Gérard Ducarouge et ses hommes, qui n'étaient certainement
pas les moins fatigués a I'issue du Tour... Griace aussi 4 'entente
des pilotes, Jabouille et Depailler d’abord, Beltoise et Pescarolo
ensuite. Ce n'est pas un secret (ou si c'en était un il fut fort mal
gardé) qu’ils étaient convenus de gagner chacun a tour de role sur
les circuits. En revanche, ils étaient libres de choisir leur allure
dans les courses de cote et les étapes spéciales. C'est la que Bel-
toise construisit sa victoire, notamment parce qu'il avait minu-
tieusement reconnu un certain nombre d'épreuves: il connaissait
par cceur les cotes d’Urcy, du Mont Dore, de Chamrousse, I'étape
de Limouches, qu’il parcourut sans avoir recours aux notes. En
outre Pescarolo connut I'infortune de perdre un boulon de fixa-
tion de roue dans I'étape de la Coubre, ce qui contribua aussi a lui

L’écrasante supériorité des Matra au Tour
n'a pas éré du goit de tout le monde...

La caracréristigue unigue du Tour de France :
un proto du Mans dans la circulation de tous les jours...

-




plus rapi

Lo e
N o e e i
(B e i 5 L Lk
s F = L) _.,'! T
iy . i iy s
i
: . R
Ty e
[ . .
C 1 ¥
A
%

us de 240

se a parfaitement
ais été construite @ moi

Wt Jean Ragnotri (ici aux rrousses du futur vaingueur de groupe,

nt le talent a

' Maublanc) : deux routiers do _ éclaté en circuit.
EERTY ! _ - : : ﬂﬂ% : iRl o

- —— ;
o 1) T T L

faire perdre le contact avec JPB. En substance, on peut dire que
les deux Matra boys se sont balladés sur les circuits, et qu'ils ne se
sont pas fait de cadeaux ailleurs.

Ce qui intriguait beaucoup les observateurs 4 la veille du Tour,
cetait de savoir comment les équipages des 650 supporteraient
physiquement les 4600 kilométres de routes. Ce ne fut sans doute
pas une partie de plaisir mais enfin, les hommes n'étaient pas trop
creintes a l'issue du Tour. En fin de compte, les spiders Matra s'avé-
rerent moins inconfortables qu'on aurait pu le penser, tout
au moins dans le cas de Beltoise et de Todt qui sont tous deux des
petits gabaris. Jean-Pierre, lorsqu'il s'installa dans sa voiture 4 Pau,
fut fiché de voir qu'a la suite d’une erreur de I'atelier, le si¢ge qui
éqmpail‘.lsa voiture n'était pas le sien. On fit venir en hiite le baquet
gppmpné de Velizy, et a partir de ce moment, JPB se trouva tout
a lait a son aise. Selon lui, le confort était méme « fantastique » !
Ce qui prouve l'importance de la postion de conduite dans une
voiture par rapport a tous les autres éléments. Finalement, le seul
probléme était le bruit. Les équipiers ne pouvaient porter tout le
temps leurs casques spéciaux munis d'écouteurs, ¢'eut été trop fati-
gant. Aussi communiquaient-ils exclusivement par gestes, et la pre-
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miére fois que Beltoise et Todt se parlérent depuis Pau, ce fut a
La Coubre, quelques 400 kms plus loin !

Mais conduire des protos du Mans sur la route, direz-vous, ¢a doit
poser pas mal de problémes... Etfectivement la direction a droite
était trés génante pour doubler. Beltoise se souvient encore d’une
Volvo venant en face, sur une route sinueuse, dont le conducteur
sans doute aigri se mit debout sur le klaxon plutot que de donner
la place. Il y avait aussi les enthousiastes qui suivaient de trop pres
les Matra, qui ne dépassaient guére 140 km/h pendant les parcours
de liaisons. Impossible de les dissuader autrement qu'en leur « plan-
tant » a la surprise un bon pztit coup de frein sous le nez... Enfin, 1l
y avait les forces de 'ordre : elles furent trés compréhensives, et ont
bien mérité du Tour de France elles aussi.

Mais il n'y avait pas que les Matra en course.

Fort curicusement, ce sont les routiéres qui ont le plus souffert.
Dés les premiéres phases, Greder et Rouget (Corvette) Glemser et
Piot (Ford Capri usine) Verrier (Alfa GT AM) durent abandonner,
et Gérard Larousse termina de justesse, sa Porsche 911 expérimen-
tale privée d’embrayage.

Du coup, les luttes que 'on escomptait au sein du peloton ne se
produisirent pas, et il faut bien dire que rapidement, I'intérét du
Tour se concentra exclusivement sur la question de savoir si les
Matra continueraient a tenir, et combien de temps.

Néanmoins, deux pilotes eurent I'occasion de se mettre particulié-
rement en relief. Bernard Darniche d'abord, cette fois au volant
d’une Alta Roméo GT AM, qui fit une superbe démonstration au
Castellet. Non seulement 1l licha de facon décisive ses coéquipiers.,
mais encore il fut le seul 4 pouvoir tenir I'allure imprimée par Ma-
zet au volant d'une redoutable Capri d'usine. Darniche avait méme
un pilotage si efficace que dans la partie tourmentée du circuit
Ricard, 1l reprenait environ 2" 3 Mazet dont la voiture n’était pas
il est vrai, idéalement démultipliée.

Il faut aussi parler du « phénoméne » Ragnotti. Le jeune rallyman
conduisait une Opel Commodore préparée par Steinmetz, et livra
une spectaculaire bataille 4 la BMW 2002 T1 de Pierre Maublanc.
Bien siir, on connut I'issue de ce match dés I'épreuve du Bugatti,
lorsqu’'un changement de joint de culasse couta 20" de pénalisation
a I'Opel. Mais Ragnotti devait continuer, pour la plus grande joie
des spectateurs auxquels il offrit sur tous les circuits un festival
de glissades et de travers comme on en a rarement vu. Le style
n'était peut étre pas d'une grande pureté, mais assurément, cela
viendra avec I'expérience. Quoiqu’il en soit, on peut déja affirmer
que ce gargon inconnu I'an dernier est un espoir de premiére gran-
deur, tant en circuits qu'en rallyes.

Un ton en dessous de Matra en raison du matériel présenté, Por-
sche s'est taillé un impressionnant succeés d'ensemble dans ce Tour
de France. Les voitures de cette marqgue sont en effet sept dans les
dix premiers au classement général, 14 dans les 20 premiers : diffi-
cile d’étre plus concluant ! Alfa Roméo fut moins heureux, les GT
AM ayant été rapidement décimées, seul I'équipage italien Pianta-
Alemani terminant en bonne place, 7e du classement général. Enfin
on remarquera que le vaingueur du classement Grand | ourisme,
Lagniez, tut disqualifié aprés l'arrivée pour boite non conforme.
Pour une fois chanceux, Jean-Pierre Hanrioud qui avait lui aussi
des problémes de boite de vitesse, mais d'un tout autre ordre (il
était privé de I'usage de sa quatriéme) héritait de la vitoire dans ce
groupe. Parmi les déceptions, il faut ranger les 914/6 solides mais
peu brillantes ; les Alpine, brillantes mais peu solides ; et les Ligier
victimes d'une préparation trop hative, qui ne purent de ce fait
exprimer leurs possibilités que I'on devine grandes.

Ce Tour a donc péché par manque d’homogénéité et d'équilibre.
A T'évidence, il apparait que son avenir est conditionné par la venue
des prototypes étrangers ainsi que par la persistance de I'effort
exceptionnel qu'a consenti Matra cette année, ce qui n'est pas ac-
quis. Ceci si l'on persiste dans la formule actuelle. Or, on est
en droit de se demander si celle-ci correspond bien aux impératifs
de la compétition automobile moderne, et 'on est méme en droit
d'en douter... Amener des prototypes sur la route, les faire traverser
« nos villes et nos campagnes ». ¢'est assez passionnant, mais un
peu farfelu et tout a fait marginal. 1l faudrait donc que le Tour,
s'1l veut assurer sa pérennité, s'engage iranchement dans une direc-
tion qui pourrait étre celle d'une sorte de Temporada réservée aux
sports et prototypes, ou alors, au contraire, vers une épreuve ou
les meilleures voitures de tourisme et de grand tourisme n'auraient
pas a craindre la concurrence écrasante des engins type Le Mans.
Bernard Consten a maintenant la parole.

Formule France: Rien n’est fait

Plus on approche du dénouement, plus le suspense s'épaissit. En
debut de saison la situation était limpide. Maintenant, c'est davan-
tage la « bouteille & I'encre ». Au moment ol sont écrites ces lignes,
1l ne reste que trois épreuves a disputer, trois épreuves qui auront
un caractere prépondérant sur un classement que I'on croyait soli-
dement établi dés aprés le debut de la phase finale du Critérium.
En effet, rien n'est joué. A un mois d'une fin de saison longue et
chargée (22 courses inscrites a un calendrier long de huit mois)
six pilotes peuvent encore mathématiquement I'emporter. Logi-
quement, les preétendants sont moins nombreux tout de méme
puisque pour Trolle. le dernier des six, trois victoires consécutives
seralent nécessaires, mais i1l n‘empéche que pour savoir a I'heure
quiil est quel sera le lauréat du critérium national de Formule
France. 1l faudrait étre devins.

C’est pourquoil. 1l convient d'éviter au maximum toute imperfec-
tion dans les organisations a venir, et que la course ne soit pas faus-
sée des les essais comme lors de la Coupe Bugatti au Mans le 27
septembre. Deux séries d’essais avaient été formées selon les numé-
ros, d'un coté en premiere série les impairs. les pairs tournant en-
suite. Passe jusque la. Mais, ou il y eut contestation, ce fut lorsque
les organisateurs eurent signifié leur désir de voir les deux manches
qualificatives se courir selon le systéme employé aux essais, d'un
coté les pairs de l'autre les impairs... L'A.C.O. est un club puissant,
tout puissant et malgreé la requéte de Philippe Vidal, malgré les pro-

Coulon, brillant vaingueur

. de la Coupe de Paris a Montlhéry.
i

testations des pilotes, 1l fallut passer sous le joug. Ce systéme pour
le moins inadéquat fut utilisé. 1l serait bon que les séries d'essai
solent dorénavant constituées en fonction du classement du crité-
rium national et que les partants en manches qualificatives solent
selectionneés d'aprés les temps aux essais en panachant (ler, 3e, Se
temps, etc... dans une et 2e, 4e, 6¢, etc... dans l'autre). Mais reve-
nons plus en arriere encore, revenons a Monthléry le 20 septembre.
pour la course organisée par TAGACI. L'épreuve était bien partie,
rondement menée par la Martini Wynn's d'un Cudini trés en verve
qui avait réalisé le meilleur temps aux essais devant Coulon (Mar-
tint Bardhal) et Ethuin (Tecno caravanes Sterckeman) toujours
bien placés, lorsque au tiers de I'épreuve. alors que tous les favoris
clalent aux avant-postes. se produisit une importante cassure met-
tant hors d'atteinte trois concurrents : Cudini, Coulon et Lacarrau.
I'thuin, alors en quatrieme position, était parti en téte a gueue
au beau milieu de la chicane, barrant complétement la piste a 'es-
saim bourdonnant de ses poursuivants. Cet incident allait nous
valoir une course a deux facettes: un chassé-croisé merveilleux
entre trois des tenors de la Formule en téte. et un peloton en furie
chassant fréné¢tiguement derriere. Devant, la Martini orange et vio-
lette de Cudini etait le plus souvent en téte, précédant celle de Cou-
lon a damiers noir et jaune et celle de Lacarrau, bleue Elf. Derriére,
les leaders du groupe de chasse furent plus éphémeéres. Lafitte, qui
ne dispose d'ailleurs pas d’'un moteur tonitruant, dit licher prise
au moment ol sa boule de changement de vitesse cassa; Trolle,
qui se battait comme un lion, fut trahi par son maitre-cylindre
de frein ; Foisy, qui est en forme ascendante et faisait une course
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Lacarrau, Leclére, Ethuin :
ils finiront dans cet ordre au Bugarti

superbe, abandonna toute ambition lorsqu’il n'eut plus qu’un seul
rapport de boite... Le plus constant de ce groupe compact fut une
fois encore le trés régulier Serpaggi, qui sut tirer son épingle du jeu,
terminant quatrieme a plus de vingt secondes des premiers devant
Ethuin bien remonté aprés sont incident-paille et Tonnelline qui
sut rester constamment a la pointe du combat. Quant aux trois
leaders, 1ls s’atfrontérent au sprint, exercice de style dans lequel
Coulon excelle. Néanmoins, en battant le record du tour (1'36"
3/10) tout en fin de course, le leader de I'écurie Bardhal écarta
presqug le risque d’une arrivée au coude a coude, et il laissa a cing
longueurs derriere lui ses deux compagnons d'échappée régler I'at-
tribution du'premier accessit qui échut d’'un museau 4 Lacarrau.

Le petit Lyonnais est en superforme. Aprés cette bienvenue seconde
place, 1l comptait bien ne pas en rester la et il s’alignait au Mans le
dimanche suivant avec un moral en acier trempé, soutenu par un
moteur Bozian merveilleux d'efficacité. Sans coup férir, il s’adju-
ged sa manche apreés avolr résisté jusqu'au bout aux pressions de

Francois Lacarrau,
un des meilleurs sinon « le » meilleur.

Leclere et Trollé, tandis que suivaient un rien décrochés Lafitte,
Rousselot et Chambas. Sans coup férir certes, mais servi par 'aban-
don sur la ligne de Coulon (couple conique cassé) et par I'accident
en course survenu a Serpaggi alors que le pilote d’Alpine n’était
pas battu, Cet accident survint au freinage de la Chapelle, lors-
qu’Anzani sur rupture de canalisation de freins tapa Serpaggi a
l'arriere, puis s’envola pour retomber sur la Tecno de Duchamp
qui virait trente cing métres plus bas ! Par bonheur, les trois pilotes
sortirent indemnes d'une mesaventure qui aurait pu étre grave, et
les dégats ne sont que matériels,

La deuxiéme manche qualificative fut un festival Bardahl, les trois
voitures 4 damiers partantes terminant dans les cinqg premiéres.
Cette manche-la aussi fut mouvementée et, comme la précedente,
allait etre le thedtre d’accrochages heureusement sans conséquences
corporelles. Le premier incident eut lieu au terme du second tour,
au virage du raccordement ot Ethuin, alors second, serré de pres
par de Chaunac, (parti en premiére ligne) effectua un splendide
téte a queue le reléguant en queue de peloton. Le second eut lieu
bien plus tard, aux trois quart de la course, lorsqu’au freinage du
Musée, Cudini s’accrocha avec Guitteny alors qu’ils menaient le
groupe de téte composé de Guerre Berthelot, Compain et de Chau-
nac. Quant au troisiéme, Guerre-Berthelot en fut seul vicitime
puisque son accélérateur se coingant, il alla taper sans mal les gril-
lages de protection du garage vert. Si bien que derriere Compain
et Chaunac, Ethuin au terme d’une superbe course poursuite se
classa troisieme devant Tonneline en net regain de forme, Foucteau
et Foisy

La finale fut ie fait de Lacarrau qui ne laissa a personne, si ce n’est
a Leclerc tout au début, le soin de mener le peloton. Et d’ailleurs,
fatigue de rouler juste devant une meute accrochée a ses basques,
1l réussit méme a creuser le trou, ce qui sur un tel circuit d’aspira-

‘tion tend a prouver sa valeur propre (elle est indiscutable) et celle

de son matériel (elle n'est pas plus discutable). Derriére lui, insolent
d’aisance, 1l n'était pas facile de se mettre en évidence, ce que cer-
tains arriverent a faire cependant. On vit jusqu’au bout Leclére
se battre généreusement contre Ethuin, ses efforts étant sanctionnés
par une meéritoire et méritée deuxiéme place. On remarqua Com-
pain, avec les premiers jusqu'a cinq tours de la fin ou, fatigué, il
fit une faute au freinage du Garage Vert, il termina néanmoins cin-
quieme. On apprécia le mordant retrouvé de Roland Trollé, qui
n'était pourtant pas avantagé par son poids dans la montée aprés
le raccordement. On constata la belle remontée de Lafosse qui
parvint a finir sixiéme. Et puis, encore Foisy, qui se mit en valeur
sur « son circuit » ou il aurait trés probablement marqué des points
s'1l ne s'¢tait accroché avec Guerre-Berthelot tout en fin de course.
Ce dernier disposait d'un moteur Beaulande surpuissant, mais fut
trah1 par un condensateur. Chaunac enfin fut toujours avec les
meilleurs, jusqu;a ce que son cable d’accélérateur se coince. Mais
on aurait cependant aimé voir Lacarrau directement aux prises
avec Coulon, Serpaggi, Guitteny, Cudini, si ces fameux incidents...

J'al reancontré Michel Ziagler
a Chambéry, dans son domaine

Michel Ziegler est un homme
de la montagne. Comme
tous ceux qui ont I'habitude des
cimes, il est peu loquace. Mais il
dit I'essentiel. Il a deux visages.
Nous lui avons laissé le soin de
ge définir lui-meme.

- Pour beaucoup de gens, je
suis le directeur d’Air-Alpes, une
jeune compagnie d'aviation qui
se developpe rapidement dans
un domaine nouveau du _
transport aérien. C'est vrai, mais
je suis aussi pilote et guide de
montagne. Il y a d’ailleurs
beaucoup de points communs
entre ces trois metiers :
un certain golt du nouveau pour
ne pas dire de | aventure,
celui de la difficulté et celui de la
solitude aussi. |

- Il n'est pas courant d'avoir
trois metiers a la fois 7

- J'en avais deux a l'origine,
par nature, celui de guide et de

pllote, J'al voulu les rapprocher,
lag marier, mals cela

n 'était possible qu’'en éetant bon
gestionnaire de ce mariage.

Il m'a fallu m'y mettre et, _
jour apres jour, j'ai pris gout a ce
nouveau metier.

- Ou en étes-vous maintenant ?

- Le mariage d'amour
est devenu mariage de raison.

A !'origine, Air-Alpes n’avait
qu'une vocation sportive :
dépose d'alpinistes et de skieurs
sur les glaciers d'ou ils
font de merveilleuses et longues
descentes en neige vierge.

Mais cette activite est trop
saisonniere pour faire vivre une
entreprise qui doit se developper

Et puis, nous avons percu un
besoin sans cesse croissant de
moyens de transport
pour desservir les montagnes,
que ce soit pour des besoins
touristiques dans les stations de
sports d hiver,
ou pour des besoins industriels

" Michel Zieglr:

La foi qui souleve
les montagnes.

et commerciaux dans les villes.
Tout en continuant a developper
|'activité sportive,
nous avons ouvert un nouveau
secteur de lignes regulieres
effectuees avec des ._au.rir::nne de
ligne de petite capacite :
15 a 20 passagers.

- N'étes-vous pas attriste de
cette orientation 7

- Mais non, pas plus que

d'étre devenu directeur geneéeral.

C’etait une necessité et ¢ est
cette activité qui nous a permis
de consolider la société et
donc de mettre plus de moyens
au service de la desserte de
la montagne.

- Quelles difficultes avez-vous
rencontrées a vos debuts 7

- Les difficultés habituelles.

En premier lieu, celle de
me faire entendre. Quand on se
met a parler aux gens
un langage nouveau, ils trouvent
plus simple de faire |la sourde
oreille. Dans notre veille Europe,
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on se meéfie des idées nouvelles.

J etait jeune,
sans grande experience et sans

moyen, mais plein d'enthou-
siasme. En général cela n'inspire
pas confiance. Mais le role de
pionnier,c’est d'abord de vaincre
le scepticisme.

- Comment y étes-vous
parvenu ?

-Il'y a deux types de stations
de sport d'hiver. Celles qui
vivent sur leur lancée et celles
qui prennent le depart. Je me
suis tourné vers les secondes,
les stations pionniéeres de
I'epoque: Courchevel et Méribel.
Je n'ai pas eu tort. Il faut savoir
miser sur |'avenir.

- Parlez-moi de I'avenir !...

- Pour commencer nar le plus
simple, comme Compagnie
Regionale du Sud-Est nous
allons poursuivre notre effort
pour tisser un réseau de lignes

Michel Ziegler parmi ses pilotes, porte
un costume Woolmark de Bayard

* Podium ”, dans une gabardine

100 % laine vierge (400 F enviran).

regulieres couvrant les Alpes et
les cotes francaises

de la Mediterranee et reliant
entre elles et aux grandes
metropoles, toutes les villes de
10 a 50.000 habitants.

