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~avec elle
jusquau hout €
du monde

D ou vous vient ce dynamisme, cette audace?
De vous-méeme, certes!

Mais aussi de cette assurance,

cette securite, cette stabilite

qu ' “‘elle’” vous donne...

“Elle”, c'est la nouvelle huile Super Visco-static.
Partout fidele, en toute circonstance

semblable a elle-méme, la Super Visco-static de BP
représente la stabilite : —20° ou + 507,

cela ne lui fait ni chaud, ni froid.

Hiver comme été, sur les autoroutes, en ville,
que votre moteur soit des plus puissants

ou de ceux qui tournent a plein regime,

comptez sur ia Super Visco-static.

cnampion

HOAMME
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0. de la Garoullaye F. Tainturier
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LES 1.S.D.T. C. Lacombe C. Lacombe h4
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Les I.S.D.T. (Photo Lacombe) DU SPORT AUTOMOBILE

ENCART : UN CARAMBOLAGE EN FORMULE FORD : D.P.P.I 40

TOUT S°EST BIEN TERMINE !

C’est la fin d’une nouvelle saison de vitesse. En F1, elle aura été marquée par de grandes ombres — McLaren, Courage,
Rindt — et couronne un champion disparu, ce qui est juste, mais infiniment triste aussi. En revanche, les lumiéres
qui toujours contrastent avec les ombres ont fait briller dans le monde entier des noms hier encore peu connus des
non-initiés : Emerson Fittipaldi et Clay Regazzoni, chacun vainqueur d’un Grand Prix pour leur premiére année de F1,
Francois Cevert, Ronnie Peterson, Reine Wisell... Tout s’est terminé a Mexico, dans une confusion folklorico-ahuris-
sante : c’était « Grand Prix » mis en scéne par les Marx Brothers, il fallait le voir pour le croire! Rentrée en France,
I'équipe de Champion a envahi — mais en bon ordre — Magny Cours, pour procéder aux essais de trois « sportives
en kit ». Pour une fois, J.-P. Beltoise qui avait succombé aux délices d’Acapulco ne tenait pas le volant, et 'avait
cédé a Patrick Depailler : c’était en somme, aprés le Tour de France, ce que ['on appelle un renvoi d'ascenseur...
Patrick a apprécié les productions de Marcadier, Dangel et B.B.M., mais elles ne I'ont pas tout a fait consolé de /a
Matra 650! Coté motos aussi, c’est fini la vitesse : le G.P. d’Espagne cléturait la saison, et tous les titres (il y en a
trop d‘ailleurs) sont pourvus. C’était aussi en Espagne que se déroulait cette année une épreuve formidable, mais
d’un tout autre genre, les 1.S.D.T. Lacombe a vécu pour vous ces éreintants six jours a moto. Mais le-pire enfer, c’est
peut-étre celui que subissent dans le bassin de la Seine en folie les pilotes des Six Heures moto nautiques de Paris
Cette épreuve démentielle fut particuliérement extraordinaire cette année, a cause de la lutte a mort que se livrérent les
équipes rivales Johnson-Evinrude et Mercury : la moyenne a dépassé 120 km-h, on croit réver! Sur tous ces evene-
ments, I'équipe de Champion vous a ramené de spectaculaires photos et des reportages « pris sur le vif ». A 300 a
I'heure, bien entendu.

Directeur général : Jean Lucas M Directeur de la rédaction : José Rosinski B Rédacteur en chef moto: Christian Lacombe B Rubrique-Essais: Jean-Pierre Beltoise
B Mise en pages: Jean-Claude Servage B Secrétaire Générale: Elisabeth Bernigaud M Secrétaire de rédaction: Mireille Lejeune B Chef publicité: Alain
Le Fauconnier B Direction - Administration - Rédaction - Publicité, 14, rue Brunel, Paris (XVII) - Tél. 755-66-12 - C.C.P 22-887-23 m Abonnements 12 numéros M
France et Anciens territoires: F 30 B Belgique: contre-valeur Fb 350 W Autres pays: contre-valeur de F 35 B Photogravure et composition, Clichés-Union ®
Impression Paul Dupont B Dépét légal 4° trimestre 1970.




pour les “fanas”™
du volant

YEMA

INTERNATIONAL

pour les passionnés d’automobile

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

Réf. 93121 H - Modéle dépose.

Etanche jusqu'a 100 m sous
I'eau, il comporte une lunette
tournante plongée et une lu-
nette intérieure graduée d'une
echelle tachymetrique qui per-
met de calculer la vitesse de
deplacement d'un vehicule 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

Vous faites de longs parcours
et désirez
contrbéler vos moyennes

Il vous faut le MEANGRAF. Sa
lunette tournante vous donne-
ra visuellement la moyenne
horaire de votre vehicule.

*Modeéle dépose Réf 75006 X

Mouvement trotteuse centrale
calendrier.

Etanche a4 40 m sous |'eau.
Boitier chrome,

165 F.

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

foUvEall

nssa foteur

250 cc TOURISME - 150 km

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

250 cc TRIAL

250 cc TOUT-TERRAIN

250 cc MOTO-CROSS

NOUVEAU CADRE

NOUVELLE SUSPENSION

ET ENCORE PLUS DE CHEVAUX

€D s

en competltlon

a la vile
habil. clur

4, boulevard Jules-Ferry « Paris-11*
Tel 7 023.91.27.

8, RUE DU D" LERAY
95-ARGENTEUIL

30 sec. A droite: 1 compteur

totalisateur de minutes.
290 F

un tableau de bord
pas

| S’Glﬁ 11§
961-23-92 et 60-73 v E“ p L

l FERME LE JEUDI - NOCTURNE VENDREDI jusqu‘a 22 H.

CATALOGUE COULEUR contre 4 F. REMBOURSABLE sur tout achat & partir de 100 F.

comme les autres..

L’ANNEE MOTOCYCLISTE

N°2. 1970 - 1971 paraitra en Décembre 1970

0.S. SEIGNOL a étudié et mis au point UNE
NOUVELLE GAMME D'APPAREILS
“COMPETITION " que vous pouvez ajouter
progressivement a votre tableau de bord
d’origine :

unique en France

160 ...

- Compte-tours “ Electronique”

- Compteur d"heures transistorisé
- Montre a transistor

- Indicateur de pression d huile

- Indicateur de tension de batterie
- Thermometre d'eau

- Thermometre d huile

Grand format (25 X 32 em)
150 photos en noir et en couleurs
Reliure pleine toile sous jaquette couleurs

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

Le RALLYGRAF SUPER est

SOMMAIRE du N° 2

® Histoire d'une Grande Marque

: 3 : fait pour vous. Il calculera ® Panorama technique des Nouveautés de |'Année
Amperemetre | tous vos temps, vitesses, @ Les Championnats du Monde et de France de VITESSE
moyennes.

® Les Championnats du Monde et de France de MOTO-CROSS
® Championnats d'Europe et de France de TRIAL

@ Portraits de Champions

® Dictionnaire des Margues - Synthése de la Production - efc...

*Modéle depose Ref. 92102 N.
Echelle tachymétrique jusqu'a
S00 km/h.

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

Coirat

-r—

Quelques Exemplaires du N° 1 sont encore dis

57 F + port4 F

: ibles aux conditions ci-dessous :
Demandez vite

_ Incabloc.
| d -1 "
la documentation compléte SA: a Boitiar aclar.
550 F.
0.S. SEIGNOL, 12, Av. de Madrid (Méme modéle sans compteur

- 92-NEUILLY - Tél. 624.89.50

d'heures, Rallygraf calendrier,
Réf. 94116 D . 460 F),

Bureaux a Paris : 26, rue Reaumur, Paris 3 - Tel. 272-74-07
En vente exclusive chez les horlogers-bijoutiers

==

oscar publicite
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Cher...le rasage quotidien avee un Sunbeam?

Peut-étre étes-vous mal informé...

lls etaient 4, ils sont maintenant 5... pour vous donner encore plus de
chances d'apprécier la fameuse technigue Sunbeam. Le GB8, 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
asaiele o ger dibmande Alors 2 Quel Sunbeam choisissez- vous ?

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 G9T: 8 centimes par jour. Un rasoir étonnamment solide.ll alui aussi

une téte-chargeur et la fameuse double-grille *Sunbeam . Prix stupéfiant
ale I taaUll Qe Celle ULidliLe,

GMPaeran 8616




- Vous avez 28 ans,vous gagnez
- MoInS que vous ne dépensez.

Bien entendu,
vous avez trop de charges.

Il n’y a pas si longtemps, ¢’était 1a belle vie:

votre maison était celle de vos parents, vous
n'aviez pas de besoins, pas de charges et...
un salaire tout a vous.

... Ef puis, vous vous étes marié...
Le bébé est venu, votre femme a cessé
de travailler, il a bien fallu que vous quittiez
la maison de vos parents.

Bref... tout & coup, il a fallu vous équiper
comme s1 vous aviez 40 ans et vous vous étes
trouvé avec moins d’argent que vous n’en

aviez a 20.
Alors, comment réconcilier votre nouveau
bonheur et 'argent ?
Vous avez pris vos responsabilités.
Prenez-les 4 fond en ouvrant un compte de
cheques.
Pour nous,vous ne faites que commencer
dans la vie professionnelle.
- Comme vous €tes ambitieux: d’année en
A année, votre situation financiére ira en
s’améliorant.

L’avenir est & vous, nous le savons...
c’est pourquoi nous prendrons en consi-
dération 'homme de 29 ans ou de 30 ans

que vous serez. Venez nous voir, nous
4/ trouverons bien une solution & vos problé-
T ’ mes présents. (Celui qui vous
recevra aura treés probablement 28 ans aussi.)

Pour la Société Générale, votre intérét est
: capital.
| b"”l‘eﬁ;ﬁ

Societe Generale

La banque de notre temps

\.\
\

Dans les départements de 1'Est, la Société Générale est représentée par la Société Générale Alsacienne de Banque.

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

" T T

du mon

PanAm
 les 747 les plus

“voyageurs”
e! !

...et le plus grand nombre de 747 au monde.
Chaque jour, un Pan Am 747 se rend directe-
ment de Paris a New York, un autre prend la
route polaire vers la Californie. Un autre fait
Londres-Boston-Washington. Sans Parler des
Pan Am 747 qui relient six autres grandes villes
d'Europe aux Etat-Unis. Des Etats-Unis, c'est
encore en Pan Am 747 que vous irez soit vers
le Pacifique, soit vers I'Orient...

Bref, avec ses 747, Pan Am dessert plus de
villes que n'importe quelle autre compagnie.

Et pour vous c’est une chance |

Une chance de voyager “au large’ dans
I'avion le plus spacieux du monde ! A bord du
Pan Am 747, vous aurez pour vous detendre
un fauteuil plus large, plus moelleux,
plus profond. Vous pourrez regarder
un film sur I'un de ses grands g )
ecrans®, écouter un de ses programmes W or e ,--,.,.L o
sterenphnmques , Vous promener d’'un s
salon a l'autre.

Alors vite, quelle que soit votre destination,
appelez Pan Am** ou votre agent de voyages
Pan Am... pour avoir plus de chances d'y aller

en 747.

* Supplément de 14 F exigé par les réglements |.A.T.A.

sl Y R R e,

Pan Am...
voyages fabuleux.

** Paris : 90 Champs-Elysées, 1 rue Scribe ou Aéroport d'Orly, tél. 225.92.00.
Nice : ? Promenade des Anglais, té]. 88.99.11 ou Aéroport de Nice Cote d'Azur, tél. 86.10.74.
Lyon : 1 rue Quatre-Chapeaux, tél. 42.62.02,
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Julien Beautun de 92 - Neuilly s/
Seine, n‘arrive pas a comprendre
la signification de la petite lettre
« £ » blanche sur fond rouge qu’il
voit sur certaines monoplaces et
voitures de compétition.

Il s’agit tout simplement d'un re-

~ pere visuel indigquant I'emplace-

ment exact de l'extincteur, ceci
eétant destiné a faciliter l'inter-
vention des services de sécurité
en cas d'accident toujours possi-
ble.

Henri Beauchamps de Paris 8e,
aimerait avoir des renseigne-
ments sur la Chaparral 2 F qui
s'illustra durant la saison 1967
en sport prototype.

Cette question n'est pas sans
nous rappeler de bons souvenirs ;

| c'etait le temps des Ferrari P 4,

Ford MK 4, et autres Chaparral,

COURRIE

g
i

| Jacques Surotde 14 - Caen, nous

monstres sacrés que les ama- |

t :urs de sport automobile ne sont

. pas pres d'oublier. Pour en reve-

nir a la Chaparral, le modéle 2 F
succédait a la 2 D apparue en
1966. La 2 F était équipée d'un
moteur Chevrolet V8 alu de 7 li-
tres de cylindrée développant

| demande le palmarés du cham-

pionnat du monde de ces onze
dernieres années.

8 pilotes et 6 marques figurent au
palmarés des championnats du
monde de ces onze derniéres
annees. Ce sont dans |‘ordre
chronologique depuis 1960 : Jack
Brabham sur Cooper-Climax -
1961 : Phill Hill sur Ferrari -
1962 : Graham Hill sur B.R.M. -
1963 : Jim Clark sur Lotus-Cli-
max - 1964 : John Surtees sur
Ferrari - 1965 : Jim Clark sur Lo-
tus-Climax - 1966: Jack Bra-
bham sur Brabham-Repco -
1967 : Denis Hulme sur Bra-
bham-Repco - 1968: Graham
Hill sur Lotus Ford 49 B - 1969
Jackie Stewart sur Matra Ford
MS 80 - 1970 (a titre posthume)
Jochen Rindt sur Lotus Ford 49
Cet 72,

Marcel Remillot de Paris 2e, ai-

\ merait quon lui précise les ca-

560 CV a 6.800t./mn. Elle pesait |

a sec 830 kilos et atteignait envi- |
- utilisé avec I'un des derniers mo-

ron 325 kilométres a [|'heure.
Cette wvoiture comportait deux
particularités intéressantes : une
transmission automatique G.M.
a trois rapports et convertisseur
de couple, et un aileron mobile
emprunté a la 2 E Can-Am qui,
situé a la verticale du capot ar-
riere, lui donnait un air particulié-
rement agressif. En plus de sa
fonction de frein aérodynamique,
cet aileron servait, sous la pres-
sion de |'air appuyant sur le train
arriere, a augmenter |'adhérence
de la voiture lors de fortes accélé-

rations. Souvent handicapée par |

sa transmission trop fragile, elle

remporta néanmoins une jolie |

victoire aux 500 miles de Brands
Hatch pilotée par Phill Hill et
Mike Spence.

ractéristiques de la Matra utilisée
cette saison en course de céte
par Jean-FPierre Beltoise.

La voiture de Jean-Pierre était un
« bitza » Formule 1 conjuguant les
effets d'un des premiers chassis

teurs construits. La voiture était
donc équipée de l'ancien chéssis
de la MS 11 de Formule 1, coupé
a hauteur du poste de pilotage,
sur lequel fut boulonné le nou-
veau moteur V 12 équipant |'ac-
tuelle MS 120. Cet ensemble
développait entre 400 et 410 CV,
et, d'apres les résultats obtenus,

Ldt, Greenland Mills, Bradfort-
on-Avon, Wiltshier, Grande-Bre-

. tagne - Unipower, Aintree Road,

Périvale, Middlesex, Grande-Bre-
tagne.

. Charles Bouvier de 92 - Courbe-
| voie aimerait connaitre les résul-

| guet (Bultaco), Olivier

tats des championnats Nationaux

et Internationaux de Trial en
1869,

En Nationaux, c¢'est Charles Cou-
tard sur Bultaco qui s'octroya le
titre 1969 devant Christian Hu-
Favreau
(Montesa), Jean-Francois Co-
lomb (Montesa) et Daniel Giraud
sur Bultaco. Chez les Inters,
Christian Rayer, pilote officiel
Montesa, I'emporta une cinguié-
me fois face & Michel Traver
(Montesa), Jean Bohec (Bultaco),
Alain Chaligne (Ossa) et Daniel
Pozzoli (Greeves).

Serge Bapt de 48 - St Chély d’Ap-
cher, serait curieux de connaitre
les circuits ou les voitures ne
tournent pas dans le sens des ai-
guilles d’'une montre.

En France, tous les circuits tour-
nent dans le sens des aiguilles
d’'une montre mais a |'étranger,
les exceptions sont assez nom-

| breuses. On peut citer entre au-

tres, Daytona, Indianapolis, La-
guna Seca et Lakeside aux
U.S.A.; Levin Wigram, Teretonga
et Sawdon en Nouvelle-Zélande :
Le Mugello, Vallelunga en lalie

~ ou Montjuich en Espagne.

Erratum :

Nous ne devons pas avoir beau-
coup de lecteurs médecins ou
kinésithérapeutes (& moins qu’ils
n‘aient la flemme d‘écrire...)
puisqu’un seul d'entre vous (Eric

. P. de 93 - Le Raincy) s’'est apercu

d'une erreur subrepticement glis-
sée dans une légende d’une pho-
to parue dans « 1 mois dans la
course » de notre numéro 57.
José Rosinski écrivait en parlant
de Donatella arborant un superbe
platre de marche: « métacarpe
fracturé ». Or comme nous [a fait
justement remarquer Eric, Dona-
tella s'était fracturé un métatarse
(os du pied) et non un métacarpe
(os de la main). José s’est depuis

* offert un livre d’anatomie dont il

semblait étre une solution inté- |

ressante pour cette spécialité
particuliere qu’'est la course de
cote.

Philippe Dubit de 76 - Petit Que-
villy nous demande ['adresse de
deux petites margues britanni-
gues . Unipower et Marcos.

Voici ces adresses : Marcos Cars |

est tenu de réciter chague jour
un chapitre par coeur...

Pierre Stéant de 94 - Bry sur
Marne s’étonne que les proto-
types et voitures de sport aient
toutes le volant a droite.

Pour rechercher la
adhérence en virage lorsqu'une
voiture est en accélération, il est
nécessaire de charger la roue
inteérieure qui a tendance a quit-
ter le sol avec la force centrifuge.
Or le sens de rotation de la quasi
totalité des circuits, étant le mé-
me que le sens des aiguilles
d’'une montre, les constructeurs
ont juge preférable de porter le
poids du pilote a l'intérieur de la

majorité des virages, donc &

. droite.

- Jean Marc Brecher de Créteil

possede une Fiat 125 S ot dési-
rerait connaitre 'adresse de pré-
parateurs étant succeptibles de
s'occuper de sa voiture.

Voici quelques unes des adresses
ou vous devriez obtenir satisfac-
tion : Ets Pierre Ferry, 22, avenue
d'Argenteuil 92 - Asnidres ; Fiat
Laos Garage, 96 avenue de Suf-
fren Paris 15e ; Autobleu, 15 rue
Aumont Thiéville Paris 17e... etc.

| Serge Rigert de 92 - Anthony
| désirerait connaitre les classe-
| ments Can-Am de 1968 & 1969.

. Eaton (McLaren M

En 1968, une McLaren prit la
premiere place, Denis Hulme a
son volant: il avait accumulé 35
points en cours de saison, Se cla-
saient ensuite Bruce MclLaren
(McLaren M 8 A) 24 pts, Mark
Donohue (McLaren M 6 A) 23
pts, Jim Hall (Chaparral 2 G) 12
pts, Lothan Motschenbascher

(McLaren M 6 A) 11 pts... etc... |

En 1969, méme succés pour les
voitures orange mais cette fois,
c'est Bruce McLaren lui-méme
qui remporte le challenge avec
165 pts, devant son « équipier »
Hulme (McLaren M 8 B) 160 pts,
Chuck Parsons (Lola Chevy T
162) 81 pts, Jo Siffert (Porsche
908 et 917 P.A.) 56 pts, Georges
12 Chevwy)
90 pts, et Chris Amon (Ferrari

' 612 P) 39 pts... etc... quant a

1970, ce fut aussi un festival
MclLaren, mais ceci est une autre
histoire.

Jean-Claude Demaria de 06 -
Beausoleil voudrait savoir ce que

nous pensons de fa 500 ¢cc Kawa- .

saki H1IR et aimerait qu‘on lur

| indique son prix de vente.

La Kawasaki H1R est & notre avis
la meilleure 500 cc de course
commercialisée, mais vous en
saurez beaucoup plus en lisant
I'essai qu'en ont fait pour vous
Christian Ravel et Christian La-
combe dans ce numéro. Quant a
s0nN prix qui était de 18.500 F.
cette année, il n'est pas douteux
qu il augmente si le dynamique
importateur de la marque arrive
a s’'en procurer de nouvelles.

Francois Mazingant de Kourou en
Guyane Francaise ne sait s'il est

. possible de monter un moteur de

meilleure |

Porsche 911 dans une caisse de
912,

Toute transformation de ce genre
est possible, mais en tout cas pas
conseillable. En effet, aprés avoir
changé vos moteurs vous seriez
en proie a d'indicibles tracas.
Votre transmission aurait alors
le plus grand mal a digérer le sur-
croit de chevaux, vos rapports de
boite ne conviendraient plus...
nous en passons, et des meil-
leures.

L]
)
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Pour les mordus, un spécialiste compétition

a réalisé 5 kits qui s’adaptent a la Simca 1000 Rallye.

Kit performances:

) 40DCOE double
corps, tubulure
spéciale d’admission

(160 km/h).

Kit compétition:

w - =T ol

I

e

carburateur double corps,
tubulure d’échappement
compétition, arbre
a cames spécial
(170 km/h - 400 m
en 16,3 secondes,
le km départ
arrété en 32,3 s.)

| P | N
Simca 1000 Rallye/6 cv/150 kmh Yo

8995 F.
La Simca 1000 Rallye
eja comp
S kits la font entrer
dans la competition.

11

etitive.

Kit suspension:

4 amortisseurs spéciaux
tarage rallye,
2 ressorts AR.
hélicoidaux,

Kit jantes larges:

roue monobloc
largeur 5 '/, et 6 pouces.
Et, pour compléter cet
équipement: arceau

de sécurité, manometre

pression d’huile.

Kit allégement:

4 ailes en plastique avec passages de réues
modifiés pour jantes larges, 2 capots en
plastique, 2 pare-chocs en plastique avec
dispositif de fixation des phares a iode.

3995 F. La Simca 1000 Rallye est déja

compétitive. 1l suffit de 5 kits pour qu’elle
entre dans la compétition.

CHRYSLER

FRANCE

* T.T.C. + FRAIS DE LIVRAISON / CREDIT CAVIA / POUR LES “MORDUS" : CHEZ VOTRE CONCESSIONNAIRE CHRYSLER-FRANCE : 5 KITS / LEASING LOCASIM
: SIMCA A CHOISI L'HUILE SHELL SUPER 100.
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LE RAID
(Le roman du rallye
Londres-Mexico)
par Pierre Fisson et Sylvain Zegel
Solar

e — I~ <

Le rallye Londres-Mexico fut qua-
lifié de « plus longue course de I'his-
toire de 'automobile » ou de « com-
pétition la plus démente qui ait
jamais été organisée ». Et c’est un
peu vrai. Cent-quatre équipages
étaient inscrits au départ de Lon-
dres. Vingt-trois seulement ont ter-
min¢ I'épreuve, aprés avoir tout au
long des 26.000 kilométres du par-
cours affronté d’'incroyables piéges.
« Le raid » est le seul livre qui ra-
conte les drames et les hauts faits
de ce Londres-Mexico historique.
Aprés avoir suivi une partie de
I’épreuve, les auteurs de ce livre ont
interrogé les rescapés qui leur ont

- e -
1

PIEARE FISSON |

raconté leurs efforts, leurs souf-
frances et leurs joies. Mais, malgré
la source de leurs informations pri-
ses la ou 1l le fallait, il manque
quelque chose & ces pages pour que
'enthousiasme nous gagne. Nous
aurions aimeé que des concurrents
gux-mémes racontent leur aventure,
c’eut été encore plus vivant, plus
intéressant. Mais néanmoins, le ré-
cit mérite d'étre lu et le livre peut
etre conseillé a tous ceux qui sont
avides d’aventure automobile.
Prix : 20 Frs.