Des villes qui,il y a encore peu,
ne pouvaient préetendre
beneficier du transport aérien.

Mais nous nous intéressons
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En haut : Ziegler Junior en pardessus
marron clair de Lemaire ** Chanteclair”,
controle Woolmark.

aussi aux autres montagnes.

Nous devons créer société
Air-Hymal au Nepal et qui
sait, peut-etre aussi une sociéte
dans les Andes.

- Mais, vous allez devoir cons-
truire de véritables aéroports ?

- Absolument pas, développer
les altiports suffira, car je suis
convaincu que c'est avec des
avions a atterrissage et
decollage courts que le transport
aerien en montagne se
developpera, comme a présent,.

- Seriez-vous devenu un
homme d’ affaires, par hasard ?

- Pas vraiment. Malgré mes
responsabilités de gestionnaire,

Blazer marine de Mavest

(350 F environ) en gabardine de laine
qualite Woolmark.
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En bas a gauche : Michel Eiegler aux
commandes de son " Pilotus * survole
le glacier de la Grande-Motte en gros
pull rouge de laine vierge (modele
Slalom de Montant, 138 F environ).

je trouve toujours le temps1de
retourner a la montagne. C'estla
beauté & I'état pur. Le silence.
Le dépassement de soi-meme.
L'accomplissement.

Il faut aller de plus en plus haut et
de plus en plus loin.

- De toutes fagons, | equipe -
ment est important.

- Trés important, oui. llya eu

Costume Bayard “ Podium ~ i
en crépe pure laine vierge controle
Woolmark (Volta : 430 F)
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beaucoup de découvertes dans
ce domaine ces dernieres
années. Mais quand il s'agit de
confort, de sécurite, ;
des qualites indispensables a un
vétement qui doit reagir .

a la fois au froid exteneulr etala
chaleur du corps - ce qu on.
appelleles qualites isothermigues
d'un textile - la laine est
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Dans la tour de contréle de I'aéroport
de Chambéry, en costume marron
croise fileté d'Armand Thierry

* Mérignac " qualité Woolmark
(Choisy : 438 F environ).

irremplacable, C'est une
des raisons qui font de la laine
un element de base de I'équipe-
ment du montagnard. Le seul qui
reste utilisé depuis I'origine.
On pourra inventer les matiéres
les plus étonnantes,
les alpinistes porteront toujours
des chaussettes,des chemises et
des chandails en laine.

- Savez-vous que la Woolmark
n'est pas une marque
mais un controle de garantie de la
pure laine vierge ?

- Je sais. Et je trouve ca
tres bien.Deux précautions valent
mieux qu'une,

Michel Ziegler et son fils.

Bruno porte un ensemble blazer
mastic et pantalon contrdlés Woolmark
de Dille Delacourte. Son pére porte un
col roulé 100 % laine vierge traitée
lavable de chez Moreau (65 F environ)
sur un pantalon Woolmark de

Perret Jaunet (Istre : 200 F environ).

Chaussures Carvil
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Quadrant SIL 028

Devant 'avion de |a ligne réguliere
Chambéry-Paris, Ziegler en costume
trois piéces pure laine vierge de chez
Bril (Ginger : 980 F environ).

La laine, ¢’est un choix
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dans la vie.



Vi

~Voici ou vous trouverez
NOsS modeéles

| ARMAND THIERRY “ Mérignac "’
Liste des dépositaires sur demande a Armand Thierry
31, rue de Miromesnil 75-Paris 8°

BAYARD “ Podium "
En vente dans le réseau des spécialistes habilleurs Bayard

| BRIL
. Ronsard, av. des Champs-Elysées 75-Paris 8° - Gillio, Paris 6°
‘Jeanne-d'Arc, Lille - Trabaud, Cannes - George-V, Strasbourg

| PERRET JAUNET
:~ Jean Montaigne, Paris 6° - Romoli, Paris & - Paris 16°
; Auld Reeckie, Paris 8°

MONTANT
Au Vieux Campeur, Paris 5° - Somms, Paris 3°
Famille Vacances Sport, Lyon 7° - Dravet, Marseille
Plaudet Michel, Chamonix

LEMAIRE “ Chanteclair "
Liste des dépositaires sur demande a Etablissements Lemaire
3, rue Boissy-d'Anglas, Lille

| DILLE DELACOQURTE
| Liste des dépositaires sur demande 3
~ Etablissements Dille Delacourte S.A. B.P. 107 B, Amiens

MAVEST
Liste des dépositaires sur demande a
Etablissements Mavest B.P. 23, Roanne

-0 dakine,
cest un choix dans la vie.

CONTROLE WOOLMARK

PURE LAINE VIERGE

Vous étes au courant de I’actualité mais, est-ce suffisant ?
Connaissez-vous les causes et Porigine
des problémes contemporains ?
Savoir d’ou vient ’événement pourtant, vous permet
de bien le comprendre et de percevoir ses dimensions futures. ..
C’est cette information que vous donne Historia.

LE CALVAIRE DE CAO BANG
par Jean POUGET
[ndochine 1950. Les Frangais subissaient leur premiére grave défaite.
Une armée quasi inconnue surgissait .qui,
apreés avoir éliminé I'armée francaise, tiendrait en échec
20 ans plus tard la puissante armée ameéricaine.
Les Papes et le grand schisme d’occident par J. PINGLE
L’Eglise hollandaise est 4 la une de I'actualité religieuse, son seul nom est aujourd’hui
synonyme de révolution dans I'Eglise et de revendications des prétres...

mais déja en 1378, certains cardinaux contestaient

I"autorité pontificale, lors de I'avénement d'Urbain VI.

- Le défi de la Sorbonne an Moyen Age

par Gillette ZIEGLER

Printemps 1229. Affrontement entre archers
royaux et étudiants.

Ces derniers font face, pavés 4 la main .
bilan : 3 morts et une gréve générale de pro-
testation au cours de laquelle professeurs et
étudiants désertent en masse la Capitale,

A la naissance de I'Université, déja des
affrontements entre forces de I'ordre et étu-
diants ; des morts, des greves de protestation
des professeurs... C'était le 27 mars 1229 |
Pierre Laval

- avec le recul d'un quart de siécle par Henri
NOGUERES et Albert NAUD

La mort d'un homme par Jacques BARADUC.
Avec vingt-cing ans de recul, HISTORIA
ouvre le dossier de I'accusation et de la
défense du procés LAVAL.

Une réflexion sur I'équité de tout proceés
politique.

e A A S S P R IS R O
EN VENTE PARTOUT 3 F.

l.es hommes de caractere...
comme P’intrépide cow-boy,
vivent avec Marlboro.

Marlboro... du vrai tabac americain.
Si vous voulez une cigarette filtre

qui soit riche et puissante en arome...
Fumez Marlboro!

Vous trouverez mille autres raisons
de préférer Marlboro!

Régie Frangaise des Tabacs
sous licence Philip Morris Inc. (L.5.AL)
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Muir pour un compte en banque

Jusqu’a maintenant, vous vous étes contenté du
“systéme poches”.
Mais a peine votre argent est-il dans votre poch
qu’il lui prend des envies de sorties. -
Il aime les magasins.
De magasin en magasin, d’escapade en escapa-
de,il arrive un jour (généralement le 25 du mois)
ou il vous laisse tomber et disparait sans lais-
ser de traces ni d’adresse.
Peut-étre est-il temps pour vous de tro-
quer le “systéme poches” contre le syste-
me chéques.

Pourquoi n’ouvririez-vous pas un

compte a la Société Générale ?

A gagner une adresse, votre argent y

gagnera en stabilité.

Un exemple : une perte d’argent est ca-
tastrophique, une perte de chéquier juste un
contretemps (prévenez immédiatement la
Société Générale et tout s’arrangera).

Avec un chéquier, vous connaissez toujours
le dernier magasin ou votre argent a fait des
folies... puisque vous y inscrivez automatiquement

vos deépenses.

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

Pouvant prévoir au maximum vos rentrées et vos

sorties fixes, vous pouvez désormais vous organiser
_ au mieux, c’est-a-dire vivre mieux avec les mémes
4 sommes.
Le chéquier est un régime de liberté surveillée
(par vous).
Il vous permet de voir de quel ¢oté votre argent a
ses faiblesses... et de les corriger.
A ce régime, votre argent risque de gagner le sens de
I'exactitude et de ne plus confondre le 25 du mois avec:
le 31. Et qui sait (cela dépend de vous) vous pourrez peut-
etre lui demander de donner du sien... enle
plagant, il vous‘rapportera un 32¢ jour, un 33
et méme davantage. Venez nous voir :
pour la Société Générale, votre intérét est
capital.
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Ca n'est pas un réve. Vous montez précis et plus vite, si vraiment c’est nécessaire.

des pneus G 800 Grand Prix sur une voiture
normale, et dés les premiers métres,vous avez
l'impression qu'elle est plus confortable, plus
large, plus sore, plus prés du sol.

Elle s'agrippe mieux & la route.

C'est toujours la méme voiture. Mais
elle vous donne tout ce qu'elle a.

Vous étes toujours le méme conducteur,
maisvous conduisez plus détendu, plus sor, plus

Avec des pneus G800 Grand Prix
Goodyear,vous étes mieux dans votre voiture.

C'est normal :

Goodyear est le premier fabricant de
pneus du monde.

Et le pneu G800 Grand Prix est le
meilleur pneu jamais fabriqué par Goodyear.
C'est le meilleur pneu que vous puissiez ache-
ter... pour réveitler en vous le vrai conducteur.

©GER

le plus grand prndteu’r de pneus du monde

Societe Generale

La banque de notre temps

renseignez-vous dans l'une de ses 1800 agences ou écrivez au Service des Relations clientéle 29. Boulevard Haussmann, Paris 9
Dans les départements de 1'Est, la Société Générale est représentée par la Société Générale Alsacienne de Banque.
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Cher...le rasage quotidien avee un Sunbeam?

Peut-étre étes-vous mal informe...

lls &taient 4, ils sont maintenant 5... pour vous donner encore plus de
chances d'apprécier la fameuse technique Sunbeam. Le &8, le tout
dernier des rasoirs Sunbeam vous rase pour seulement 6 centimes par
jour. Pourtant,, il a, lui aussi, la double-grille... comme le XSM 1000, le
rasoir le plus cher du monde . Alors ? Quel Sunbeam choisissez- vous ?

1. le XSM 1000 : 14 centimes par jour. Le plus prestigieux des rasoirs
électriques dans son luxueux écrin. Moteur surpuissant, 6 lames en acier
suédois (9000va-et-vient minute!). Double-grille* douce, ultra-fine.Cordon
téléphone. Coussinets antidérapants. Tondeuse.

2 Le SM 101 : 12 centimes par jour. Un rasoir électrique de trés haute
précision. Double-grille*, double-coupe, douce comme la caresse de
deux doigts. Tondeuse. Un rasoir de grande allure livré avec pochette
de voyage.

3. Le GT 10: 10 centimes par jour. Son originalité ? La téte - chargeur

a double - grille * nettoyée et remise en place en une seconde. Sa téte
inclinée permet d'attaquer le poil sous un angle idéal.

4.Le GOT: 8 centimes par jour. Un rasoir étonnamment solide.ll alui aussi
une téte-chargeur et la fameuse double-grille*Sunbeam . Prix stupéfiant
pour un rasoir de cette qualité.

NOUVEAU, le G8: 6 centimes par jour. C'est le moins cherdes Sunbeam.
Téte-chargeur & double-grille *, grilles et lames démontables. Un rasoir
concu pour les jeunes.

* Cette double-grille assure deux vagues de résage successives. Elle
seule justifierait le choix de Sunbeam!

SUNBEAM

Pour les durs a peau tendre

Imaginez rien qu’un instant,
la femme que vous aimez, :
empaquetée dans des sous-vétements
de pilou-pilou rose sale...

Vu ? — Bon. ,

Et vous alors? Et vos sous-vétements ?

'. Quand on n’a ni le physique de Cary Grant,
ni les mollets du Discobole,

si on se permet (en plus) de porter
des sous-vétements qui baillent, boudinent
ou pendouillent, c’est la catastrophe !

Bien str, vous, vous portez déja
des sous-vétements modernes. Alors...

*Lycra, m i .
yC arque deposée par Dupont de Nemours pour sa fibre acrylique.Tour du monde est la griffe.“homme" de Valisére. Cédex 81,38 Grenoble-gare

Métamorphose

X1
Alors, adoptez le nouveau Superslip, il est
en coton et Lycra*,

Coton, question confort. Lycra, pour la suupi&ss:.
Indéformable,

II existe en bleu, en rouge et aussi en blanc.

- Pour certains, c’est une métamorphose ;
mais pout vous ce sera un changement.

Pqur 20 F de slip, vous vous déshabillerez |
plus souvent et sans complexe, _ 5

Aprés tout, FS
Tnur du monde L

nous vivons bien
des années érotiques, non ?

R =

dun cloporte.
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'ai [ ; le de voyage :
nez plus l'air soucieux dés que |'on vous par _
:?jupljred'ﬁuif}ayez le sourire! Avec AIR INTER, voyager n'est plus

nyme de fatigue.
%Eﬂliayisnns réguﬁéres. 28 escales, 1 heure pour traverseréa Fﬁﬁmgg:.
AIR INTER va la ot vous devez vous rendre. ‘:fc.-us les plus z 2 [g;
vous bénéficiez de 259, de réduction sur I'ensemble du resea

I'exception des lignes Paris-Nice et Continent-Corse).

et profitez de 25'.de reduction
sur Air Inter

' ' ' [ TER ? 150 F. Avec votre
moyen du billet plein tarif AIR INTE 2
idfé::?on -:?est 259, moins cher. Les reductions AI_FI IHTI"ESFI crgﬂg;
nent aussi les moins de 22 ans, les nouveaux mariés, le [gs pee;
les familles. AIR INTER supprime les tracas et allege le

“\oyage ". Renseignez-vous ! Demandez a votre agence de voyages,

ou a l'agence AIR INTER de votre ville, la brochure : " Comment

profiter des réductions tarifaires AIR INTER 4

=
.51 C'EST EN FRANCE ALLEZ-Y PAR

AIR INTER

personnage de (c) Mic Delinx

Lorin, Leydier.

Franchement, achéteriez-vous une Ferrari pour

aller chercher cinq kilos de pommes de terre

au marché du coin? Non... bon.
Ce qui vous est présenté ici, c’est un peu la Ferrari en matiére
de reproduction sonore. Rien d’étonnant d’ailleurs; c’est une
chaine Sansui, marque japonaise qui s’est rapidement hissée au
premier rang dans le domaine de la Haute-Fidélité. Sansui ne
fabrique que des éléments Hi-Fi et rien d’autre; pas le plus petit
poste a transistors, pas le moindre électrophone. Ce haut degré
de spécialisation permet 4 Sansui de mettre 3 la disposition des
amateurs du monde entier la L h
gamme Hi-Fi la plus compléte
a heure actuelle (4 amplis, 3
tuners, 9 ampli-tuners, 2 tables
delecture,7modeles d’enceintes,
1 magnétophone). Tout, chez
Sansui, est consacré 2 'étude de
lareproduction parfaitedes sons;
pas du tout aux tecks huilés et
aux bois précicux.

Certains font trés bien les
meubles, Sansui fait trés bien la
Haute-Fidélité. Leurs chaines ne
sont pas des meubles, peut-écre §
les trouvez-vous austéres, mais
Sansui pense avant tout tech-
nique. Ceci explique que I'aspect
de leur matériel reléve plus d’un
tableau de bord de Boeing 747
que d’un travail d’ébéniste.

Chez Sansui, il arrive par-
fois qu'on parle décoration, mais
on préfére parler performances.
Et Sansui a beaucoup 2 dire.

Sur I'ampli par exemple:
Clest le AU 999 (ampli avec préampli, stéréo, 180 watts). Cest
un ampli professionnel: sa distorsion est inféricure 4 0,4% pour
une bande passante trés élevée de 5 2 100000 Hz. Préampli et
ampli indépendants permettent d’incorporer des systémes de
filtres ¢t de coupures €lectroniques ; trois jeux d’ericeintes en
sortic ct 10 jeux d’entrée donnent de multiples possibilités.

2 B magnétophone est tout nouveau, c’est le SD 7000.

Clest le résultat de plusieurs années de recherches se montant i
Plusicurs centaines de milliers de dollars... Cela valait la peine.

Le 8D 7000 avec 2 vitesses, 4 pistes stéréo et une bande passante
de 15 4 25000 Hz, est le magnétophone Hi-Fi le plus achevé.
Il serait trop long d’énumérer toutes les possibilités qu’il offte.
Tout est possible. Faites-vous faire une démonstration par votre
spécialiste Hi-Fi.

BA Lc tuner, lui, cest le TU 777> €ongu pour accompagner
Pampli. Il se caractérise lui aussi pardes performances exception-
nelles. Un circuit FET en entrée assure la qualité de la sensibilité
et de la réceptivité ; le cadran circulaire permet une parfaite
lecture, les émissions FM stéréo sont automatiquement signalées

B R T parun voyant lumineux.

La platine (ou la table de
lecture sivous préférez) posséde
les caractéristiques suivantes :
entrainement par courroie, cor-
rection de force centripéte, dis-
positif hydraulique de repose-
bras, téte de lecture magnétique,
moteur 4 poles, plateau lourd
331/3 et 45 tours, bande passante
I5 @ 20000 Hz, rapport signal-

5  bruit, micux que 45 dB, glisse-
" ment moins de 0,09 %.
Quant aux enceintes,

&
1
ity

4

clles combleront les plus exi-
geants: 80 watts avec un haut-
parleur de grave de 330 mm, 2
haut-parleurs de médium 160
mm et 120 mm, dont une cham-
brede compression, 2 trom pettes
aigués de 50 mm et une super
trompette aigué de 35 mm, bande
passante 26 4 20000 Hz avec
coupure, i 600, 2000, 7000 et
10000 Hz.

Ce qui ne gite rien, cette chaine comme tout le matériel
Sansui est garantie deux ans. Renseignez-vous sur la garantie
que vous offrent les autres fabricants. Vous vous direz sans
doute qu’ils manquent de confiance dans leur matériel.

Si vous voulez en savoir plus, écrivez 3 Henri Cotte, 77
rue J.R. Thorelle, 92-Bourg la Reine.

C’est lui qui importe Sansui et en assure I'aprés-vente dans
ses ateliers;c’est lui aussi qui a choisi les spécialistes Hi-Fi qui
vendent le matériel Sansui.

Si c’est pour écouter n'importe quoi,

oubliez vite fout ce que vous venez de lire.

X1
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Je ne déteste pas
un brin de familiarité...
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... CHANGE O BAH Saoh o

et le plaisir qu'il vous offre est parmi les plus rares.

XV
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L ’époque héroique de lavoiture de sport, cest fin1.

1959. Les aigies dans le dos,
les blousons dorés el les Triumph
devant les Deux .Uu;,’u!'.u.
L. époque ot il fallait un cache-nez,
trois pulls, des bras de camionneur
el une colonne vertébrale en acier massif
pour ,I';:'-:En‘nfr rouler vile en r:nifun*.
“Jeux qui avaient de | humour
faisaient conlre mauvaise fortune
bon caeur et parlaient de conduite sportive.
Les auires etaient conlents
guand méme parce qu ils avaient beaucoup
de succés devant les Deux Magots.
Cest ffr:e'.
Maintenant, ¢ est tres difficile
de trouver de la j:fm'{' devant
les Deux Magols.
Maintenant on aime encore

les comple-lours el le vent dans les
cheveux, mais on n'aime plus la pluie
dans les voitures.
Et les pavés dans les reins.
Maintenant, il y a chez Triumph
une nouvelle génération de voitures
de sporl. H{’fi{!{'uu;} II’_}fH.‘-i “voitures
beaucoup plus ** de sporl .
La TR6, la Spitfire et la G1 6.
Elles ont de gros carburateurs
ou une pompe a En_f:*{'ffrm pour doubler
les voitures comme on double les Jr.‘r{'n:hmx.
(Qualre vilesses plus un overdrive ™
parce qu il yade plus en plus d autoroules
en France. Quatre roues indépendantes
et des freins a disque a ["avant
parce qu il n'y a pas encore heaucoup

d autoroules en France.

Ce sont des sporlives avec
une moquelle de berline,
des sicges de berline, un tableau de bord
de berline, un confort de berline.

Meéme si elles n'ont pas toujours
un toit. Pour laisser entrer le ciel.

[mportateur exclusif :
Voitures Paris-Monceau,
114. rue Cardinet, Faris 17¢. 227 .06.60
|44, (_.1||riu.l’ﬂ'f_‘.l.‘-2n1;':{I!}'.‘-it:t‘.*-i, Paris 8¢,225.62.25
229, b' Raspail, Paris 14°. 033.64.31.
200 concessionnaires dans toute la France.
Toutes les voitures Triumph
sont livrables en ,f‘ffﬂ'i,li.‘t’.w touristiques
aux non-résidents en France.

@ THIUMPH erﬂrn'rfr'{" par Mobil.

Triumph'TR6.

oscar publicité

YEMA

INTERNATIONAL

pour les passionnés d’automobile

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

Ref. 93121 H - Modéle dépose.
Etanche jusqu’a 100 m sous
I'eau, il comporte une lunette
tournante plongee et une lu-
nette interieure graduee d'une
echelle tachymétrique qui per-
met de calculer la vitesse de
déplacement d'un véhicule de
60 km/h jusqu'a 500 km/h.
Mouvement 17 rubis incabloc,
cadran anti-reflets a index lu-
mineux. Seconde centrale au
1 /5% de seconde synchronisee
avec : A gauche : 1 compteur
30 sec. A droite: 1 compteur
totalisateur de minutes.

290 F

Vous faites de longs parcours

et désirez
contrbler vos moyennes

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

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

165 F.

(Méme modéle boitier plaqué.
Ref. 75007 Y : 175 F).

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

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

*Modele déposeée Réf. 92 102 N.

Echelle tachymétrique jusqu’a
500 km/h.

Compteurs totaliseurs
d'heures, minutes, secondes.
Etanche 4 100 m sous l'eau.
Incabloc.

Boitier acier.

550 F.

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

Bureaux a Paris : 26, rue Réaumur, Paris 3* - Teél. 272-74-07
En vente exclusive chez les horlogers-bijoutiers
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"MEChOde AUdIO VISUBSIE
alULHGE ET GLUITAKE

accompagnement, solo

La seule en France fondée entiérement sur
I"actualité, chansons et musique moderne

étude des répertoires : Les noms les plus prestigieux de la
chanson et des rythmes modernes

toute la technique de la guitare et de la théorie musicale

SOLFEGE. lecture - harmonie

Technique musicale : improvisations

transpositions : EFFETS SPECIAUX
&

Chansons
FOLK SONG .“BIEUES
RYTHMBEUES .JAZZ
“DANSES - 7VIODERNES

“POP SMUSIG Flamenco

&
RECEVEZ
sans engagements, notre documentation compléte et le

Premier DISQUE ESSAI GRATUIT

- “DESTINAIRE

LABAT EDITIONS NOUVELLES
7, rue Labat - 75-PARIS 18¢ (Service CHA )

-

Je posséde ] ou ne posséde pas de guitare C——J

VEUILLEZ M'ADRESSER GRATUITEMENT, la documentation
et le disque ESSAI GRATUIT
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La meilleure
compétition client
du moment

par
Christian Ravel
et
Ghristian Lacombe

En course, ¢'est « LA » machine de I'année. Elle est apparue pour la premiere

fois a Davtona ou elle a déja fair preuve de sa fiabilité et remporté sa premiere

course, les 200 Miles des amateurs.

Ensuite on I'a vue surtout sur les circuits européens, dans tous les Grands Prix
ou elle finit seconde au championnat du monde par marques derriére l'inappro-
chable MV. Christian Ravel a piloté pour la premieére fois cette machine au Cri-
térium du Mans en Avril. 1l a gagné. Depuis, il a remporté le championnat de
France et réalisé des exploits dans les Grands Prix. Tant qu'il courait en France,
Christian n'a cessé de louer les qualités de sa machine. Puis il disputa les Grands
Prix. La, il lui a fallu se sortir les tripes er pousser dans les derniers retranche-
ments sa fidéle H 1 R. C'est alors qu'il s'est réellement apercu des défauts de sa
moto, et il vous les décrit ici tout en reconnaissant objectivement qu'il pilote la
meilleure 500 compétition-client du moment.

PALMARES DE LA KAWASAKI
H1R DE RAVEL DURANT
LA SAISON 1970

Critérium du Mans .......... premier.
Coupe Eugéne Mauve ....... premier.
BOUTE en Bresse o h i e premier.
Trophée vitesse . ... condensateur cassé.
Grand Prix de Franes s huitiéme.
Clermont-Ferrand .. téte de bielle grip-
pée.

Critérium Monthléry........ . premier.
Magny-Courshitssiasr- oo 1 . premuier.
Grand Prix d’Assen...... piston perce
a cause d'une saleté dans le réservoir
d’essence.

Grand Prix de Belgique . ... deuxiéme.
Grand Prix d’Alelemagne de I'Est cin-
quieme.

Grand Prix de Suéde .. batterie déchar-
gée, record du tour.

Grand Prix de Finlande ....... piston
percé, mauvais réglage.

Grand Prix de I'Ulster .. ... chutealors
qu'il était troisieme.

1000 kms du Mans......... . premier.
Coupe de Paris ..... abandon, mauvais
reglage.

Ce palmares se passe de tout commen-
taire, il est la preuve éclatante de la fia-
bilité et des possibilités de 'HIR.

TECHNIQUE COURSE

Pour le non-coureur, amateur de courses,
l'esthétique de la Kawasaki HIR est su-
blime. Le coureur, quant a lui, la trouve
aussi trés belle, mais peut-étre un tanti-
net imposante, s'il la compare avec une
Seeley par exemple. Son gros réservoir,
son énorme frein avant, son carénage
rebondi, les volumineux pots de détente...
tout ceci fait de 'HIR une moto géné-
reusement dimensionnée, et l'on est tout
étonné d'apprendre qu'elle ne pése que
136 kgs a sec. Techniquement, cette ma-
chine est assez simple. Et pour cause,
elle est directement issue de la 500 Ka-
wasaki de tourisme, la MACH 3, tout du
moins pour le moteur. Ce moteur est
donc un trois cylindres deux temps refroi-
di par air et alimenté par trois carbura-
teurs :ce sont des Mikunmi Racing VM
35 SC (36 mm de diametre) au lieu des
VM 28 SC de la MACH 3. Les culasses
possédent un joint circulaire, et un puits
de bougie plus important (35 mm au lieu
de 30). Ceci pour créer un front de flam-
me plus vigoureux. Les cylindres ont bien
sir cing transferts. A l'admission et a
I'échappement ils sont plus gros que ceux
de série, mais par contre les latéraux sont
identiques a l'origine. Les canaux de
transferts sont bruts de fonderie (pour les
turbulences). Les bielles, d'une qualité
de matériau différente de celle d'origine,
ont leurs tétes fendues pour f{avoriser
le graissage de la cage a aiguille (les ai-
guilles sont groupées deux par deux).
Les six roulements d'embiellage sont a
rouleaux, alors que sur la MACH 3 ils
sont a billes. Toutefois. il est fort pos-
sible de monter un embiellage de série
sur une HIR, Christian a déja couru
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ainsi. Les pistons sont allégés (170 g au
lieu de 190) et les segments sont de moi-
tié moins €pais. Le graissage est tres dif-
férent de celurde la MACH 3. La pompe
a huile est bloguée ouverte, et graisse
sous pression I'embiellage. Les trous
de graissage aboutissant dans les cylindres
ont été bouchés, autrement dit, le grais-
sage du haut moteur ne se fait plus par le
procédé injectolube (injection d'huile
proportionnellement a 'ouverture de gaz)
mais tout bonnement par l'adjonction
d’'une quantité d’huile (5 %) dans l'essence
du réservoir. (Huile Motul 2100 Century
I5);

L'embrayage, tout a fait différent de
celui d’origine, travaille 4 I'air libre. Clest
un multidisques (21 disques au lieu de 14
sur la MAGCH 3). Les rapports de boite
sont bien entendu ditférents, avec une pre-
miere longue et les quatre autres tres
rapprochées. Allumage batterie-bobine,
comme sur la MACH 3. Les trois bo-
bines se fixent sur le compte-tours, contre
le support de carénage.

LLe cadre est un trapu double berceau
renforcé de tous les cotés et épousant
étroitement les formes du moteur. Par
rapport a la fourche de la MACH 3, celle
de 'HIR possede des tétes et des bas
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diftéerents. Coté accessoires, a noter le
carenage etudié en soufltlerie et qui pré-
sente la particularité de pouvoir se ré-
gler en hauteur suivant la taille du pilote.

MODIFICATIONS APPORTEES
SUR IH 1 R EN COURS
DE SAISON

Un trois cylindres développant 75 cv,
c'est gourmand d'essence! Et si, pour
les petites courses lrangaises, la capacité
du réservoir sulfisait, par contre. en
Grand Prix. 1l manquait quelques litres
pour finir la course. Au Trophée de vi-
tesse 4 Monthléry, Christian a essayeé
un gros reéservoir de 35 litres (rappelons
que celui d’origine n'en lait que 22). Avec
ce ‘réservoir trés encombrant, Christian
connut quelques problemes de pilotage.
Il emplorera tout de méme au Grand Prix
de France, puis le mettra au rebut. A
Assen, tous les possesseurs de Kawasaki
se¢ plaignaient de la tenue de route. ¢a

tortillait dans une enfilade de grandes
courbes un peu détoncées. Tous mon-
terent des amortisseurs arriere Girling ou
Koni, avec des reésultgts satisfaisants.
loujours pour pallier au probleme de
consommation, Christian, comme Mol-
loy et Louwes (d’autres pilotes d’HIR)
equipa sa HIR d’un dosseret de selle for-
mant réservoir d'une contenance de 8,5
litres, le réservoir principal restant celui
d'origine. Ainsi la Kawasaki tient la dis-
tance et est beaucoup plus facile a piloter
Juavec un gros réservolr principal.

Toujours en Grand Prix, Christian a noté
une faiblesse du frein avant (il est trés
exigeant) et I'a remplacé par un 250 Fon-
tana qui, d’ailleurs, ne I'a pas entiérement
satisfait... Enfin, pour éviter tous risques
de défauts de réglages des vis platinées,
Christian a monté sur sa Kawasaki un
allumage électronique Kriiber. Par ail-
leurs, 1l permet de supprimer la batterie
(prix de cet allumage miracle: environ
500 DM, quelques 750 francs. Ce sont la
les seules modifications a faire plus ou
moins nécessairement pour un pilote de
la classe de Ravel, qui dispute les pre-

miéres places de Grand Prix aux meilleurs
pilotes du monde.

[.'ESSAI PAR
CHRISTIAN RAVEL
Démarrage du moteur : En début de sai-
son, je réglais un peu trop riche par secu-
rité, et Javais quelques difficultes a
démarrer impeccablement. Puis, I'habi-
tude et une meilleure connaissance de ma
machine aidant, je suis arrivé a démarrer
trés vite. Par exemple, aux Grands Prix
de Finlande et de I'Ulster, je suis parti
plus vite qu'Agostini! C'est une conso
lation, non 2... L'art et la maniere de bien
démarrer une HIR est trés simple @ star
ter, premiere enclenchée, ouvrir l'essence
30 secondes avant le départ, mettre un peu
les gaz, pousser deux meétres, 4 peine...
et elle est partie. Apres 50 métres, couper

le starter.

Accélération : Clest copieux, je n'ai ja-
mais eu une moto qui accélérait aussi
fort. Sur un 100 métres départ arréte,
ce n'est pas un foudre de guerre, une
bonne grosse moto de tourisme me pas-
serait devant. 11 faut dire que la premiere
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est super-longue (environ 50 9%). Mais
cnsuite, pour les autres rapports, je laisse
sur place toutes les autres motos de cour-
se... sauf la MV. Dans les petits coins,
i1l faut étre sentimental avec la poignée de
gaz. sinon, c'est le téte a queue garanti.
Sans en arriver la, je me suis quelquefois
laissé impressionner par des derobades
de la roue arriére de 50 cms et plus. Dans
ces cas la, surtout ne pas couper, juste un
peu relacher tout en contrebraquant lége-
rement, puis remettre la « péche ».

Vibrations : Cette moto est absolument
exempte de vibrations. Je n'ai jamais per-
du le moins petit boulon, Cette qualite
est trés appréciable, et dans un sens faci-
lite le pilotage. On a l'impression de che-
vaucher une turbine, peut étre aussi a
cause du bruit des échappements.

Souplesse : Les 500 de course a moteur
quatre temps sont certainement plus
souples. Sur la Kawa les chevaux arrivent
vraiment a partir de 7500 a 8000 t m,
et le meilleur couple moteur est a 8800
t m. En somme. la plage d'utilisation
de la puissance ne s'étend que sur 1000

1200 t,; m. Avec la premiére longue, on
ressent surtout ce manque de souplesse
dans les petits coins. Les épingles, cest
le point faible de la Kawasaki.

Boite de vitesse : une merveille !!! Le sé-
lecteur se manie en douceur malgre une
prise directe, les vitesses passent toujours
trés bien, jamais de faux points morts.
La course du sélecteur est juste comme il
faut. Par contre, l'etagement peut étre
perfectible. Il manque un sixieme rapport,
car J'al noté un petit trou entre la pre-
miere et la seconde.

Embrayage : Extraordinaire. Doux a ma-
nier. trés progressif... et absolument in-
déréglable et incassable. Pour les 1000
du Mans. je n'ai pas touché une seule fois
a la molette de reglage.

Position : Impeccable, on se sent tout de
suite chez soi. Je n'al pas eu a regler la
moindre chose. Tout tombe parfaite-
ment sous le pied et sous la main. Une
bonne position sur une moto de course,
cest super-important. J'apprecie aussi
la qualité des leviers, la bonne lecture
du compte-tours.

Le freinage : Sur ce point précis, mon opi-
nion a quelque peu changé en cours de
saison. Sur les circuits nationaux, dans
les courses frangaises, j'étals ravi par
le freinage de I'HIR. Ensuite, dans les
Grands Prix, quant il fallait bagarrer avec
les meilleurs, je I'ai trouvé un peu juste.
Il fallait vraiment tirer trés fort sur le
levier pour que ¢a freine, et puis la resis-
tance au fading était moyenne. Au bout
d'un Grand Prix, la molette de reglage
était a fond de course : trois gros {reinage
et il fallait retendre. Le Fontana ne m'a
pas satisfait davantage. Le frein arriére,
quant a lui, est encore plus critiquable
car il bloque, ce qui n'est pas dans I'absolu
idéal et plus particulierement en course !
Mon grand souhait serait d'avoir un frei-
nage par disque, il paraitrait qu'ils €tu-
dient ¢a cherz Kawasaki. La stabilite au
freinage de I'HIR est perfectible, I'arriere
de la moto se ballade. Mauvaise répar-
tition du poids?... Bloquage du frein
arriere 7... Ce sont sans doute les causes
de cette instabilité.

Suspensions : La fourche avant est. il me
semble. trop proche de la série. Les tubes
de fourche sont dailleurs ceux d'une
Kawasaki MACH 3. Avec L'HIR qui
roule 50 km, h plus vite que la MACH 3,
ces tubes ont tendance a vibrer lors des
freinages avec le plein d'essence. Par
contre. 'amortissement est valable.Quant
aux amortisseurs arriere, il m'a fallu les
changer pour des Girling ; ceux d’origine
étaient du genre pompe a vélo... Dans
I'ensemble, 'amortissement sur une H 1 R
d'origine est correct, aprés modification,
correct... mais encore perfectible.

Tenue de route: Dans ce domaine la,
les coureurs de Grand Prix étaient curieux
de savoir ce que donnerait 'HIR. Les par-
ties cycle japonaises (surtout sur les
grosses cylindrées) n'ont pas trés bonne
réputation dans ce milieu ou 'on ne jure
que par le cadre Seeley. Comparée a une
Seeley, effectivement, 'HIR a une moins
bonne tenue de route. Mais a sa décharge.
n'oublions pas que la Kawasaki développe
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20 cv de mieux que la Seeley. Dans les e
grandes courbes trés rapides, ¢a tortille
un peu. Mais 1l ne faut pas se laisser im-
pressionner par ce léger louvoiement,
€l surtout ne pas couper pour éviter de
'accentuer. En toute circonstances, la
garde au sol est parfaite, il faut déja atta-
quer comme une béte pour faire toucher
le carénage.

Maniabilité : 11 y a mieux. La Seeley par |
exemple, ceci a cause des difficultés de
pilotage dues a la puissance d'une part,
a la souplesse relative du moteur de la Ka-
wasaki de I'autre, et aussi au manque de
frein moteur sur le trois cylindres. Il est
méme certain que sur un circuit avec
plein de petits coins la Kawasaki, malgré
ses 20 cv de mieux, est désavantagée par
rapport a une bonne Seeley.

Finition : Excellente bien sar, il s'agit
d’une machine japonaise. Toutefois, petite
maladie chronique, il y a un léger suinte-
ment d’huile sur le cylindre gauche, sans
aucune conséquence d'ailleurs. L’accessi- |
bilité mécanique est trés trés bonne, vive |
le moteur deux temps! Il faut cinq mi- |
nutes pour démonter le carénage, dix mi-
nutes pour sortir les disques d’embrayage
et un quart d’heure pour déculasser.

Conclusion : Excellente machine. Aucun
de ceux qui en ont piloté une ne dira le
contraire. Clest méme la meilleure
que puisse souhaiter un pilote privé car
sa labilité est incroyable. Exemple : mon
ami Betemps a fait cing courses, plus les
1000 kms du Mans, sans ouvrir le mo-
teur ! Cependant, la HIR est une moto r
vraiment trés trés vite, et qui exige natu-
rellement une certaine « technique » pour
étre poussée dans ses derniers retranche- |
ments.

FICHE TECHNIQUE

Moteur: 3 cylindres, 2 temps, alésage
course 60 x 58 8. *{j@
Cylindrée : 498 cc.

Puissance: 75 cv a 9000 t/mn, couple

6.2 kg/m a 8500.
Compression:7.5 a |.

Carburateurs: 3 Racing Mikuni VM
35 SC.
Boite de vitesses : étagement : | 1,882
entrailles 3 1,136
de la ; 5 0.920
Kawasaki Embrayage: Multidisque travaillant a

SEC.
Allumage : d'origine batterie bobine.

ot g elle n'a pas eu le temps

avant téléscopique. suspension arriére

3 bragl ot S Rmontseun gl de reconnaitre

Roues: 300 18 a I'avant et 350 |8 &

;i:;;:lésrt::,4 cames de 250 mm de diamétre . |a Kawas akl

a l'avant.

2 cames de 225 mm de diamétre a 'arriére.
Reéservoir : essence : 22.7 litres - Huile : |
0.5 litres. |
Poids : 136 kg.
Prix : non annoncé.
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LeBold'Or 1970 fut plus qu’un succeés, un vrai triomphe,
et a différents titres : course passionnante, public record.
ambiance explosive. Le duel homérique Honda-Triumph
a bien eu lieu, les outsiders Laverda, Norton, BMW... ont
reellement inquiété les deux grands. En 500 cc. grosse
surprise avec la victoire de la seule Suzuki engagée. En
250 cc, nombreux rebondissements qui ont fini f:“ pla-

cer en téte, pour la seconde année consécutive, une
Kawasaki.

30 000 spectateurs ont assisté au Bol d’Or: on n’avait

jamais vu tant de monde a Montlhéry... Peut-étre avant

guerre l... On dénombrait officiellement 6 500 machines

dans les parcs motos, plus de 4 000 automobiles. A 80 %,

les spectateurs du Bol étaient des motocyclistes, des

purs, des jeunes qui, pour assister de bout en bout & /a

course, n‘ont pas hésité un instant a coucher sur place.