JOIES DE ’AUTOMOBILE
Réahtés Hachette
R — i - R e
Présenté comme une revue de luxe,
composce d'un certain nombre d’ar-

<3

ticles différents qui sont autant de
chapitres, ce livre paru dans la col-
lection Joies et Réalités est vérita-
blement superbe. L’automobile et
ce qu’elle apporte 4 I’homme est un
vaste sujet, facilement exploitable,

mais encore convenait-il d’en tirer
la quintessence. Il fallait savoir ex-
primer tout ce qu'elle représente
pour le simple usager comme pour
le pilote de course, pour le petit
carrossier comme pour le grand
constructeur, il fallait pouvoir dire
que nous sommes tous ou presgque
eépris des joies de la route, intéressés
par les péripéties et la beauté des
compétitions, curieux des inces-
sants progres de I'industrie automo-
bile... Les auteurs les plus avertis
des sujets traités, les plus brillants
par leurs performances sportives ou
leurs exploits techniques, (Jacques
Rousseau, Jean Vinatier, Johnny
Servoz Gavin, Gilles Guérithault,
Sergio Pininfarina, André Costa,
Jean Hebert, Henri Malartre...)
présentent donc cet ouvrage lu-
Xueux et complet magnifiquement
soutenu par des photos dues aux
meilleurs objectifs mondiaux. Prix :
15 francs.

SCHUELLE MOTOREN
SEZIERT UND FRISIERT
von Helmut Hutten
Richard Carl Schmidt and Co
R~ —— R —— i R ——
Preparation et gontlage des mo-
teurs hautes performances, telle
peut étre la traduction du titre de
l'ouvrage de Helmut Hutten. Ce-
pendant, dans ce titre, il manque
une des idées principales qui a pré-
sidé a la rédaction de ce livre.
« Schuelle Motoren seziert und fri-
siert » ne spécifie pas que tous les
moteurs de course intéressants et
ayant fait leurs preuves jusqu’a ces
derniéres années sont présentés,

disséqués. Qu'ils servent a propul-
ser des autos, des motos ou des ba-
teaux, qu'ils soient deux ou guatre
temps, on nous les explique tous.
L’auteur, véritable docteur es méca-
nique, ne laisse rien sous silence et
appuie un texte hautement didac-
tique sur prés de mille plans ou pho-
tos. Et malgré, une présentation peu
attrayante voire rébartative méme,
il ne se trouvera pas de passionné
de mécanique parlant allemand
pour regretter l'achat de ce livre
colitant 33 francs.

e SRR e S g - el e

DE L’HUILE SUR LA PISTE
par Jean Graton
Editions du L.ombard
B e Tt e
S1Vous aves entre 7 et 77 ans, vous
étes lecteur de « Tintin » et vous
connaissez donc Michel Vaillant et
Steve Warson, ces deux pilotes dus
a I'imagination de Jean Graton,
deux des principales vedettes de cet
hebdomadaire illustré. Michel et
Steve viennent a peine de sortir
d'une aventure qu'il leur arrive de
nouveau quelque chose d'autre.
Mais heureusement, cela se termine

MICHEL VAILLANT |

c-\

Jaan Oratan

T

toujours bien pour nos deux héros
qui pilotent des voitures Vaillante,
marque frangaise au sommet de la
technique. Le dernier volume vient
de sortir des presses et est intitulé
« de I'huile sur la piste ». Les trois
pilotes de chez Vaillante, Michel.
Steve et Jacky Ickx (mais oui!l...)
sont en téte du Championnat du
Monde des conducteurs lorsqu’a
Monza, c'est le drame. Warson se

désolidarise de I'équipe, d’ordinaire
si homogeéne, et ne réalise pas les
performances attendues. Boudeur
d’abord, il ne tarde pas 4 devenir
hargneux contre Michel, jaloux
puis vindicatil, Et finalement, Mi-
chel a un aceident qui aurait pu étre
lourd de conséquences sur la piste
italienne, accident provoqué par
Steve... Mais nous ne vous en di-
rons pas davamtage. Et si vous vou-
lez en savoir plus, vous achéterez le
dernier livre de Graton ol réalité et
fiction se mélangent étroitement.
N’y retrouve-t-on pas Beltoise,
Pesca, Servoz et d'autres..., Prix:

3.20 Frs.

i A —
DYNAMIQUE DES
VEHICULES ROUTIERS
(données de base)
par Charles Deutsch
Organisme National de
sécurité routiére,

e —G - v ——
Ouvrage ardu dont 1l est difficile, a
moins d’étre ingénieur ou mathéma-
ticien distingué, de tirer la substan-
tifique moelle, « Dynamigque des
Vehicules Routiers » viendra appor-
ter a beaucoup de constructeurs
sans patente la théoric qui leur
mangue. Ce hivre écrit par Charles
Deutsch traduit une carriére assez
insolite. L’auteur est en effet un
spécialiste des transports en tous
terrains, par eau, par air, ¢t par
canalisations ce qui, travaillant
dans I'’Administration, lui a valu le
grade d’Ingénieur Général des
Ponts et Chaussées. Mais Charles
Deutsch est avant tout pour le
grand public 'homme qui donna ses
initiales 4 DB d’abord (Deutsch-
Bonnet) a CD ensuite (ses propres
voitures, d’oll ses propres initiales).
Clest griace a lui si pendant une
dizaine d’années, le bleu ne fut pas
absent des circuits. Chacun se sou-
vient de ses prototypes extréme-
ment profilés, qui bien que mus
par de petits moteurs atteignaient
une vitesse phénoménale. Et main-
tenant, nous avons la chance de voir
que Charles Deutsch, s’appuyant
sur de nombreux travaux de recher-
che sur le comportement routier
des automobiles entrepris a la de-
mande du Ministére des Transports
et du Logement ainsi que sur l'ex-
perience acquise par une longue
pratique de la compétition, a réa-
lisé un ouvrage destiné 4 constituer
une introduction a I'étude mathé-
matique de la dynamique des véhi-

cules,

DQRMTUDERES

PETOUDESRRUTNAERY

Celaboriild o, B Bt

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

Enfin un casque INTEGRAL offert a
un prix compétitif. Adopté par de nom-
breux champions motocyclistes (Eric
OFFENSTADT, Christian RAVEL, etc., il
apporte de nombreux avantages: plus be-
soin de lunettes, ni de mentonnieres, plus
de visage sale et marqué a l'arrivée d'un
long voyage, fantastique sous la pluie (les
gouttes glissent sur la visiere) et enfin ce
casqgue est d'un confort inégalable.

|| existe en blanc ou orange au prix de
295 F dans les tailles 55-56-57-58-59
60-61 obtenues en mesurant votre tour
de téte.

Nous avons aussi un mica fume adaptable
contre le soleil au prix de 1% F et des
bulles pour casques normaux, blanches,
vertes, fumées, jaunes, au prix de 29 F.

Demandez ces articles a votre fournisseur
habituel ou a:

SIFED
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(UNE RELIURE PAR ANNEE)
la reliure : France, 14 F; Etranger, 15 F

Précisez ici l'année choisie : 196

NIeliure.....

Nom : Preénom :
Rue : e NS
Ville : Dépt : e

Je joins la somme de : F pour reliures.

O chéque bancaire a l'ordre de O chéque postal ou
O mandat &4 Champion C.C. P. Paris 22-887-23 - Pas d'envois contre remboursement

E—— - 2z S e S TS S SRR TS IEE—  E——_—  ES— —

Bulletin d’abonnement a

A RETOURNER A « CHAMPION »
14, rue Brunel - PARIS-17"

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

memmmrmmmmmrErrm et T e r T E R rereaar TR EET R E R T R NN RN EE DR R T LD T T BT T R i R R R R R TR T

Je désire m'abonner pour un an (12 numéros) a partir du numéro

Nom : i A

Rue : ik SV P iy LYy 2 Gl AL

B E ems sz asa s o CmEEEs ECEE ————re —

Ville : A : Dépt :

Je joins la somme de : 30 F pour la France, 35 F pour |'étranger
O par chéque bancaire a 'ordre de Champion.
O par vircment postal. C. C. P. : Paris, 22-887-23.

3, rue Brunel - PARIS 17¢ - Tel.:754-67-52
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fixo-flex sport
pour assortir votre montre
au volant de votre voiture.

..Eten plus, c'est un séduc-
teur. Pour étre sir de plaire,
il s'est offert des parures
en plagué or laminé et en
acier inoxydable, dans
quatre motifs. Au total : 8

Fixo-Flex Sport, c'est le
dernier-né des Fixo-Flex...
le plus «sport» des Fixo-
Flex ! (ce qui n'est pas peu
dire quand on connait la
famille Fixo-Flex|).

Comme sesifrérES, c'est un dur. Il ne craint ni I'eau, ni modeles différents, tous & trous, comme les volants des
les chocs. C'est un souple. |l se tend. Il se tord. |l s'en- voifures desport. Découvrez-les chez votre Horloger-
file comme un gant et épouse le poi- el Bijoutier. Ils feront sGrement une

conquéte : la votre... ou celle de

gnet sans géner, sans serrer.
votre coupé-sport!

fixo-flex
sport

Creation ::le

N

D&G 70-1

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

Vlarlboro... du vrai tabac ameéricain.
Si vous voulez une cigarette filtre

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

Yous trouverez mille autres raisons
de preferer Marlboro!

Régie Francaise des Tabacs
sous licence Philip Morris Inc. (U.S.AL)
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_ INaissance

Guy Dhorel, le lauréar de Magny-Cours . ..

Si comme on le dit, les petits gargons
naissent dans les choux, personne ne
m’'empéchera de clamer sur les toits
que les champions font éclosion dans
une coquille jaune sur fond rouge. Mais
pour cela, que d'opérations |... D'abord,
il faut semer une graine dans un des
deux climats propices. Vous avez le
choix entre la Niévre et la Sarthe, plus
précisement entre Magny-Cours et
Le Mans. Vous laissez pousser sous
I'ceil attentif de jardiniers-moniteurs,
Tico Martini dans un cas, Jean Foisy et
Marcel Mignot dans l'autre, et vous
attendez la mi-octobre, date a laquelle
éclosent deux fois sept graines de
champions. Alors, on les montre aux
membres du jury qui viennent en
connaisseurs. On ne la leur fait pas &
eux, les champions ils connaissent et
pour cause... Soit, ils sont eux-mémes

pilotes en renom, soit journalistes spé-
cialises. lls viennent pour voir et juger.
Et ils décident... Seul deux des quatorze
trouvent grace. De graines de cham-
pions, ils deviennent pilotes en titres,
avec tous les atouts pour marcher sur
les traces de leurs ainés. D'un seul coup,

ils sortent de I'anonymat ; ils ont gagné
le Volant Shell.

Magny-Cours:
Guy Dhotel

Trés grand, d'un calme que rien appa-
remment ne pouvait troubler, il sortit
de la Martini de I'école et, tandis que le
septieme candidat se mettait en piste,
il se retira sous sa tente, ou plus exac-
tement il regagna le parking ou il avait
laisseé sa voiture. |l s'installa dedans,

et Joél Auvray, celui du Bugarri

bien a I'écart, avec juste un de ses bons
copains et Hervé Bayard, le champion
de la montagne 1970. Il resta un bon
moment dans sa vieille Opel Diplomat
d'un gris métal un peu passé avant de
revenir vers la piste pour attendre la dé-
cision du Jury. Son casque bleu ciel
etait restée sur le capot de I'Opel, atten-
dant lui aussi, impatient peut-étre, de
savoir s'il aurait I'honneur de faire de la
Formule 3. Car tel était I’'enjeu. Pour les
observateurs avertis, cela ne souffrait
aucune contestation : ce grand garcgon,
inconnu hier, serait célébre demain.
Guy Dhotel, puisque c’est de lui qu ‘il
s'agit, n'était en fait pas un total in-
connu avant cette finale du volant Shell
a Magny-Cours. On l'avait vu, il y a
quelques six ans, au guidon d'une Mo-
rini avant qu'il ne tate du gros cube avec
une Norton. Puis, plus récemment, il

par
Olivier
de la Garoullaye

Dhorel n'était pas un inconnu,
miais on n'arrendair pas
pareille maitrise.

adjoignit deux roues a sa passion et
passa a l‘automobile avec des proto-
types BBM construits pres de chez lui,
dans la Somme, par deux jeunes gens
aussi fanatiques que lui.

Quand il sut qu'il avait gagné, et lors-
qu'on lui demanda de s’installer au vo-
lant de la Martini Shell gu’il venait de
remporter, son regard s'éclaira un peu
plus et un sourire timide naquit. Il avait
I'air étonné, Dhotel, pas d'avoir gagné,
non, car il était conscient de sa valeur,
il croyait en ses chances. Mais plutot
d'étre devenu l'objet de la curiosité de
tous, le point de mire des photographes,
celui a qui I'on voulait serrer la main,
présenter ses félicitations. Car il est
modeste et timide en public. Mais pas
au volant !

Il avait pris la piste une petite heure
plus tot, sixieme partant de ce délicat

examen de passage, de ce concours
vers une carriere convoitée. Hervé Le
Guellec avait ouvert les hostilités. Hervé
était donné par beaucoup comme un
des favoris de |'épreuve, ayant acquis
une certaine notoriété avec sa petite
Cooper orange et noire, souvent victo-
rieuse en Groupe 2. Tout de suite tres a
I"aise, il fit impression, établissant une
sorte de temps de base en tournant
régulierement en 56”°. Puis ce fut au
tour de René Guili, coureur motocy-
cliste réputé. Mais René n’était pas
dans un bon jour et, parti en téte a
gueue a lI'épingle lors de ses premiers
tours, il donna l'impression de ne ja-
mais pouvoir retrouver sa concentra-
tion. Jacques Papin portait le numéro
trois. Propre mais pas suffisamment
efficace, il récitait une legon bien ap-
prise sans toutefois faire montre de

I"étincelle qui désigne le champion.
Michel Saliba lui succéda au volant de
la Martini mue par un moteur de Ford
Cortina. Et ce rallyman, spécialiste de
la NSU, prouva qu’il savait egalement
manier une monoplace en tournant reé-
gulierement, plus vite que ses préde-
cesseurs, et prenant ainsi une option
sur la victoire finale. Alain Quevreux,
en piste juste aprés lui, ne put l'inquié-
ter. Attaquant avec une fougue certaine,
faisant preuve d'adresse a plusieurs
reprises, Alain ne convainquit malheu-
reusement pas, cherchant ses trajec-
toires et ne réussissant pas a utiliser
pleinement la piste.

Et ce fut le tour de Dhotel. Sa mise en
action fut rapide et, des le départ, il
tourna en moins de 56". Attaquant et
fin styliste en méme temps, il placait
sa voiture au millimétre en de jolies
glissades. |l était sur, spectaculaire,
rapide et régulier. |l boucla sa serie en
55’6, 65’8, b5"'6, bb''6 et 555. |l
éclipsait ainsi tous les autres. On tenait
le Volant Shell 70, a moins que... Daniel
Riberolle, qui partait le dernier, n'avait
plus qu'une chose a faire pour essayer
de supplanter Dhotel : attaquer a fond.
Et c’est ce qu'il fit, avec fougue et dé-
termination. Cela le conduisit d'ailleurs
au téte a queue pendant son premier
tour d'échauffement. Mais Riberolle
était décidé et il continua sur le méme
rythme. Ses deux premiers tours chro-
nométrés en 55’5 paraissaient en faire
un candidat sérieux lorsqu’il commenca
a se désunir, faisant méme un nouveau
téte a queue lors de son quatrieme tour.
Ses nerfs I'avaient trahi, mais nous ai-
merions voir Riberolle en course l'an
prochain. Il a prouvé savoir aller vite.

Le Mans:
Joel Auvray

Au Mans, il faisait froid. Sept nouveaux
finalistes remplacaient les sept appren-
tis pilotes qui avaient planché a Magny-
Cours quinze jours avant. Trois Alpine,
plus démodées que les Martini mais
tout aussi bien entretenues, étaient
rangées sous la célebre pendule de la
piste mancelle...

Trois candidats étaient connus, quatre
autres ne |l'étaient pas, dont deux véri-
tables néophytes n‘ayant jamais parti-
cipé a la moindre compétition. Joél
Auvray était I'un d'eux, n'ayant jusque
la couruque... quelques régates.
Christian Lorang mit le premier son
casque, jaune orné de deux superbes
fleurs roses. Tout de suite, il fit bonne
impression en s‘engageant franche-
ment dans les courbes et en tenant la
ligne qu’il avait défini a I'entrée. Sans
attaquer outre mesure, il avait trouvé

d’emblée une cadence soutenue, mise }
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Auvray érair un néophyre compler. Il fit montre de dons certains.

encore en valeur par son style coulé.
Et de fait, il réalisa une performance
honorable sans trop grignoter sur le
regime moteur imparti (7.350 t./mn
pour 7.200). « Yvel » partit ensuite. A
froid, le plus agé des candidats pilotait
d’'une maniere heurtée et, ne semblant
pas parfaitement a |'aise, se battait avec
son volant. Néanmoins, le chrono tour-
nait trés vite (il réalisa le second meil-
leur temps en 1'539) et I'on se prenait
a mieux suivre ce battant lorsqu’il se dé-
sunitquelque peu.

Alain Lemiale, donné favori par beau-
coup, passait aprés « Yvel ». Dans le
style bouillant qui lui est propre, ce di-
recteur d'auto-école se lanca dans la
bagarre avec une belle détermination,
utilisant toute la piste et méme davan-
tage... Mais avec lui, la voiture avait I'air
de terriblement sousvirer, et il ne put ar-
river a I'équilibrer au grand dam de ses
performances chiffrées. Puis ce fut au
tour de Gilles Doncieux, petit pilote dis-
paraissant presque tout entier dans
I’Alpine, et dont on n'apercevait que le
haut du casque vert foncé & visiére
blanche. Trés stylé, il montra au jury
qu’il avait bien assimilé les cours, com-
pris les trajectoires, réalisant 1'55"'2,
15648, 1’55, 1’64’4 et 1'54"'5. || était
aussi le premier a ne pas dépasser le
regime moteur limite, ramenant son
mouchard a 7.250 t./mn.

Joel Auvray, un étudiant caennais
n‘ayant encore pas encore vingt-trois
ans, lui succéda. Immédiatement en
action, tres a l'aise au volant, il fit excel-

lente impression. Freinant bien, placant
joliment sa voiture en glissade & I'en-
tree des courbes, régulier, il était en
train de surclasser ses prédécesseurs
lorsqu’au dernier tour, il rata une vi-
tesse au Garage Vert et commit de ce
fait un surrégime (7.750 t./mn) tout en
perdant un temps précieux: 1’541,
1'5471, 1'54"'3, 1'63"7 (tour le plus
rapide de la journée) et 1'65''4. Yves
Forestier, un des meilleurs gordinistes
cette saison, prit le volant immédiate-
ment apres lui. Ce n’était pas un avan-
tage. Il fit pourtant une bonne exhibi-
tion, sans toutefois paraitre se donner
a fond, notamment au freinage. Lui
aussi, comme Doncieux, fut respectueux
du régime donné, ce qui le contraignait
a ne pas rester « pied dedans » entre la
passerelle Dunlop et le virdge de la Cha-
pelle. Pierre Laffeach, gordiniste réputé,
plancha le dernier. Trés bon freineur,
attaquant en tous sens, jouant du volant
en veritable équilibriste qu'il est, il réa-
lisa de tres bons temps malgré des tra-
jectoires hors du commun et un em-
brayage qui semblait faiblir.

C’'est pourquoi le jury demanda 3 le
revoir sur une autre voiture, ainsi qu’Au-
vray qui avait fait si bonne impression.
Auvray se remit donc en piste, un peu
plus enervé lors de son tour de lance-
ment semblait-il. Mais il n'avait rien
perdu de ses qualités avec une auto plus
survireuse que la précédente et, dans
laquelle de surcroit il n’était jamais
monte. Avec cette deuxiéme Alpine, il
réalisa une excellente série, a peine in-
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férieure a la premiére, tout en ramenant
un mouchard a 7.400 t./mn. Laffeach,
conscient de la valeur de son adver-
saire, démarra a son tour. Toujours
aussi désordonné, mais tres efficace, il
réalisa cependant des temps un peu
moins bons que ceux d'Auvray, reper-
dant en virage ce qu’'il gagnait au frei-
nage.

Le sort paraissait avoir décidé lorsque
les 14 jurés se retirérent pour délibérer.
Et de fait, le jury se prononca en faveur
de Joel Auvray qui présente curieuse-
ment quelques analogies avec Guy Dho-
tel, I'autre volant Shell de la promotion
/0. Tous deux sont grands, blonds, por-
tent des cheveux assez longs et un cas-
que du meme bleu, ont la méme modes-
tie, la méme réserve timide avant de
monter en voiture ou ils se retrouvent
pleinement a l'aise. Joél Auvray était

un des meilleurs amis de Denis Dayan

On aimerait qu'il démontre les mémes
qualités de pilote dont fit preuve avant
lui Denis. Il en parait capable, sur la
froide détermination, la calme réflexion
dont il fit montre au Bugatti le 28 octo-
bre dernier.

Donc, I'an prochain, avec les deux nou-
veaux volants Shell, nous verrons cing
Martini rouge et jaune en piste, voitures
pilotées par les meilleurs éléves des
écoles de pilotage francaises, par des
champions en puissance qui font leurs
classes. Il ne reste plus a Migault, Guit-
teny (super volant Shell 1970), Dolhem,
Dhotel et Auvray qu'a suivre I'exemple
de leurs ainés Jaussaud, Weber, Cevert
ou Mazet: la barre est placée haut, il
est vrail. &

¢électroniquement
votre...

Appareil KODAK INSTAMATIC 333-X

* marques déposées

La précision des mesures électroniques... la simplicite et la rapi_dité
du chargement instantané... Au bout du compte, des photos magnifiquement
réussies... en toute liberté... en toute spontaneité.

L*appareil Instamatic 333-X calcule et commande élect{nniquemenpla plus
juste exposition des photos, grace a son obturateur électronique couplé a
la cellule CdS.

De plus |I'appareil Instamatic 333-X est toujours prét a photographier ;
en 1 seconde a peine, le chargeur contenant le film est en place. Pas
d‘amorcage et pas de rebobinage en fin de prises de vues.

Et pour les photos au flash... un Magicube sur |"appareil Instam_atic
333-X: c’'est bient6t 4 photos ** haute sécurite . Le Magicube contient
4 lampes qui fonctionnent sans pile ; c’est tellement plus sdur...

L'appareil Kodak Instamatic 333-X est vendu seul (moins de 299 F.)
ou en coffret, une formule de cadeau idéale.

Consultez votre négociant photo.
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C’est sur un net, presque facile doublé Ferrari qu’a pris fin
la saison 1970 de Grands Prix.

Ce ne fut pas une surprise : a partir de mi-aott en effet —
G.P. d’ Autriche — la domination technique des voitures italiennes
était devenue manifeste, se traduisant d’ailleurs par autant
de victoires que de courses, a I’exception d’une E!'E_"f;fn:f’;’m?f.'{’
lors du G.P. des Etats-Unis remporté par la Lotus 72
du « débutant » Emerson Fittipaldi.

De ce fait, la Coupe Internationale des constructeurs de F'I
revient a Lotus, dont le premier pilote Jochen Rindt
sera couronné, de fagon posthume hélas,

Champion du Monde des conducteurs, le 12 décembre a Paris.

A Toree de la saison, ce championnat pa-
raissait extrémement ouvert. Stewart s'im-
posait comme un favori mais dans la me-
sure ol sa nouvelle voiture, la March, s’avé-
rait réussie : il n’en fut rien, et Jackie dut se
contenter d'une seule victoire au G.P. d’Es-
pagne. Dans notre article de présentation
de la saison (N° 51-Mars 70), nous lui op-
posions comme principaux rivaux Rindt et
Brabham. Et effectivement, pendant la pre-
miere partie du Championnat, ces deux
grands champions se sont livrés de farou-
ches duels qui tournérent en fin de compte a
I'avantage de Jochen, lequel avait déja pra-
tiqguement le titre en poche lorsqu’il trouva
la mort a Monza. En somme, la principale
surprise provint des Ferrari qui, ayant
résolu leurs problemes de mise au point,
savererent quasi-imbattables. Mais il était
trop tard, et les-titres échappérent a I'écurie
italienne comme a sa vedette Jacky Ickx.

Etats-Unis et
Mexigue:

Le debutant et
le champion

Ce que les résultats des deux derniers
Grands Prix de la saison ne laissent pas

apparaitre, c’est la compétitivité de la Tyr-
rell-Ford de Jackie Stewart qui aprés avoir

tenu la téte au Canada durant le premier
tiers de la course, a laché tout le monde a
Watkins Glen avant de devoir stopper aux
deux tiers de I'épreuve lorsqu’un dérisoire
collier de plastique ayant céd€, une cana-
lisation d’huile briilée par la chaleur de
I'échappement s’ouvrit : Stewart avait alors
une si grande avance, qu’il avait depuis
longtemps doublé le futur vainqueur Fitti-
paldi, et que seul Rodriguez ctait encore
dans le méme tour que lui ! Et puis, 4 Mexi-
co, il était second dans les roues de Jacky
lckx lorsqu’au 15e tour, il dut stopper pour
faire resserrer le boulon maintenant le vo-
lant sur la colonne de direction. Il repartit
un peu plus d'un tour plus tard, derriére
Brabham alors troisiéme, et entreprit de se
dédoubler : bientot il passa Jack, puis ce
fut au tour de Regazzoni, et il avait Ickx en
point de mire lorsqu’un chien qui traversait
la piste et qu'il ne put éviter, faussa sa coque
et mit un terme a une magnifique démons-
tration de conduite a la limite.

Mais revenons aux Etats-Unis o1, du fait de
labandon de Stewart, et auparavant des
arréts de Regazzoni — pour faire changer
un pneu — et de Ickx — inondé d’essence
a cause de la rupture d’une canalisation —
Rodriguez se retrouvait en téte au 83e des
108 tours a parcourir. Avec prés de 307
d’avance sur Fittipaldi lui-méme suivi de
son coéquipier Reine Wisell participant a
cette occasion a son premier Grand Prix, le
Mexicain semblait avoir la course en poche.
Malheureusement pour lui, le GP des Etats-
Unis, comme celui du Canada quinze jours
plus tot était trés long : avec 399,600 km a
parcourir, ¢’était méme le plus long. Aussi
comme au Canada, Rodriguez dut-1l obser-
ver un arrét 4 son stand pour faire ajouter
les vingt litres d’essence qui lui man-
quaient... La BRM est en effet une tres pe-
tite voiture et sa capacité en carburant est
trop limitée lorsque la distance dépasse
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350 kilomeétres sur un circuit accidente
avec de nombreuses accélérations. Elle peut
en effet accomplir de plus grandes distan-
ces, ainsi qu'elle I'a prouvé en remportant
Spa (394,8 km) sur des tracés tres rapides
avec peu de changements de vitesses, ou
comme a Monza, beaucoup d’aspiration.
Quoiqu’il en soit, tous les 12 cylindres de F1
consomment énormément : a Mexico par
exemple, ils engloutissaient 2,5 litres d’es-
sence au tour (5 km)! Soit 50 litres aux
cent, tandis que les Cosworth se conten-
taient de 35 litres.

Pendant que Rodriguez était ravitaillé,
Fittipaldi passait en téte: il restait sept
tours a couvrir, et Pedro accusait plus de

L’équipe Lotus new-look :
Reine Wisell er Emerson Fittipaldi.

40” de retard. Il ne pouvait plus rien faire
contre le jeune brésilien qui remportait, a
la surprise générale, et tout comme Regaz-
zoni I'avait fait quelques semaines plus tot
4 Monza, un Grand Prix pour sa premiere
saison de F1. Il faisait méme un peu mieux
que le suisse, puisque cette victoire était
obtenue pour son quatriéeme Grand Prix,
alors que Regazzoni 'avait emporté a son
cinquiéme essal... Certes, sans les abandons
ou incidents qui affectérent les hommes de
téte, Emerson n’aurait pu gagner. Cepen-
dant, il convient de se souvenir qu'en réus-
sissant le troisiéme meilleur temps des es-
sais, a4 60/ 100e d’Ickx et 5/ 100e de Stewart,
il avait prouvé qu’il était digne de la vic-

Rodriguez a Watkins Glen :
pour guelgues litres de plus...
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toire, et si les circonstances I'ont assurément
aidé, 1l ne fait certes pas figure d’usurpa-
teur. Quant & Wisell, qui remplace définiti-
vement Miles écarté du Team Lotus, il ter-
minait troisitme de son premier Grand
Prix : comme ces jeunes ont les dents lon-
gues ! Et que les Lotus 72 sont donc effi-
caces... C'était, rappelons-le, leur course
de rentrée depuis la tragédie de Monza. Et,
dans le doute puisque I'épave de la voiture
de Rindt était toujours aux mains des auto-
rités italiennes, Chapman avait fait rempla-
cer les arbres de freins creux par des piéces
pleines et plus massives.

Pour les Francais, Watkins Glen fut encore
plus défavorable que le Grand Prix du
Canada. Pescarolo terminait huitiéme 2
trois tours. Beltoise en proie a des ennuis
de pneus avant il a besoin de la plus
petite dimension pour que la direction ne
soit pas trop lourde, mais dans la meilleure
qualite de gomme, ces pneus chauffent trop
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— renongait au 20e tour aprés deux arréts
sans avoir jamais ¢té mieux placé que quin-
zme. Enfin, Francois Cevert fut victime
d’un incident qui aurait pu avoir des trés
graves conseéquences: suite a la rupture
d’'un moyeu, il perdait sa roue arriére gau-
che... dans une courbe a droite ! Heureuse-
ment, il ne perdit pas son sang-froid, ne
freina pas et, dans une gerbe d’étincelles, se
laissa ralentir progressivement avant de
stopper contre le rail sans avoir rien tou-
ché... En tout cas, la cascade d’incidents
dont les vedettes furent victimes au cours
de ce Grand Prix, outre qu'elle permit a
Fittipaldi de triompher, amena aussi Derek
Bell qui conduisait la seconde TS 7 du
Team Surtees a la sixiéme place, ce qui lui
valut ’honneur d’un point au champion-
nat. Cette rentrée réussie contre-balancait
la sortie de Ronme Peterson, dont le
« sponsor » Colin Crabbe a court d’argent
annongait qu’il n’irait pas a Mexico.

4 -
-

Le plus beau casque
de la saison 1970 ! Er pourtant il
n’étair pas an Mexigue...

Qu’il se rassure, Crabbe n'a rien perdu. Ou
plutdt si: Poccasion d’assister 4 un spec-
tacle tellement incroyable qu’il fallait se
pincer pour s’assurer qu’on ne révait point !
Et, malheureusement, le « spectacle » n’était
pas sur la piste, du moins, pas toujours...
En effet, des organisateurs absolument ir-
responsables avaient laissé pénétrer un pu-
bI'E-:: beaucoup trop nombreux dans les en-
ceintes du circuit. Et celui-ci, indiscipliné
comme le sont souvent les foules latines. cut
tot fait de renverser, bousculer tous les obs-
tacles pour aller s’installer en massc sur les
bas-cOtés de la piste, au mépris de tout dan-
ger et avec une inconscience inouie. Ainsi
adossés aux glissiéres de sécurité (?), agglu-

tinés a lextérieur des virages, ils se lan-
gaient des défis & qui oserait traverser la
piste, d'abord pour narguer les quelques
policiers qui ne faisaient d’ailleurs aucun
effort pour les en dissuader, puis pour
« faire peur » aux pilotes débouchant de-
vant eux ! Car le plus invraisemblable, c’est
que dans ces conditions ahurissantes, le
départ fut donné... Avec une heure vingt
de retard certes, et aprés d'interminables
palabres et d'inutiles tentatives effectuees
par les « organisateurs » (si 'on peut qua-
lifier ainsi ces gens paniqués et débordes)
ou par les pilotes (Stewart et Rodriguez
tentérent, en pure perte ¢videmment, de
convaincre les spectateurs goguenards de
reculer)... Bref, la plupart des pilotes décla-
rait ne pas vouloir courir dans ces condi-
tions quand le Sendér Velasquez, directeur
de I'épreuve, leur décrivit ce que la foule
ferait d’eux, de leurs équipes et de leurs
voitures sils persistaient dans ces mau-
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Puas encore de victoire pour lu
Tyrtell, mais il s'en est fallu de peu.

vaises dispositions. Convaincus qu’en l'oc-
curence, le Senér Velasquez disait vrai, ils
montérent au volant en priant, puisqu’l
n’y avait plus que cela a faire, que le bon
génie des Grands Prix empéche un accident
qui se serait immanquablement soldé par
un nombre élevé de victimes...

Ce Grand Prix se disputa donc dans des
conditions inadmissibles, car la sécurite des
spectateurs d’'une course automobile est le
premier devoir qui doit étre assume par
organisation. Celle-ci, d’ailleurs mala-
droite et arrogante avant d’étre débordée,
s'est disqualifiée. S’il doit y avoir un Grand
Prix du Mexique I'an prochain, la C.S.1
et les pilotes devront s’assurer qu’ils auront
cette fois a faire a des gens conscients de
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leurs responsabilités, et décidés a faire le
nécessaire pour y faire face. Car le 25 no-
vembre 1970, on a frélé une catastrophe
dont le sport automobile aurait fait les gra-
ves frais. Et ceci ne doit plus se reproduire.
C’est donc dans une ambiance excessive-
ment tendue que se déroula le dernier
Grand Prix de la saison. Aux essails, Ste-
wart avait fait la loi, Ickx avait cassé un
piston — les Ferrari, comme les BRM
d’ailleurs, chauffaient beaucoup, semblant
s'accommoder avec difficulté des effets
conjugués de l'altitude (2278 metres) et de
la chaleur, lorsquin-extrémis, Regazzoni
s’attribua le meilleur temps, devancant
I'’Ecossais de deux centiémes. Ickx suivait a
moins d’une seconde, puis venait Brabham,
mais 4 déja prés de 2”... Beltoise était si-
xiéme, précédé de 11/100e par Amon, Ce-
vert neuviéme avec des problémes de tenue
de route, Pescarolo onziéme, ses freins ne
fonctionnant plus au point que tout le sys-
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téme dut étre remplacé. D’'une fagon géné-
rale, Matra excepté, le taux de mortalité
des moteurs avait été terriblement éleve,
notamment dans le clan Ford: ainsi Sif-
fert devait-il se résoudre a courir avec le
mteur qu' Amon avait utilis¢ pour le
Grand Prix du Canada, et que I'on craignait
4 bout de souffle. De fait, il expira des le
troisieme tour... Fittipaldi, Hill, il est vrai,
s’étaient alors déja arrétés (premier et deu-
xiéme tours) et Cevert allait bientot devoir
les imiter (8¢ tour). Outre les craintes que
lui inspiraient & juste titre I'envahissement
du circuit par le public, Stewart était aussi
préoccupé par un probléme stratégique.
En effet, 4 Mexico, la ligne de départ est
séparée du premier virage par une longue
ligne droite, et Jackie redoutait que les
puissantes Ferrari y trouvent I'espace et le
temps nécessaires pour le déborder avant le
freinage. Ce fut en effet Regazzoni qui s’as-

sura 'avantage sur I'écossais et Jacky Ickx,
et c’est dans cet ordre qu’ils terminalent le
premier tour. Clay et Jackie s’alignaient
alors a gauche de la piste pour freiner et
prendre pour la seconde fois ce premier vi-
rage a droite lorsque Jacky, dans une ma-
neeuvre trés audacieuse, les débordait tous
les deux par l'intérieur n’hésitant pas a uti-
liser le bas-c6té brutalement ondulé par des
stries en ciment « dissuasives ». Le coup
réussit, et petit a petit, Ickx et Stewart 13-
chaient Regazzoni a raison d’une demi-se-
conde par tour environ. Derriére, Beltoise
qui avait pris un splendide départ, prenant
la quatriéme place, résistait trés bien a la
pression exercée par Rodriguez et Amon,
cependant que Brabham qui était lul tres
mal parti commengait une belle remontée.
Il passait ainsi successivement Surtees,
Hulme, Rodriguez, Amon, et au douzieme
tour, il attaquait Jean-Pierre avec succes
en freinant a4 I'intérieur a I'épingle. Au tour

suivant, Ickx passait avec une légére avance
sur Stewart, qui commengait a sentir son
volant prendre du jeu, et allait s’arréter
deux tours plus tard : la course était jouce.
Bien détachés en téte, les ferraristes n’al-
laient plus avoir besoin d’exiger le maxi-
mum de leurs mécaniques, et n’allaient pas
étre inquiétés. Brabham était solidement
installé en troisiéme position. A partir du
20e tour, Hulme qui avait pass¢ Rodriguez,
puis Amon, se rapprochait de Beltoise et le
dépassait au 24e tour. Il paraissait méme en
mesire d'inquiéter Old Jack qui, pour son
dernier Grand Prix puisqu’il venait d’an-
noncer sa décision d’abandonner le volant,
faisait une magnifique exhibition. Mais
Denny ne put s’approcher a moins de 37,
et se trouvait méme distancé de plus de 6”
lorsqu’au 53e des 65 tours de la course, la
splendide carriére de Jack Brabham s’ache-
va brutalement dans une spectaculaire ex-
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Ier tour du GP du Mexique :
Regazzoni-Stewart-Iekx.

plosion de moteur! Au méme moment, Ensuite, Jacky Ickx et Regazzoni ont re-
Beltoise qui commencait a subir les effets nouvelé leur contrat avec Ferrari, et 1l ne
d’une crampe au pied se faisait passer, puis fait pas de doute que Beltoise en fera autant
décrocher par Amon: tous deux étaient avec Matra, qui pourrait peut-étre ne plus
alors a un peu plus de 50” d’Ickx, 30" de étre lié a EIf I'an prochain : tous les sportifs
Regazzoni, et chassaient a 3” de Hulme. francais le regretteraient, car c’est la colla-
Derriére eux, seul Rodriguez qui les suivait boration de ces deux firmes qui a remis le
a 26” n’avait pas été doublé par la Ferrari sport automobile national au premier plan,
de téte. Le héros national roulait de conser- par son efficacité, son dynamisme et sa
ve avec Pescarolo qui avait di s’arréter valeur technique.

longuement lorsqu'une goupille de sélec- . 1
tion de boite s'était échappée. Jusque Ia, #f‘\- 7l
Henri qui avait trouvé sa voiture déréglée SR R
apres le changement des freins qu'elle avait Enfin, Surtees continuera en 71 avec une &= X
di subir entre les essais et la course, n’avait nouvelle TS qu’il conduira naturellement 1|
Y talre dictneelles Pencant [a reparatich lui-méme. Enumerons maintenant les pro- Auteur d’'un brillant début de course, JFI&-;{:MH';’E;
il fit mettre davantage d’ailerons sur lavant, babilités : Hulme et Gethin conduiront les précéde Rodriguez, Amon el Brabham. Apkés une longue lutte,
et repartit avec une voiture beaucoup mieux McLaren, Fittipaldi et Wisell les Lotus, Chris aura in-extremis raison du pilote de la Matra-Llf.
¢quilibrée qui lui permit d’attaquer et de Rodriguez une BRM. Les pourparlers en- '

passer Rodriguez : pour la gloire bien sdr, tre Chris Amon et Matra sont presque e 2 : _
mais ce fut tout de méme une convaincante conclus, encore que March tente tout pour ; g d.c dﬂ_"r Grand Prix de Brabham : il avait
démonstration. Il était sans doute néces- conserver son pilote-vedette. Si Amon # Jéfin wmr_qué-Ju&.ﬂﬁmuh de Hiind goir¥iP 8
saire qu'elle soit réussie, au moment ol signait pour I'équipe francaise, cecl provo- Py ry Jf‘ “frofsicme place quand son noreur éxplosa,

Y
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il nel St souvre une période de négociations entre querait évidemment le départ de Pescarolo. | . PP ERE -
el il ne la perdra plus car, ecuries et pilotes qui promet d’étre agitée... Et nous arrivons aux conjectures. En pre- ' |

Stewart qui le serve ici de prés

e : ier lieu. I’écurie Brabh: >rd son chef
devra bientor s arrérer. mier lien, I'écurie Brabham pe

)/ de file, et Jack dit que §’il ne peut compter
B X sur un pilote de premier plan, il préférerait

et ~ pEI‘SpECfiUE ne pas aligner de Fl. Rob Walker lui, a

- - Sl décidé d’abandonner, tandis que Colin
A TI'heure ou ces lignes sont écrites, aucun Crabbe voudrait bien continuer mais cher-
transfert n’est encore signé pour la saison che des soutiens financiers. En revanche,
1971. Nous avons cependant quelques cer- on répéte avec insistance que l'effort t_:l‘Alta-
titudes : voyons lesquelles. Tout d’abord, Roméo et de Tomaso en Fl pourrait s'ac-
Stewart restera avec Ken Tyrrell, et son croitre en 1971. Coté pilotes, Siffert est
coéquipier sera Frangois Cevert. Ils auront | donné partant de chez March. Peterson et

deux nouvelles Tyrrell proches du modéle Graham Hill voient leurs écuries dissoutes.
70 qui est apparu trés compétitif, plus un Pescarolo (si Amon signe chez Matra)
tout nouveau chassis qui pourrait étre assez Stommelen, Giunti pourraient changer de
différent. Dunlop abandonnant la Fl, ils couleurs. Vous voyez, c’est un vral puzzle.
ont choist Goodyear. Nous aurons tout 'hiver pour I'organiser.
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Piper.
Le champagne
que préférait déja
la Belle Epoque.

C’était I’époque ou des hommes
vétus de peaux de bétes,
agrippés a des monstres pétaradants,
dévoraient les routes poudreuses
a pres de 60 a ’heure.
Les francais stupéfaits
découvraient les“chevaux a vapeur’’
C’était la belle époque.
Et chaque événement, chaque instant
de gaieté, chaque grand moment
était marqué d’un grand champagne.
Bien souvent 1l s’appelait Piper.
La belle époque
est passée, mais c’est toujours
un grand champagne qui marque
le temps de tous les moments j
de joie et de féte.
[1 s’appelle encore Piper.

Piper-Heidsieck.
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Cly Regazzoni, vaingqueur
du Trophée d'Europe F2 1970.

rF2: Regazzoni
vaingueur du
Trophée d’ Europe

Le Championnat paraissait étre une exclu-
sivit¢ Matra : Ickx en 67, Beltoise en 68,
Servoz-Gavin en 69... Et puis cette année,
la marque frangaise a renoncé A construire
des FZT. Au début de la saison, Derek Bell
cnpdmsant une Brabham admirablement
prcparee par une écurie privée anglaise — il
a termin¢ toutes les courses auxquelles il a
participe ! — prit I'avantage. Et puis, petit
a petit, il dut céder devant la coalition de
deux équipes officielles dont les ressources,
quolque d’¢chelles bien différentes entre
e:ll;s,ﬂ ctaient d’une autre mesure: Tecno,
qui tire le maximum des moteurs Ford-Cos-
wq{thi et BMW qui est la seule marque a
utiliser un autre moteur que le britannique.
De ce choc, le brillant Regazzoni sortit
vainqueur, mais Bell qui termine second
du Trophée s'est bien défendu jusquau
bout. Quant aux BMW, bien au point
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dans la seconde partie de la saison, elles
permirent a leurs trois pilotes Quester,
Ickx, Siffert — mais ces deux derniers ne
pouvaient concourir pour le Trophée réser-
ve aux conducteurs « non classés », c’est-a-
dire n'ayant pas encore figuré deux fois par-
ml les six premiers au cours d’une saison de
Grands Prix ou été classés deux fois parmi
les trois premiers d’épreuves du champion-
nat du Monde des marques — de connaitre
chacun le succes. En F2, les pilotes francais
ne furent guére heureux cette saison,
contrairement aux années précédentes :
une seule victoire, en Suéde, signée Cevert,
et quelques bonnes courses de Pescarolo
— notamment deux secondes places 4 Pau
et a Barcelone — cest 4 peu prés tout.

Frangois Mazet a connu pas mal de déboi-
res avec la Brabham de Sport Motors qu'il
conduisait. Et les Pygmée, malgré le soutien
d’Elf et la présence de Beltoise comme chef
de file, n'ont permis ni 4 Jean-Pierre, ni 2
Depailler, ni & Jabouille ni a4 Patrick Dal
Bo de briller. En somme, un bilan décevant,

1l faut bien le constater... J. R.

JP Jaussaud, enfin récompensé
frar le ritre.

K3 Jaussaud
enfin

Il courait en F3 depuis sept ans, il courait
apres un titre que chacun s’accordait a lui
voir decerner chaque fin de saison. Et, an-
nee aprés année, il se trouvait quelqu’un
pour le dominer ou le battre sur le poteau.
Bref, Jaussaud n’arrivait pas a conclure et
tel Poulidor, il cumulait les deuxiémes pla-
ces, accessit d’honneur certes, mais place de
premier des « battus ». Et, enfin, la mal-
chance a bien voulu I'épargner en 1970.
L'an prochain, il fera de la F2 avec I'appui
de Shell et des meubles Arnold ou plus
cxactement, il retrouvera la F2 qu'il avait si
bien abordé avant son malencontreux acci-
dent de Monza en 1968. Il essaiera de faire
aussi bien que cette année ol son succes
fut net, sans bavure, puisque le Caennais a
remporteé six des courses comptant pour le
championnat. Cette fin de saison, aprés sa
T::cnn, il utilisait une Martini du méme mo-
dele que celle que conduisait si brillamment
Jgfin-Luc Salomon. Avec elle, il fit les der-
nieres courses en Angleterre prenant lors de
la Coupe d’Europe a Thruxton une bril-
lante cinquieme place qu'il dut arracher in-
extremis a Frangois Migault et Jean-Pierre
Jarier les deux Francais en forme en ce
moment.
Jarie_r surtout fit des prouesses en cette fin
de saison, signant méme son premier succes
en F3 a Albi lors d’une course au maigre
plateau, une réelle opposition ne venant
que de Migault et Guénard. Mais, plus que
sa_victoire albigeoise, sa deuxiéme place
obtenue aux Coupes du Salon derriére
Fittipaldi est significative et nous montre la
vitalité et l'adresse d’un Jarier apparem-
mentavide de prendre du galon.
h?ms, néanmoins, le pilote du Team Arnold
na pas reussi 4 amasser suffisamment de
points pour ravir a Jean-Pierre Cassegrain
la deuxiéme place du Championnat de
France... Cest une consolation qui échoit
ainsi au petit pilote STP qui, gravement
bril¢ a Dijon, ne revint sur les circuits qu’a
Montlhéry fin septembre. Pour Cassegrain,
ses deux victoires de Montlhéry et La Cha-
tre et sa superbe deuxiéme place de Monaco
ont pes¢ lourd dans la balance. Wollek tout
comme lui, n’a pas eu le temps d’exprimer
pleinement un talent certain et il doit se
contenter d'une septiéme place, qui n’aurait
surement pas €t€ son lot s'il avait pu défen
dre normalement ses chances. Il est précédé
au classement par Guénard qui a réussi son
come back, par Max qui ne fut pas favo-
IS¢ par ses moteurs et ne passa pas sou-
vent le drapeau a4 damiers, et par Migault
qui n'a cessé de progresser.
Eux tous, s’ils ne changent pas de disci-
pline, pourront figurer utilement voire ga-
gner l'an prochain contre les meilleurs
ctrangers, mais le cru F3 1970 n’était pas
aussi bon que I'année 1969. Pensez a Fit-
tipaldi, Peterson, Wisell, Schenken, Ma-
zet... en attendant 1971.