Il'y en avait partout, autour du circuit. enfilés dans des

sacs de couchage, mais avec vue sur la piste... Et il a

plu!l.. Dans les tribunes, a 3 heures du matin, presque

autant ae monde que ['apres-midi. Au départ, ce fut du . . it

délire... Les spectateurs étaient accrochés a tous les : : | i 3

panneaux publicitaires, il y en avait méme sur le toit des |

tribunes. L'ambiance !... Inouie, émouvante. On sentait

bien qu’on avait a faire a des gens qui aimaient ¢a, pro- MO o aa et ap il S R -

fondéement. A I'arrivée, des milliers de spectateurs se . . o R el N O T

sont precipités sur la piste pour porter en triomphe les | g A R

vainqueurs. On se serait cru 8 Monza avec les « Tifosi »

portant en triomphe Agostini aprés sa victoire sur Hail-

wood en 196/. Ce Bol fut vraiment un grand moment.

Le renouveau de la moto remonte déja & deux ou trois

ans, mais le renouveau du sport motocycliste francais,

on I'a vu cette année au Bol d’Or. Pour celd, on peut re-
’ mercier chaleureusement des types épatants comme

.'al' Gl“ii'stian Lﬂﬁﬁlﬂhﬂ Murit ou Seurat, les clubs organisateurs (AMCF-MCC-

. SCF) et nos confréeres de Moto Revue.
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TRIUMPH/BSA : trois Triumph offi-
cielles etune BSA :

Partie cycle sans grand changement,
fourche modifiée, excellent amortisse-
ment. F-'?ein avant 4 cames 250 mm
Fontana. Eléments polyester pour Ia
selle, le reservoir et le caréenage. Poids
total de la machine : environ 200kg. Le
moteur a été travaillé pour sortir 71 CV
a 8000 t/m (régime de croisiere 24 h.).
Soupapes agrandies. Carburateurs plus
grands (29) donc gros travail de la cu-
lasse. Arbre a came change (plus pointu).
Taux de compression augmenté. Boite
de vitesse Quaife a 5 rapports. Vitesse
maxi : environ 220 km/h.

HONDA : 5 officielles — préparation
usine :

N® 27 Smith-Williams -N° 29 Naudon-

Guili - N° 33 Laprie-Rougerie - N° 28 |

Bourgeois-Debrock - N® 30 Fremin-Gui-
gnabodet.

Les numeros 27-30-33 sont des Honda
type T.T., les 28 et 29 des Honda type
Daytona. Pour le Bol d'Or la seule diffe-
rence entre ces deux modeles est une
partie cycle plus petite et plus légere
pour les Daytona (le dessin du cadre res-
tant le meme que celui des machines de

série). Toutes les Honda sont équipées |

d'un double disque a l'avant. Les mo-
teurs des cing Honda officielles develop-
paient entre /5 et 80 CV. Pour ce, la
culasse a été travaillée. Soupapes plus
grandes. Carburateurs racing.

Profil !

d'arbre a came modifié, mais le bas mo-
teur reste celul de la machine de serie
avec toutefois une boite course (pre-
miére plus longue) et un embrayage |é-
gerement renforcé. Les Daytona pe-
saient 170 kgs tandis que les T.T. en fai-
saient bien 200. A 8000 t/m en be, la
vitesse de pointe des Honda ressortait
a 235 km/h : plus rapide qu’aucune
autre machine engagee. La Honda n° 36
(Darvill-Chevallier) etait une machine
privée, préparée par un motoriste an-
glais. Tres peu de différences par rap-
port a la 750 d’origine. Equilibrage, po-
lissage et reglage étaient, grosso modo,
les seules modifications. Les pots de-

chappement étaient ceux de la Honda de |

serie, vidés et coupés au niveau du
contre cone. La veille de la course,
Darvill qui n‘avait pas encore engage sa
machine s’inquiétait sur le bien-fondé

d‘avoir fait couper ses pots, il voulait |

meéme les remplacer par des silencieux
de série.

GUZZI : trois Guzzi officielles

Facilement reconnaissables par
couleur vert pale, la couleur des ma-
chines de course de la marque. Partie
cycle d'origine avec fourche avant mo-
difiée. Freins avant 4 cames Grimeca,

freins arriere double came (celui qui |
equipe la roue avant de la Guzzi de serie). |

Pour le moteur, travail de I'accord admis-
sion-echappement. Deux machines
etaient équipées de carburateurs de
38 mm. Boite de vitesse a 5 rapports.

leur |

Puissance annonceée : 60 CV, sans pré-
ciser s’ils sont pris en sortie de boite ou
la roue arriere. Poids total 230 kg. Vi-
tesse : 208 km/h. Régime de croisiére
b 500 t/m. A ce regime |la consomma-
tion moyenne des Guzzi était inférieure a
9 litres aux 100 kms. Les Guzzi étaient
equipees des nouveaux pneus Michelin
a profil rond.

LAVERDA : 3 machines officielles

Les machines engagees au Bol d’Or pre-
figurent la future série des Laverda 750
type SS. Cadre plus petit, machine plus
basse de 4 cm, moteur déporté en arriere.
Carburateur incliné, donc profil de cu-
lasse différent. Arbre a came modifié,
soupapes agrandies. Puissance : 66 CV.
Poids : 205 kg. Vitesse environ
200 km/h.

DRESDA : 2 machines officielles en-
gagées par Britannique Moto :

Les Dresda sont des motos a partie cycle
Norton (ou autre) équipées de moteurs
Triumph. Elles sont construites par I'An-
glais Dave Degens. Une de ces machines
était mue par un moteur Bonneville réa-
lésé a 750 cc (Kit Degens), I'autre pos-
sédait un moteur Trident. Le Bonneville
prenait place dans un cadre Norton Fea-
therbed. Toutes deux étaient équipées
a l'avant d'un frein 8 cames fabriqué par
Degens. Ces machines développaient
environ 70 CV. Vitesse : 220 km/h.
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KAWASAKI : 2 machines engagées par
I'importateur.

Turner-Offenstadt et la n® 50 : Bétemps-
Chamard. La 51 n’'était autre que la ma-
chine des vaingueurs aux 1 000 km du
Mans, soit une H1R lIégérement dégon-
flée par I'adjonction d'un joint de culasse
un peu plus épais. Malgré cela, elle dé-
veloppait plus de 70 CV pour 140 kg
Vitesse : 235 km/h. La N° 50 possédait
un cadre de serie (renforcé) et un mo
teur de série équipé de pots de détente
Mises a part ces deux machines, les
500 Kawasaki engagées étaient trés
proches de la série avec seulement quel-
ques petites modifications dans la partie
cycle. A noter une trés jolie trois pattes
a cadre Rickman.

ROYAL ENFIELD : 2 machines offi-
cielles engagées par Créteil Moto

Si I'on avait instauré un « concours de
beauté », ces deux machines auraient
certainement remporté la palme. Partie
cycle Rickman avec freins a disques
bien sur.. Moteur 750 Royal Enfield
développant 70 CV environ. Carbus ra-
cing, grandes soupapes, arbre & came
pointu. Travail des mégaphones... Poids
environ 170 kg. Vitesse : 215 km/h

BMW : 1 machine officielle

Partie cycle d'origine, freins compris
Carenage étudié en soufflerie. Moteur
developpant un soixantaine de chevaux
BMW avec les silencieux d'échappe
ment quelque peu vidés. Vitesse : envi-
ron 200 km/h. Poids : 200 kg. Au Bol,
cette BMW testait de nouveaux pneus
Metzeler a profil triangulaire. Deux
autres BMW etaient en course : une

600 cc R69S et une R75/5. Toutes deux
strictement d'origine.

SUZUKI : une 500 cc engagée par un
privé

Elle remporte sa catégorie et finit en 12e
position au général. Cette moto avait
parcouru 20000 km sur route avant
d'étre engagée au Bol. Partie cycle d’ori-
gine, freins 4 cames. Cotes des pots
d’echappement données par Roca,
construits par... un menuisier. Puis-

sance : un peu plus de 50 CV. Vitesse
190 km/h.

Les 250.

Dans I'ensemble, elles sont restées plus
proches de la série que les 750. L'impor-
tateur Ossa engageait des machines du
Critérium dont une, celle de Léon, équi-
pée d'un pot de détente. Les Ducati cou-
raient en mégaphones avec bien sir
les réglages adéquats, ainsi elles dépas-
saient les 160 km/h. Les Kawasaki
étaient des machines de série équipées
de plus gros carburateurs. Vitesse : en-
viron 160. La seule CZ engagée était
directement issue des machines de
Grands Prix, un monocylindre a refroi-
dissement par eau développant prés de
40 CV. Les deux Honda 250 officielles
étaient des CB 250 équipées du racing
kit, elles valaient bien 170 km/h.

| LES SPECIALES :

Une Triumph Rickman a culasse 8 sou-
papes pour Urdich-Pogolotti. Elle explo-
sera son moteur dans la premiére heure.
Une 950 Honda engagée par Japauto,
Il s'agit d'un moteur 750 de série sura-

nateur. Malgré tout cela, elle finit 20e
au geénéral. Autre 750 suralésée, la
820 cc de Gey-Jumeaux.

LA COURSE HEURE PAR HEURE
Samedi 16 h... 72 pilotes traversent la

 lesé au maximum et qui a nécessité la | |
| fabrication de nouveaux pistons. En dé- | |
.~ but de course, une chute lI'immobilisa |
| un bon moment au stand, puis ce furent |
des problémes de boite, et enfin la sec- |
tion du vilebrequin au niveau de |'alter- |

piste en courant pour enfourcher leur |

| machine... Un bruit infernal... Un nuage

de fumeée... C'est parti pour 24 heures
de course.

La premiére heure

Tout excités par une ambiance survoltée,
les pilotes attaguent comme en Grand
Prix. Deja, quelques chutes : Guili (Hon-
da)dans la chi.cane des tribunes, Morel
(Kawasaki) au freinage devant son stand
sur une flaque d'huile... Une bonne
averse augmente encore la « glissance »

. de la piste... Offenstadt (Kawasaki( en
' a fait les frais. Bien que nous ne soyons
' que dans la premiere heure de course,

' les arréts se multiplient.

Bourgeois
(Honda) rejoint son stand pour parfaire
un reglage. On répare la Honda de Guili
apres sa chute. La Gus Kuhn de Tcher-
nine-Fougeray fait régler son allumage.

- Tout au long des 24 heures, cette ma-
. chine sera en bute au méme probléme :

I'allumage. La Triumph de Tait-Jolly
stoppe pour un long moment : on doit
changer la pompe a huile. En téte 3 I'is-
sue de cette premiére heure, on trouve
Rougerie-Laprie (Honda) suivis de Smart-
Dickie (Triumph), Costeux-Passet
(Triumph), Smith-Williams (Honda),
Mahoney-Smith (Gus Kuhn). Ces cing-la
sontdans le méme tour. En 500 cc nous
donnons les cing premiers en indiquant
entre parentheses leur classement ge-
neral. Le Goff-Petrignani (17) placent
la premiere Kawasaki, une machine de
serie, Quentin-Schimpff (23), Kawasaki
suivent. Cet equipage court pour la pre-
miere fois, sans autre ambition que celle
de finir, nous verrons que dans ce genre
de course des pilotes aussi peu expéri-
mentés finissent par faire des places.
Thierry Quentin, le bien connu et sympa-
thique assureur, a voulu prouver qu’il
n'etait pas nécessaire d'étre champion
pour finir dans les cing premiers au Bol...
et il a réussi. Troisiemes des 500 cc,
Schirmer-Gluck (28) sur une 350 Yamaha
RS, quatriemes Delfosse-Hollebecq (29)
Kawasaki, cinquiéemes Didier Ravel (le
frere de Christian)-Anne-Marie Lagau-
che (30) Ducati 350. En 250 cc, Auréal-
Olivier (25), placent leur Yamaha en téte.
C'est une trés rapide 250 dont le bas
moteur est celui de la compétition client
TD2, équipée de cylindres d'YDS6, la
partie cycle provient d'une TD2. Deu-

| xieme, la CZ d’'Hervé-Prigent (39), une |

moto bougrement rapide. Troisiéme, la
Ducati d'Hesnard-De Perretti (40). Qua-
trieme la Kawasaki préparée par le ga-
rage de La Folie-Méricourt pour notre
collaborateur O. de La Garoullaye et J.C.
Mueth (42). Cinquieme la Honda de
Balde-Dubois (43).

Deuxiéme heure.

Blosser/Chateil (350 Honda) explosent
leur moteur. Urdich/Pogolotti (Triumph
Rickman 8 soupapes) connaissent les
mémes probléemes. L'équipage futur
vaingueur des 500 cc, Decombeix/Che-
marin (500 Suzuki) s'arréte 20 minutes
pour regler la pédale de frein arriére. En
téte de la course, Smith/Williams (Hon-
da). Deuxiemes dans le méme tour,
Smart/Dickie (Triumph). Troisiemes 3
un tour, Appietto/Bonnemeeter (Laver-
da). Quatriemes a deux tours, Angiolini/
Brettoni (Laverda). Cinquiémes a deux
tours aussi, Mahoney/Smith (Gus
kuhn). En 500 cc, Le Goff/Petrignani
(15) sur Kawasaki ménent devant Ravel/
Lagauche (23) sur 350 Ducati, Meizoz/
Guénard (24) sur Kawasaki Rickman,
Chamard/Bétemps (26) sur Kawasaki,
et Brenier/Moscone (27) Kawasaki. En
250 cc, la Honda de Balde/Dubois (30)
passe en téete, en une heure, elle a re-
monte treize places. Deuxiémes Hervé/
Prigent (36) sur CZ, devant De Doncker/
Lefebvre (38) Ducati, la seconde Honda
officielle Besse/Maingret (39). Cinquié-
mes : Catilina7Bernard (40) sur Ducati.

Troisiéme heure.

La Honda de Bourgeois/Debrock revient
du Faye a la poussette : embrayage grillé.
On dénombre cing chutes, heureuse-
ment sans gravité. La Gus Khun de Ma-
honey change ses tubes d’échappement.
Les deux Royal Enfield ont remplacé leur
embrayage. Classement: toujours en
téte, la Honda de Williams/Smith suivie
a un tour de la Triumph de Smart/Di-
ckie. Troisieme a deux tours, la Honda de
Rougerie/Laprie, quatrieme & deux
tours, la Laverda d'Appietto/Bonne-

La rfumph gagnante,

W' catfe deaggory ot Digkie

meester, cinquieme. a trois tours, la La-
verda d'Angiolini/Brettoni. En 500 cc,
Le Goff/Pétrignani (14), Kawasaki me-
nent toujours, devant quatre autres Ka-
wa ;. Bétemps/Chamard (20), Brenier/
Moscone (23), Huguet/Danzer (25), Del-
fosse/Hollebecq (32). En 250 cc, la CZ
d'Hervé/Prigent (24) est suivie de la
Honda de Balde/Dubois (26), de la Du-
cati de Catilina/Bernard (30), de la Su-
zuki des Hollandais Lablans/Kist (31)
et de la Kawasaki des trialistes Frisquet~/
Grenier de Monner (37).

Quatrieme heure.

Sur la Kawasaki de Meizoz/Guenard, on
change un piston apres serrage. La Ya-
maha d'Auréal/Olivier a grillé son em-
brayage. Chute a Couard de Pierre Barret
(équipage Honda Barret/Bettiol). Pierre
Barret, directeur général de la Societe
Express-Union (mais oui, la revue) dis-
putait 1a sa premiere competition moto,
il fut victime comme beaucoup d'autres
du revétement super glissant de |la bre-
telle de Couard. Dans sa chute, il s'est
casseé, en plusieurs endroits, la clavi-
cule. Mais il n‘abandonnera pas pour
autant la course moto, ¢’ est un vral mor-
du. Positions inchangées pour les deux
premiers en géneéral, toujours sépares
par un tour. Troisiemes a deux tours,
Angiolini/Brettoni (Laverda). Quatrie-
mes a trois tours, Costeux/Passet
(Triumph). Cinquiemes a trois tours,
Rougerie/Laprie (Honda). En 500 cc,
Le Goff/Pétrignani (12) Kawasaki sont
toujours premvers devant les Kawasa-
kistes Huguet/Danzer (20), Brenier/
Moscone (21), Chamard/Bétemps (23),
Quentin/Schimpff (30). En 250 cc, la
Honda de Balde/Dubois (22) a repris la
téte, précédant Catilina/Bernard (25),
Ducati, Hervé/Prigent (26) CZ, Lablans/
Kist (29) Suzuki, Frisquet/Grenier de
Monner (37) Kawasaki.

Cinquiéme heure.

La Norton officielle de Peter Williams/ |
| La Kawasaki de Bétemps/Chamard a

Sanby abandonne : bielle au travers du

saki H 1 R d'Offenstadt/Turner. Aban-
don de la Gus Kuhn de Wittich/Butler
(boite cassée). Abandon aussi de la Hon-
da de Bourgeois/Debrock (bielle cassee
sur surrégime). Séance de soudure au
stand Ossa sur la machine de Léon. Po-
sitions inchangées pour les deux pre-
miers, troisiemes Angiolini/Brettoni
(Laverda), quatriemes Darvill/Chevallier
(Honda). Cet équipage s’est constitué en
derniere minute lors des essais du Ven-
dredi soir. L'anglais Darvill était venu
seul a Montlhéry. || demanda a Georges
Monneret s'il ne connaissait pas un
éventuel coéquipier et Georges lui re-
commanda chaudement son ex-éleve
des Jeunes Tigres Olivier Chevallier. Or,
au Bol d'Or, Monneret dirigeait |'equipe
officielle Triumph. Imaginez un peu que
I'équipage Honda Darvill/Chevallier ait
battu les Triumph... Rougerie/Laprie
(honda) étaient cinquiemes. En 500 cc,
premiers Huguet/Danzer, seconds Le
Goff/Pétrignani, troisiemes Chamard/
Beétemps, quatriemes Brenier/Moscone,
cinquiemes Offenstadt/Turner, tous sur
Kawasaki. Leurs positions au général :
(14), (16), (17), (18), (24). En 250 cc,
Balde/Dubois (19) sont en téte, Catilina/
Bernard (25) seconds, Besse/Maingret
(29) troisiemes sur Honda, Lablans/Kist
(30) quatriemes sur Suzuki, Herveé/Pri-
gent cinquiemes sur CZ.

Septieme heure.

La Honda de Rougerie/Laprie explose
son stator d'alternateur et perd une
dizaine de places. Le Goff/Pétrignani
ont des problemes avec leur éclairage.
Meéme chose pour la CZ. La Triumph de
Smart tourne toujours comme une hor-
loge et devance d'un tour la Honda de
Smith. Troisieme a trois tours, la La-
verda, la Triumph de Costeux et cin-
quiéme un tour plus loin, la Honda de
Chevallier. En 500 cc, Huguet (14) est
toujours au commandement, il précede
Bétemps (17), Brenier (19), Le Goff (21)
et Quentin (36). En 250 Dubois (18) de-
vance Catilina (24), Besse (29), Lablans
(32) et Hervé (33).

Huitieme heure.

descendu son embiellage par un manque
d'alimentation d’huile. Pour la nieme
fois, on démonte |'embrayage de la
Royal. La 250 Suzuki des hollandais a
explosé son moteur. La Triumph de téte
a maintenant deux tours d'avance sur la
Honda et quatre sur la Laverda troi-
sieme. Quatriemmes Appietto/Bonne-
meester (Laverda), cinquiemes Darvill/
Chevallier (Honda). En 500 cc, premier
Huguet/Danzer (14) Kawasaki, devant
Le Goff/Pétrignani (17) Kawasaki, Bre-
nier/Moscone (19) Kawasaki, Decom-
beix/Chemarin (30) Suzuki, et Schir-

| mer/Gluck (33) 350 Yamaha. En 250 cc,

rien de changé pour les trois premiers,
respectivement (18) (24) et (26) au ge-
néral. Les quatriemes, Herveé/Prigent
(31) sont dans le méme tour que les cin-
quiemes Frisquet/Grenier de Monner
(32) qui pilotent une Kawasaki préparée
par Donguy.

Neuviéme heure.

Huguet/Danzer ont des problemes avec
la cellule redresseuse. Aucun change-
ment en tete de la course pour les trois
premiers. La Honda de Darvill/Cheval-
lier est passée en quatrieme position et
devance maintenant la Laverda d Ap-
pietto. En 500 cc, Le Goff (16) reprend
un commandement qu’il avait perdu
dans la sixieme heure. Deuxiemes Bre-
nier/Moscone (18), troisiemes Huguet/
Danzer (20), quatriemes Schirmer/Gluck
(29), cinquiémes Decombeix/Chemarin
(30) : donc trois Kawasaki, suivies d'une
350 Yamaha et d'une 500 Suzuki. En
250 cc, positions inchangées pour les
cing premiers qui sont respectivement
au classement général: (17) (23) (28)
(31) et (34).