FORMULE
FRANCE
Derniéere

Sur le circuit Paul Ricard, le ler Novembre,
la Formule France briilait ses dernieres
cartouches. Dorénavant, on parlera de For-
mule Renault. La F.F. voulait partir en
beauté et y a réussi. Cette derniére course
au Paul Ricard a dépassé en intensite, tou-
tes ses devanciéres dont certaines avaient
été pourtant fort belles. Certes, on pre-
voyait une course tendue, la premiére place
d'un Critérium ardemment disputé s’y
jouant, mais on ne s’attendait pas a tant de
péripéties.
La premiére d’entre elles, si elle était tou-
jours d’actualité de par ses effets, n’était
plus récente au moment du départ. Elle
datait du dimanche précédent, jour qu’avait
choisi Jacques Coulon alors leader du Cri-
térium, pour aller régler sa Martini a Ma-
gny-Cours. Hélas, Coulon allait finir sa
séance d'entrainement a I'hopital, victime
d’un accident peu banal. Sur le circuit qui
ferme a 18 heures lorsqu’il n'y a pas de
compétition, la piste est interdite au moyen
d’une chaine tendue en travers barrant
complétement le passage. Seul l'acces a la
piste de décélération reste libre. A 18 heu-
res, Coulon réglait toujours sa voiture et
comme le gardien barrait la piste, il I'auto-
risa a faire encore quelques tours en passant
le long des stands. Mais aprés un nouvel
arrét, Jacques oublia totalement la présence
de la chaine, passa par la piste et la per-
cuta! Fort heureusement, il avait un casque
intégral et il s’en tira avec une arcade sour-
ciliére totalement explosée et un sérieux
traumatisme crianien.
Mais, c’est donc diminué que le leader de
I’écurie Bardahl affronta ses adversaires.
Le plus dangereux et a vrai dire le seul qui
pouvait encore l'inquiéter, voire le battre
était Francgois Lacarrau, qui pouvait encore
lui ravir le titre s'il finissait premier ou se-
cond. Les autres n’espéraient plus qu’une
victoire assortie des... primes substanciel-
les consenties par les organisateurs et Mi-
chelin. Pendant les deux séances d’essais,
les deux ténors ne brillérent pas particulié-
rement, ne réussissant que les 8¢ (Coulon)
et 9e (Lacarrau) temps. Ethuin, combattif
comme toujours, s'avérait le plus rapide sur
un tour devant Lafitte, trés a l'aise sur ce
circuit, Cudini, avec une voiture au réglage
perfectible, Chaunac, qui n'a cessé¢ de pro-
gresser tout au long de la saison, Dubos,
plus a laise avec sa Tecno qu'avec la MT
10, Guerre Berthelot sur Tecno lui aussi,
et Serpaggi toujours régulier.
Le départ pour 25 tours de circuit fut donné
a 30 voitures, Pasquale arrivant a réparer
in extremis (le filetage de son porte-moyeu
avant droit aynt cédé au parc au moment
de prendre la piste). Et tout de suite, le pelo-
ton s'étira sous l'effet de la cadence élevée
imposée par Laffite en grande forme. Tout
de suite également, le déchet fut important
puisque dés le 4e tour on notait cinq aban-
dons : Leclére sorti de la grande courbe au
premier tour, Trolle et Foucteau sur accro-
chage au 2e tour, Coquillard sorti de la
route lui aussi, et Lafosse victime d’un
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bloquage de la crémaillére. Devant, Lafitte
gardait la direction des opérations, harcelé
par Ethuin, et suivi par Dubos, Cudini,
Guerre Berthelot, Serpaggi, Chaunac,
Comapin, Coulon, Rabbione et Lacarrau
mal parti. Mais, a la fin du 5e tour, au vi-
rage du pont, c’était le drame pour Coulon.
Rabbione le sautait avant le freinage, mais
ratant une vitesse, se mettait en travers juste
devant le leader du: Critérium dont la voi-
ture partait en tonneau. Fort heureuse-
ment, Coulon sortait indemne de sa Mar-
tini disloquée et casque a la main, 1l ren-
trait au stand suivre 'évolution de I'épreuve
et celle de la course au titre ou le menacait
Lacarrau. Au tour suivant, le petit pilote
Elf, gagnait une place, du fait de la sortie
de route de Dubos qui faisait aux avants-
postes une course remarquable. Puis, tour
aprés tour, il passait Chaunac, Serpaggi,
Cudini, Compain et Guerre Berthelot, et se
retrouvait ainsi derriére Ethuin qui avait
doublé Lafitte. Au 12e passage, c’était au
tour de Lafitte de baisser pavillon devant
Lacarrau survolté. Cen paraissait fait des
chances de Coulon, et 'on s'apprétait a
couronner Lacarrau, lorsque Compain
revint sur lui, dernier porteur des espoirs
du team Bardahl. Et huit tours durant, a
partir de ce moment-la, on vit Ethuin pas-
ser suivi comme une ombre par Lacarrau,
lui-méme harcelé par Compain que sui-
vaient un peu plus loin Guerre Berthelot,
Serpaggi et Lafitte qui allait étre trahi par
son moteur. Cing tours avant la fin, Com-
pain arrivait sur la méme ligne que Lacar-
rau et Ethuin, semblait méme passer un
instant en téte, mais le moteur cédait et la
boucle suivante, la Martini & damiers jaune
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Frangois Lacarrau,
ici devanr Ethuin : le brillant vaingqueur
d’'un Critérium FF chaudement disputé.

et noir rentrait au parc au grand désap-
pointement des supporters Bardahl qui
voyaient le titre échapper in extremis a leurs
couleurs. Lacarrau, débarrassé de la me-
nace Compain, ne levait pas le pied pour
autant. Avec panache, il continuait d’atta-
quer, se servant au mieux de son excellent
moteur Bozian. Il triomphait d’Ethuin trés
brillant, de Guerre Berthelot toujours avec
les meilleurs, de Guitteny bien revenu apres
un départ médiocre, de Serpaggi auteur
d’une jolie course et de Cudini qui, avec
une voiture en parfait état, aurait pu faire
mieux... q

Quelle belle course! Elle effacera de nos
mémoires les antépénultiémes épreuves dis-
putées a Montlhéry et 3 Albi début octobre.
Sur le plateau de Saint Eutrope, Coulon
'emporta de peu face & Ethuin et Lacarrau
qui contestérent jusqu’au bout la supréma-
tie-qu’il voulait afficher. La manche albi-
geoise eut lieu, elle, sur une piste détrempée
par d’incessantes averses. Irolle, nouveau
Moise, sut s'imposer face a Rousselot, Du-
bos (il est dommage que le pilote Total n’ait
pas disposé dés le début de saison d’une
voiture a4 ce point compétitive), Coulon et
Compain. Mais, quoique disputees, ces
deux courses ne bénéficiérent pas de ce qui
fit le succes de celle du Paul Ricard: sus-
pense, circuit parfait, bonnes conditions de
course et surtout final d’'un championnat
extrémement dispute. ]
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Championnat

du
monde 70

Nous avons réuni dans le tableau suivant les
résultats de tous les pilotes ayant marqué
au moins un point au championnat du
monde 1970. Ils ont égé vingt-cing, et parmi
eux figurent Rindt et McLaren.
A — A chaque Grand Prix, neuf points
au premier, six au second, quatre au troi-
siéme, trois au quatriéme, deux au cin-
quiéme, un au sixi¢me.
B — Les treize Grands Prix étaient par-
tagés en deux groupes: les sept premiers,
et les six suivants. Seuls six résultats étaient
cumulables dans la premiére partie, et on
ne pouvait en totaliser que cing dans la
seconde. En fait, aucun pilote n’a di retran-
cher un résultat, personne n'étant parvenu a
marquer des points dans toutes les courses
de 'un ou I'autre groupe.
Ce tableau récapitulatif fait ressortir trois
phases bien distinctes : I'extraordinaire hé-
térogénéite des résultats de début de saison
— quatre vainqueurs différents pour les
quatre premiers Grands Prix — puis la série
des quatre succes consecutifs de Rindt,
enfin la domination des Ferrari ne laissant
gu'un succés a Lotus en cing courses et réa-
lisant trois doublés pendant cette période.
On voit aussi que sur sept Grands Prix dis-
putés, Regazzoni n’a abandonné qu’une
seule fois, alors que Jackie Oliver est 1'in-
contestable recordman des ennuis : en treize
départs, il n’a vu l'arrivée que deux fois !
Sur ce plan de la fiabilité, le bilan des Matra
est le meilleur, puisqu'en vingt-six parti-
cipations, elles se sont classées dix-huit
fois, et que parmi les huit abandons figure
celul de Pescarolo a4 Brand’s Hatch, sur
accident. A cela prés, Henri n’a di renoncer
que deux fois, moteur cassé et il est de tous
les pilotes ayant disputé les treize Grands
Prix celui qui s'est classé le plus souvent,
tandis que Jean-Pierre Beltoise devait subir
cing pannes qui ne furent dues qu’une seule
fois au moteur.
Parmi les pilotes qui ont marqué des points
“au Championnat, quelques uns sont cepen-
dant apparus trés peu souvent: c’est no-
tamment le cas de Wisell et Bell (deux fois
chacun). En revanche, le malheureux Sif-
fert, douze fois au départ, ne figure pas au
classement, n’ayant pu marquer un seul
point...
Dans I’ensemble, on voit qu'en 1970, sept
pilotes ont remporté au moins un Grand
Prix : il s’agit de Rindt (cinqg, Ickx (trois),
Brabham, Stewart, Rodriguez, Regazzoni
et Fittipaldi (un chacun). En ce qui concer-
ne les marques, Lotus a signé six succes,
Ferrari quatre, Brabham, March et BRM
un.
Parmi les pilotes ayant marqué des points
au Championnat mais n'ayant pas gagne,
Amon a obtenu deux secondes places,
Hulme et McLaren une seconde place cha-
cun, Beltoise deux troisiemes places, Pes-
carolo, Andretti et Stommelen une troi-
sieme place chacun.
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par P. Depailler

En France, sur le plan sportif, il y a les grands constructeurs spécialisés — Matra, Alpine, — des ateliers qui ont acquis
un prestige certain en construisant des Formules France — Martini, Grac, Tecno, etc... — et aussi de ces constructeurs
amateurs. au niveau de l'initiative individuelle, dont le but est de se fabriquer avec les moyens du bord une voiture
de course. Et puis, il existe une autre catégorie : ce sont de petites entreprises qui se proposent de vendre au meilleur
prix, aux jeunes notamment, des voitures, des kits ou des collections de pieces qui leur permettront de connaitre les
joies du sport automobile pour des sommes relativement modiques. Parmi ces spécialistes, dont nous nous proposons
de passer les productions en revue, nous avons demandé & Marcadier, Dangel et BBM de nous préter chacun un de
leurs modéles pour essai. Ce n’est pas Jean-Pierre Beltoise, contrairement a I’habitude et en dépit de ce qu‘annonce
notre couverture (ce dont nous nous excusons bien vivement auprés de nos lecteurs, Jean-Pierre ayant été empéché
au dernier moment alors que notre « premiére » était déja imprimée) mais Patrick Depailler qui s’est mis au volant
pour vous rendre compte de ses impressions de conduite. Vous le connaissez, naturellement, et nous pensons superflu
de vous le présenter.

Des points communs

Avant de passer a la description de cha-
que voiture et aux essais, nous voudrions
attirer votre attention sur les points com-
muns a ces différents modeles: tous
trois utilisent des mécaniques Renault
8 Gordini, qui ont vraiment été la base
en France de la grande majorité des ve-
hicules sportifs. Tous trois font usage de
beaucoup de pieéces Renault egalement,
qu’ils ont adapté a leurs chassis multi-
tubulaires. Enfin tous trois utilisent évi-
demment le polyester pour la fabrication
de leurs carrosseries, et nous ont amené
des voitures ayant participé a des com-
pétitions.
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Marcadier

S'etant récemment séparé de son asso-
cié Fournier, et maintenant installé 2
Mions dans la région lyonnaise, André
Marcadier est venu & Magny-Cours, ol
‘nous avons procédé aux essais, avec
deux modeles : le coupé Barzoi et la bar-
quette dont le chassis est absolument
identique a celui du coupé. Il s"agit d'une
structure tubulaire dans laguelle le mo-
teur (R 8 G 1300 normal pour le coupé,
préparé pour la barquette) est installé
eén position centrale-arriére, accouplé
a la boite de vitesses Renault a cing rap-
ports synchronisés. Pour la suspension
avant, ces voitures utilisent les éléments
R 8 G de seérie fixés sur une traverse spé-
ciale. Il peut en étre de méme & l'arriére,
mais dans le cas des voitures ici présen-
tees, elles étaient équipées de porte-
moyeux et eléments (triangles inférieurs,
bras supérieurs, barres de poussée) spé-
cialement fabriquées par Marcadier. |
en va de méme pour les demi-arbres de
transmission, la colonne de direction
(cremaillere R 8 de série Ferry) la cloche
d'embrayage. En revanche, les freins, le
radiateur sont des piéces R 8.
Lesdimensions sont les suivantes :
Empattement : 2,27 meétres

Voies : 1,36 m (selon largeur des jantes)
Hauteur hors tout (coupé) : 0,98 m
Longueur horstout : 3,60 m

Largeur horstout: 1,56 m

Poids en ordre de marche, sans essence:
moins de 430 kg

Essai du coupé
Marcadier-Barzoi

Il est esthétiquement trés réussi, de for-
me classique et bien équilibré, avec une
particularite amusante : les portes « pa-
pillon »,_comme |'étaient celles des fa-
meux coupés Mercedes 300SL.

La finition est éminemment spartiate, et
il ne faudra craindre ni le bruit, ni la
chaleur, ni les fuites d'eau. Cependant
I'ensemble n’est pas dépourvu de goiit,
et se revele incontestablement sympa-
thique.

Je m’installe au volant sans difficultés
compte tenu de ma taille. Mais il doit fal-
loir beaucoup d’habileté et de souplesse
pour les grands dans le processus de
cette opération... Une fois & l'intérieur,
I"habitacle trés étroit procure une poSi-
tion fort allongée, mais bonne, derriére
un trop minuscule volant. La tenue de
route de la Barzoi équipée de pneus de
tourisme Kléber Colombes V 10 GT don-
ne immédiatement confiance, malgré
une légere tendance a survirer dans les
courbes. Mais, il est probable que le
montage de pneus Racing corrigerait
cette tendance dans une large mesure.
En épingle ou virage serré, la voiture
tourne avec une evidente bonne volonté,
sans jamais, a la limite, décrocher bru-
talement. D'une légéreté remarquable,
la Barzoi offre de trés bonnes accéléra-
tions avec la mécanique R 8 G 1300 de
série. En fait, le principal probléme sur-
vient lorsqu'il faut ralentir ce petit jouet :
la pedale de freins glisse, n'est pas assez
ferme; la répartition est... variable, et

surtout difficile & régler. Mais les pla-
quettes de freins qui équipaient notre
voiture d’'essai n'étaient vraisemblable-
ment pas d'une qualité adaptée i la
conduite en circuit.

Essai de la barquette
Marcadier

Egalement réussie du point de vue es-
thetique, mais plus moderne — on dirait
une mini Can-Am ! — cette barquette
m‘apparut aussi bénéficier d'une finition
plus sérieuse que le coupé présenté.
Mais dans le cas de ces voitures, ceci est
surtout du niveau de l'initiative indivi-
duelle de chaque propriétaire. Et celui de
cette barquette avait a cet égard bien fait
les choses.

Je rappelle que ce modele est identique

a la Barzoi en ce qui concerne chéassis
et suspensions. Par contre, le moteur
était préparé et surtout, les roues a jan-
tes élargies en tole étaient équipées de
pneus Dunlop Racing qui apportaient a
ce modele l'équilibre en courbe man-
quant a l"autre. Cependant, il est égale-
ment possible que cette amélioration
soit aussi due a un appui aérodynami-
que plus efficace provoqué par la forme
« en coin » de la carrosserie. En outre, la
direction Ferry plus directe était beau-
coup plus agréable.

Au freinage, je n‘ai pas constaté le dé-
faut de répartition du coupé. Certes, la
pedale glisse encore, mais elle reste fer-
me. Quant a la résistance au fading, elle
s'est avérée plus efficace : mais les gar-
nitures utilisées étaient sans doute
mieux appropriées.
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Barquette Dangel
R 30O

Il s’agissait de la voiture qui, aux mains
de Fréquelin, s’est illustrée a plusieurs
reprises en course de cote cette saison.
Ce modéle, appelé aussi Mangouste,
sera assez considérablement modifié
pour la saison 1971 (notamment dans sa
suspension arriere) et portera le nom de
« type 807 ». Comme les Marcadier et la
BBM, il s'agit naturellement d’une grou-
pe 6/7.

Ce qui distingue le plus la Dangel des
autres, c'est la position du moteur qui
est installé en porte a faux de l'essieu
arriere comme sur les R 8 G ou les Al-
pine. En outre, le moteur était un 1440
cc. Par ailleurs, le chassis est un treillis
tubulaire dont la partie avant, boulonnée
au reste, peut etre facilement interchan-
geable.

La suspension avant utilise les triangles
R 8 équipés de coussinets métalliques.
Le porte-fusée, R 8 également, est modi-
fié pour recevoir un bras de direction
court, et le carrossage est réglable. A
I"arriere, on trouve un systéme original :
bras superposés transversaux et bielles
de réaction longitudinales; bras infé-
rieurs, et arbres de transmission
concentriques. La direction reprend la
cremaillere R 8 G de série. De méme
pour les freins. Les dimensions sont les
Sulvantes :

Empattement : 2,05 m

Voies : 1,35 m (selon largeur des jantes)
Longueur hors tout : 3,65 m

Largeur hors tout: 1,60 m

Hauteur: 0,75 m au sommet du saute
vent,

Quoique plus courte de 22 ¢cm & I'empat-
tement que la Marcadier, la Dangel est
sensiblement plus lourde : 510 kg. Elle
e€tait équipée de jantes en alliage léger
Gotti, d'une largeur de 7" (AV) et 8"
portant des pneus Michelin Racing de
respectivement 19et 21 x 13.
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Essai de la barquette
Dangel

J'avoue que ce n’est pas sans une cer-
taine appréhension que j'ai effectué les
premiers tours de circuit au volant de
cette voiture, non pas que j'aie douté du
sérieux de sa construction, mais parce
que je savais que son moteur se trouvait
place en porte a faux a l'arriére... Pour-
tant, au fil des tours, j'ai rapidement pris
confiance, au point .d'en arriver a étre
étonné par la tenue du train arriére qui
estvraiment exemplaire.

En toutes circonstances, il permet de
conduire cette voiture soit comme une
monoplace correctement réglée, soit
comme une berlinette Alpine, sans per-
dre de temps de quelgue maniére que ce
soit du fait de sa remarquable motricité.
Ainsi, la Dangel dispose-t-elle d’une ma-
niabilité comparable a celle des meil-
leures voitures de rallye actuelles, chose
fondamentale en course de céte, qui
correspond parfaitement a la vocation
de la voiture.

Par contre, je suis moins convaincu de
I"'efficacité du train avant et de la direc-
tion, qui étaient peut étre en mauvais
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etat ou mal réglés et qui provoquaient
une instabilité tres désagréable au frei-
nage, notamment a |'épingle de Magny-
Cours.

Dans son comportement général, la
Dangel est trés légérement sous-vi-
reuse, et fait montre d'un trés bon équi-
libre en dérive, ce qui est rassurant et
utile a un pilote faisant ses classes.
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Spider BBM type “R”

Nous revenons ici a I'orthodoxie, avec le
moteur Renault 8 Gordini installé en po-
sition centrale-arriere dans un chassis
multitubulaire. Cependant la BBM utilise
4 l'avant comme a l‘arriere des suspen-
sions d'origine R 8 G. Ceci signifie no-

tamment que la géomeétrie de la suspen-
sion arriére est a essieu brisé. La direc-
tion est une Ferry, les jantes sont en
alliage léger de 6" (AV) et 8 % 13, équi-
pées de Dunlop Racing.

Lesdimensions sont les suivantes :
Empattement : 2,20 m

Voies AV et AR: 1,35 et 1,37 m (selon
largeur des jantes)

Longueur hors tout: 3,75 m

Largeur: 1,62 m

Hauteur : 0,75 m au sommet du saute
vent

Poids en ordre de marche sans essence :
410 kg

On voit donc que la BBM est la plus lé-
gere des trois voitures essayées.

C'est la seule des quatre voitures que
j'ai essayé qui m’'a vraiment satisfait au
point de vue de la position de conduite,
ce qui est trés important. Le volant est en
effet d’'un bon diamétre, il est bien posi-
tionné. Et un siége enveloppant et bien
dessiné facilite le premier contact avec
cette voiture.

Avant tout, je dois apporter une précision

qui a certainement quelque peu fausse
mon jugement: nous nNoOus sSommes
apercus qu'a la suite d'un léger accident
antérieur, la roue avant gauche avait pris
au moins 2° de carrossage positif tandis
que la roue droite était réglée a zero...
D’autre part, Guy Dhotel, le nouveau
volant Shell qui conduisait une BBM

cette année, nous a indiqué que le re-
gage de contre-carrossage arriere
n‘était 4 son avis pas observé sur la
voiture appartenant a un client qui etait
mise a notre disposition.

A quoi comparer le comportement de la
BBM? A celui dune R 8 G, auquel il
s'apparente vraiment. Elle est donc tres
facile & conduire, si on ne lui demande
pas le maximum en courbe. Et en virage
serré, il ne faut pas la brutaliser si on ne
veut pas faire excessivement crier la
roue arriére intérieure, et voir la voiture
perdre de son efficacité.

Mais nous l'avons dit, les réglages de
suspensions étaient fantaisistes. Cepen-
dant, je crois que les réglages d'amor-
tisseurs arriére sont aussi a revoir. En
revanche, la direction est tres agreable,
et la stabilité en ligne droite satisfai-
sante.

En somme, |'équilibre général est cor-
rect, mais il m'a semblé que |'effitacite
était un peu inférieure a celle des trois
voitures précédentes. Ceci étant proba-
blement du a |'utilisation de la suspen-
sion arriere a essieu brise.

Par ailleurs, il y a un détail qui merite
d'étre relevé : le levier de vitesse ne se
trouve pas placé au milieu de la voiture,
mais & main gauche. C'est une solution
pratique pour le fabricant, qui @ ainsi
réalisé une tringlerie trés simple et di-
recte. Evidemment, elle exige une adap-
tation de la part du pilote, mais je me
garderai bien de condamner le principe :
en effet, ce systeme fonctionnait tres
bien, et nettement mieux en tout cas que
celui plus classique des trois autres voi-
tures essayees.




Conclusion générale

Coupé et barquette Marcadier me sem-
blent etre les modeéles correspondant le
mieux a la définition de voiture en Kkit
ou a monter soi-méme, par leur concep-
tion astucieuse, leur fabrication et leur
prix de revient.

Toutefois, la mise au point finale et la
finition, qui incombe au client, risque
peut-étre de lui laisser une part trop im-
portante dans le résultat final. Il est bien
entendu qu'il pourra donner libre cours
a ses talents, mais si ceux-ci sont médio-
cres, il pourra aisément se dégoliter de
la conduite et de la mise au point d'une
voiture sportive.

La Dangel est sans doute une voiture
relativement lourde, par rapport aux
autres. Cependant, elle est compétitive,
et elle I'a prouve. Son atout principal ré-
side certainement dans un stade de mise
aupoint plus affirmé.