Dixiéme heure.

La Guzzi de Chevallier/Mallet s’arréte
pour changer le systeme de seélection
(fourchette cassée). Abandon officiel de
la Honda de Guili/Naudon (Guili a se-
rieusement endommagé sa machine
lors d’une chute a Couard). Pas de chan-
gement de positions pour les cing pre-
miers, mais les écarts se creusent. Le
premier (Triumph) a quatre tours d avan-
ce sur le deuxieme (Honda) qui devance
d'un tour le troisieme (Laverda). Le qua-
trieme (Laverda) a un tour de retard sur
le troisieme tandis que le cinquieme
(Honda) en a deux sur le quatrieme. En
500 cc, Huguet/Danzer qui remontent
tres fort ont pris le commandement.
Deuxiemes Le Goff/Pétrignani (16).
Troisiemes Brenier/Moscone (18). Les
quatriemes, Decombeix/Chemarin (500
Suzuki), ne ménagent pas leurs efforts...
et la mécanique. lls se détachent sensi-
blement des cinguiémes Chirmer/Gluck
(24). En 250 cc, toujours la Honda de
Balde/Dubois (16) en téte, elle a neuf
tours d'avance sur la Ducati de Catilina/
Bernard (25). Troisieme a un tour de la
Ducat, la Honda de Besse/Maingret
(26). Quatrieme la CZ (28) et cinquieme
la Kawasaki (31).

Douziéme heure.

La 350 Yamaha R5 des Allemands
Schirmer/Gluck a explosé son moteur,
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Un goujon de cylindre s'est cassé sur |la
Laverda d'Appietto. En téte, toujours
Smart/Dickie devant Williams/Smith,
Agiolini/Brettoni, la BMW de Hoppe/
Butenuth qui, doucement mais Sure-
ment grignote des places depuis de dé-
but de la course, et Darvill/Chevallier.
En 500 cc, positions inchangées pour les
quatre premiers, qui sont dans |'ordre
au classement général: (15) (16) (19)
(21). Les cinquiémes sont Quentin/
Schimpff (32) Kawasaki. En 250 ce, pre-
mier Dubois (18), deuxiéme la seconde
Honda, Besse (24), troisiéme la CZ (25),
quatrieme la Ducati de Catilina (28) et
cinquieme la Kawasaki de Frisquet (29).

Treiziéme heure,

La BMW officielle abandonne, fuite
d’huile. Apres le goujon de cylindre, la
Laverda d’Appietto casse un joint de cu-
lasse (mauvais remontage). Toujours les
memes aux trois premiéres places, mais
c'est la Honda de Darvill qui occupe a
present la quatrieme place, suivie de la
Triumph de Costeux/Passet qui avait
rétrogradé a cause du bris d'un cable de
gaz. En 500 cc, Huguet/Danzer (16)
Kawasaki ménent devant Le Goff/Pétr-
gnani (17) Kawasaki, Brenier/Moscone
(20) Kawasaki qui se font remonter par
Decombeix/Chemarin (21) 500 Suzuk!,
et toujours Quentin (Kawasaki). En 250
cc, classement inchangé pour les trois
premiers. Au genéral, la Honda de Bal-
de/Dubois (15) est maintenant devant
la premiere 500. Ensuite viennent la
seconde Honda (25) la CZ (26), la Kawa-
saki (28) et, en perte de vitesse, la Du-
cati (30).

Quinziéme heure,

La Triumph de Costeux casse un pignon
de boite. Changement de chaine pour
la machine de téte, son avance est assez
confortable pour I'empécher d'étre rat-
trappee. Changement de pneu arriére
pour la Laverda d’Angiolini, ce qui per-
met & Darvill de passer troisieme. Donc
nous trouvons toujours Smart (Triumph),
en tete, devant Williams (Honda), Dar-
vill (Honda), Angiolini (Laverda) et Rou-
gerie (Honda). En 500 cc, aucun change-

ment par rapport 8 I'heure 3CE i
p Pp precedente. (26) - (25)

Places au général et dans l'ordre : (18) -
(19) - (23) - (29) - (30). En 250 cc, aucun
.-:hangernent non plus pour les quatre
premiers, mais pour la cinquiéme place,
la Ducati de Catilina est passée par celle
de De Doncker. Places au général et
dans l'ordre : (16) - (21) - (22) - (27) - (31).

Seiziéme heure,

Huit heures du matin. Chacun se ressent
de la nuit blanche ou presque. Sur la pis-
te, on attaque mollement, dans les
stands, on essaie de dormir quelques
minutes recroquevillé dans un coin ou
affalé sur une chaise... Rien 3 signaler.
Les cing premiers sont toujours les mé-
mes. En 500 cc, méme chose pour les
trois premiers, mais Huguet/Danzer
(cingquiemes) remontent sur les quatrié-
mes Quentin/Schimpff. Classement au
general : (17) - (20) - (21) - (29) - (31). En

Dix-septiéme heure.

Les deux premiers, la Triumph et la Hon-
da, sont maintenant séparés par cing

| tours. Bagarre pour la troisieme place

entre Darvill/Chevallier et Angiolini/

~ Brettoni (Laverda). Ces derniér: 5 pren-

—— —— . —

250 Ccc, aucun changement. Classement |
au geneéral : (13) - (18) - (22) - (23) - (30). |

nent I'avantage. Rougerie/Laprie (Hon-
da) sont cinquiemes. En 500 cc, toujours
la Suzuki en téte suivie des Kawasaki de
Brenier/Moscone, Le Goff/Pétrignani,
Quentin/Schimpff et Huguet/Danzer.
Classement au général : (16) - (19) - (21)
- (29) - (30). En 250 cc, la Honda meéne
encore suivie de |a seconde Honda, de la
CZ, de la Kawasaki et de la Ducati. Clas-
szegnent genéral : (17) - (20) - (22) - (23) -
(£8).

Dix-huiti@me heure.

Pour la troisieme place, Darvill/Cheval-
lier ont pris le meilleur sur la Laverda.
Rougerie/Laprie sont toujours cinquie-
mes. Aucun changement en 500 cc.
Classement au général : (12) - (17) - (18)
- (29) - (30). En 250 cc, la Honda figure
en téte, mais elle est en panne (rouleau
de tendeur de chaine cassé). Deuxiéme
la CZ, troisieme la Kawasaki, quatrieme
la seconde Honda, cinquieme la Ducati.
Classement général : (20) - (21) - (23) -

Dix-neuviéme heure.

Les deux Honda 250 cc sont en mor-
ceaux pour le méme incident technique :
positions sans changements pour les
cing premieres places, En 500 cc, pre-
miers Decombeix/Chemarin (Suzuki),
deuxiemes Le Goff/Pétrignani (Kawa-
saki), troisiemes Brenier/Moscone (Ka-
wasaki), quatriemes Huguet/Dantzer
(Kawasaki), cinquiémes Quentin/
Schimpff (Kawasaki). Au général : (12) -
(14) - (16) - (24) - (26). En 250 cc, Fris-
quet/Grenier de Monner (19) Kawasaki
prennent la téte devant De Doncker/Le-
febvre (25) Ducati, Hervé/Prigent (28)
CZ, Balde/Dubois (29) Honda, et Cati-
lina/Bernard (30) Ducati.

Vingtiéme heure.

La CZ a cassé sa chaine secondaire. La
Honda de Williams/Smith, seconde de-
puis la cinquieme heure, abandonne:
piston gauche serré. Darvill/Chevallier
se retrouvent ainsi seconds, suivis de
I"autre Honda de Rougerie/Laprie, de la

| Laverda des ltaliens et de la Triumph de

Percy Tait/Steve Jolly qui remonte du
fin fond du classement. En 500 cc, aucun
changement. Classement au général :
(12) - (14) - (16) - (24) - (25). En 250 cc,
positions inchangees pour les deux pre-
miers (21) et (23) au général. Troisiemes,

Tuner apporta & Kawasaki
un superbe record du tour
réalisé en fin d'épreuve
apres une nuit de repos
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la Ducati de Catilina (27) devant la Ka-

wasak de De la Garoullaye/Mueth (29) |

et la CZ (30).

- Vingt et uniéme heure.

La Laverda quatrieme a la vingtieme
heure gagne une place au detriment de
Rougerie/Laprie, suivis de Tait. Tou-
jours pas de changements en 500 cc.
Classement au général : (11) - (13) - (15)
-{21) - (24). En 250 cc, les trois premiers
sont restes sur leurs positions. Derriere,
la CZ a passe la Kawasaki de notre colla-
borateur. Classement au général : (19)-
(22)-(26)-(27)-(28).

Vingt-deuxiéme heure.

Aucune modification pour les cing pre-
miers, et Smart a neuf tours d'avance
sur Darvill/Chevallier. Pas de change-
ments non plus en 500 cc, mais Le Goff
(second) se rapproche de la Suzuki. Clas-
sement au général: (12) - (13) - (13) -
(16) - (21) - (24). En 250, les positions
restent identiques. Classement au gene-
ral :(19)-(22)-(26)-(27)-(28).

Vingt-troisiéme heure.

L'ordre est le méme pour les cing pre-
miers. ldem en 500 cc. Classement au
général de cette catégorie: (12) - (13) -

(15) - (18) - (23). Aucun changement '

| non plus chez les 250 cc. Classement au

geneéral : (20)-(22)-(24)-(27)-(28).

Vingt-quatriéme heure.

C'est l'arrivée, |'euphorie, le repos...
lers : Smart/Dickie (Triumph) 469 t.
2es : Darvill/Chevallier (Honda) 460 t.

- 3es : Angiolini/Brettoni (Laverda) 454 t
- 4es : Rougerie/Laprie (Hcnda) 452 t.

bes : Tait/Jolly (Triumph) 449 t.

Classement final des 500 cc.

Le chiffre entre parenthéses indiquant
la place au géneral :

lers: Decombeix/Chemarin (Suzuki)
408 tours (12).
2es : Le Goff/Pétrignani (Kawasaki)

406 tours (13).
3es : Brenier/Moscone (Kawasaki)
394 tours (15).

des : Huguet/Dan zer (Kawasaki) 390

tours (16).
bes : Quentin/Schimpff
379 tours (23).

Classement final des 250 cc.

lers: Frisquet/Grenier de Monner
(Kawasaki) 388 tours (19).

2es : Le Doncker/Lefevre (Ducati) 381
tours (21).

Jes : Catilina/Bernard
tours (25).

(Kawasaki)

(Ducati) 375

4es : De La Garoullaye/Mueth (Kawa-
saki) 368 tours (28).
hes : Hervé/Prigent (CZ) 363 tours (31).

La moyenne générale du vaingueur res-
sorta 123,201 km/h. Distance couverte:
2959,390 km. La moyenne record appar-
tenant a Briand/Bargetzi (Norton), tient
toujours, il s‘'en manquait d'environ 2,5
km. Le record a été établi voici mainte-
nant 11 ans, mais a I'épogue le Bol se
courait en Juin, donc les nuits étaient
plus courtes, et il n'y avait pas les deux
chicanes ralentisseuses (nord et tribu-
nes) sur I'anneau. Le record du tour de
I'épreuve revient, apres une nuit de re-
pos, a Turner (Kawasaki) a la moyenne
de 146,837 km./h

LES PANNES DES USINES

Guzzi ;

Chevallier/Mallet : fourchette sélecteur
cassee, finit troisieme,
Mondracci/Garnier : méme chose que
Chevallier... Abandonne.

Krajka/Riva : rien a signaler, finit neu-
vieme.

Honda :

Smith/Williams : serrage piston, aban-
donne.
Bourgeois/Debrock
abandonne.
Guili/Naudon : chute, abandonne.
Fremin/Guignabodet : difficultés de se-
lection, finissent Jes.

Laprie/Rougerie stator dynamo ex-
plosé; finissent 4es.

En 250

Balde/Dubois: roulette guide chaine
cassee, finissent 35es.
Besse/Maingret: méme chose, finis-
sent 32es.

BMW :

Hoppe/Butenuth : joint
desserti, abandonnent.

bielle ' ~cassée,

d'étanchéité

Triumph :

Smart/Dickie : un cable de gaz change,
finissent 1ers.

Tait/Jolly ;. pompe a huile, finissent 5es.
Costeux/Passet: 2 cables de gaz cas-
sés, 1 pignon de boite casse, finissent
8es.

Sanders/Jones (BSA) : chute, finissent
24es,

Norton :

Williams/Sanby : bielle cassée, aban-
donnent.

Mahoney/Smith : boite de vitesses cas-
seée, abandonnent.
Wittich/Butler : méme chose,
donnent.

Fougeray/Tchernine : problemes d'allu-
mage, non classes, plus deux chutes.

aban-

Laverda :

Dossena/Auzard: rien a signaler, fi-
nissent bes.

Angiolini/Brettoni : fil delco casse, fi-
nissent 3es.

Appietto/Bonnemeester : goujon cylin-
dre, joint de culasse, panne d'essence,
finissent 27es.
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lelle mere...

Arceau de sécurité :

a Silverstone on dit roll-bar.
Fabriqué en métal spécial, plus solide
et plus léger que I’acier.

Le pilote lui doit une protection
supplémentaire.

Volant cuir :
de petit diametre, a gaine épaisse.
Pour mieux sentir la voiture.
Le siege baquet est fait sur mesures
pour le pilote.
Pour prendre ses aises
a 320 a 'heure.

Moteur central ;
noblesse oblige. Un V 12 a injection.
Placé en position centrale
pour aplatir le bolide et lui assurer
une tenue de route sans
équivoque.

Aérodynamisme :

_ ctudi€¢ en soufflerie pour
concilier pénétration maximale dans 1 air
avec tenue de route irréprochable
a haute vitesse,

4 freins a disque :
ventilés, usinés dans un métal spécial.
Rare et cher. Parce qu’il permet
de combattre 1'échauffement
et les écarts de température.

Matra-Simea :
le mariage d amour
ou comment la béte de circuit
’ peut aider
a gagner la bataille des rues.

Quatre roues indépendantes :
pour assurer une tenue de route-sangsue.
Quatre pneus ultra-larges
pour transmettre a la route
les 430 chevaux du moteur.

Phares a iode :
_ pour pouvoir percer
la nuit du Mans quand on parcourl
quatre-vingt-dix métres
a la seconde.

Maisla MatraS30LX

Vous connaissez bien
son nom.

Il est dans tous les journaux
et sur toutes les lévres :

SIMCA :

Et quel imprésario :
présent sur toutes les scénes.
Et sur tous les théatres.
Simca sait choisir son public.

Son réseau a offert
ses grands moyens

pour faire passer la rampe
a la nouvelle 530 LX.
Nouvelle, elle est

par ses performances
(175 km/h, 34” au mille
metres départ arrété)

Options roues rallye @ radio avec console # toit fixe @ pare-brise Triplex
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telle fille

Moteur central :
V 4 1700 cm3 de grande série.
Ses réflexes : brillants.
Son mystére : infatigable sur autoroute.
Sa complaisance : la ville.
Sa vitesse : 175 km/h.

Le toit :
il peut s’enlever complétement
et prendre place dans le coffre avant.
Qu se partager en deux,
pour couvrir une moitié¢ plus frileuse.
Un arceau de s¢curité assure
votre protection.

L’habitacle :
c’est le reflet de 'esprit Matra.
Sportif, douillet, luxueux, rationnel.
Des sieges Cosmos réglables en continu,
au volant ovale gainé de cuir,
c’est I'invitation au voyage.

Le coffre arriére :

il est 2 la hauteur d’une vraie G.T.
11 sait accueillir comme 1l faut

les bagages de deux ou trois personnes

qui aiment voyager.

Coffre avant :
il est 1a pour offrir un «toit» au toit amovible.
Au premier rayon de soleil,
la manceuvre est si rapide que
ce serait dommage de s’en priver.

Carrosserie Epoxy :

o =
ttt

Pour Matra c¢’est de¢ja le passe.

exceptionnelles de résistance
et de legerete.

4 freins a disque :
parce qu’une voiture qui s'offre
un bon cent soixante quinze chrono
doit pouvoir s’arrcter a temps.
Quelles que soient les conditions.

Le moteur central :

il explique a lui seul une tenue de route
irrévérencicuse pour les autres voitures, ;
en grande courbe comme en ¢pingle a cheveux, o
sur le sec comme sur le mouille.

L’insigne Matra :
parce que lorsqu une Marque s’illustre
dans tous les domaines, |
espace et compétition, elle a bien le droit

Aérodynamisme :
la Matra 530 LX _
ne gagne pas seulement en vitesse de pointe
mais aussi en consommation.
Son insensibilité au vent latéral
est aussi une victoire.

d étre ficre de sa réussite.

Quatre roues indépendantes : Phares escamotables :

a elles seules, elles expliqueraient
son confort é¢tonnant, :
si Matra ne poussait pas toujours plus loin
ses exigences de confort et de sécuritce.

=]

a change d’impresario.

pour les performances
a grand spectacle.
Ce qui est normal
quand elles ont pour vedette
le confort, la tenue de route
et toutes les sécurités.

cela mérite d'étre protégé.
Parce que la Matra 530 LX

par son luxe
et aussi par son ingéniosité.
Venez donc faire un essai chez
votre Concessionnaire .
Vous ne serez pas dégu.
Surtout si vous avez un faible

De Oh & 3h du matin « La Nuit est & Nous » avec Chrysler France sur Europe |

la tole, le plastique, qu’est-ce que c’est ?

L Epoxy est une résine qui offre des réfcérences

parce que des phares a iode de série

n'est pas une voiture comme les autres.
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Tout a commencé pour moi
un jour comme les autres,
alors que je suivais professionnellement
une réunion mixte auto-moto
a Magny-Cours. Je passais en revue
le matériel dans le parc
lorsqu'on me tapa sur I'épaule.
C’était Xavier Maugendre,
tout sourire (les Kawa avaient brillé).
« Tu cherches toujours une moto
pourle Bol? Jai une monte
pour toi si tu veux,
mais en 250 cc...
Iu comprends, la 500 cc...»

250 ce, pour débuter, cela me paraissait
bien. Courageux, mais pas téméraire...
Et, bras-dessus bras-dessous, il m’entraina
vers une Estafette jaune marquée « Garage
de la Folie Méricourt ».

Et la, miracle. Moi qui, timide. rentrais
déja dans ma coquille, je fus dégelé en un
instant. Chargeant dans la camionnette
une AIR, je venais de reconnaitre Jean-
Pierre Gellrin.qui avait auparavant bricolé
sur ma Kawasaki personnelle. Je me trou-
vais en pays de connaissance. Il était aidé
dans sa T.lei,‘ht.‘ par un homme de grande
taille, T'air'dynamique d'un PDG de 35 ans.
Cetait a lui que Maugendre voulait me
présenter, c'était lui. M. Robert, le pro-
priétaire du garage, 'homme qui propo-
sait un guidon pour le Bol.