Enfin la BBM, elle, est trahie par sa sus-
pension arriere périmée, alors que cer-
tains points sont traités avec davantage
de soins et de connaissances qu’ail-
leurs : je pense notamment aux ques-
tions de détail, plus importantes qu’il
N’y parait dans |'efficacité d’'une voiture
de course.

TRANSMISSION

FREINS

Pressionsur pédales: ...

Fermeté pédale :

DIRECTION
Précision :

Braquage ;LS i
Démultiplication: ..........

Léegereté: .........

SUSPENSION

POSTE DE PILOTAGE
NISIDIITEG ot o g S

Instrumentation: ..........
o] P ) SRR s e e R e T B S LR

ACCESSIBILITES
GENERALES

— Dur

Bomme
Delicat
Bon

Bon
Mauvaise
Bon

Nulle
Bonne
Bonne
Réglable

Bonne
Bon

Bonne
Bonne

Bonne
Bon
Bonne

Bien 2

— Trés bien

Trés bien

Assez bonne avant
Nulle arriere

Minimum

Petit et trop bas

Assez bon, pas de cale-
pleds

Allongée

Mauvaise tenue latérale

Trés bien
Sportif

DANGEL

Dur
Bonne
Bon
Bon

Bon

Assez bon
Assez bon
Bon

Assez bon
Mauvaise
Non réglable

Mauvaise
Bon
Bonne
Bonne

Bonne
Bon

Bien
Trés bien
Tres bien

Trés bonne
Compléte

Petit et trop bas
Assez bonne

Bonne tenue

Mauvaise latérale

Bien
Sportif

Ci-contre, le moteur arriére
en porte a faux

de la Dangel

BBM

Doux
Bonne
Bon
Bon

Bon

Bon

Bon
Mauvais
Assez bonne

Assez bonne
?

Bonne

Bon

Trés bonne
Assez bonne

Assez bonne
A revoir

Bonne
Bien
Meédiocre

Bien
Compléte
Trés bien
Bien

Bien
Tres bien

Bien
Sportif
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Un affreux privilégié.
Le Baron Otard.
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Petite Champagne.
Branche cadette de l'illustre terroir

_ de Champagne.
(Voir Grande Champagne.)

Grande Champagne.

Branche ainée du plus prestigieux
terroir du cognac :
la Champagne.

T e I L

-----

Maison Otard.
Trés vieille maison de Cognac. Héritiére
b du Chateau Francois ler,
Fine Champagne aux caves douees de rares qualités,

Née de I'union des eaux-de-vie de Grande = (Voir Baron Otard.)

et de Petite Champagne.
Le sang le plus racé du cognac. \_ J/

Baron Otard.
(Fine Champagne.VSOP)

_Etre a ce point privilégié, c’est de
I'insolence. Issu des deux premiers
ﬁrands crus du cognac. Ayant ainsi

roit au titre de Fine Champagne.
Elevé par la Maison Otard. Au
Chateau Francois 1er,dont les caves
possédent les caractéristiques de
température et d'hygrométrie idéa-
les pour le vieillissement du cognac.

tlevé longuement, trés longue-
ment. Ayant ainsi pleinement
epanoul ses dons naturels :
race, vigueur, finesse : et méri-
tant le titre de VSOP. Mais
assez d'éloges. “'ll faut se taire
sur les puissants. Il y a presque
toujours de la flatterie a en dire
du bien."” (La Bruyere.)

PUBLI-SERVICE
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G. P. DE
BARGELONE

LE DERNIER ROUND

DE NOTRE ENVOYE SPECIAL
C. LACOMBE

Dernier round auquel ne participaient pas toutes les tétes d’affiche,
comme par exemple pour les pilotes Agostini et Carruthers
qui s'affrontaient ce méme jour
sur la piste de Cadwell Park, ou pour les marques Benelli

qui affutait ses mécaniques pour I'an prochain... .
Courses intéressantes, parfois passionnantes
sur un des plus beaux circuits du monde sur lequel I'an prochain
aura lieu de nouveau le Grand Prix d’Espagne.
Festival Bergamonti en 350 et 500.
Si pour la saison prochaine le Comte Agusta
donne carte blanche a Berga, 'ami Ago
devra se cracher dans les mains.

Doublé Derbi que I'on attendait mais, aussi bien en 50 cc
qu'en 125 cc, la sympathique petite usine Espagnole
I'emporte de justesse. Il faudra tout le talent de ses deux pilotes
Nieto et Canellas pour faire triompher la marque. Aprés le semi
(pour ne pas dire total) échec de I'association des coureurs
de G.P. a Monza, on reprend confiance.

Les « pontes » de la FIM n‘ont-ils pas reconnu a Barcelone
cette association, qui est invitée a prendre place autour du tapis
vert a Cannes lors du Congres d’Automne.
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Nieto suivi
par Parlotti en 125

Canellas
cd'un souffle
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50 cc:
Canellas
la fine mouche

Aucune surprise a voir passer en tete
dés le premier tour le Derbi de Nieto.
Au second passage déja, |'écart se
creuse avec ses poursuivants : De Vries,
Kunz, Canellas. Sans probleme Nieto
fonce vers la victoire, la téte dans la
bulle... Quand tout a coup dans une
grande courbe le moteur ralentit brus-
quement : serrage. |l repartira, laissant
la quelques chevaux.-1l se fait alors pas-
ser par De Vries, Kunz et Canellas. Ce
dernier voyant que le chef de file Derbi
est en difficulté, attaque comme un fou,
serre les dents. Son épaule démise a
Monza lui fait encore mal. Les Kreidler
vont bougrement vite. Depuis Monza,
I'usine a fabriqué un nouveau pot de
détente qui fait gagner des chevaux.
Canellas est pris en sandwich entre
les deux Kreidler. Dans le dernier tour,
Kunz méne d'une roue. Mais Canellas,
quelgues metres avant l'arrivée, se dé-
porte brusquement vers |'extérieur et
gagne d’'un souffle.

ler: Canellas (E) Derbi 34'22746

2e . Kunz (D) Kreidler a 2/10

3e : De Vries (NL) Kreidler a 2°2/10
4e : Nieto (E) Derbia 19'5/10

/1

125 cc:
Nieto
chute et gagne

Une fois encore le Morbidelli mene le
début de la course: un bel engin et un
bon pilote (Gilberto Parlotti). Une fois
encore la meécanique faillira, bougie
puis piston. Nieto qui était dans la roue
de Parlotti prend le commandement
devant Barry Sheene et Simmonds. Le
premier cité, tout nouvellement promu
Champion d’Angleterre en 125, pilote
une Suzuki ex-usine de Stuart Graham.
Barry n‘a pas 20 ans et dispute la son
premier Grand Prix. Malgré son avance,
comme a son habitude, Nieto attaque
comme une béte bien que la piste soit
saupoudrée sur toutes les trajectoires
d'une longue bande de poussiere de
ciment (pour absorber d'éventuelles
taches d’huile). Au freinage d'une épin-
gle Nieto oublie la traitresse poussiere,
bloque le frein, et chute. |l va presque
aussi vite a se relever et a redémarrer
qu'a chuter! Entre temps, Sheene et
Simmonds sont passeés. Et c'est la re-
montée. Simmonds qui pouvait sérieuse-
ment envisager une victoire, s'arréte:
embiellage descendu. Sheene qui sur-
veille ses arriéres se retourne a droite,
ne voit personne, pense avoir semeé

Nieto, regarde devant... et s'apercoit
qu’il est mené par le Derbi... Diable de
Nieto ! Derriere Nieto et Sheene, Jans-
son (Maico) et le champion du monde
Braun sont en pleine explication depuis
le début de la course. Jansson aura le
dernier mot.

1. Nieto(E) ...... Derbi 54'13"'67

2. Sheene (GB)...Suzukia 8°2/10

3. Jansson (S) ...Maicoa 4774/10

4. Braun (D)...... Kawasakia47"'5/10

250 cc:
Gould

proteste

La poussiere de ciment qui causa la
chute de Nieto fait encore parler d'elle
lorsqu’aprés quelques tours de la course
des 250 cc, le champion du monde Gould
s'arréte pour protester (il a du se faire
une belle chaleur!). Gould ne repartira
pas. Cependant un pilote ne semble
pas impressionné par cette poussiéere.
Il s'agit du pilote finlandais Lansivuori.
Sans bavure il largue tout le monde...
Andersson, Molloy (qui pilote une TD2
prétée par Gould)... Hélas I'effort du fin-
landais sera bien mal récompenseé: il
perce un piston. Andersson gagne alors
sans mal, suivi a distance respectable
par Molloy, Grassetti et Marsowski.
1. Andersson (S) Yamaha en 1 h 4’
25752
. Molloy (GB)Yamahaad42”3/10
Grassetti(l) Yamaha a 1'30"
Marsowsky(CH)Yamahaa1'48"7/10

BN

350 cc:
Bergamonti
comme
Agostini

Hé, oui! comme Agostini, Bergamonti
laisse un ou deux pilotes mener la course
pendant deux ou trois tours (en l'occu-
rence il s'agissait d’Andersson et de
Gould), puis il passe et en un tour fait
le trou pour gagner avec 1'30" d'avance.
Et, on peut assurer qu’il ne s’'est pas pro-
mené, Bergamonti ; |"ai tres rarement vu
le carénage de la MV3 rapé sur deux
cotés (voyez les photos). Pour la seconde
place, les deux Yamaha « officielles » se
sont amusees, un coup pour tol, un coup
pour moi. Andersson a gagné en 250,
Gould finira second en 350. Tres belle
course de Pesonen (TR2) qui a toujours
devancé Braun qui pilotait pour la pre-
miére fois une Yamaha TR2.

1. Bergamonti (I) M.\V. en 1 h 156’63
2. Gould (GB) Yamahaa 1'32"1/10

3. Andersson (S) Yamaha a 1'3272/10
4. Pesonen (S) Yamaha a 1 tour
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Le Morbidell 125,
un client pour 'an prochain
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Bergamonti,
le carénage
rape
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Enfin,précisons qu’il s'agit du record du
tour. Bergamonti a battu de 2708 le re-
cord qu'Agostini détenait depuis 1968.
Durant cette course, Bergamonti a mis
un tour a tout le monde sauf a Molloy
(il s’en est fallu de quelques secondes).
Molloy (Kawasaki) qui affectionne par-
ticulierement le tracé de Montjuich
etait difficilement rattrapable ici. Pour-
tant, durant une bonne moitié de la cour-
se, il aura a ses trousses l'excellent
Mondolini qui a troque sa Guzzi ex-usine
pour une 420 cc Aermacchi d'usine.
Encore un mono pour la quatrieme place,
la Seeley de Tommy Robb. Deux Fran-
cais étaient au départ de cette course :
Offenstadt et Ravel. Le premier cité
fera du beau spectacle avant de casser.
Eric avait équipé sa Kawa d'une four-
che /50 Honda pour pouvoir monter les
doubles freins a disque. Il n'avait pas eu

le temps d’'essayer cette fourche et de
tater les ressorts, ce qui eut pour effet
de faire les ressorts, ce qui eut pour
effet de faire se tortiller épouvantable-
ment la Kawa. Malgré cela, il bagarrait
pour la cinquieme place. Christian, bien
parti avec une moto aux réglages perfec-
tibles, et sans le moral, finit huitieme.

1. Bergamonti(lM.V.1h 1514712
2. Molloy (GB)

Kawasaki a 1'63"9/10
3. Mondolini (I) Aermacchi a 1 tour
4. Robb (IR) Seeley a 1 tour

CLASSEMENTS AUX
CHAMPIONNATS DU MONDE

50 cc:

Nieto (Espagne, Derbi) 87 (105)
Toersen (Hollande, Jamathi) 75 (84)
Kunz (Allemagne, Kreidler) 66 (88)
Canellas (Espagne, Derbi) 63 (74)

Un début de saison complétement domi-
né par le Derbi de Nieto, puis au Grand
Prix de Hollande suprematie du Jamathi
de Toersen. Enfin une fin de saison qui
mettra en évidence la vélocité des Krei-
dler. Dans l'ensemble et depuis deux

ans, succes de la nouvelle réglementa-
tion 1 cylindre 6 vitesses.

125 ¢cc:

Braun (Allemagne, Suzuki) 84 (92)
Nieto (Espagne, Derbi) 72

Jansson (Suede, Maico) 62 (73)
Simmonds (Angleterre, Kawasaki)57
Szabo (Hongrie, MZ) 34

Les ex usine font encore la loi. Confir-
mation du talent de Dieter Braun bien
recompense par un titre. Une triste sai-
son pour Simmonds qui ne dispose pas
de |'appui technique de |'usine Kawa-
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saki. Grandes révélations, le Derbi bicy-
lindre et le Morbidelli bicylindre éga-
lement. Ces deux machines partiront fa-
vorites |'an prochain.

250 cc:

Gould (Angleterre, Yamaha) 102 (1 24)
Carruthers (Australie, Yamaha) 84
Andersson (Suede, Yamaha) 6/
Saarinen (Finlande, Yamaha) 57
Jansson (Suede, Yamaha) 34

Le tragique accident d'Herrero planera
sur cette cylindrée durant la saison.
Sans la Ossa et Santi, les Yamaha ont eu
la partie belle (les MZ, rapides, ne sont
pas assez fiables). Belles courses tout
de méme entre Gould et Carruthers.
Trop rare participation de Read qui reste,
a mon avis, le pilote n°® 1 des champion-
nats du monde.

350 cc:

Agostini (Italic) MV 90 (135)

Carruthers (Aust.) Yamaha et Benelli 58
Pasolini (ltalie, Benelli) 46

Andersson (Suéde, Yamaha) 44
Pesonen (Finlande, Yamaha) 38
Suprématie totale d’Agostini et de la
MV. Les Benelli ont décu. La Jawa n'a
guere progressé par rapport a 1969.
Bien que trés rapides, les Yamaha TR2
ne peuvent encore rivaliser avec les
multicylindres ltaliens.

500 cc:

Agostini (Jtalie, MV) 90 (150)

Molloy (N.Z., Kawasaki et Bultaco) 62 (71)
Bergamonti (Italie, Aermacchi et MV) 59
Robb (Irlande, Seeley) 36

Pagani (Italie, Linto) 30

Encore Agostini et M. V. Eclatante de-
monstration de la valeur des 3 cylindres
Kawasaki. Révélation Francaise avec
Christian Ravel qui_.s’est montré |'égal
des meilleurs en Grand Prix.

Side car:

Enders (Allemagne, BMW) 75
Auerbacher (Allemagne BMW) 62 (6/)
Schauzu (Allemagne, BMW) 56 (66)
Buscher (Allemagne, BMW) 51 (55)
Castella (Suisse, BMW) 42 (53)

Fath raccroche. Encore une annee En-
ders. Echec de la BMW spéciale de
Schauzu. s
En bref, ces championnats du monde
1970 ont a moitié tenu leurs promesses.
De belles courses certes; mais aussi
beaucoup de drames. Des révélations
(je pense aux pilotes Finlandais) mais
pas encore suffisament pour renouveler
le «sang» du Continental Circus. Enfin
plus que jamais apparait la nécessité
de changer la formule des championnats
du monde ol il y a trop de catégories,
trop de champions du monde. Les titres
perdent ainsi de leur valeur. Notre opi-
nion la-dessus, vous la connaissez:
3 catégories, Formule 2 : 250 cc limitée
a 2 cylindres 6 vitesses. Formule 1:
500 cc libre. Formule de production,
calquée sur les courses de vitesse aux
LL.S.A. &
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Uus 90

PAR C. LACOMBE

.
|

<¢ Tnuc 24

ETONNANT

Tricycle, tracteur, engin lunaire ?... On ne

salt pas trop. Toujours est-il qu’il intrigue.
La premiére photo que j'ai vu de cet engin
le représentait avancant... sur les eaux!
Aussl, la premiére expérience que j’ai voulu
faire en 'essayant fut de traverser un étang.
Alors, j’ai coulé avec mon engin... Enfin
presque, car I'US 90 fonctionne encore

avec de I'eau jusqu’au-dessus de la culasse
et dans ces conditions, c¢’est extraordinaire,

le moteur tourne. Mais pour résumer, di-
sons que I'US 90 n'est pas un petit bateau.
C’est un engin pas beau mais dréle. Tout
en pneus, des 22 x 11, gonflés 4 basse pres-
ston (0,15 kg/Cm?). Le moteur de 90 cc
est moins volumineux que le pneu avant
par exemple. Ce moteur a arbre a came
en téte développe 6 CV a 7.500 t./mn.

Comme sur le Dax, il est équipé d’un em-
brayage automatique. Pour une machine
vouee au tout terrain, cet embrayage man-
que de douceur. Il agit d’'un coup et fait se
cabrer I'engin. La boite de vitesses renferme
siX rapports, quatre pour le tout terrain,
un relais et quatre pour la route. Le carbu-
rateur est équipé d'un enrichisseur : au-des-
sus de 2000 métres, on tourne une petite
molette qui régle le mélange gazeux en
conséquence. La mise en route du moteur
se fait a I'aide d’un lanceur, comme sur les
petits moteurs hors-bord. Ce n’est pas
une poignee tournante qui régle Pouverture
du boisseau, mais une manette que I’'on ac-
tionne avec le pouce de la main droite. Le
freinage est assuré par un seul frein placé
sur la roue arriére droite, il fonctionne in-

différemment a l'aide de la pedale ou du
levier manuel. D’un diamétre de 120 mm,
il est enfermé dans un carter étanche. 1l en
est de méme pour la chaine de transmission
secondaire qui travaille dans un bain
d’huile.

En selle, on se sent vraiment « relax ». Cette
selle trés large est bien moelleuse. Il n’y a
pas de suspensions sur cet engin, mais il
n'en est pas moins extrémement confor-
table grace aux gros pneus gonflés a basse
pression. Mise en route du moteur sans
probléme, un peu de gaz, starter a froid,
tirer une fois sur la ficelle et le petit 90 cc
ronronne de contentement. Les premiers
meétres parcourus sont surprenants, I'engin
se dandine un peu sur ses pneus trapus, la
direction n’obéit pas au quart de poil, tou-
jours a cause des pneus. Tout cela est une
habitude a prendre. Toutefois, je ne vous
conseille pas de rouler a la vitesse maxi
(50 km/h) dés les premiers jours. Il faut
d’abord assimiler a petite allure les curieu-
ses réactions de ce curieux engin.

Sur le réservoir, il est écrit : « Off the road
use only ». (A n’utiliser qu’en dehors de la
route). Suivant cette instruction, je m’at-
taque 4 une petite grimpette en sous-bois,
le genre de pente que monte facilement une
moto de tout terrain. La, I'US 90 rend des
points : il n'aime pas, mais pas du tout les
pentes supérieures a 30 % de déclivité, et le
fait comprendre en se cabrant tout debout
bien que je me sois déporté de tout mon
poids sur l'avant. L'équilibre des masses
est 4 revoir si 'on veut escalader des buttes
sans risque. Dans les cailloux et sur les ro-
ches, il est encore inférieur 4 une moto tout
terrain ; la garde au sol de I'US 90 n’est pas
assez importante. Il ne flotte pas, j'en ai
fait une « humidifiante » expérience. Alors,
pensez-vous, -4 quoi peut-il bien servir?
Réponse : & rouler... dans tous les terrains
meubles sans dénivellation brutale. La
boue, il aime, la neige et le sable aussi. La
vase, il adore, si elle n’est pas recouverte de
plus de 25 cm d’eau, 1a il marque des points
par rapport a4 une moto. Fort de ces rensel-
gnements, expeériences et mésaventures,
vous saurez ou utiliser votre US 90 lorsqu’il
sera commercialisé en France.

FICHE TECHNIQUE

Moteur : 90 cc monocylindre, 4 temps a
simple ACT

Puissance : 6 CV a 7.500 t./mn

Boite de vitesse: 8 rapports avec relais
Allumage : volant magnétique

Embrayage : centrifuge

Réservoir essence : 3,5 litres

Poids : 89 kg

Prix : environ 4.000 F.
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Ne voyez pas dans ce sous-titre I'évocation
d’un engin superpuissant et rapide, mais
plutoét d’'une machine que 'on n’attendait
pas et qui doit faire un malheur sur le plan
commercial. Depuis le debut du renouveau
de la moto, les constructeurs se sont surtout
axés sur des machines prestigieuses, spor-
tives, en quelques cylindrées que ce soit.
.a machine utilitaire pas chére n’intéressait
guére, car ceux qui découvrent ou rede-
couvrent la moto ne se passionnent que
pour les bétes de race. Puis le marché de la
moto a évolué. Il y a toujours un maximum
d’amateurs pour les motos aux performan-
ces brillantes, mais apparaissent, plus nom-
breux chaque jour, les clients de la moto
utilitaire. Qui sont-ils 7 Les jeunes qui bien
souvent n'ont pas de quoi s’offrir la moto
révée. Les jeunes encore qui font preuve de
bon sens en débutant avec un truc pas cher
et solide. Une 125 comme la CB 125, par-
faitement 4 l'aise dans les embouteillages,
peut aussi devenir la... seconde moto pour
la ville! Et pourquoi pas? Enfin, elle
convient en tous points au monsieur qui en
a assez de sa vojture pour se rendre a son
travail. Economique A Pentretien, moteur
4 temps, pas chére a 'achat (2390 francs)
la CB 125 est promise a un bel avenir que
les quelques 2000 commandes enregistreées
pendant le Salon ne sauraient démentir.
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Esthétiquement la CB 125 S est agréable,
discrete, bien faite, elle inspire confiance.
La partie cycle, les accessoires, la finition,
tout cela fait bien japonais, mais le moteur
surprend. Ce monocylindre ressemble
comme un frére au Morini, 1l a les mémes
formes nettes, la méme inclinaison vers
I'avant, les mémes nervures sur les carters...
Jolie mécanique.

La bonne recette pour une utilitaire est
bien sur la simplicité technique. Mais pour
Honda, la simplicité technique n’exclut pas
la commande des soupapes par un arbre a
came en téte. Cet ACT est commandé par
une chaine placée sur le coté gauche du
cylindre. Deux patins, dont un réglable
de I'extérieur du moteur, assurent la tension
de cette chaine. Comme pour la 750 4 cylin-
dres, 'ACT tourne dans 'aluminium de la
culasse. En bout d’ACT, a gauche, pren-
nent place les vis platinees : donc, grande
facilit¢ d’acceés. Toujours au chapitre de
I'allumage, on trouve un alternateur qui
délivre du courant dans une batterie de 6
volts. L’embiellage repose sur deux roule-
ments a bille et la bielle tourne sur des rou-
lements a rouleaux. Jusque-la tout est
solidement charpenté dans cette architec-
ture mécanique. Et ¢ca continue avec un
embrayage multidisques travaillant dans
I'huile, une transmission primaire par pi-
gnons, un centrifugeur d’huile en bout de
vilebrequin... La boite de vitesses a cing
rapports comporte le fameux systéme qui
permet de redémarrer avec une vitesse en-
clenchée. Les carters, tous en alliage léger,
s'ouvrent sur un plan vertical, ce qui est as-
sez rare sur une machine japonaise de plus
de 50 cc. Cette technique présente un incon-
vénient si les plans de joints sont mal faits,
provoquant des fuites d’huile. Sur la Hon-
da, je n’al pas noté le moindre suintement
au niveau des carters. Par contre, la culasse
vaporisait un peu apres 100 kilomeétres
d’autoroute la poignée dans le coin. Ce mo-
teur super carre (56 x49,5) compressé a
9,5 a 1 est alimenté par un carburateur de
22 mm de diametre. Il développe 12 CV a
9.000 t./mn.