Accord fut vite pris. malgré ma totale inex-
périence des circuits, la confiance relative
venant sans doute du fait que mes perfor-
mances en trial attestaient que je savais
me servir d'une moto. Néanmoins, j'étais
inquiet, car néophyte, partir pour 24
heures... 11 fut convenu que la bécane serait
préte le 15 aoilit pour que Jean Claude
Mueth (mon futur coéquipier) et moi puis-
sions nous entrainer a Montlhéry avant
I'épreuve. C'est pourquoi, quinze jours
avant le jour J, je posais pour la premiére
fois mes fesses sur une moto « de vitesse ».
Le routier de Montlhéry ne m'était pas treés
tamilier, mais je I'appris assez vite. D'ail-
leurs Jean-Pierre, qui préparait la machine.,
m’y aida bien involontairement. Nous tour-
nions en alternance, Mueth et moi, lorsque
Jje partis accomplir six ou sept tours d’affi-
lée. Au premier passage aux deux ponts,
Je faillis chuter en virant sur le collier de
serrage des pots. Au deuxiéme, M. Robert
qui surveillait nos ébats, chronométre en
mains, commen¢a a frémir. Les minutes
passaient, l'aiguille bouclait indéfiniment
des petits tours sur le cadran et je ne repas-

par Olivier de la Garoullaye

sals toujours pas. J'étais tout bonnement
tombé en panne séche aux Biscornes, a I'au-
tre bout du circuit et je rentrais en poussant.
La marche a pieds, ¢a use, mais qu’est-ce
que je connais bien Montlhéry mainte-
tenant !... Du coup, la séance d’entraine-
ment suivante fut mise a profit pour faire
des essais de consommation. Trés vite, on
s'apercut que notre monture était gour-
mande, cet rxcés d'appétit lui venant sans
doute du montage des carbus de sa grande
sceur 500 cc, seule modification importante
faite sur notre machine si 'on excepte le
frein avant double came en provenance
d'une AIR. Quoiqu'il en soit, il n*était plus
temps de changer notre fusil dépaule, et
nous décidames en fonction de la capacité
du reservoir de se relayer toutes les heures.
Essais officiels: vendredi aprés midi. Je
me sens dans mes petits souliers et un peu
a I'étroit dans ma combinaison aimable-
ment prétée par I'ami Mallet. Le pesage
s'est passé sans encombre et la 81 a été
reconnue bonne pour le service. Mueth
nest pas la, il n’arrivera que plus tard,
lorsqu’il aura fini d’apprendre a conduire
aux c¢leves de son auto-école. Alors, je
prends la piste et je tourne, je tourne sans
trop tirer, pour voir. La piste est parfaite-
ment séche, j'ail assimilé assez vite le mode
d'emplol de la Kawa et tourne réguliére-
ment en moins de 3°24”. Le soir, je des-
cendrai méme plusieurs tours de suite sous
320", peut-étre pour montrer 4 Mueth
qui vient d'arriver, bouc en avant, qu'il
peut compter sur moi. Lui, & sa main
tourne aussi bien, un peu plus vite méme.
A la nuit tombeée, on fait encore quelques
tours pour tester I'éclairage. Comme tout
va bien, on s'arréte et on va se coucher.
C'est curieux, mais ce samedi, en partant
pour Montlhéry, j’al un petit pincement
au cceur. Je suis au volant de I'Estafette de
garage et la 8 | est diment sanglée derriére,
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attentivement surveillée par Jean-Pierre
assis 4 coté de moi. Je suis un peu énervé
et, en entrant sur 'autodrome, c'est un re-
présentant de la force publique qui en fait
les !;ra}is, A la sortie du tunnel sous la piste,
Je n'al pas pris le sens giratoire encombré.
Et comme il m'a sifflé, je parle ni plus ni
moins de luifaire manger son képi...

On descend la machine et on la met devant
notre stand, proche de la tour Total. 1l a
le numéro 5. Jean-Pierre, assisté de Jo,
préparent les outils, rangent tout pour ne
pasétre pris au dépourvu si...

L’heure approche. Cest la présentation des
pilotes, les hymnes nationaux... Il est 4
heures moins le quart, et les motos sont en
epis, face aux tribunes. Jean-Claude est en
face de moi, casqué, ganté, trépignant en
attendant la libération que lui procurera
le baisser du drapeau tricolore. Je tiens
la moto, j'ai mis le contact et passé la pre-
miere. 1l naura plus qu'a pousser. Tout au
bout, & I'autre bout, a c6té du numéro 1,
le drapeau est tombé. Jean-Claude court,
prend le guidon, pousse, deux nuages de
lumée bleue a I'échappement, il est parti.
Dans les stands, c'est la fiévre des grands
departs : on remue, on s'agite en guettant le
retour. Une rumeur monte des tribunes en
lace de nous, les concurrents sont sur 'an-
neau. lls déboulent dans la chicane. Une
Laverda est en téte devant une Triumph,
une Honda, une autre Triumph... ete...
les commentaires vont déja bon train sans
que Je m'en méle. J'attends le 81, le seul qui
minteresse vraiment. 1l passe, il est passé.
Il marche fort et nous sommeés quatriémes
de la catégorie. La tension baisse.

A cinq heures, c'est le premier relais. Et
me voila parti. Je ne prends que la partie
droite de la piste pour ne pas géner les
gros, qui, lorsqu’ils passent en me frélant,
me font un coup au cceur. Imaginez : vous
ctes a plat ventre derriére votre carenage,
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le nez dans la bulle, l'aiguille du compte
tours oscille a 7500 t/mn, vous trouvez
que c’est déja pas si mal que ¢a et, heureux
vous vous laissez bercer par le bruit du
moteur. Quand dans la courbe Ascari, un
bolide surgit dans votre dos, a quelques
cinquante bornes de plus que vous. Allez
vous prendre au sérieux avec ga... Je suis
passé au Faye ou une Ossa €tait par terre
avec une autre moto, c'est cela qu’il faudra
que j'évite. Et, alors que quelques gouttes
de pluie commencent a tomber je rends la
machine a Jean-Claude.
Le plein est vite fait, les vcrifications de
tension de chaine aussi ¢t jal & peine le
temps de lui dire que tout va bien, quil est
déja reparti.
Lorsqu'une heure plus tard je remonte en
selle, c’est gras partout et je ne suis pas a
I'aise, pas a l'aise du tout. Je commence
par faire un tout droit @ Couard avant d’en
faire deux au Faye ou je vais me récuperer
contre le grillage de protection. Sur la terre,
a l'extérieur du virage, Je me retrouve en
terrain de connaissance. lLa terre me
convient mieux que le bitume. Au stand
on me fait signe daller plus vite, mais...
je ne peux pas. Chaque fois que jessaye
d'attaquer un peu, je manque de chuter
et je n'y tiens pas, mais alors pas du tout.
C'est tout phare allumé que je rentre aux
stands 4 8 heures, la nuit est tombeée.
En repartant vers 9 heures, je suis plus
confiant et je tourne un peu plus vite. Dail-
leurs, a la signalisation, on m'a pass¢ le
panneau O.K. Aprés la courbe Ascari, je
freine a 180 pour virer a Couard quand la
B.S.A. de Sanders-Jones qui arrive bien
plus vite que moi, vient 2 ma hauteur. Je
vois le pilote tirer sur les freins, il bloque
les roues, et il chute juste devant ma Kawa
en un parfait roulé-boulé. Pour I'éviter, je
pars dans I'herbe, a droite le long du mur,
tandis que la BSA avance bien plus vite que

moi dans une gerbe d’étincelles. J'ai du mal
a virer, J'ai le ceeur qui bat. Je ne m’en
remettrai pas de tout le relais.

A chaqgue arrét maintenant je disparais dans
la caravane de J.P. Tan. un ami trialiste
qui est venu en peélerinage au Bol. Marc
Delaballe, un autre ami, kinésithérapeute
celui-la, me masse les reins et les mains.
C'est la ou la fatigue sc fait le plus sentir.
Pendant la nuit, pour permettre a Jean-
Claude de dormir un peu, j¢ prends un
relais de deux heures. Elles passeront vite.
Tour a tour je hurle dans mon casque que
c’est une course d’abrutis, quon ne m'y
reprendra plus, ou je chante un air que Jai
entendu aux stands avant de partir. Cela
me fait penser a Gérard Crombac, le rédac-
teur en chef de Sport Auto, qui faisant le
Bol d'Or sur Poney Motobécane il y a quel-
ques années, avait eu le droit d’entendre
pendant 24 heures la rengaine « Etoile des
neiges » que diffusaient abondamment les
hauts-parleurs. Heureusement, je vais un
peu plus vite que lui... Je rends la moto a
quatre heures du matin. Elle marche tou-
jours merveilleusement bien, et nous som-
mes a la mi-course. C'est déja un résultat.
Deux heures apres, je verrai le jour se lever
et J'éteindrai le phare en arrivant aux stands
Ceux qui doivent en avoir assez, ce sont
Volaine et Dominique qui nous font le
panneautage en relation téléphonique avec
France, la femme de Jean-Claude, qui
reste dans le stand. Elles me passent n'im-
porte quoi, autant pour me tenir évetlle,
que pour éviter le sommeil qui les gagne.
J'ai le droit & « Viva Kawa », « On les
aura », « Nous sommes les meilleurs »...
etc... A ce rythme-la, I'horloge tourne vite
et nous approchons du but.

Je ne suis plus aussi impressionné par les
pilotes des grosses. Maintenant, j'ai pris
une certaine habitude et mes chronos s’en
ressentent. Les seuls qui me fassent de l'ef-
fet, mis a4 part les anglais, sont Rougerie
qui balance sa grosse Honda avec une ai-
sance a peine croyable, et Le Gouarin, le
coéquipier de Morel, qui attaque fagon
Grand Prix. Cela me fait rire du reste, car
je sais que cet équipage brillant est der-
riere nous aus classement. J'ai vu Morel
pousser la Kawa en panne desence cette
nuit, et je sais qu'ils ont connu des ennuis.
Les ennuis, nous, on ne connait pas. Dail-
leurs, les gens heureux n'ont pas d’histoire.
Cependant, a 5 heures de la fin, 1l y aura
une alerte. Jean-Claude s’arréte pour me cé-
der le guidon. Jean-Pierre fait sa vérifica-
tion de routine et pousse une exclamation.
Il y a un trou dans le carter et I'hule fuit
gaillardement sur le pneu arriére. Le sys-
téme D nous tirera d'affaire. On enfoncera
un bouchon de liége dans le trou en colma-
tant tout autour avec la pate a joints. Et
la 81 repartira.

Elle ira au bout, a la satisfaction de tous
ceux qui de prés ou de loin s’intéressaient
a cette petite 250 cc. Bien plus : le Bol a
peine fini, elle rentrera par la route a Pa-
ris sans probléme, tenant a affirmer une fois
encore sa solidité qu'un boulon balladeur
n'avait pas, malgré ses efforts, réussi a met-
tre a mal.

Et maintenant, aprés avoir cri¢ pendant
24 heures d'affilée que le Bol etait une course
idiote, un truc pas possible, fait pour des
cinglés, si I'on me demandait : « Le Bol
717 » je répondrais « J'y serai. Le Bol, c’est
une course formidable exceptionnelle,
ettout... »

75




Rl -l‘ll.l II"‘..,_"I'fI. ay Al

-
&

= .
=
-

- b [
ey |

N = e R T N B L e

IR Iﬂ};‘.; ._'|-"|-|._. t a ' - L= 4]
. ke '-p-l;!p‘ R e N o et i O im
e e . L ’.i -:h.. .:#ﬂ:!-i-\ .":':ﬂl',l 1-.'-'1. B &

S

r .r;‘. i .r. - : . |.. ; .-I .I - o -.':. .'l- iv - Ll _.- wiie 1
-+ e i o I g '1_ iy fr 2 ™. P i .'.I.ﬁé’
ol A AL e M N

= . Bétemps Champion de France national 500 ¢g. \ =

t:'.

Dans la partie post-estivale d’'une saison de vitesse qui touche
a sa fin, I'événement marquant aura sans nul doute été cet
extraordinaire 34e Bol d'Or dont Christian Lacombe vous
brosse un vigoureux tableau a quelques pages d’ici. Un hors-
d'ceuvre copieux nous avait été offert la semaine précédente
sur le circuit Bugatti ou se déroulaient les 1.000 kilométres,
deuxiemes du nom, et qui devaient nous réserver quelques
Surprises.

L'organisation de ces 1.000 kilométres, archi-classique, n'a
pu étre prise en défaut que sur le réglement méme de
I'épreuve, qui péche par la rigueur des conditions de qualifica-
tion et par |'absence de possibilité de repéchage ; c’est ainsi
que |'on ne put voir au départ I'équipage Tébec-Bertrand, habi-
tue des epreuves d'endurance, comprenant |'un des vainqueurs
de I'an passé (Tébec), et comptant encore cette année parmi
les plus sérieux favoris : dans la premiére séance de qualifica-
tion, Tébec casse un embiellage et ne peut faire que deux
tours ; un moteur de série est alors en toute hate prélevé sur
la machine d’un spectateur consentant et monté dans la par-
tie cycle spéeciale de Tébec, ce qui permet a Bertrand de réali-
ser un excellent temps dans la seconde séance chronométrée.
L'équipage ne sera cependant pas qualifié pour la course,
Tebec n'ayant pas effectué les cinq tours réglementaires. Une
seance de repéchage aurait sans doute permis de voir en piste
Tébec et Bertrand, ainsi que plusieurs équipes éliminées dans
des conditions similaires. Le meilleur temps de ces essais est
realise par un surprenant Offenstadt (Kawa H 1 R) en 2 minu-
tes juste, mais l'équipe la plus homogéne se révéle étre Bour-
geois-Debrock (Honda Daytona).

Le départ type « Le Mans » est donné le dimanche matin peu
avant 9 heures aux quarante machines sélectionnées. Le ciel
est couvert mais la piste est seche, et la température clémente
a encourage la venue des spectateurs qui garnissent convena-
blement les bords du circuit.

La course demarre a |'allure d’'un Grand Prix mais dés les pre-
miers tours, les stands s’animent d’'une fébrile activité : Ravel
doit s'arréter pour maitriser une roue arriére éprise de liberté,
ce qui lui coute deux tours, et Guignabodet-Fremin mobilisent
les petits japonais gantés de blanc pour des travaux mécani-
ques plus sérieux qui vont les tenir éloignés de la bagarre pour
les premieres places. Aprés son arrét, Ravel entame une
remontee qui le rapproche du groupe de téte, un moment mené
par la Gus Kuhn de Fougeray-Appietto qui doit bientot rétrogra-
der par suite d'une lubrification intempestive du pneu arriére.
La Honda de Bourgeois-Debrock passe alors en téte, et a I'is-
sue de la premiéere heure de course, le classement est le sui-
vant . Bourgeois-Debrock, Naudon-Guili (Honda), Auréal-Oli-
vier (350 Yamaha), Ravel-Offenstadt, Dumesnil-Passet (Kawa-
saki)... La seconde heure de course voit se produire de pro-
fondes modifications dans ce classement a la suite de « pé-
pins » mecaniques : Guili-Naudon, en mal de boite et d'em-
brayage, passent une heure a leur stand ; puis ¢'est au tour de
Debrock-Bourgeois de s’arréter, eux aussi pour réparer un
embrayage défaillant. Offenstadt en trés grande forme
remonte jusqu’a la premiére place en signant au passage un
record du tour a 133,662 km/h. Lefevre-Longet qui comptaient
parmi les favoris, coupent les tubes d'échappement de leur
Commando dans |'espoir d’'un meilleur rendement. Au classe-

ment de la deuxieme heure, Ravel-Offenstadt comptent un peu
plus d’'une minute d'avance sur la TR 2 d'Aur_'éai-Ellwier- Il_a_ sur-
prenante Honda 4 de Grossbaier-Timossi est en troisieme
position devant la Kawasaki de Dumesnil-Passet qui font eux
aussi une excellente course. Au cours de la 3e heure, Aur:eal-
Olivier sont a leur tour victimes de leur embrayage. Apres 3
heures de courses, Ravel méne devant Dumesnil, Béetemps-
Lacorre (Kawasaki H 1 R) bien revenus aprés une chute sans
gravité, Grossbaier-Timossi et deux équipages étonnants :
Moenne-Clément (Suzuki T 500) et Sieklucky-Bourdais (750
BMW). La premiére 250 cc, la Ducati de Catilina-Bernard est
en 9e position, suivie de prés par la Bultaco de Mt.mln-Bm_J&;-
quet. En 22e position, on trouve le 90 Kawasaki cje Geffrin-
Gonthier qui est en téte de la catégorie 125 cc. Des lors, il_es
positions en téte se stabilisent pendant quelques temps et I'in-
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térét se trouve reporté vers l'arriere. Rougerie entame une fc:r—
midable remontée qui pourrait bien tout remettre en question.
La Gus Kuhn toujours inondée d'huile abandonne definitive-
ment tandis qu'Auréal rentre a pieds a son stand.

Les derniéres heures de course vont étre fertiles en emotions.
Bétemps-Lacorre perdent du terrain, et finiront a vitesse
reduite. Puis, ¢'est la consternation chez Kawasaki : quel ne
passe plus. Le pignon de sortie de boite de la H _1 R a rec_lamei
son indépendance et, privé de cet auxiliaire précieux, Christian
doit conformément a un savoureux paragraphe des reglements
de course, assurer la propulsion de sa machine grace a « |'ef-
fort musculaire du conducteur ou les causes naturelles telle;
que la gravité ou la force du vent » ! A la 6e heure, Dumesnil
est donc en téte avec trois tours d'avance, Ravel-Offenstadt

Schreyer, un bon pilote suisse de Richman Suzuki,
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stadt : un joli record du tour 4 135,482 km/h.
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Sont seconds, alors qu'on trouve ensuite Rougerie qui, de 16e
a I.ga premiere heure, est revenu en 3e position. Au cours de la
huitieme _heur?, c'est au tour de Dumesnil-Passet de connaitre
des ennuis mécaniques : une panne d'essence est provoquee
par un pointeau de carburateur blogué, et pendant la séance
de « poussette » qui s'ensuit, Offenstadt en profite pour revenir
en tete, signant un nouveau et définitif record du tour a
135,482 km/h. Apreés 8 h 41°37"2 de course, le drapeau a
damers s'abaisse au passage de la Kawasaki n°® 30 de Ravel-
Offenstadt qui ont parcouru les 999,372 km a la moyenne de
1_14*985 km/h. En seconde position arrive la Kawa de Dumes-
rynl_—Passet: malgre un retour offensif de Grossbaier-Timossi qui
finissent & moins d'une minute, aprés avoir ravi la 4e place a
la BMW de Siecklucky-Bourdais. On trouve ensuite la Suzuki
de Moenne-Clément qui ont fort bien marché tout au long de

Otfenstadt (N* 30), Cholet (N° 73) arumatetir de Ia catégorie 250 g,
Geffrin-Gontier (N° 110) moralement Victorg: (X .! 125 ec aveciun
30 cc Kawasak!. \ : "
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ces 1.000 km. La premiere 250 cc est classée en 10e position :
il s’agit de la Ducati de Catilina-Bernard qui a tourné a 106,217
km/h de moyenne. La aussi, la lutte fut chaude, puisque les
seconds Cholet-Mathieux sur Suzuki terminent @ moins de
deux minutes. -

Au classement a l'indice de performance, Ravel-Offenstadt
I'emportent devant Dumesnil-Passet et Moenne-Clement.

AVIGNON

Bien que desservi par une malencontreuse concordance de
date avec le Bol d'Or, le circuit international d’Avignon presen-
tait un plateau on ne peut plus convenable. Favorise par un
temps ensoleillée, le M.C. Avignon a vu affluer un public nom-
breux venu applaudir des courses passionnantes.
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En 125 cc, on retrouve de nouveau le jeune Suisse Clerc
(Yamaha) déja victorieux en Juin a Annemasse. |l préecede
I’Avignonnais Pierre Viura (Maico) qui, avec cette place de
premier Francais remporte du méme coup le titre de champion
de France de la catégorie. On trouve ensuite Daniel Crivello
(Maico Nougier) devant Jacques Roca et « Sosténe », alias Mau-
rice Maingret (Villa).

La catégorie 250 est remportée par un autre ressortissant hel-
vete, Pfirter qui s’était lui aussi fait remarquer en France il y a
quelgues mois lors du circuit international de Clermont-Fer-
rand. Le premier Frangais dans cette categorie est Yvon Coin-
daud (Crooks Suzuki) auteur d'une belle course qui le place
devant J. Patoureaux (Padgett Yamaha) et Maurice Maingret
(Kawasaki).

Le succes des Suisses se continuait par la victoire de Philippe
Schreyer (Rickman Suzuki) en 500 cc, notre meilleur represen-
tant se trouvant etre Maurice Martine qui place sa 350 Aer-
macchi en seconde position.

Aprés une course trés animeée, les side-cars étaient remportes
par |'équipage frangais Pourcelet-Domin (BMW RS) qui
acquiert progressivement un excellent niveau international.
Les deux Parisiens devancent les deux equipages allemands
Pape-Kallenberg et Vénus-Gundel, tous deux sur BMW. On
trouve ensuite le virtuel champion de France Duhem associe
a Mauguier, et son dauphin, I'équipage franco-suisse Lambert-
Bourdon qui fait toujours preuve de beaucoup de mordant.

| COUPES DE PARIS

Noyées au milieu de courses automobiles d'un intérét moyen,
les trois epreuves motocyclistes des coupes de Paris auront
surtout servi a animer quelque peu « I’'heure du casse-croute ».
L'organisation fut tout a fait dans la tradition « montlherienne »
et le déplacement surprise des horaires de depart du dimanche
fut loin de susciter des sourires rejouis sur les visages des
coureurs. Un bon point cependant, a mettre a l'actif des orga-
nisateurs : un excellent commentaire da a M. Bouvron dont on
peut regretter gu’'il ne prenne pas plus souvent le micro.

La course des 250 cc Nationaux était dés le départ dominée par
J. P. Boinet (Ossa) qui creusait en quelgues tours un ecart
important sur Rossi (Suzuki) et Guldner (Ossa). Des élimina-
tions successives allaient ensuite changer la physionomie de
la course. Rossi chutait a la chicane Est et devait abandonner;
puis, Boinet qui avait course gagnee devait s'arréter . goujons
de carburateur cassés. Habituel animateur des courses de cette
catégorie, Geffrin (Kawasaki) disparaissait sur serrage tandis
que Prandi (Ossa) effectuait une belle remontée qui I'amenait
a la 3e place. Tres remarqué dans cette course, Claude Roux
(Ducati) dont le pilotage incisif aurait merité une meilleure
mecanique.

Plateau bien pauvre en 350 - 500, malgreé la venue de Ravel de
retour de Monza. Bétemps part en téte et conservera cette
place jusqu’a l'arrivée. Ravel, second durant quelques tours
disparait sur ennuis de bougies. Longtemps en troisieme posi-
tian, un national s’est fait remarquer ;: Ruiz (350 Honda) apres
un excellent départ devra progressivement retrograder en fai-
sant cependant une belle démonstration de ses qualites.
Mariatte (350 Yamaha TR 2) lui aussi bien parti pour une bonne
place disparaitra a la suite d’'une chute sans gravite. La pre-

miere place des 350 cc fera l'objet d;une lutte sévere entre

Offenstadt (Kawasaki), Auréal (Yamaha) et Rougerie (Honda).
Offenstadt réussira a maintenir un petit avantage jusqua la
ligne d'arrivée alors que Rougerie, victime d'un embrayage
défaillant, devra laisser partir ses deux rivaux et terminera en
bagarre avec -Costeux, premier des 500 Inter devant Huguet
toujours aussi surprenant.
Meilleur temps aux essais, |'équipage Pourcelet-Domin prenait
dés le second tour la téte de la course des side-cars. lls termi-
naient premiers avec une importante avance sur Duhem-Mau-
guier. Troisieme durant quelques tours, Jumeaux - avec Ennde-
well dans le panier - perdit progressivement pied lorsque son
Kawasaki perdit l'usage de I'un de ses cylindres. Cette troi-
sieme place revint donc a Bourdon-Piralli devangant Desborde
et Douniaux-Bracg qui animerent par une furieuse bagarre
cette course assez morne.

Daniel ROUGE.
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» Rodny Gould Champlﬂﬁ du Mc::-ncie des 250 cc pour 1970,

Angel Nleto Champion du Monde des 50 cc. Ces deux titres ont été :f;",.f"“:

ol:;tenus sur la piste de Monza. Le premier a conquis son titre aprés

un duel epique avec Carruthers. || gagna avec une demie-roue
davance. Le second, I'obtint par élimination sur chute

du principal rival de Nieto,- T oersen.

Désormais, tous les titres pour la saison
1970 sont joués. Rappelons-les brieve-
ment : 50 cc: Niéto donc (Derbi) - 125
cc : Braun (Suzuki) - 250 cc: Gould (Ya-
maha) - 350 cc : Agostini (MV) - 500 cc :
Agostini  (MV) Side-cars: Enders
(BMW).

Angelo Bergamonti a atteint son but:
courir noui MV. Apres avoir eté officiel
Paton, Morini, Aermacchi, |'excellent
Angelo s’est vu convoqué par le Comte
Agusta pour des séries d'essais sur les
MV, d’abord 4 cylindres, puis 3 cylindres.
Angelo a brillamment passé ses exa-
mens de pilote d'usine chez MV. |l a
couru & Monza en compagnie d'Agos-
tini. Pour sa premiére sortie officielle
sur la MV3, Angelo s'est montré mieux
qu’'excellent, en 350 et en 500 il finit
derriere Agostini, certes, mais devant
Pasolini (qui d’ailleurs explosa son mo-
teur en 500). Donc, pour |'an prochain,
nous pouvons espérer deux MV en piste.
Pour contrer quoi ? On se le demande...
Qu'importe, les amateurs se régaleront
toujours l'ceil et l'oreille en voyant évo-
luer en téte ces deux splendides ma-
chines.

Environ un mois avant Monza, le G.P.R.A
(Association des coureurs de Grands
Prix) déclarait que tous ses membres
boycotteraient le Grand Prix d’ltalie, qui
n'offrait pas des primes de départ assez
conséquentes. Seules exceptions : Gould
et Carruthers, en bagarre pour le titre et
qui ne pouvaient pas se permettre de
manquer une course. On esperait beau-
coup de ce boycottage... et en premier
lieu la démonstration de la solidarite
regnant entre les coureurs de Grands
Prix. Et, ca a rate, Monza n'a pas ete
totalement boycotté, loin de la, il y avait
au moins six coureurs du G.P.R.A au de-
part, soit un peu moins de la moitié des
membres de cette association. Les rai-
sons de ce relachement sont multiples.
Certains ne crolent pas au G.P.R.A.
D'autres y croient, mais ont pensé que
certains membres iraient tout de méme
au Grand Prix d’ltalie, alors ils y sont
allés aussi, décidés a courir au cas ou
plus de trois adhérents au G.P.R.A s’ali-
gneraient. C'est ce qu'a fait Christian
Ravel, qui s'est rendu a Monza sans mo-
to, pour voir. La-bas, Daniel Fontana lui
aprété une H 1 R en provenance directe
des U.S. A. Elle manguait de mise au
point, et Christian n’a pas fini la course.
Autre raison de |'échec du boycottage,
I'individualisme des coureurs. Chacun
s‘imagine pouvoir obtenir, par lui-méme
et sansrien a dire a personne, une excel-
lente prime de départ. Alors, le G.P.R.A
est-il voué a l'echec total ? Qui et non.
Oui, si I'on ne tient compte que des rai-
sons citées plus haut. Non, si le G.P.R.A
s'‘organise différemment. En premier
lieu, il lui faut impérativement inclure en
son sein les dix premiers de chaque ca-
tégorie, side-car, 125, 50 inclus (actuel-
lement les pilotes de ces classes sont
mis a |'écart). Ensuite, il faut faire une
distinction nette entre les pilotes prives
(la majorité) et les pilotes d’usine. Enfin,
et ce n'est pas le plus simple, faire res-
pecter le réglement... Une affaire a sui-

Gould, chah"i;i du Monde
250 cc sur Yamaha

vre. Dernier événement a Monza, il fai-
sait beau : cela n'était pas arrive depuis
au moinsquatre ans !

50 cc

Aprés sa victoire a I'Ulster, Niéto avait
encore sensiblement augmenté son
avance de points sur son plus dangereux
rival Toersen (Jamathi). Mais si ce der-
nier avait remporté les deux derniers
Grands Prix (Monza, Barcelone) tout
aurait eté remis en question. Or, dans le
deuxieme virage de la piste de Monza, le
dernier espoir de Toersen s’est envolé.
Trois pilotes se sont accrochés : Schur-
gers (Kreidler), Canellas (Derbi) et Toer-
sen (Jamathi). Seul, Canellas repartira
et finira huitieme avec une épaule se-
rieusement endommagée. Dans cet
accident, Toersen s’est casse trois doigts
et il ne sera pas présent a Barcelone.
On pourrait penser que debarrassé du
Jamathi de Toersen, Niéto gagna facile-
ment : 1l n'en fut rien. Les Kreidler de
de Vries et Kunz étaient plus rapides que
le Derbi qui, par ailleurs, s’'arrétera avant
la fin de la course (serrage). Le Frangais
Millard (Kreidler) prendra la cinquiéme
place.

ler : de Vries (Kreidler) 23 mn 18,5

2e : Kunz(Kreidler)23 mn 26

3e : Fassbender(Kreidler)

4e : Cretti (Malanca)

5e : Millard (Kreidler).

Le Comte Agusta entoure de ses deux
pilotes Agostini et Bergamonti
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Agostini et Bergamonti au guidon des imbattables M.V.
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Agostini en 350 cc: Nouvelle victoire

Hnis 125 cc

On se souvient que le Morbidelli (twin
deux temps refroidi par eau) de Parlotti
avait crée une grosse surprise a Brno en
remportant la victoire. A Monza, il fera
une nouvelle démonstration de ses pos-
sibilités en menant la course un moment
et en établissant le record du tour. Il
abandonnera sur serrage d'un piston.
La place de leader revenait alors au
champion du monde, |'Allemand Braun
(Suzuki). Mais lui aussi connaitra des
ennuis de piston. Niéto, jusque-la troi-
sieme, se consolera ainsi de ses déboires
en 50 cc et remportera une nouvelle
victoire pour la petite 125 espagnole.
ler: Niéto (Derbi) 32 mn 53,3

2e : Szabo (MZ) 34 mn 10,5

3e : Van Dongen (Yamaha) 34 mn 47,2
de : Huber (Maico)

230 cc

Bien que certaine d'étre championne du
monde par marques depuis un moment,
I'usine Yamaha encourageait vivement
Gould dans le duel qui |'opposait & Car-
ruthers, qui pilote lui aussi une TD2.
Yamaha aurait méme proposé a Gould
d'engager Molloy pour le seconder au
Grand Prix d’Espagne. Molloy est en ef-
fet un spéecialiste du circuit Barcelonais.

~ Pasolini et la Bénelli, Pour répondre a ce renfort, Carruthers
les rivaux les plus coriaces des M.V.  avait (on le suppose) demandé a Read de
le seconder a Monza. Effectivement,
Read était la. Il avait méme équipé sa

Yamaha d’un carénage spécial (le méme |
que celui de Carruthers a Daytona). En |
plus, I'arriere de la moto était aussi ca- |

réné. Au départ, Read et Gould démar-
raient comme des balles, tandis que
Carruthers et Andersson prenaient un
serieux retard: 13 secondes pour Car-
ruthers. En téte, Grassetti (MZ) était
suivi de Gould et Read. Mais la magnéto
de la MZ d’usine ne-tiendra que cing
tours. Gould et Read étaient roue dans
roue. Derriere, Carruthers faisait une re-
montée fantastique, rattrappait les deux
leaders et passait en téte dans le der-
nier tour. |l sortait toujours en téte de la
Parabolique, a8 quelgues centaines de
metres de |'arrivée. A ce moment, Car-
ruthers pensait bien avoir course ga-
gnée. Mais c’était sans compter sur la
boite six vitesses de Gould qui lui fera
gagner quelques dixiemes de secondes
en accelération, et lui permettra de bat-
tre d'une demi-roue la Yamaha cing vi-
tesses de Carruthers !

ler: Gould (Yamaha) 37 mn 8,7

2e : Carruthers (Yamaha) 37 mn 8,7
3e : Read (Yamaha) 37 mn 9,7

4e : Braun (MZ) 37 mn 39

5e : Marsowsky(Yamaha)38 mn40,9

350 cc

Durant les premiers tours de la course,
Pasolini n'avait pas seulement une MV
a ses trousses mais deux, celles d’Agos-
tini et de Bergamonti. Pour prouver de
quoi il était capable, Angelo doublaitd’un
coup Pasolini et Agostini. Mais il était dit
(par qui?) qu'une fois de plus, Agostini
gagnerait. Et il dépassait successive-
ment Paso et Angelo, pour s’installer &
sa place habituelle et favorite: la pre-
miére...

ler: Agostini (MV) 42 mn 28,3

2e : Bergamonti (MV) 42 mn 36,8

3e : Pasolini (Benelli) 43 mn 7,3

4e : Bartusch (MZ) 44 mn 18,9

5e : Grassetti (Jawa)

300 cc

Dans cette course, on retrouvait en ba-
garre pour la victoire le méme trio que
dans la précédente. La encore, dans les
premiers tours, Pasolini et la grosse Be-
nelli menaient la ronde. |l semblait
meme que pour une fois, Ago ne jouait
pas au chat et a la souris. La Benelli,
toute nouvelle, semblait en mesure de
rivaliser avec la MV en vitesse de pointe.
Puis, des quatre mégaphones de la Be-
nelli s'echappa des flots de fumée bleue :
Il etait difficile de suivre Paso de pres,
toute sa moto fumait! Enfin, a la satis-
faction générale et plus particulierement
a celle d'Agostini couvert d'huile, la
verte quatre cylindres rendit I'ame. Der-
riere les deux MV, on assista a un défilé
de Kawasaki dans lequel s'insérait a la
septieme place une Paton, celle de Gal-
lina.

ler: Agostini (MV) 55 mn 17,9

2e : Bergamonti (MV) 56 mn 1,6

3e : Bertarelli(Kawasaki)

4e : Marsowsky (Kawasaki)

be : Zubanm (Kawasaki)
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Rubrique placée sous la direction de Serge Pozzoli
président de I'A.A.H.A.
Les Mille Miles

Ce fut certainement la plus grande
¢preuve routiere de I'histoire du Sport
Automobile. Comme son nom I'indique
cette course de vitesse se déroulait sur
| 600 kilomeétres environ. De 1927 a
1957, elle eut lieu 24 fois avec une inter-
ruption en 1939 et de 1941 a 1946. La
longueur de I'épreuve ne fut jamais la
méme a quelques dizaines de kilométres
prés sauf en 1930 et 31. en 1936 et 37,
et de 1954 a 1957 ou la distance fut
toujours identique (1 596.9 km). Par
contre en 1940 ['itinéraire fut totalement
modifié¢ avec 1 486 km; Il s’agissait cette
année-la de parcourir neuf fois la boucle
Brescia-Cremone-Mantoue. Toutes les
autres courses se déroulerent sur un
parcours routier qui partait de Brescia
pour descendre vers Rome en passant
par Padoue, Rimini et Ancone, le long
de I’Adriatique, puis qui, de Rome,
remontait vers Brescia par Florence,
Parme et Cremone. Les principales
marques victorieuses furent Alfa Romeo
(11 fois) et Ferrari (8 fois). Les pilotes
[taliens dominérent absolument toutes
les courses et seuls les allemands Von
Hanstein-Baumer (1940) et les britan-
niques«‘Moss-Jenkinson (1955) purent
inscrire leurs noms au plamarés de cette
fantastique épreuve non-stop de vitesse
pure. Cest pour des questions de sécurité
et d’entrave a la circulation que cette
course dut étre supprimée, victime du
progres et de 'encombrement des routes.
Elle fait partie désormais de I"Histoire,
ainsi que les « Grands » qui s’y sont
illustrés : Ascari, Biondetti, Campari,
Nuvolari, Taruffi, Villoresi, Caracciola,
Chiron, Collins, Fangio, Gendebien, les
fréres Marzotto, Moss, Von Trips...

Palmareés

1927 : Minoja-Morandi (OM), 21 h 04’48 a 77,238 km/h

1928 : Campari-Ramponi (Alfa Romeo),

84.128 km/h

1929 : Campari-Ramponi (Alfa Romeo),

89.688 km/h

1930 : Nuvolari-Guidotti (Alfa Romeo).

100,450 km/h

1931 : Caracciola-Sebastian (Mercedes).

101.141 km/h

1932 : Borzacchini-Bignami (Alfa Romeo), 14 h 55'19”

109,884 km/h

1933 : Nuvolari-Campagnoni (Alfa Romeo), 15 h 11’50 :

108,575 km/h

1934 : Varzi-Bignami (Alfa Romeo). 14h08°057a 114.307 km
1935 : Pintacuda-Della Stufa (Alfa Romeo), 14 h 04’47

114,753 km/h
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Moss et Jenkinson, vaingueurs en 1955
et recordmen de ’épreuve

1936 : Brivio-Ongaro (Alfa Romeo), 13h07°51 4 121,622 km/h

1937 : Pintacuda-Mandelli (Alfa Romeo), 14 h 17°32” i
114,747 km/h

1938 : Biondetti-Stefani(AlfaRomeo).11h58°29°4135.391 km/h

1940 : Hanstein-Baumer (BMW), 8 h 54’46 4 166.723 km/h

1947 : Romano-Biondetti (Alfa Romeo). 16 h 1639 3

112,238 km/h

1948 : Biondetti-Navone (Ferrari), 15 h 0544 a 121,227 km/h

1949 : Biondetti-Salani (Ferrari), 12 h 07°05™ a4 131.456 km/h

1950 : Marzotto-Crosara (Ferrari), 13 h 39°20"" 4 123.209 km/h

1951 : Villoresi-Cassani (Ferrari), 12 h 50°18 a 121.822 km/h

1952 : Bracco-Rolfo (Ferrari), 12 h 09’45 a 128.591 km/h

1953 : Marzotto-Crosara (Ferrari), 10 h 37°19° 4 142.347 km/h

1954 : Ascari (Lancia), 11 h 26’10 a4 139.645 km/h

1955 : Moss-Jenkinson (Mercedes), 10 h 07°48™" 4 157.650 km/h

1956 : Castellotti (Ferrari), 11 h 3710 a4 137.442 km/h

1957 : Taruffi (Ferrari). 10 h 27°47 4 152.632 km/h
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ALFA ROMEO TYPO 33 @
DINKY TOYS

C'est Dinky Toys « made in England » qui
nous presente cette derniere venue au mon-
de du 1. 43e, et la grande marque européen-
ne se rehabilite un peu grace a cette nou-
veaute. En effet, cette Alfa marque un trés
net progrés par rapport aux derniéres minia-
lures gqui nous etaient venues d Angleterre.
Elle est pratiquement juste de formes, mais
souffre tout de méme de tares congénitales
chifficiles a supporter : le prix affiché d abord,
gui n est pas le moindre de ses défauts (15
trancs) . la couleur ensuite dont elle est affu-
blee (rose avec les portes et le capot noir)
des details enfin qui n‘ont pas été soignés
(roues inexactes, moteur impossible a recon-
naitre, habitacle quasi inexistant...). Non dé-
cidemment cette Alfa Roméo n'est pas la
maquette devant laquelle on se plait a réver.
Mais ou sont les Dinky Toys d’antan ?

ASTON MARTIN DBS @
POLITOYS EXPORT

Politoys avec ses modeles Export nous laisse
pantois et dubitatifs. Pantois parce qu'on se
demande comment fait la marque italienne
pour vendre si bon marché sa production en
France. Et dubitatifs parce que, compte tenu
de cet impératif prix, les maquettes de cette
serie ne sont pas toujours soignées comme
on le souhaiterait (contrairement aux tres
belles Politoys M vendues, elles, nettement
plus cher). Alors, n'est-ce pas nuire a I'image
de la marque que de présenter aux amateurs
des maquettes ou I'on a sacrifié volontaire-
ment beaucoup pour etre imbattable sur le
plan pécunier? Un exemple frappant nous est
donneé avec la nouvelle Aston Martin DBS.
Cette miniature est en elle-méme jolie, mais
le drame, ¢’ est qu’elle ne ressemble absolu-
ment pas a la voiture dont elle est censée
etre la replique. C'est certes un beau jouet,
Mdis Ppas une magquette, ni une miniature.
Prix . 7 francs 50.

LAMBORGHINI 4 000 GT (3]
POLITOYS EXPORT

Elle fait partie de la méeme collection que
I"’Aston DBS présentee plus haut, mais n'en
a pas les memes défauts. Cette voiture d'ex-
position est de forme parfaitement rendue et
bien reconnaissable, son excursion dans le
monde du 1/43e ne l'ayant pas modifiée.
Cependant, elle aussi est montée avec les
roues en caoutchouc qu'arborent toutes les
Folitoys Export et qui ont |'aspect de celles
des... Porsche 911 S. Et la finition n'est pas
exemplaire. Mais les portes s’ ouvrent sur un
habitacle correctement réalisé, et elle est
vendue trés bon marché. Payer une Lambor-
ghini 7 francs 50 n'est pas du domaine du
quotdien, n'est-ce pas...