Le cadre est fait de tubes et de tdles em-
bouties et soudées. L'épine dorsale est en
tole emboutie, tandis que I'arriére du cadre
et le simple berceau sont en tubes. A nou-
veau de la téle emboutie et soudée pour le
bras oscillant dont les amortisseurs ne sont
pas réglables en dureté. La fourche avant
est une classique télescopique. :
Coté accessoires, difficile de trouver un
meilleur rendement, surtout pour le prix.
La selle est, comme il se doit sur toutes les
Honda, trés confortable, bien longue, bien
moelleuse. Les commandes sont exacte-
ment placées l1a on il faut, et la position en
selle trés relax. Sur le phare, un compteur
gradué jusqu'a 120 et qui renferme deux
voyants, celuil du point mort et celui des cli-
gnotants. Au guidon, klaxon, commande
des clignotants et commodo des lumiéres
qui permet les appels de phare en plein jour.
Enfin, deux énormes rétroviseurs tres effi-
caces. La chaine secondaire est enfermée
sous un carter étanche, voila une bonne
chose. Nous aurions aussi beaucoup ap-
précié un petit porte-bagage... quitte a sup-
primer une bequille, car elle en possede
deux, la petite Honda...
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Je I'ai déja dit, la position en selle est tout
a fait relax. Contact a clé, (cette méme clé
actionne 'antivol), starter a froid, un coup
de kick, facile, et le moteur émet un doux
bruit, presqu'un murmure. Au ralenti la
machine vibre un peu au coup de gaz, mais
les vibrations disparaissent pour ne réap-
paraitre qu'a haut régime, sans jamais étre
désagréables, ni génantes d’ailleurs. Vous
vous en doutez, les commandes sont trés
douces a manipuler. Les vitesses passent
comme dans du beurre, avec une mini-
course. Par contre, 4 mon gout, la poignée
de gaz est trop démultipliée. En premiére,
'embrayage manque de progressivité, un
coup a prendre pour démarrer en douceur.
Les accelérations, sans étre fulgurantes,
sont correctes, mais il ne faut pas craindre
de monter en régime ; le moteur est congu
pour cela. On est agréablement surpris par
la souplesse du moteur et par I'étagement
de la boite de vitesse. Enthousiasmé par le
confort, il vaut celui d’une grosse cylindrée
Ravi de constater I'efficacité du freinage
qui par ailleurs résiste moyennement au
fading lors d'une utilisation intensive. La
maniabilité est extraordinaire, la CB 125 S
se faufile partout, si facilement méme
qu'on en oublie la largeur des guidons...
et crac, on se retrouve coincé entre deux
voitures ! Trés bonne tenue de route, tou-
Jours a la hauteur les performances, malgré
des amortisseurs genre pompe a vélo qui
ont tendance a talonner en duo. Enfin,
ceux qui aiment attaquer peuvent le faire
sans crainte, la garde au sol est largement
suffisante.

La ville, c’est son terrain, elle y excelle grace
a son freinage et a sa maniabilité. Mais sur
route, elle se comporte bien, ne s’essoufle
pas et peut soutenir indéfiniment un 100
chrono en position assise.
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Conclusion : elle va faire un malheur, cette
petite machine. Pas de gros défauts, beau-
coup de qualités, et surtout, un prix de
vente super-competitif.

1.es chronos

Ces chronos ont été effectués par un pilote
équipé pour la route (barbour) c’est ainsi
que désormais je fais tous mes chronos.
Sur le 400 m départ arréte, j'a1 réuss1 207
et41” sur 1000 metres.

En vitesse de pointe avec un léger vent
trois quart arriére j'ai obtenu 105 km/h
en position assise et 112 en position cou-
chée. Les 110 km/h annoncé par le cons-
tructeur sont donc aisément atteints.

Fiche Technique

Moteur : monocylindre 4 temps alésage

course — 56 % 49,5

Cylindrée : 122 cc

Puissance : 12 CV a 9.000 t./ mn

Compression: 9.5 a |

Carburateur : Minuni de 22 mm de dia-

metre

Boite: 5 vitesses — étagement: 1. 2,500
2. 1,722
31333
4. 1,083
5. 0,923

Embrayage : multidisques travaillant dans

'huile

Allumage : batterie bobine 6 CV

Cycle : cadre simple berceau. Fourche AV

télescopique suspension arriere oscillante

Roues: AV 27,5x% 19

AR 3,25 % 17

Réservoir : 7,5 litres

Poids : 91 kilos

Prix : 2390 francs

Importateur : Honda France, 20 rue Pierre-

Curie — 93-Bagnolet.
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PAR CHRISTIAN LACOMBE

1.S.d.t.

L’Escorial, a trente kilometres de Madprid, est un
charmant petit village serré a flanc de montagne
autour du Palais- Monastere de Philippe Il. Les
montagnes environnantes sont celles de la Sierra
Guadarrama. Le paysage est d'une grande beauté,
austere, caillouteux, rocheux, écrasé de soleil. C'est
la que se sont déroulés les 6 jours de tout terrain,
I’'épreuve moto la plus dure du monde. Décrire un
parcours ne peut donner qu’'une vague idée des
differentes difficultés rencontrées. 1l les faut vivre
méme en spectateurs, mais avec une moto, pour
appreécier pleinement la valeur de cette épreuve et
celle des coureurs qui y participent. J'ai eu la chance
de me voir gentiment préter par l'usine Ossa une
toute nouvelle 5 vitesses en tout point identique a
celles qui couraient. Cette merveilleuse machine, qui
doit étre commercialisée incessamment, m’'a permis N 8y /e P
de suivre (et c’est bien grace aux qualités de la R 7 P; /S . A
moto !...) les concurrents sur certaines portions de vl /Y A
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parcours les plus faciles... C’est de la démence ! — NS W

Premier jour : les départs s’échelonnent de
74 9 heures du matin, en commengant par
les petites cylindrées. Premiére difficulte,
la Cruz Verde, une sorte de combe que l'on
descend pendant cing kilomeétres, déja les
rochers, déja la poussiére et les chemins aux
pierres roulantes. Puis c’est une route re-
couverte de cing centimeétres de gravillons.
La dedans certains pilotes attaquent les
virages a prés de 100 km/h, en dérapage
controlé. Ensuite, on passe sur un chemin
de terre et de sable, encore de la poussiére
qui asseche la gorge. Il fait chaud, trés
chaud, on est a tordre sous les barbours.
Un peu de route goudronnée, trés étroite
et tres viroleuse. Puis un passage difficile
dans les rochers avec des marches de 30 ¢m,
et plus, je plains les BMWistes. On souffle
quelques minutes en attaquant sur la route
goudronnée. Hélas, on la quitte cette route
pour aller a travers champ, dans I'herbe
haute qui cache traitreusement les rochers.
A nouveau, un chemin de terre qui devient

trés vite caillouteux, on grimpe dans la
montagne, les pierres roulent, font déraper
les pneus, il fait chaud et toujours attaquer,
attagquer pour ne pas étre en retard au
controle horaire, On n’en finit pas de mon-
ter et de descendre, dans les cailloux et les
rochers... et la boucle se termine, une bou-
cle de 120 kilométres. Maintenant, il faut
refaire ce parcours une seconde fois, tou-
jours pendant ce premier jour. Il sera catas-
trophique pour les pilotes. Ils souffriront le
martyre, a cause de la soif, de la poussiére...
et d’'un manque de condition physique. Au
soir, 84 pilotes seront éliminés.

Second jour: on continue avec 280 kilo-
métres au menu programme. Au sortir du
parc, on grimpe dans la montagne par un
chemin muletier. La musculature endo-
lorie par I'étape de la veille met un certain
temps avant de s’échauffer, et les crampes
guettent... Aprés 60 kilométres de chemins
muletiers, on doit descendre en lacet le
flanc d’'une montagne rocheuse. Cette sec-
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tion rebuterait un bon trialiste et elle dure,
dure... trois, quatre kilométres. Les chutes
sont fréquentes; il faut redresser la ma-
chine, détordre a coups de pierres les re-
posc-pieds, redémarrer encore ; il faut peser
des tonnes sur le kick et il fait chaud, on a
soif ; la vue se brouille... Maintenant, voila
une carricre a fond sableux que I'on doit
suivre comme un rail. Et parfois, au beau
milieu de la trajectoire, un caillou sournois
attend la roue avant. On n’a plus de force
pour tirer sur le guidon, pour sauter, et
c’est la chute. Encore une chute, des coups
de kicks... Un chemin recouvert de silex
pointus grimpe jusqu’a 1600 métres, redes-
cend, remonte. Un bout de ligne droite gou-
dronnee, trop court, et ce sont les champs
d’herbe rase. On se guide aux fléches, dis-
poseées tous les cent métres et on file en
pleine nature. Quelle organisation! A 100
Km/h dans un champ, un ruisseau coupe
la piste. Debout sur les freins... parfois trop
tard et c’est la buche. On passe dans des
villages pauvres ol aucune voiture n’a ac-
ces, et encore des rochers. Et quand, d’aven-
ture on croise une malheureuse mare d’eau
saumatre, on a envie de s’y jeter pour se
rafraichir et boire, boire 4 longs traits. A
suivre les concurrents dans la poussiére,
on ne voit pas a deux metres, on n’évite pas
les rochers ; que de frayeurs !... Et ca conti-
nue, continue... L’enfer! 24 abandons.
Le troisieme jour, les concurrents effectuent
le parcours du second jour en sens inverse.
En une nuit, la température a baissé de 15°.
Il pleut méme par endroit. Aux contréles.
les bouteilles d’eau sont remplacées par du
café bien chaud. Les concurrents ne man-
gent pas. juste un morceau de sucre ou un
bout de banane s’ils-sont arrivés en avance
pour le controle. Puis. 1l faut repartir. atta-
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quer ! 13 abandons seulement. Ce sont les
durs a cuire qui restent en course.

Le quatriéme jour (250 km), les coureurs
grimpent a plus de 2000 métres. Il fait fran-,
chement froid la-haut. Ils rencontreront
méme de la neige. Avant d’en arriver la, il
faut passer par les fonds rocheux des lits
de torrents. Parfois méme, ils ne sont pas a

sec. Les machines fumantes sautent de
pierres en rochers, se noient. Et les crevai-
sons, et les jantes tordues, et les poignées

de commande cassées! La, une montée

infernale entre les sapins ou il faut pousser
la moto, la tirer; les moteurs hurlent, fu-

ment ; les pilotes épuisés tombent comme

des mouches, se relévent, repartent... Clest

le purgatoire. 9 abandons.

Cinquiéme jour: le circuit du quatriéme

Jour en sens inverse. Il fait de plus en plus

froid. Les pilotes ont les cils givrés, les

mains paralysées, bleues ; ¢’est surhumain.

Car en plus, j'avais oublié de vous dire qu’a

la fin de chaque journée, une étape spéciale

longue de six kilométres devait étre par-

courue dans un minimum de temps... Et,

cette etape avec des montées abruptes, et

des descentes vertigineuses ferait reculer

plus d’un crossman. Abandons au cin-

quiéme jour: 7.

Sixieme jour : on part d’Escorial vers le cir-

cuit de Jarama, que I'on rejoint a travers la

nature (114 km). Encore des cailloux, du

sable, des rochers ... 4 en vomir. Puis c’est

la course de vitesse pure sur le circuit. Jai

déja vu un Grand Prix de vitesse 4 Jarama

et je puis vous assurer que dans certains

virages, les pilotes des ISDT, avec leurs

pneus a tétines vont au moins aussi vite-que

d’excellents pilotes de vitesse. Le spectacle

est subjuguant, il faut voir les guidons cor-

nes de vache entremélés, les dérapages

contrdlés... sur le bitume avec le pied par
terre. Toute la largeur de la piste leur sert,
méme plus, 1ls n’hésitent pas a passer dans
I'’herbe des bas co6tés... Quelle bourre !

Pourquoi les ISDT ?...

Il y a des choses comme ¢a dans la vie que
I'on apprécie d’autant plus qu'elles parais-
sent irréalisables ou trés difficiles. Si vous
demandez 4 quelques-uns des 1000 moto-
cyclistes qui se rendent aux éléphants le
pourquoi de cet acte, ils vous répondront :
« ... Bien pour y arriver... et en revenir. »
Les 350 pilotes des six jours pensent de
méme ; ils partent pour finir, premier objec-
tif, finir avec un minimum de pénalisation,
second objectif... et pour les pilotes d'usines
qui sont en majorité, espérer le sans faute
qui leur permettra de convoiter le Trophée
ou le Vase, les deux grandes récompenses
de ces olympiades de la moto. Mis a part de
petites médailles d’or, d’argent et de bronze,
aucune récompense mateérielle au bout des
six jours. Bien str, les pilotes d’usines sont
rétribués, mais les autres en sont de leur
poche et le font de gaité de coeur. On paye
pour souffrir aux ISDT, pas par maso-
chisme, mais pour le plaisir de vaincre, de
se prouver de quoi on est capable, rien que
pour soi. Car il n'y a pas de spectateurs
aux ISDT, et il n’y a pas de place pour la
« frime ». J’ai vu des pilotes pleurer silen-
cieusement, épuisés, ne voulant pas aban-
donner. Ceux-la reviendront a coup sfr
aux six jours, ne serait-ce que pour effacer
cet échec humiliant a leurs yeux. Les autres
reviendront aussi pour renouveler I'exploit,
I'acte héroique. Cette assiduité des concur-
rents pose des problémes aux organisateurs
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qui regoivent d’années en années de plus en
plus de bulletins d’engagements. Pour 1970,
plus de 400, on en prévoit 100 de plus 'an
prochain. Cet engouement grandissant
pour les ISDT n’est pas uniquement sensi-
ble au niveau des pilotes, les usines moto-
cyclistes s’y intéressent de plus en plus.

Quel impitoyable banc d’essai pour les mé-

caniques !... et pour ceux qui finissent et
gagnent, quels bons arguments publici-
taires. Enfin, si plus haut j'ai employé le
terme d’olympiades ce n'est pas gratuite-
ment. En effet, chaque année pour les six
jours de nombreuses nations se confron-
tent, sportivement bien sir. Il y a 1a des
Allemands de I'Ouest et de I'Est, des Tché-
ques, des Américains, des Italiens, des
Anglais, des Espagnols... qui forment les
¢quipes de Trophée et de Vase. Tout au
long des ISDT, on assiste entre ces équipes
a de furieuses empoignades qui mettent
en valeur la qualité des mécaniques, mais
aussi celle des hommes, comme dans un
fabuleux marathon de six jours qui ne
démériterait pas aux jeux olympiques.

Les machines :

Elles sont du type « Trail Bike », Enduro si
vous voulez. Ce ne sont donc pas d’agiles
machines de trial peu taillées pour la vi-
tesse en tout terrain, mais pas non plus des
motos de cross aux moteurs trop pointus
pour les passages difficiles. La Machine
type six jours se place entre ces deux ex-
trémes. La cylindrée va de 50 cc & 750 cc
avec une énorme majorité de monocylin-
dres deux temps. En 750 cc, trois BMW
R75/5 étaient engagées. Elles finirent toutes
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ces pilotes qui ont mené a bon port des
machines, certes préparées pour le tout ter-
rain, mais qui pesaient encore dans les
180 km, et avec démarreur ¢€lectrique, s’il
vous plait! Encore quelques gros quatre
temps avec des 500 mono BSA et surtout
les 504 cc twin Triumph préparées par
Peter Cheney, qui eux non plus n’ont pas
eu la partie facile dans les cailloux castil-
lans : trois Triumph remportérent des mé-
dailles d’or. En 500 cc, beaucoup de 360
Husqvarna Sportsman, quelques 400 Mai-
co, des 360 MZ et des 400 Jawa. Toutes
pésent dans les 130 kilos et développent au
moins 35 CV. En 350 cc, encore des Jawa,
MZ, Husqvarna (8 vitesses), Maico, plus
quelques Kawasaki Big Horn engagées par
des Canadiens, dont un finira avec une me-
daille d’argent. La 250 est la cylindrée la
plus prisée aux ISDT. La aussi s’alignent
Husqvdna, MZ, Jawa, Maico, mais aussi
et c’est normal en Espagne, beaucoup de
Bultaco et d’Ossa, ces derniéres pour la
plupart a 5 vitesses. Le plateau en 175 cc,
était composé de Morini (ces petits mono
culbutés se sont bien comportés) de Jawa,
de Puch, de KTM (une machine Autri-
chienne mue par un moteur Puch de Pen-
ton qui sont des K'TM revues et corrigées
par le coureur Américain John Penton, de
Yamaha (il existe une 175 Yamaha d'une

tion de ses possibilités en battant, sur le
circuit de vitesse, les 500 Triumph Peter
Cheney ! En 125 ce, encore des KTM, Pen-
ton, Morini, Zundapp, Puch. Puis aussi
des Hercules et des MCB, cette derniere
machine construite en Suéde est équipée
d’un moteur Sachs. Les 100 cc réunissaient
Zundapp, Morini, Hercules, KYM et une
Giléra qui a abandonné le moteur 4 temps
pour un mono deux temps alimenté par un
distributeur rotatif. En 75 cc, une forte
équipe de Simson, un mono deux temps
fabriqué en Allemagne de I'Est, puis des
Zundapp, Hercules. Enfin en 50 cc, les
concurrents pilotaient des Zundapp, Sim-
son, Hercules et un Cematti (un 50 Italien,
d’aspect fragile mais qui termina tout de
méme les 6 jours). Toutes ces machines
étaient équipées de pneus cross. Mis a part
cela 'équipement spécial six jours compre-
nait une trousse a outils bien garnie (toutes
les réparations nécessaires ne peuvent étre
effectuees qu’avec ces outils), des chambres
a air de rechange, une bombe pour gonfler
les pneus et, fixés ici et 1a, sur le cadre et les
guidons, des poignées de rechange, des ca-
bles en double... Tout est prévu pour dé-
monter un pneu le plus rapidement pos-
sible, les Tchéques en changeaient en 4 mi-
nutes 30 secondes. Essayez d'en faire au-
tant !... Sur le plan puissance moteur, on
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les 350 cc: 35 CV...

Les hommes :

Tout le monde peut faire les six jours, 1l
suffit d’aimer foncer en tout terrain... et
d’avoir une condition physique comme
¢a! Les concurrents sont des trialistes qui
aiment rouler vite, des crossmen: et des
spécialistes de courses d’endurance en tout
terrain. Ce sont eux qui gagnent des mé-
dailles d’or. Ils ont de 'entrainement et ne
passent pas un mois sans disputer une
épreuve Enduro de deux, trois ou quatre
jours. D’ailleurs, il existe un champilonnat
d’Europe des courses d’endurance en tout
terrain. Les Américains €taient venus en
force : quarante pilotes, tous bien entrai-
nés dans les montagnes californiennes qui
ressemblent beaucoup a celles de Castille.
[Is pilotaient n’importe quoi: Hercules,
KTM, Penton, Bultaco, Ossa, Husqvarna...
parmi ces pilotes d’Outre Atlantique, toute
une petite famille, celle des Penton. Le pere
John courait sur une Husgvarna 350 (mé-
daille d’or) et les trois fils, Jack, Jeft, Tho-
mas sur des... 125 Penton. Jeff et Thomas
empochérent des « Gold » médailles et Jack
une d’argent. Joli résultat d’ensemble,
non?... Les Americains partirent 40... ils
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lenacio Bulto ¢ Jurama :
le moins que 'on puisse dire
est gu il artaguait...

{ fuwde Thomuas,
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fe médaillé frangais. Chapean ...

revinrent 19. L’Allemagne de I"Ouest était
de loin le pays le micux représenté : 55 pi-
lotes au départ dont les équipes officielles
Zundapp et Maico. Tout au long des six
jours, 'équipe Zundapp talonnera sérieu-
sement les Jawa officielles vainqueurs du
Trophée. A larrivée, 35 Allemands de
I’Ouest restaient en course. Les-Allemands
de I’Est se sont fait étendre cette année. On
ne peut pas toujours gagner. En huit années
de participation aux ISDT, les MZ ont
remporté 6 victoires. A Madrid, les pilotes
semblaient se fatiguer tres vite et les machi-
nes manquaient de chevaux. 18 au départ,
12 4 l'arrivée. Les Italiens (33 au départ,
22 a larrivée) se sont apercus durant ces
s1X jours que les vaillantes petites Morini
arrivaient au bout du rouleau. La Giléra a
surpris heureusement. La Suéde qui pré-
sente pour la premiere fois une sérieuse
équipe aux six jours n’'a pas décu. Les Sué-
dois n’ont perdu que deux hommes et ren-
trent chez eux avec un paquet de médailles
d’or. Méme remarque pour les Finlandais :
le péril vient du grand nord. L’équipe Tche-
que a tout raflé, Trophée, Vase... Quinze
pilotes au départ, quinze a l'arrivée :pas
de doute, ce sont les meilleurs et quelles
machines !... J’ai vu un Tchéque démonter
son embrayage a un controle, constater que
ses disques étaient bleus, les mettre dans la
poche de son barbour et repartir sans em-
brayage. Il sera tout de méme a l'arrivée.

Hécatombe chez les Anglais. 40 au départ, |
17 a larrivée. Tant qu’ils resteront fidéles |

aux 4 temps, les excellents pilotes Anglais |
n'obtiendront aucun résultat au Trophée

ou Vase. Déception aussi chez les Espa-

gnols (26 au départ, 10 a l'arrivée) mais |

quelques belles performances individuelles.
Par exemple, le jeune fils Bulto, Ignacio
(18 ans), qui courait la ses premiers SixX
jours, finit avec une médaille d’or. La parti-

cipation francaise aux ISDT était cette |
année des plus réduites, deux pilotes au dé- |

part: Alain Chaligne et Claude Thomas.
Chaligne, un fonceur de premier ordre est

parti comme un boulet de canon, trop vite |
peut-étre puisqu’il manqua le premier jour |

un ravitaillement d’essence et tomba en
panne séche. Il prit ainsi plus d’'une heure
de retard et fut disqualfié. Le deuxie¢me
jour, ne sachant pas qu’il est déclassé, Alain
effectua le parcours avec zéro point de pé-
nalisation. Dommage !... Claude Thomas,
lui, a fait une course plus sage. Son objectif
était de finir... et il finira avec une médaille
de bronze, aprés en avoir bavé plus que
jamais. Si vous voulez le voir s’animer,
parlez lui des cailloux de la Sierra Guader-
rama. Claude a couru ses premiers six jours
en Italie, a San Pelegrino. La, il abandonna
aprés une demi-journée. L’année suivante
en Allemagne, 1l remporte une médaille de
bronze. Ici, il remporte encore du bronze et
I'an prochain, il sera encore présent sur la
ligne de départ... malgré ses trente-six ans :
un exemple a suivre. Alain et Claude dispu-
taient les ISDT en véritables amateurs, ils
pilotaient des Ossa 4 vitesses.

Et si certains d’entre vous étalent intéresscs
par une participation aux six jours, qu’ils
écrivent a Claude Thomas (agent Moto-
bécane-Ossa-131 bd de la Villette - Paris)
ou 4 Alain Chaligne (95, rue de la Chapelle
95 - Argenteuil). Force détails leur seront
donné sur cette merveilleuse épreuve... o

1er- J.-C. Geurie

L]

J.-J. Fouquin
D. “Bardini’’
M. Mora

C. Badie

A. “*Garal”’

PROMOREP

12 victoires sur Ford Escort T.C.
3 victoires sur Porsche 911 S
1 victoire sur Ford G.T. 40

3 victoires sur Alpine 1300 S

1 victoire sur R8 Gordini_

sur B.M.W. 2002 TI

1 victoire sur B.S.H. Prototype
1 victoire sur Alpine 1600
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1966... Une annee qui restera gravee dans la memoire
des passionnes d automobile comme celle de la pre-
miere victoire de Ford contre Ferrari aux 24 heures

du Mans...

1970... Premiere defaite de Mercury, spécialiste des
courses motonautiques qui Nn'‘avait jamais ete battu
aux 6 heures de Paris depuis dix ans: une annee dont
se souviendront les fanatiques du motonautisme !

1970. Une grande année. Ralph Evin-
rude qui est né en méme temps que le
premier moteur hors-bord, assistait
pour la premiere fois a la grande clas-
sique parisienne. Ce fut pour féter une
victoire Johnson. Enfin une grande reus-
site pour |'Outboard. Motor Corporation.
Tout avait bien mal commencé pourtant.
Jean Noel Bladinaire avait eu un tas
d’ennuis avec les autorités parisiennes
qui autorisaient la course a condition
que I'on s'engage a ce que le bruit ne dé-
passe pas le nombre de décibels autori-
sés pour les vehicules circulant en ville
(1). Ensuite la préfecture avait exigé que
I'on mette en place un dispositif interdi-
sant la vue de la Seine des autoberges:
« Les Six Heures de Paris provoquent
chaque année des embouteillages aug-
mentant les risques d'accident. » C'est
ainsi que des banderolles étaient assu-
jetties tout au long des 4,700 km du par-
cours. ;

On ne pouvait faire une meilleure publi-
cité pour les Six Heures. Empéchez les
gens de voir et ils vont se preécipiter pour
regarder! Avant méme le début de la-
ronde infernale ces 16es Six Heures
étaient déja un succes : un succes a l'in-
dice de fréguentation.

Le bouillon de Alma

Le public pourtant ignore tout de la cour-
se motonautique, il est la pour le specta-
cle. Ce n'est pas la présence officielle
des équipes d'usine qui fait recette.

Pourtant Mercury et I'OMC - Johnson -
Evinrude - ne s’étaient pas affrontés
officiellement a Paris depuis bien long-
temps. Mercury revenait aux Six Heures
apres quatre années de silence. En
1969, Mercury avait aligné une équipe
comme jamais nous n‘en avions vu : des
Runabout construits spécialement pour
I'épreuve de I'Alma. Carl Kiekhaefer, le
grand patron de Mercury, était venu spé-
cialement de Floride pour féter une vic-
toire avec du champagne francais. En
fait de champagne, les hommes de Mer-
cury avaient bu le bouillon, le bouillon

des eaux grasses de la Seine. Un vrai
naufrage! Tous les bateaux officiels
avaient sombré. M. Kiekhaefer était
reparti chez lui, se jurant bien de ne plus
jamais remettre les pieds dans « la mar-
mite de sorciere de I'Alma ». Mercury
continua cependant de gagner les Six
Heures grace aux importateurs euro-
péens qui montaient ses « grands che-
vaux noirs » sur d'excellentes coques.
Depuis quelgues années, le catamaran
s'était imposé dans le trés mauvais cla-
pot parisien et les ltaliens se sont révé-
les grands spécialistes de ces bateaux-

Don Pruett-Bill Sirois :

les durs de chez Mercury...

Ils ont battu trois fois le record

du tour en fin de course... trop tard.

mi-avions construits par le « maitre »
Molinari. Faute d'opposition les Six Heu-
res allaient perdre tout leur intérét. C'est
alors que |'Outboard Motor Corporation
groupant Evinrude et Johnson qui ne
s'était intéressé que de tres loin a la
compétition changeait son fusil d'épaule.
Le « grand » du hors-bord (500.000 mo-
teurs par an dont 100.000 exportés en
Europe) avait toujours axé ses cam-
pagnes publicitaires sur le cote utilitaire
de ses productions. L'OMC faisait le né-
cessaire pour vendre ses moteurs aux
promeneurs, aux skieurs, aux chasseurs,
aux pécheurs; la compétition était un
secteur que |'on semblait wvolontiers
abandonner a la concurrence.

Enfin, l'année derniere, 'OMC avait
ouvertement montré son intérét pour la
compétition en arrivant a Paris avec une
incroyable équipe d'usine et des mo-
teurs préparés spécialement pour les
Six Heures. |l s’en fallut de trés peu pour
que ce coup d’'essai ne fut un coup de
maitre. L'italien Cesare Scotti avait me-
né la ronde infernale avec son 115 Evin-
rude pendant cing heures, lorsqu’une
panne d’alimentation vint priver 'OMC
d’'une victoire méritée. Renato Molinari
et Mercury récoltaient une nouvelle fois
ensemble les lauriers de I'Alma. Aprés
I’'abandon de Scotti, Sanders avec son
115 Johnson faisait une fin de course
remarquable et terminait a moins de
21 secondes du premier. Mercury cette

fois n'avait pas dominé et s'en etait tire

de justesse.

. Suite
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LES SIX HEURES DE PARIS
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Classement general
a la distance.

« g Classement
LW catégorie ON.

Pilotes : Johnny Sanders et Tom

Posey sur Johnson-Molinari

Vitesse moyenne:117,636 km/h.

Distance parcourue: 705,817 km.

Sanders - Posey E.U. battent le record de I'épreuve avec un 115 ch
Johnson,augmentantde 53kmladistance parcourueen1969.Dimanche
11 Octobre Johnson a prouvé sa supeériorité aux Six heures de Paris
sur le difficile bassin d’léna. Sur 80 bateaux, dont 36 ont fini, Johnson
se classe en premiére place.

le plus sur

= Johnson ::

Distributeur pour la France : FENWICK Département Marine
28 Bd Biron (93) Saint-Ouen. Tél. 606.17.79

6 HEURES EN ENFER
x (SUITE)

Les cow-boys

En arrivant sur le parc a bateau le di-
manche matin, premiére impression :
ils ont amené l'atillerie lourde! L'équipe
officielle OMC présente neuf moteurs.
Trois Evinrude et six Johnson « X 115 ».

Le « X 115 » c'est le fameux V 4 extre-

mement compact, au point de ressem-
bler 4 un 40 chevaux d’il y a quelques
années!

La cylindrée annoncée serait de 1575 cc,
avec une puissance qui pourrait étre de
I'ordre de 160 Chevaux ou plus; 'OMC,
méme aprés la course, est restée tres
discréte sur les définitions techniques.
Ces moteurs étaient montés sur les
meilleures coques actuelles. Rien que
des catamarans: Molinari, bien sdar,
mais aussi des Schulz allemandes, des
Abate italiennes et des Shakespeare an-
glaises. Aux cotés de Sanders et de
Scotti qui avaient animé la course 69,
il y avait aussi tous les meilleurs Ameri-
cains de 'OMC.

Pour son retour officiel, Mercury n‘a pas
lésiné sur les moyens. La Kiekhafer a
préparé sept moteurs. Ce sont toujours
les 6 cylindres en ligne de 1635 cc de
cylindrée baptisés 135 CH mais qui doi-
vent en réalité développer entre 150 et
160 CH: principale modification appa-
rente : un échappement plus direct qui a
nécessité le découpage d'une partie du
carénage pour l'installation d'un pot de
détente directement a la sortie des cylin-
dres. Coté pilotes, Mercury qui a le goit
du Western, a délégué ses meilleurs
« Cow-boys » venus directement du
« Lake X » sous les ordres des deux pre-
miéres gachettes: Don Pruett et Bill
Sirois, grands méchants de la course
offshore qui se mettent au volant des
petits bateaux pour les coups durs.

Ne laissez pas
fondre la glace...

11 heures : Monsieur Roland Nungesser
libére les 80 bateaux qui bondissent en
hurlant au milieu de gerbes d'écume
transformant la Seine en un décor d'ap-
pocalypse.

Le bruit décroit a peine lorsque déja les
premiéres auréoles d'écume grandissent
a I'horizon sous |‘arche du pont de Bir
Hakeim. On reconnait les Catamaran
(il y en a plus de 90 % dans cette course)
a leur marche vibrante qui les fait res-
sembler a quelques fragiles insectes
nautiques et aussi au trou de lumiére qui
apparait entre les deux coques. Patrick
Chapuis qui commente |'événement
pour la télévision emploie une trés bon-
ne image : « Une grosse pierre plate lan-
cée par la main d’'un géant et qui rico-

cherait sur la Seine... » voila ce que nous
évoque - vu d’un peu loin - un Catamaran
passant sous le pont de Bir Hakeim... »
C'est |'américain Jimbo Mc Connell qui
est en téte de cette meute un peu irréelle
3 l'issue du premier tour. Evinrude en
téte ; Ralph Evinrude doit se frotter les
mains au Hilton Suffren. |l faut dire que
la présence de cet homme de 63 ans,
pour la premi&re fois aux Six Heures de
Pais a quelque chose de symboligue.
Ralph est né la méme année que le pre-
mier moteur hors-bord. En 1907 son
pere, Ole Evinrude, était tres amoureux
de Bess, la future maman de Ralph. Un
jour, ils faisaient un pique-nique dans
une ile et Ole Evinrude voulut offrir un
lce-Cream a sa fiancée. Le temps qu'il
fasse |'aller retour a la rame..., il ne res-
tait plus rien de la belle glace a la creme |
C’est ainsi que Ole Evinrude eut l'idee
d’inventer un petit propulseur facilement
adaptable sur toutes les embarcations et
que naquit le premier moteur hors-bord.
Le début de la course est assez mouve-
menté. Les bateaux arrivent a des vi-
tesses jamais atteintes. On enregistre au
radar des pointes a prés de 140 km/h
en fin de ligne droite avant la bouee
Bir Hakeim. Mc Connell heurte une va-
gue et se sonne, restant a demi-evanoul
dans son cockpit. Les incidents sont
nombreux. Aprés une heure de course,
¢’est |,inévitable Renato Molinari qui est
en téte avec son Mercury; Sanders et
le premier Johnson sont seconds, mais
Pruett et un second Mercury sont tout
pres.

Le Power-Trim,
I’aileron des eaux

Mais le tournant de la course aura lieu
tout en début d'épreuve, entre la pre-
miéere et la deuxieme heure.

Sanders accélere alors la cadence pro-
gressivement et passe en téte, se déta-
chant lentement mais irresistiblement
des Mercury. Lorsque Sanders passe le
relais 8 Tommy Posey apres deux heures
de course, leur catamaran, le numero
12, a prés d'un tour d’avance. Je retrou-
ve Johnny Sanders sur le ponton et
ensemble, nous allons suivre la progres-
sion de son équipier. Je remarque les
étonnants progrés des catamarans dans
les virages. Le catamaran est un bateau
par définition trés large et trés stable
qui ne peut s'incliner dans les courbes.
La monocoque est un peu au catama-
ran, ce que la moto solo est au side-car.
La différence cependant, c'est que le ca-
tamaran navigue sur l'eau et lorsqu'il
perd de la vitesse la portance du coussin
d’air entre les deux coques diminue et
le bateau s’enfonce dans |'eau. Divers

problémes naissent alors: le principal
est celui de I'hélice. Etudiée pour tra-
vailler en surface, I'hélice « s’étouffe »
et perd alors beaucoup de son rende-
ment.

Johnny Sanders m’explique que pour re-
médier a ces inconvénients, et a bien
d'autres, ils utilisent cette année, le
« Power-Trim ». Désormais, les pilotes
disposent sur le volant, a portée de pou-
ce, de deux petits boutons qui permettent
a volonté de remonter ou de descendre
le moteur. En résumé, il s'agit de vérins
grace auxquels on peut faire varier l'in-
clinaison du moteur pour le remonter
plus ou moins. Un peu comme on le fait
a la main lorsqu’on arrive sur une plage
avec un petitcanot hors-bord... |

Ainsi Sanders me dit que grace a ce
systeme, ils peuvent « aérer » |'hélice
dans les virages et permettre au moteur
de « rester dans ses tours ». Cela revient
3 la technique automobile qui consiste
a faire légérement patiner I'embrayage
dans une épingle ou I'on ne dispose pas
du rapport adéquat. Ceci n'est qu'une
des utilisations du Power-Trim. Parado-
xalement, la course motonautique pose
maintenant plus de probléemes aérody-
namiques qu’hydrodynamiques. Les re-
cherches des ingénieurs se portent sur
les parties non immergées qui n‘ont que
peu d'importance chez les coques tradi-
tionnelles. Les catamarans sont beau-
coup plus des planeurs que des bateaux.
lls n‘ont du bateau que deux petits bouts
de patin qui effleurent a peine l'eau et
dont le dessin n'a plus de secret pour
personne. Le probleme précisement
consiste a les faire rester sur l'eau. Le
Power-Trim apparait alors comme une
invention aussi géniale que |‘aileron sur
les autos de course. Grace a un réglage
incessant et trés précis, les pilotes peu-
vent obtenir « I'adhérence » ideéale pour
une vitesse maximale et un rendement
optimal du moteur.

L’escalade .

Johnny Sanders me quitte pour prendre
le dernier relais. A moins d'une demi-
heure de la fin Sanders-Posey sont tou-
jours en téte avec deux tours d'avance.
Leur victoire ne fait plus de doute lors-
g'a quelques minutes de la fin, Don
Pruett et son Mercury battent trois fois
consécutives le record du tour. Mais
Pruett a trop de retard et Johnson rem-
porte une magnifique victoire, pulvéri-
sant tous les records et infligeant a Mer-
cury sa premiére défaite depuis dix ans.
En quatre ans, la moyenne est passéee
de 78,704 km/h a 117,636 km/h en
70. La lutte des deux grands y est evi-
demment pour quelque chosel
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Test européen
pour pneus
sans frontieres

La performance automobile évoquée ici n'a eu
d’'autres témoins que ses prolagonistes, et le
public n’a pas été informé lors de sa réalisation.
Mais elle prouve qu'un raid conduit avec rigueur
a travers les sites désormais familiers aux euro-
péens que nous sommes, compte toujours une
part d’aventure, exige toujours de solides qua-
lités de la part des pilotes et du matériel qui y
prennent part, et constitue pour ce dernier un
banc d’essai qui n’est jamais dépourvu d’intérét.

Voici I'affaire en quelques mots : désireuse de
se fournir en arguments « de premiére main »
pour” sa campagne promotionnelle « V.10 GT
Kléber : pneu sans frontiére », une équipe com-
merciale de la filiale Ouest Allemande de KLE-
BER-COLOMBES décidait a la fin du printemps
dernier de prendre la route.

A la veille des vacances qui éparpilleraient sa
clientéle aux quatre coins de I'Europe, il s'agis-
sait d'aflirmer la vocation européenne du V.10
T & carcasse radiale. Un itinéraire européen fut
done choisi présentant a travers sept pays les
conditions climatigques les plus wvarides et les
revétemenls de routes les plus divers.

Il devait se dérouler en trois parties :

— Parcours Diisseldorf - Sicile = 2.637 km,
en conditions de roulage normal.

— Parcours Sicile-Hammerfest (Norvége - Point
Nord extréme de 1'Europe, bien au-dessus
du Cercle Polaire) : 5.716 km, en 5 jours et
o étapes, en conditions de roulage « extrémes »,
c’est-d-dire a la vitesse maximale...

— Parcours Hammerfest-Diisseldorf = 3.404km,
de nouveau en conditions de roulage normal.

Total : 11.755 km, sept pays traversés : Italie,

Suisse, Allemagne, Danemark, Suéde, Finlande,

Norvége,

De la parfaite autostrada italienne aux pistes
en « tdle ondulée » qu’on trouve au-dela du Cercle
Polaire, par les conditions atmosphériques les plus
variées : soleil ardent, pluie, neige, les pneus a
carcasse radiale V.10 GT Kléber ont démontré
sans la moindre défaillance leur parfaite tenue
de route, leur stabilité dans les virages, leur
excellente efficacité du freinage, et leur rende-
ment Kilométrique élevé.

Catania (Sicile) - Hammerfest (Norvége), cing étapes, 11.755 km, sept pays traversés 3
fond de train ; de |'autostrade italienne brilée de soleil aux pistes de terre défoncées par
le dégel du printemps scandinave, en passant par les lacets des routes de montagne et en
rencontrant la neige, le vent et la pluie, c'est une jolie performance. Et pour les pneus
Kléber V.10 GT équipant les trois voitures qui ont pris part & ce raid, c'est & la fois un sévére
test européen et une impressionnante démonstration de leurs qualités : stabilité dans les
virages, sur route séche et mouillée ; sécurité au freinage, quel que soit |'état de la route :
excellent comportement aux vitesses de pointe et a charge élevée ; prévision de la direc-
tion, de la tenue de cap, de la tenue de route ;: confort ; excellente réaction en toutes
circonstances ; comportement parfait a la chaleur et au froid, et enfin résistance a I'usure_
puisqu’a la fin de ce raid éprouvant pour les pilotes comme pour les machines, I'usure

moyenne présentée par I'ensemble des pneus n'atteignait pas 28 %.

Si, sur des routes parfaites, comme entre Rome et Bologne, par exemple, une vitesse
moyenne de plus de 160 km/h pouvait étre atteinte , par contre la pluie diluvienne ren-
contrée plus au nord devait singuliérement abaisser le kilométrage horaire. Mais toujours
les pilotes devaient apprécier pleinement le sentiment de sécurité conféré par les pneus a
carcasse radiale Kléber V.10 GT. Chassant la pluie, le vent les attendait en Allemagne du
Nord. A travers des bourrasques brutales, encaissées latéralement & 180 km/h, I'adhé-
rence au sol des V.10 GT restait étonnante, permettant sans risque dépassements et
courbes a vive allure.

Toujours plus au Nord, ils rencontrérent I'asphalte rugueux des routes suéedoises. et bientot
les routes gravillonnées : « mains de velours et pieds leégers » devient alors le mot d'ordre.
Le Cercle Pdlaire est atteint. Jusqu'a Hammerfest le crépitement des pierres et de la boue

sous les voitures ne quittera plus les équipages.

Derniére étape, il n'est plus question de routes. Fondriéres, rigoles transversales, ornieres
profondes, la piste en « téle ondulée » fait vibrer les voitures. Suspensions et amortisseurs
souffrent. Des pneus déchiquetés jalonnent le bord du chemin que des rennes errants
traversent 2 tout instant. Sur ces routes infernales, les pneus Kléber tiennent bon. Leurs
flancs flexibles encaissent les coups les plus durs, les carcasses et les bandes de roulement
résistent a tout : éboulis, pierres coupantes, blocs et gravillons. C'est enfin Hammerfest,
pointe extréme de la Laponie, aux collines enneigées sous un péle soleil qui fait les nuits
aussi claires que le jour. Pour les pilotes un seul désir : dormir. Et la satisfaction d’avoir
réussi une démonstration qui met bien en lumiére ce gu'on peut attendre et exiger des
pneus Kléber V.10 GT, c'est-a-dire le maximum.
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automobile

Rubrique placée sous la direction de Serge Pozzoli

préesident de 'A. A H.A

Napier

Tres vieille marque anglaise qui remporta
sa premiere épreuve deés 1900 avant d’at-
teindre la célébrité en 1902, année ol une
Napier remporta la Coupe Gordon Ben-
nett. La premiére voiture de la marque
n’était en fait qu'une Panhard-Levassor
modifiée a la demande du pilote britanni-
que Edge par D. Napier and Sons Ltd,
petite société qui s’occupait de travaux de
précision en tous genres. Mais, Napier
toujours poussé¢ par Edge s'attela bientdt
a la construction d’une voiture lui étant
propre. Clest avec celle-ci, une 6 litres 4 a
arbre de transmission (chose rare a I'épo-
que), qu'il devait du reste gagner la Gordon
Bennett 1902. Et si la firme anglaise pro-
duisit de nombreux modeéles jusqu’en 1931,
epoque a laquelle la branche automobile
fut absorbée par Bentley, cette 6 litres 4
reste la plus célébre des voitures de course
de la marque avec la 11 litres 5 six cylin-
dres construite en 1908 pour le Grand Prix
de Dieppe auquel elle ne put prendre part
d’ailleurs. A noter également que le nom
de Napier est aussi connu pour ses mo-
teurs d’avion de 450 CV qui équipérent
nombre de voitures s'attaquant aux diffé-
rents records du monde de vitesse et que
Pon vit entre 1930 et 1940 une Railton
Napier gagner bon nombre des courses
disputées a Brookland, circuit pour lequel
elle avait été construite spécialement.

Nardi

Les Etablissements Nardi & Turin et leur
propri¢taire Enrico Nardi furent surtout
connus pour leurs transformations et leurs
gonflages de moteurs. Nardi qui travaillait
avec Ferrari congut en 1940, la premiére
Ferrar1 815 qui était un huit cylindres en
ligne avec deux culasses de 1100 Fiat, voi-
ture de 1500 de cylindrée. Aprés la guerre,
quelques moteurs semblables furent mon-
tés dans des chéssis tubulaires et portérent
te nom de Nardi Danese. De trés jolies pe-
tites voitures 750 cc équipées d’un moteur
de moto B.M.W. remportérent également
des succeés en courses de cOte et de caté-
gories. Nardi créa aussi une monoplace
mue par une mécanique Lancia, mais cet
essal n'eut pas de suite. De nos jours, le
nom de Nardi est toujours perpétué par les
volants bien connus.

Nuvolari Tazio

N¢ avant le siecle (16 Novembre 1892) a
Mantoue, Tazio Nuvolari fut longtemps
considéré comme le meilleur pilote du
monde jusqu’'a I'avénement de Fangio. Il
débuta en course par la moto dés la fin de
la premiére guerre mondiale, se faisant
déja remarquer au guidon de la célébre
350 cc Bianchi & deux arbres & cames en
téte dite « fléche d’azur », machine qu'il
mena souvent a la victoire. Il était déja a
cette €époque en bagarre constante avec
Achille Varzi qui allait devenir ensuite un
de ses plus dangereux rivaux en automo-
bile jusqu’a la guerre. Il fit ses débuts au
volant pour le compte de petites marques
italiennes comme Diatto ou Chiribiri
avant d’avoir la chance de rentrer chez
Alfa-Roméo a la suite des disparitions des
champions italiens comme Brilli-Peri par
exemple. Avec les voitures rouges arborant
le tréfle a4 quatre feuilles, il allait réaliser
des prouesses et remporter d’innombra-
bles succes. Petit, sec et nerveux, Nuvolari
qui ne pesait pas plus de soixante kilos se
déchainait au volant. Il fut certainement
un des premiers pilotes & employer systé-
matiquement la technique du dérapage
controlé. Ses exploits sont légendaires.
Parmi ceux-ci, on peut <iter sa fin de cour-
se aux 24 Heures du Mans 1933 lorsqu'il
prit le relais de Sommer aux commandes

‘de sa 2 litres 300 Alfa-Roméo qui n’avait

plus du tout de frein et parvint néanmoins
a sauter Chinetti dans le dernier tour, lui
soufflant ainsi la victoire, ou toujours en
1933, son Grand Prix de Belgique ou, fai-
sant modifier dans la nuit précédant la
course, la suspension de sa Maserati qui
tenait abominablement mal la route, il
se permit de régler sans discussion I'équipe
des Monoposto Alfa-Roméo au grand
complet avec qui il venait de se brouiller,
brouille passagére du reste. C'est aussi lui
qui lors du Grand Prix d’Allemagne 1935,
réussit avec son Alfa développant 150 CV
de moins que les Mercedes a battre tous les
Allemands, doublant de maniére follement

acrobatique Von Brautisch qui était en
téte. C'est lui encore qui sortant de la route
lors des essais du Grand Prix de Tripoli se
blessa gravement mais partit tout de méme
le lendemain couvert de pansements et
platré, a I'ébahissement des observateurs.
C’est lui qui a Saint Cloud cassant la jante
de son volant termina la course en condui-
sant avec les seules branches... Les anec-
dotes sur ce coureur d’exception four-
millent et on n’en finirait plus s’il fallait
toutes les raconter... Puis, aprés avoir gla-
né des victoires sur tous les circuits au vo-
lant de divers modeéles d’Alfa-Roméo, il
fut appelé chez Auto-Union qui manquait
de pilotes pour conduire ses trois litres. Et

le pilote italien réussit encore a en distin-
guer avec cette voiture particulierement
difficile a piloter remportant notamment
les Grands Prix d’Italie, de Donington et
de Yougoslavie qui vinrent s’ajouter a un
palmarés des plus fournis. Aprés guerre,
on le revit encore en course mais il était
agé et profondément marqué par la mort
de ses deux jeunes fils et ne faisait plus
montre du méme brio. Néanmoins, il rem-
porta encore une de ses derniéres courses,
le Grand Prix d’Albi 1946. Et le 11 Aoft
1953, I'ltalie perdait le plus grand cham-
pion automobile de son histoire, mort
dans son lit de maladie.

n seul regret

elle n'‘a pas eu le temps
de reconnaitre

la Kawasaki

IKAWﬂS#KI MOTORCYCLE. IMPORTATION : SIDEMM 25 RUE DES MALMAISONS PARIS 13

| MARELLO. VEYRAC.