[ g4 s FEE T il
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FERRARI 512 S o
SOLIDO

Elle est belle, splendide, magnifique comme
seules (ou presque...) savent |'étre les Solida.
Le bolhide de Maranello tout craché est des-
cendu dans les wvitrines des magasins de
jouets. Je ne sais pas comment font les tech-
niciens de la marque frangaise pour nous
sortir de pareils chefs d'ceuvre mais, tous
leurs modeles de course sont depuis quelques
annees irreprochables. Peut-étre se trouve-
ra-t-il certains grincheux pour s’apercevoir
que les retroviseurs ont e€té oublies ou que
sur la planche de décalcomanies habillant
mervellleusement la maquette un écusson
STP a pris la place du Shell figurant habituel-
lement sur les voitures de l'usine. Mais, ce
nest que broutilles. Cette Ferrari vendue
12 francs (en plus, elle est bon marche !) est
a acheter seance tenante, a mettre en vitrine
et a admirer sans fin, ou jusqu’a ce que Solido
nous offre son prochain modele (une Alpine
berlinette est en preparation). Et si je pouvais
formuler un souhait, ce serait quune 917
vienne bientot rejoindre dans ma collec-
tion cette somptueuse Ferrant 512 S

ces mumatures chez Multisports, 94
boulevard de Sébastopol - Paris.

J
SUZUKI 50 70 \GERH

194, avenue du Mamne, PARIS-14°  Tel. SUF. 50-12

STOCK TRES IMPORTANT
DE PIECES JAPONAISES

125 450
250 750

YAMAHA 125
180 250 350 ANHw

MZ

125 250
350 500

la pngITRITEsstamme 4 temps

HONDA

SMAC

193, av. de
Fontainebleau
94 - Thiais

Eric
(ffenstadt

les a

sélectionnés
el pour vous

la porte
d’ltalie
686-04-40

Kawasaki
Roanlus fabuleuse semtRy AR I

de 100 a 350 cc.

de 2560 a 750 cc.

de 50 a 500 cc.

VESPA toute gamme velomoteurs CIAQ

Tous les accessoires - long crédit
Service vente et apres-vente rapide et efficace - Documentation sur demande

Livraison dans toute la France

contre 4 timbres

AUTD_DETT 35, RUE ETJEL_quﬂwg_\JsgglggégpARls 16°
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a la LIBRAIRIE

AUTOMOBILE

83, RUE DE RENNES - 75-PARIS 6" : 548-15-14

SPECIALISTE DE LA MECANIQUE
ET DU SPORT AUTO ET MOTO

Tous les ouvrages les plus récents :
Allemands, anglais, américains, fram‘;als italiens,

Coirat V' 3

Disques de bruitage

maquettes montées
ou a monter

28 titres

sur Citroén,
Peugeot, Renault,
Simca, etc...

Catalogue gratuit sur demande

-

0582 oteur

250 c¢c TOURISME - 150 km

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

250 cc TRIAL

250 cc TOUT-TERRAIN

250 ¢cc MOTO-CROSS

NOUVEAU CADRE

NOUVELLE SUSPENSION

ET ENCORE PLUS DE CHEVAUX

€ LS

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

el CO

etition,
8 Ia vile p

UIDE, 1S iabilie. culr

14, boulevard Jules-Ferry o Paris-11°

Tel. 7 023.91.27

FERME LE JEUDI - NOCTURNE VENDREDI jusqu'a 22 H
CATALOGUE COULEUR contre 4 F. REMBOURSABLE sur tout achat a partir de 100 F.

En 1970, plus de 200 jeunes pilotes licenciés ont
choisi Castrol pour courir les 13 épreuves du Crité-

rium National des Circuits. lIs bénéficient de I’assis-
tance permanente du Service compétition de Castrol.

Apres Albi, Nogaro, Montlhéry (USA), Magny-Cours,
Montlhery (AGACI), La Chatre, Dijon, Montlhéry
(ACIF), Magny-Cours,

Les 5 premiers au classement général sont:

sous réserve de confirmation de la F.F.S.A.
Faites comme eux, faitas confiance a Castrol.

PROMOREP

Publipress—conseil — vétement ted lapidus

les motos yamaha:

réservees a ceux
qui nont pas peur de gagner.

Ceux qui savent qu’avec leurs 18 victoires
cette année, les motos Yamaha ont remporté 3 titres de championnes de France
Voila ceux qui choisissent les motos Yamaha.

Les motos Yamaha : 7 modeéles/5 vitesses a graissage séparé Autolube : 100 cc yl 1,
twin, 110 km/h - 125 cc yas 1, twin, 130 km/h - 125 cc at 1, trail, mono 94 kg -
180 cc yes 2, twin, démarreur élect. 140 km/h - 250 cc yds 6 twin, 160 km/h -

250 cc dt 1, trail mono, 105 kg - 350 cc yr 3, twin, plus de 170 km/h.

v:rici quelques adresses a noter
pour voir les. motos Yamaha de
plus prés (il y en a d‘autres, de-
mandez-les a Sonautni

PARIS
AUTO DETTA

Ets PSALTY
80, av. des ternes 17e tel 380.55.52

BANLIEUE

G. CARNIEL
15, rue defresne bast 95 argenteuil
tel 961.36.33

LADEVEZE PANTIN

35, rue de l'annonciation - 16€ 173 ryg de paris 93 pantin tel 845.

tel 288.56.89 -
Ets MURIT

30, rue lacordere 15e tel 532.60.53 8 rue de I'orangerie 78 versailles

Sté NOUVELLE LADEVEZE
170 av. de f:lu:hv 17e tel 627.06.96

préconisation exclusive

La Yamaha 125 yas 1, la 250 dt, la 350 yr 3 : 3 modéles & nervosité spectaculaires

20.90
GERARD MAYER

tel 950.28.52

T o e e b A

SCOOTER SERVICE

27, av. le foll 94 villeneuve-le-roi
tel 922.31.48

PROVINCE

MAISON H. AUDEMAR

13, pl.d"armes83 toulon tel 92.28.12
P. BEGASSE

17, rue st-michel 35rennes tel 51.69
RENE BETEMPS

4-6, rue porte reine /3 chambéry
tel 34.31.08

CAMBRAI AUTOMOBILES

26, rue cantimpré 59 cambrai tel
81.41.34

F.CILIENTO

54, av. de colmar 68 mulhouse
tel 46.24.88

D.A.S.O.

29, coursalsace-lorraine 33 bordeaux,
tel 52.32.72

Ets J. FONTAINE

96, rue d’elbeuf 76 rouen tel 72.
10.88

Ets. VICTOR GIOANNI

20, rue merle 06 cannes tel 38.49.48.
EDMOND JOLY

5, av. de sospel 06 menton tel 35.87 -
68

Ets LEMAITRE

19-21, rue du g. leclerc 50 gran-

ville tel 696
Ets LOIT

77, av. de la
tel 51.18.89

P. NEDEY
125, av. de saxe 69 lyon 60.88.53.
ONDA

15, rue trachel 06 nice -
J & P VERCHERE

27, rue Sigorgne 71 macon 38.07.17.

YAMAHA

IMPORTATEUR : Ets SONAUTO
53-55-57, rue marjolin -

92 - Levallois- tel 755.97.40
magasin d’exposition :

22, av. de la grande armee paris 1/e
tel 380.31.91

marne 33 libourne

88.88.64
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PARIS-BANLIEUE

ETS AUTO-DETTA - 35, rue de I"Annonciation - 75 - PARIS - 16° - Tél. : 288.45.37

ETS DYNAMIC-SPORT - 149. rue Montmartre - 75 - PARIS - 2¢ - Tél : 231.19.30

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-Lenoir - 76 - PARIS - 11® - Tél. : 700.29.28
ETS MURIT - 30, rue Lacordaire - 75 - PARIS - 156®* - Tél. : 532.60.53

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. : 022-31-48

PROVINCE

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. : 95.25.45

M. René BETEMPS - 4 et 6, rue Porte-Reine - 73 - CHAMBERY - Tél. : (79) 34.32.0&

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

ETS LACROIX - 14, place Alphonse-Petit - 86 - POITIERS - Tél. 41.19.00

ETS MOTORAMA - 27, Avenue Félix-Viallet - 38 - GRENOBLE - Tél. : (76) 44.82.11

ETS PUJOS - 254, boulevard du Président Wilson - 33 - BORDEAUX - Tél. : (56) 48.44.33 LE MEILLEUR SERVICE APRES-VENT I'§ MEILLEURS AGENTS - CATALOGUE CONTRE 0,50 Fr.
ETS VYNCKE - 2, rue de Cambrai - 59 - LILLE - Tél : (20) 53.98.32 EN TIMBRES
ETS WOLF - 10-12, rue du Faubourg de Saverne - 67 - STRASBOURG - Tél. : (88) 32.02.84 i

IVIPOR N
2BONNET ... B

78av.du géneéeral leclere
92.Boulogne.Billal}?court

b

v
f

|
3.500 Frs | transport 'ﬁ




PETITES
ANNONCES

champion

Prix de la ligne
(TVA comprise) . . . .

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

9.84 F

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
irevue (T.T.C.): 7,38 F

AUTOS

ABARTH 2000 T. Fin 69 - Ent.
MNve - RHemorgque Roues -
Nbses pléces moteur - 8 rela-
tions Bte vitesse QOutillage.
s.L. HEBNANDEZ Hermanos
J.P. BAGUET Blanco 10 Tél. :
37.20.92 - PUERTO DE LA CRUZ-
TEMERIFE.

Vds ALPINE 1296 Mignotet 65
MNbs options Exc. état. J.L.
AUDRY 21,Pont de Pany Tél. :
34.61.38, ~

Lo ot bl e - - - — —

A vendre ALPINE 1300 S. 1969,
20000 kms. Ttes options +
jantes préparée préte compe-
tition. Teél. : 959.21.08. ‘

Vds ALPINE 1300 G fin 1969 -
laune Jamais couru moteur
27.000 kms. POLVECHE René,
20, rue Lamendin 62-WINGLES.

COOPER S - 68 - 8.200 - Et. Nf -
Acces. RE-7, Av. A.-France,
CLICHY.

COOPER 998 - 66 - av ou ss
acces. + Splend. Cooper 998 -
68 cond. a droite équip. tot.
4+ MNombr. accessoires - SAR-
DAILLON, 11, rue Fleming 10-
TROYES.

P. a P. Vd DS 20 PALLAS 5.000
kms. com. nve - 70 Tél.
926.88.46.

e — e —

FERRARI 330 GT. - 65 -
is metal. 58.000 kms. Impec.
adit - reprise - CHAZAL 10,
»  Louise, LYON-3¢ Tél.

78) 68.13.01.

Le Gérant-Directeur : J. Lucas — 5.N. Imp. Paul Dupont — Dépdt légal : 4® trim. 1970 — N° d'impression ;

Particulier vend FERRBRARI 260-
GT - LUSSO - Excellent état -
Tél. : 566.41.31. M. RIPOLL
lean-Pierre heures de bureaux.

e ¢ — —— e ———— i Eommeao ¢ s s s o Sa T D E & I1

MORGAN + 8 Alléeg. mot. 200
OIN 2,500 K. MER. 42.53 Repas.

e e —————————

Cse ach. camion, Vds NSU
1200 TT spt. 68 argus COIN-
DAUD, 10, Cité Lafarge,
LIMOGES.

—— e s s r—— —r———

Unique NSU 1300 - 120 cv DIN
EQUIPEMENT EXCEPTIONNEL
5000 km. BUTTAFOCHI, 65,
:ue de Rivoli, PARIS-1®* -
231.10.08.

Vds NSU 1000 TT - 1967 - ss
argus + Nbx ac. B28.51.18.

911 E Targa aolt 69 - 35.000
km. Etat' except. Metallisé ar-
gent - glaces color - Radio PO.
G0. MF. antenne électr. phares
LP - Awvertis. Ceint. etc... Libre
15-10 Argus - UTHA 10, Prado
MARSEILLE 6 - 37.41.85.

TRES BELLE PORSCHE
911 S - 1968 - Etat neuf -
25000 km. Rouge - Int
simili noir - Radiom
ARCHAMBEAUD 7 et 9, rue
de Domrémy, PARIS-13e -
707.93.59.

R12 - 70 - Rouge - 160 Chrono -
Speéciale Autobleu. Nombreux
access. Voiture direction AU-
TOBLEAU, 15, rue Aumont-
Thiéville, PARIS-17e. 754.03.35.

Vds R8G 1300 - Gr1 - 1969 -
Px Arqgus A. débat. Tél. : soir
aprés 20 h. 533.41.96 M. Seurin.

Part. Vd. 1300 aolt 68 argus.
Nbses options + Ites iarges
arceau jam. couru M. LOUTREL
dom, 660.30.92 bur. 231.28.83.

s o p— S e s e e—————— e s 2T T

Part. vend TR4 A 65 - trés bon
état couleur orange porsche -
Nx accessoires. Prix a débattre
Tél. au journal.

B e —

Part. Vd. HONDA 125 - K3 -
sous garantie 1200 km. Tel
527.91.34.

= = e e

Vds T 500 - 70 - Racing 9.000
K. M. JACOB - Le bien public,
DIJON.

T ——

MONOPLACES

MOREL Vd : Elina SS av ou
58 mecanique -+ Break. ID 64
4+ remorque + 2 mot. prép. 71
+ 14, Allée des Barthes 91-
ORSAY.

Vds FL 1093 dble corps tubul
8000 trm. Tgles susp lantes 8/13
5000 F. Cinéma NOVELTY 38-
VIENNE.

T. De Montalais vend ALPINE
F.F. avec remorque et piéces
Tél. : LOU. 62.00 Hrs de bur.

Vd. F.V. (Ex-Bonnet) Hemorque
except. 883.58.26 (soir).

e e o

Vds PYGMEE parf. état Tél.
985.09.21 hr. repas.

—

URGENT, wvend ou échange
FORMULE FRANCE avec ou
sans moteur PELLERQ, 24, rue
Dabray, 06-Nice.

——

DUN BUGGY

o ——————— e o2

Vds Dun Buggy 3000 F. GOMEZ
34 bd André, 93-VILLEMOMELE.

B e I e e —

Kits Buggy longueur homolog.
V.W. 1680 F. ttc. existe aussi
pour 2 cv - Mécanique et Po-
lyesters Destrac 33-LANDI-

ACCESSOIRES

PIECES
DETACHEES

Partt V. moteur B.U. FIAT
850 S. 93 cm HARD-TOP -
MERCEDES 280 SL - HOUGET
655.94.53 apr. 18 h.

P. BMC, capots plast, AC 648
nf,, Nb acces et piéces dét. de
gérie. SARDAILLON, 11, rue
Fleming, 10-TROYES.

— ————— LTI EETED

Vds Mot Bte F.F. + Chassis
F.F. PYGMEE 69 - Té&l : 438.
50.83.

— s e

Vds -2 Weber dble corps 40
DEOE B Nf: 500 F. Tél. ':
972.67.79.

EMPLOIS

URGENT -. CHERCHONS
MECANICIENS EXPERI-
MENTES POUR SERVICE
« COURSES - 25/40 ans
POSSEDANT PERMIS P.L.
si possible. Situation stable
ETS. PH. ARCHAMBEAUD,
concess. MERCEDES-BENZ
7 et 9, rue de Domrémy
PARIS-13¢. 707.93.59.

CHERCHONS CANDIDATS

intéressés par la

COURSE AUTOMOBILE

Circuits,
Cotes.
Les offres seront examinées
suivant les tests de capacite
habituels.

La constitution et ['envoi du
dossier nécessitent le verse-
ment de 20 F+2 timb. 4 040 a:
AUTO-PROMO, 28 rue Hobtel
des Postes OB6-NICE.

Toutes explications seront four-
nies sur convocation ou visite
a |'adresse c¢i-dessus.

Centre officiel
permanent d’'essais

ALFA
ROMEO

Exposition - Ventes
et Centre

OCCASIONS

Reprises 17 main révisées
avec garantie totale. Crédit

GAP
~ |25, r.Cardinet, PARIS-17°

Tel, 267-31-00
ASSURANCES

Rallyes, Courses de

FParking assuré

SPECIALISTE

SPORT

de moins 15000 F

ASSURANCES  AUTO  Tarif
Mutuelle. Permis _ récents et
jeunes conducteurs. BAL. 17.91.

GARAGES

‘| ALAIN MERCIER
VENTES - ACHAT

COMPTANT

TOUTES VOITURES
SPORT-TOURISME
MEME GAGEES et TT

Sté 'AVENIR

151, r. Raymond-Losserand XIVe
828.13.31
Métro Plaisance

Montmartre Garage

5, rue Dancourt (18¢)
MON. 42.93

PRIX SPECIAUX
POUR LA PROVINCE

| BENTLEY 52, 17¢ main, 60
| FORD MUSTANG COBRA 7 1.,

iD-DS SPORT ¢

MERCEDES 300 SL cab. H.t., 61
MERCEDES 190 SL cab., 1959
MORGAN 4 pl., mot. TR4, 67
ALPINE RLT 1800 S opt. 70
FORD CAPRI 1700 XL. 69
MATRA 530 blche, 68
LANCIA ZAGATO, 65
TRIUMPH TR4, 63 et 64
TRIUMPH TR4A, 65 et 67
TRIUMPH Spitfire- 66, 67, 68

TRIUMPH Herald, 64, 65 66
CONSTRUCTEURS AMATEURS... | 1miuMPH Bond. 67

LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE | TRIUMPH TR3 car. DORETTI,

W R -
AUSTIN COOPER S, 66

Selon la méthede K. W. VOSS. Conatrulaez, AUSTIN 850 64 a 67
| BATEAUX, CARAVANES etc... Recouvrement | AUSTIN 850 cam., 63

| de cogue e_n bals, ﬂﬁmundu |_14;|'|;rn brochure AuSTIH HEALE‘IF, E? et BB
O VERRE  sinal ue liste st prle dos ma- | ALFA 'ROMEO .cpé 1750, 68
bériaux. Fr. 4,80 -+ Frals port ALFA DUETTO cab. 67
SOLOPLAST ALFA cpé 1600, 66
31 MMl S EEUREYS ALFA berline 7 et 9 CV. 65 et 66
Tl TG} 88,4558 [ 88.43,29 P :
PARIS : ADAM T B4 E. Quinet (14+] Tél, 326.68.33 E:i¥ :E;] EE:E S E:";t.. 59
FIAT 1500 cpé 63
MGRB cab. 65 et 67
- INNOCENTI 65
I n e SUNBEAM ALPINE cab. 64 et
65
HONDA S 800 cpé 67 et B8

JAGUAR 3 L8 et 3 L4 de 60

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

204 - 504
Expéditions tous montages

BOSSAERT a 59-Meteren
Tél. 10

a 64

FACEL VEGA cpé mot. Volvo,

64

NSU cpé 3 CV., 65

AUTOBIANCHI 3 CV. cab., 67
. AUTOBIANCHI PRIMULA, 67

Efr;:ujnette BTF 66, 67, 68, 69 PEUGEOT 204. cab. 68

ALPINE GT4 1300 66 DODGE DART cpé, 63

REG 67 68 69 FORD COMETE 16 CV., 65

RENAULT 16 TS 69, 70 BMW 1800 TI, 66

TRIUMPH MK 111 68
ACHAT TOUTES SPORT

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

SIMCA 1200 S, 68, 69
BMW 2002, 69

8987 — N.M.P.P.
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Simca 1000 Rallye.

Quiad

it que tous les bollde an(;als

etalenthleus 723

e B

Cﬂmma si cette muleul seulr.., sufﬁsm
pour faire une bonne spor tive.

La 1000 Ra[lyﬁ: n’est pas: rlﬂt[-b];‘ﬂll'r.._ = -
Certainement p’ts, Nous I’avons fﬁﬁc&mﬁ@

et noire %:mph‘:mqnt parce que ce so
ZCGUIELII‘: qui mntdt..jd un II1dICE

- | .hupu:strescheles La-m 0 Ril €
E“C vaut 8995 F. }4"

Déja compétitive, 5 kits la font Eﬁtrﬂr dans
L A compétition.

, | Qui oseradire, apres cela, que toutes
ces’ ﬁ es bonnes- qpmtwee-ﬁ ancatses—pas-cheres

53 CV DIN, 150 khl/h 37 Ssaukmde ﬂ-"ﬁ-:‘"‘ réte ont bleues ?
Et pour les exp]mtcr un sicge-baquet,

CHRYSLER

FRANCE

| Simca 1000 Rallye/6 cv/150 kmh X

CREDIT CAVIA / OPTIONS : AVERTISSEUR A COMPRESSEUR ET PHARES A IODE / POUR LES “"MORDUS" : GHEZ VOTRE CONCESSIONNAIRE CHRYSLER-FRANCE : 5 KITS
SIMCA A CHOISI L'HUILE SHELL SUPER 100.

=
- = e
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