13




MURIVE

TS T e i T e T T e TR A e e T T T e T T T PR [P T ] i T R S N

Safir, marque parisienne de modéles
reduits qui n'avait jamais & proprement
parlé defrayé la chronique vient de sor-
tir deux séries de voitures de course au
1/43e. On peut en effet actuellement
se procurer des Lola ou des 917 au prix
de 7,50 F I'unité. Des Lola ou des 917

parce que Safir propose six voitures
différentes de chaque marque, voitures
entierement décorées répliqgues exactes
de celles qui coururent sur les différents
circuits. A 7,50 F, parce que cela tient
du miracle mais voyons cela en détail.

i

PORSCHE 917
Super Champion

L T e Y L P R W T WA= e e
Il y en a donc six: la blanche & bande verte
(28) qu’utilisérent Piper et Redman a la Tem-
porada, l'orange a flammes blanches (23)
qui gagna au Mans avec Hermann-Attwood,
la jaune (18) prétée par Piper a Gijs Van Len-
nep et Laine qui I'accidenta & Monza lors du
premier tour, une voiture portant les couleurs
de Porsche-Salzbourg telle qu'elle s’aligna
a Daytona (3) pilotée par Elford et Ahrens,
la bleue a flammes blanches (12) qui termi-
na troisieme a Brands'Hatch, et enfin, comme
il se doit, une voiture de John Wyer peinte
aux couleurs de Gulf, celle qui triompha &
Monza (7) pilotée par Rodriguez et Kinnunen.
Les moindres « décals » ou stickers publi-
citaires ont été fidélement reproduits sur
ces voitures qui ne présentent au point de vue
« habillage » aucune imperfection, si ce n’est
la Gulf Porsche dont la bande orange longi-
tudinale a eteé oubliée au-dessus du cockpit.
Bravo donc au service de recherches de la
Safir. La forme de la 917 elle-méme est pres-
que parfaite et je n'ai pu lui faire qu'une cri-
tique. Celle d’avoir un profil d'aile avant un
peu trop renflé. Sinon tout est parfait et ¢'est
avec plaisir que nous accueillons une 917
queue courte qui peut presque rivaliser avec
les meilleures réalisations actuelles, les bat-
tant méme sur un point : le rapport prix-exac-
titude.

LOLA T 70
Super Champion

A e -, A SR 1, Y N T P e A R I T e T
Comme les Porsche elles sont six: la verte
de Piper (32) avec sa publicité Sanderman,
la blanche a bande verte de Sid Taylor (33)
qui, conduite par de Adamich-Gardner &8 Mon-
za en 1969 sortit hors de la piste I'Alpine
de Depailler, la bleue ciel a bande jaune de
Norinder (102) que l'on vit aux 1000 kilo-
metres de Paris, la rouge du Racing Team
VDS (50) dans sa version Temporada, la jaune
a bande blanche de Bonnier (55), voiture qu'il
partageait avec Muller au Nurburgring et la
voiture bleu nuit de “I'International Racing
Team de James Gardner qui participa aux
24 heures de Daytona pilotée par Motschen-
bacher-Leslie. C’'est du reste cette derniére
la plus réussie parce que la seule a n’avoir
pas le pare-brise teinté utilisé pour les cing
autres. Bien rendue de forme générale la

Lola de Safir péche cependant par une
inexactitude de |'avant, la calandre n'étant
par des plus réeussies. C'est peut-étre une des
raisons qui nous fait préférer la 917 qui béné-
ficie en outre du fait d'étre inédite. En effet,
Safir nous donne la troisiéme Lola T 70 appa-
rue sur le marche, Solido et Politoys nous
ayant déja présenté leur version. Mais quoi-
qu’il en soit ces Lola toutes décorées ven-
dues si bon marché dewalent plaire et plai-
ront.

PORSCHE 917
Corgi Toys

Hm-mm
Premiere 917 longue queue, cette Corgi Toys
n'est pas ce que l'on espérait. |l s'agit plus
d’'un jouet que d’'une maquette car, sinon,
comment expliquer que toutes les surfaces vi-
trées sont teintées en bleu, comment expli-
quer les numéros en papier orange apposés
sur une carrosserie d'un rouge ou d'un bleu
agressif n'ayant rien a voir avec la réalité,
comment expliquer le ridicule dessein des
jantes vraiment inappropriées... Certes, le ca-
pot s'ouvre sur une réplique quelconque du
12 cylindres Porsche, mais la miniature ne
fait pas sérieux surtout si on la compare aux
dernieres réalisations de Solido ou de Safir.
En plus, vendue 10 francs 50, elle aura du mal
a concurrencer les 917 queue courte Super
Champion présentées simultanément.

G.P. BEACH BUGGY

Corgi Toys

AT T o S A T W

Miniature amusante, attrayante, fort bien
realisee et superbement finie le Buggy que
vient de sortir Corgi Toys est une parfaite
réussite comme on aimerait en voir souvent.
Livré avec sa capote et deux planches de
surf, il respire bon I'ambiance des vacances.
Bien entendu, les planches se retirent tout
comme la capote pour découvrir un intérieur
tres bien traité avec deux petits baquets, un
volant bien dessiné et un arceau de sécurité.
Il est équipé des mémes jantes que la 917
mais si sur un bolide de course c’'était tout &
fait déplace, le dessin de ses roues a petits
trous convient parfaitement a ce petit véhi-
cule. Ajoutons a cela que le diameétre et |'é-
paisseur des pneus ne snt pas les mémes a
I'avant et a l'arriére, ajoutons encore une
petite fleur pop sur le capot et nous aurons un
buggy adorable pour 8 francs.

Nous avons photographié pour vous ces mi-
miatures chez Multisports 94, boulevard de
Sébastopol, Paris.

le meilleur

cyclomoteur
du monde

KREIDLER

Recordman du mnndg
50 cc - 210 Km/h
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B0 cc KRS - 5 vitesses - Sélecteur
2.358 F (tt.c.+transport)

¥ A partir de 14 ans : cyclo a pédale - 3 vitesses - sélecteur
SANS PERMIS - 2.047,20 F (t.t.c. + transport)
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PARIS-BANLIEUE
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DYNAMIC-SPORT - 149, rue Montmartre - 75 - PARIS - 2° . Tél. : 231.19.30
LADEVEZE - 170, Avenue de Clichy - 75 - PARIS - 17° - Tél. : 627.09.79

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

Gérard MAYER - 8, rue de I'Orangerie - 78 - VERSAILLES - Tél. : 950.28.52
MOTO-BASTILLE - 8, Boulevard Richard-Lenocir - 75 - PARIS - 1M® - Tél. : 700.29.28
MURIT - 30, rue Lacordaire - 75 - PARIS - 15° _ Tél. - 532.60.63

ROCA MOTOS - 147, rue Jean-Jaurés - 94 - CHAMPIGNY-sur-MARNE - Tél. : 7068-00-97
SCOOTER SERVICE - 27, Avenue le Foll - 94 - VILLENEUVE-LE-ROI - Tél. : 922-31-48

PROVINCE

ETS
ETS
ETS
ETS

ALEXIS - 3, rue Jean-Jaurés - 69 - LYON - Tél : (78) 72.39.39
BASSO - 20, rue Louis Ulbech - 10 - TROYES - Tél. - (25) 43.17.20
ELRI - 19, Avenue de Saxe - 69 - LYON - Tél. : (78) 60.32.34
GIOANNI - 16, rue Merle - 06 - CANNES - Tél. : (93) 38.49.48

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
ETS VYNCKE - 2, rue de Cambrai - 59 - LILLE - Tél. : (20) 53.98.32

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

PBONNET

VIPOR
par

78av.du général leclerec
92.BoulogneBillaq_court

v

[5%.
|
3.500 Frs + transport 'ﬂ

LE MEILLEUR SERVICE APRES-VENT [f§ MEILLEURS AGENTS - CATALOGUE CONTRE 0.50 Fr.

L]

825.47.11)
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Un nouveau service a la
disposition des lecteurs de
Sport-Auto et de

Faites-nous parvenir une
de la voiture plus

photo noire

votre texte avant
chaque mois, accompagne de

votre reglement.

Prix de la case :

PETITES
ANNONCES
champion
Prix de la ligne
(TVA comprise) . . . . 9,84 F
Nombre de signes

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

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

PETITES
ANNONCES
COUPLEES
SPORT-AUTO

j= AR o] ;
CHA MPION

Prix de la ligne par

200 F+ Taxes

Champion.

le 10 de

Ne vous cassez pas
la téte... un casaue

AGV F1 ‘*circuit’” (blanc, rouge,
vert, orange) s‘achéte 125 F ttc
chez SIDETA, 14, rue N.-D.-des-
Victoires, Paris-2°. Paiement 3 la
commande env. fco, c.remb.+3,50

NOTRE CADEAU de noél

pour tte commande av. le 1/1/71

UN RETRO OBUS chromé

Vds ALPINE 1300 «V8S. 70
5000 km. Ecr. & CHAMPION ss
ne 5802 qui trans.

PORSCHE 63 - peint mot ref.
T.0. élect. LP lode Radio pot
Abarth 5500 F + Mot cplet sauf
vilebrequin + B.V. Tél : 437.
59.61 h.b. 437.62.35 autres h.

Sacrifi. Proto Dauph cause db
emploi 100 CV Bas prix. SAR-
DOU 85 B. Vauban MARSEIL-

LE-Be.

Part. Vde MGB 67 Exc. ét.
57.000 km O.D. R. Fil Echap.
Abarth Siég. cuir 8700 F.
PLADYS 24 ¢. Léopold B54-
NANCY.

ALPINE 1600 S - 70 - 7000 km.
Bleu - Nbr. Options - 207.17.42

Part. Vds ALPINE 1300 aod(t 68
Argus Nbes options <+ [tes
larges arceau jam. couru. M.
LOUTREL dom. 660.30.92 bur :
231.28.83.

MOTOS

BENELLI 650 - Juil 70 - 2.000 km
rouge com. nf. & saisir 8.000 F.

Tél : 926.25.53 apr. 20 h.

Vds HAWAEAHI 500 - Juil 70 -
5.000 km ss gar. 7500 F. Tél :
VAL. 87.41 apr. 19 h.

AUTOS

Vds. ALPINE 85 - 1970 Bte 5
te 13" mot neuf nbr opt Tél :
HB (55) 77.44.82.

Vds KADETT Rallye 1900 ent.
équip. Gr5 Nbx acces. 30.000
km. impec. Ecr. & CHAMPION
ss no 5801 qui tr.

Patrick LALANDE wvends sa RB8
Gordini. Tél : 358.68.68.

A wvendre TR4 A «IRS = blan-
che, roues fils, O.D. Juil, 66 -
Mot ref. arceau et ceint. de
sécur. ph. & iode. Tél : BRE.
30.00 poste 4545,

Part Vd. JAGUAR-Mark 10. 63
Idéal Remorque Radio Ech.
poss. 735.16.03 - 19 h.

Urgent cause familiale Parti-
culier vend COUPE 850 avril
1970 - 10.000 km. Prix suivant
accassoires.

Roues Magnésium Campagnolo
et nombreuses piéces Abarth
pour 600/850/OT ou TC.

Boite BMW 16800 Tl et Carbu-
rateurs.

Achéte Compte tours pour 2
cyl. 4 temps M. Galley, 20,
rue du Boccador PARIS-Be -
BUF. 19.08 & partir de 20 h.

TR3-R. Fil O.D. H. Top 328.77.34

IC. APARICIO Vd. sa R8G Gr.
2 maxi. 2 BV. + 4 Gotti 51/2
Tél : 93543.59 h. de b.

Part Vd R8G - 68 - Méc. 7000
km. Garantie Prix &4 déb. Tél :
TRENQY 522.54.24 H.B.

BSA Rocket 3 - imp. ét. except.
0560 - BO00 F. Tél : (47)
05.16.33.

MONOPLACES

Chéssis Tecno F3 6870 ex
Cevert avec YBi1 jantes 10x13
et 12x13 magnésium. Prix :
20.000 F. Boite Hewland 4 et 5
vitesses + rapport; Ford 1100,
5 paliers dérivé F3 - 138 CV
parfait course de cdte 4.000 F :
Renault 1600 160 CV avec pot
mono Toraco carters 4 queue
de boite adapt. R16 Hewland.
Tél. : 920.88.21 poste 127.

DUCHAMP Vd Tecno FF. +
Mot Bte. 17, Quai Stalingrad
32-BOULOGNE. Tél - 825.99.04.

Vds F.F. A.R.P.A. Possibilité
transformer F.L. Sans mécani-
que VOISIN : ALE. 30.25.

Vds GRAC BMW 170 CV roues
AV 8" AR 10" sur Racing -
Boite Porsche AV ou ss Moteur
idéal Montagne. ). Pottier, 11,
rue Branly 69-VILLEURBANNE.

Vends FF ALPINE 69 modifiée
et révisée Av. ou ss mécanique
MAMERS Max, 19-OBJAT. Tél :
25.03.68 h. rep.

).-Pierre MORONI vends MAR-
TINI 70 FF. Splendide 4+ Mo-
teur Gordini 1296 - 10-VAUDES
prés Troyes. Tél : 11 et 22.

Vend F.F. MATINI MK4 1970
Compléte, Etat exceptionnel +
Moteur Complet F.F. STAIANO
Révisé a4 neuf/Facture MATE-
RIEL PRET SAISON 1971 -
WINFIELD-MAGNY-COURS 58/
ou A, JALLOT 06-LE CANNET
20, Av. Albert-1¢T, Tél : 39.21.95

P.F. ROUSSELOT vd sa MAR-
TINI FF 70 + mat. Px int. 34
r. Roques de Fillol 92-Puteaux.
Tél : 224.14.47.

Vds Barq. MEAN 70 Mot 1296 -
Racing Etat except. 3 courses
cOte préte saison P. 15.000 F +
remorque Tél. 20 h. a4 21 h.
RAMEAUX Jacques FLO. 13.53.

P. JACQUEMART Vd. sa
GRAC F.L. 1286 préte crit.

mont. 71 4+ Remorque. Tél :
935.43.59 h. de b.

PIECES
DETACHEES

ACCESSOIRES

Vds 4 Roues RBG Equi. pns
neige cloutés Michelin 135x15
nfs. - 2 pns Dunlop SP Sport
135x15 Nfs - Px int. Tél : H.B.
267.57.93 Vandecastell.

Vends Mot 73 ent. neuf - avec
échappement F3 - Prix trés inté-
ressant. Ecr. 4 CHAMPION ss
ne 5903 qui trans.

CAPOTES NEUVES
D‘ORIGINE
PRETES A POSER

Triumph Spitfire ...... 300 F
Triumph TR2 & TRS . 300 F
Sprite et Midget ...... 270 F
Healey 3000 .......... 380 F
MG TA A TF .......... 270 F
RBGEI  ea 300 F
MG S e e, 30 F
JAGUAR Type E ...... 400 F
Sunbeam Alpine ...... 340 F

PRIX T.T.C.

Envoi contre remboursement ou
contre chéque barré 4+ 15 F.
port. Précisez modéle exact de
la wvoiture. Couleurs diverses
sur commande. BRITANNIOUE
MOTO, 78-GUYANCOURT Tél :
052.72.17.

Vends Pneus Racing neufs 150
F pour Dune Buggy dimens. :
12.40x15 - 800x15 - 9.70x15. Tél :
40.14 56 - 51-TINQUEUX - Re-
lais Total de Muire.

Vds Moteur Bte POSCHE 911S -
6.000 km 91.62.26 Clermont.

Vends boite 5 vitesses avec
couple 8x27 pour ALPINE 1600 S
GIVELET - BP 110 80-ABBE-
VILLE Tél : 24-(]5-%

e ama o S S

A .vd. Mot. Cooper S 1205 cm3
abs. nf. pré&t & mont. compl.
bte carbur. Weber 45 DCOE.
arbre &4 cames clubman ou 649 -
115 CV Fr. Tél : 81.2454 &
Cambrai, '

P. Moisson vds 2000 F mécan.
1100 Gord av boite 4 vit. parf.
état de sa BBM av cap. BAU-
DOIN 52-LANGRES Tél : 252.

Vds Mot. Bte Pt ALFA 1600 GT
Et. exp. 25.000 km, 2500 F.
RENAUD 30, rue St-Beauchat,
PARIS-12e,

Vd. Mot complet R16 TS <+
R8S + Porsche + BV B Gord.
+ BV R8S + Pces VW-LEDUC
T. 462.97.06.

Mot. btes, avt-trains, élém. tol.
de récup. pr sport Angl. Iltal.
Allem. CAPOTS POLYESTER
pr Spitfire, Jaguar E SPARS.
37, rue Cendriers, PARIS-20e,
366.75.52.

1 mot. LOTUS 145 CV -1 bloc em.
bielle-carter sec. 1 injection TE-
CALEMIT Jackson - 1 culasse
MAE compléte - 1 pompe huile,
4 jtes Minilites Ford escort +
Racing nfs. Ph. DU BOIS
E@].Eﬂ.ﬁ. MARSEILLE EN bis

Vds mot Renault 1093 - 80O F.
Et nf Tél : 434 CREST (26).

EMPLOIS

3° SPORT AUTO
MOTO MARCHE

20-21-22 Novembre
Circuit _de Magny-Cours

Location d'emplacement
et renseignements :
AS.A. MAGNY-COURS
{EEJ Magny-Cours
Tél. : 1 a Magny-Cours

DIVERS

ASSURANCE AUTO. Tarif
Mutuelle. Permis récents et
jeunes conducteurs. BAL. 17.91.

VENDS
CAMION-ATELIER
Renault SG2
Equipé pour monoplace avec
couchettes-établi casiers-
rampes [ pont permis
de C. tourisme
TRES BON ETAT
ARCHAMBAUD
7, rue de Domremy, PARIS-13e
707.93.59

Vds camion Swlum SG 2 équip.
p. trans. mono. - 1 Martini Mk
4. FF - 3 mot. prép. matér. div.
Ecr. COMPAIN, 3. rue de Bel-
lay, PARIS-16e. Tél. entre 18 h
30 et 20 h. .KLE. 33.88.

Vds Boite Hewland b ét. 1.500
F Ecr. &4 CHAMPION ss ne
5904 qui trans. i

Vds cse mariage mot. ALPINE
804 pist bombés gros spapes
bielles embrayage renforcés
absolu neuf mais &4 monter B 4
vit 8x33 neuve montée Siége
PLASTIA 3D serv frein + svst
complet R8G nfs bur. M. FELON
KEL. 78.00 poste 7905.

GRAC wvend : 1 moteur F 3
Novamotor - 1 Moteur F 3
Felday GORDINI 1300 FF Usine
Tél : (75) 43.55.74, 26-VALENCE

GARAGES

VENTES - ACHAT
COMPTANT

TOUTES VOITURES
SPORT-TOURISME

MEME GAGEES ef TT

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

828.1%.31
Métro Plaisance

ID-DS SPORT

Transformations moteurs
Ami 8 - VW. - Opel 1 700 R.
2CV - 404 - TRIUMPH 2 L.

204 -504
Expéditions tous montages

BOSSAERT & 59-Meteren
Tél. 10

CONSTRUCTEURS AMATEURS...
LE STRATIFIE POLYESTER A VOTRE PORTEE

Selon la méthode K. W. VOS5, Conatrulser,
BATEAUX, CARAVANES etc... Recouvrement
de coque en bols. Demandez notre brochure
explicative Hlustrée, * POLYESTER 4+ TISSU

DE VERRE ™, ainsl que llste ot prix des ma-
tériaux. Fr. 4,80 + Frals port.

SOLOPLAST
M rue de la Monta 38, 5T EGREVE
Tél (T6) BB.AESE f BS.43.20

PARIS : ADAM 11 Bd E. Quinet (14+) Tél 326.68.53

Alpine

3, boul. Foch, EPINAY (93)
Tél, : 243.46.16
Berlinette BTF 66, 67, 68, 69

et /0

ALPINE GT4 1300 66

R8G, 68, 69, 70.

RENAULT 16 TS 69, 70
RENAULT 16 TA, 70

SIMCA 1200 S, 68, 69
BMW 2000 Tilux, 2002 et 1600 T)

y | PORSCHE 9118, 67

FIAT cpé 124, 68
MATRA 530, 69

SPECIALISTE
SPORT
de moins 15000 F

ALAIN MERCIER

Montmartre Garage

5, rue Dancourt (18¢)
MON. 42.93

PRIX SPECIAUX

POUR LA PROVINCE
BENTLEY S2, 1™ main, 60
g?ﬂﬁ_l:l MUSTANG COBRA 7 1.,
FORD MUSTANG 27 cv., 65, 66
FORD OSi 20 MTS, 68
MERCEDES 300 SL cab. H.t., 61
MORGAN 4 pl., mot. TR4, 67
ALPINE RLT 1600 S opt. 70
LANCIA ZAGATO, 65
TRIUMPH TR4, 63 et 64
TRIUMPH TR4A, 66 et 67
TRIUMPH Bpliﬂrl 66, 67, 68
TRIUMPH Herald, 64, 65, 66
TRIUMPH Bond, 67
TRIUMPH TR3 car. DORETTI,

55

AUSTIN COOPER, 68

AUSTIN COOPER S, 66
AUSTIN 850 64 & 67

AUSTIN 850 cam., B3

AUSTIN HEALEY, 3000, 57
ALFA ROMEOQO upé 1?513 68
ALFA DUETTO cab.

ALFA cpé 1600, 55

ALFA berline 7 et 9 CV. 65 et 65
FIAT 124 cpé 5 vit.,, 69

FIAT 1500 cpé 63

MGB cab. 65 et 67
&UHBEAH ALPINE cab. 64 et
HONDA S B800 cpé 67 et 68
IQAE;UAH 3 L8 et 3 L4 de 60
E:;CEL VEGA cpé mot. Volvo,
NSU 1.000 TT, 66
AUTOBIANCHI 3 CV. cab., 67
AUTOBIANCHI PRIMULA, 67
PEUGEOT 204, cab. 68
DODGE DART cpé, 63

FORD COMETE 1B CV., 65
BEMW 1800 TI,

ACHAT TOUTES SPORT

Le Gérant-Directeur

: J. Lucas — S.N. Imp. Paul Dupont — Dépét légal ;

4% trim. 1970 — N¢° d'impression : 9001 — N.M.P.P.

PHOTO ROLAND DE VASSAL

a fleur de lévres. Bisquit... amoureusement, vo-lup-tu-eu-se-ment;;

- séduire, chérir, adorer - V@H%[E grand cognac

‘i'l. i 1 U il malln

" W W

0 ooNaAaQ
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Feldman, Calleux Dssard CDP

Aol - i v

Cocktail
explosit

After-shave.

Hair control/ Déodorant en aérosol [ Stick déodorant/ Sa?bli-f Ealf dﬂ




	Scanned000001
	Scanned000002
	Scanned000003
	Scanned000004
	Scanned000005
	Scanned000006
	Scanned000007
	Scanned000008
	Scanned000009
	Scanned000010
	Scanned000011
	Scanned000012
	Scanned000013
	Scanned000014
	Scanned000015
	Scanned000016
	Scanned000017
	Scanned000018
	Scanned000019
	Scanned000020
	Scanned000021
	Scanned000022
	Scanned000023
	Scanned000024
	Scanned000025
	Scanned000026
	Scanned000027
	Scanned000028
	Scanned000029
	Scanned000030
	Scanned000031
	Scanned000032
	Scanned000033
	Scanned000034
	Scanned000035
	Scanned000036
	Scanned000037
	Scanned000038
	Scanned000039
	Scanned000040
	Scanned000041

