AC COBRA

Un serpent difficile a charmer !

Avait-il véritablement fait ce réve: cinq lettres écrites en
grand sur le capot du monstre qu'’il venait de créer ?
'}Irai ou faux, peu importe! Ce nom n’aurait pu s’appliquer
a aucune autre. Indéfinissable Cobra, qui a épuisé physique-

«Je revfens de l'enfer. Cette auto
va en laisser plus d'un sur le car-
reau..» Ainsi déclarait, non sans
emotion, I'un des patrons du ser-
vice competition Ford, a la suite
d'un essai au c6té de Caroll Shel-
by. L'auto ? La « CSX 0001 », proto-
type de ce que serait quelques
mois plus tard I'AC Cobra 260: un
roadster de 265 ch, pesant a peine
plus de 900 kg.

C’ela Se passait en 1961. Au tout
début dune folle odyssée.. qui
aurailt pu imaginer que, quatre ans
plus tard, le « cow-boy » sortirait
un roadster de 500 ch ?.. Dément !
Le « cow-boy texan » ? C'est Caroll
Shelby. Né en 1932 prés de Dallas.
Homme d'affaires intelligent — il
f’ut entrepreneur de transport, puis
éleveur de.. poulets — vainqueur
des 24 Heures du Mans en 1959 sur
Aston Martin DBR, il dut stopper la
compeétition a cause de problémes
ceirdlaques. Cela n'allait pas l'em-
pe‘c_her de mener a bien un projet
quil ruminait depuis plusieurs
moIls : construire un roadster léger,
fiable, peu colteux et hyper-per-

formant grace a un moteur débor-
dant de chevaux.Unengincongua
partir d'un maximum de piéces de
série afin de limiter les frais d'en-
tretien. Son objectif: battre la Che-
vrolet Corvette, son « ennemi hé-
réditaire », dans les courses de
« production» américaines
(SCCA), et pourquoi pas, les Fer-
rari GTO en Championnat FIA GT..
Le probléme se résumait a trouver
un chassis bien congu, solide, ayant
fait ses preuves en course, et un
moteur de grosse cylindrée, qui
supporterait un surcroit de puis-
sance sans faiblir. Pas si simple..

Coincidences et déclic

Nous sommes donc en 1961 Ford
aspire a se lancer dans le grand
« bain » de I'endurance, histoire de
se mesurer aux Jaguar, Aston Mar-
tin, Maserati, mais surtout.. Ferrari!
En préambule a ce grand saut, le
géant américain souhaiterait « ta-
ter le terrain » par la fourniture de
moteurs, a condition de trouverun
partenaire dans le coup.

De l'autre coté de I'Atlantique, la
firme anglaise AC seretrouve sans
moteur, son fournisseur — Bristol
— seretirant de la compétition. De
conception «roadster» avec un
chassis multi-tubulaire surdimen-
sionné et quatre roues indépen-
dantes, les AC-Bristol s'étaient par-
ticuliérement bien comportées au
Mans en 1959.

Les deux oreilles du cow-boy sif-
flent. L'occasion est trop belle. Et
avant que la firme AC ne dépose
son bilan, l'accord Ford-Shelby-
AC est conclu. Ford fournira les
moteurs, AC les chassis. Le tout
sera assemblé a la Shelby Ameri-
can, & Santa Fe Springs. Les choses
sérieuses commencent-la..

Un reptile au sang chaud

Le premier moteur « posté» de
Détroit par Ford est le V8-260 de
4 261 cm3 (260 dubic-inches). C'est
une version « Haute Performance »
du vV8-221 (36litres) « Challenger »
qui équipait les Fairlane 500. Un
moteur connu a l'époque pour sa
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technique révolutionnaire de mou-
lage de la fonte, et qui autorisait
des parois tres minces, favorisant
la 1égereté et le refroidissement.
Outre-Atlantique, AC expédie son
premier chassis (modifié pour s'a-
dapter au gros V8), destination Los
Angeles. Aussitot réceptionné et
conduit & Santa Fe, il suffira de huit
heures (!) a I'équipe Shelby pour
lui greffer l'ensemble moteur-boi-
te: le «CSX 0001 » (lire « Caroll
Shelby Experimental ») était né et
préfigurait la future AC Cobra
260 du début 1962.

C'est I'ingénieur Pete Brock — ce-
lui-la méme qui avait dessiné le
prototype.. Corvette a la Général
Motors — qui se chargerait du dé-
veloppement de la Cobra, et de
toutes celles qui suivraient..

La Cobra 260 «lachait» 265 ch
(SAE), soit plus du double de l'ex-
Bristol. Le pont fut renforcé, les
ressorts (alamesal'AV) retarés et
les points d'ancrage de suspen-
sion modifiés.

La premiére apparition d'une Co-
bra en course eut lieu aux «3
Heures de Riverside », en octobre
1962. D'emblée, ellerivalisaavecla
Corvette mais la puissance de la
Cobra était difficile a domestiquer.
Impression du pilote a I'époque:
« En ligne droite, aucun probleme,
mais remettre les gaz alors que les
roues ne sont pas exactement en
ligne.. la catastrophe!» La Cor-
vette était devant, et letrain AV de
1a260.. complétement disloqué. La
direction (a vis) était encore celle
de la Bristol, congue pour une vi-
tesse de 170km/h, alors que la
Cobra frolait les 240 en version
course..

Pendant ce temps la commerciali-
sation avait débuté. Seulement 75
Cobra 260 furent produites. Shelby
pensait déja a une Cobra plus
puissante.

Premiere mue
La griffe américaine ne tarda pas a
transparaitre. Et au fil des évolu-
tions, la vitamine « Yankee » allait
produire son effet et métamorpho-
ser les fréles lignes « british » de
feu TAC Bristol en rondeurs
provocantes, du plus pur style US
Ainsi, début 1963, 'AC Cobra 289
succéda a la 260. Le moteur était
toujours le V8, mais sa cylindrée
passait a 4 736 cm?® (289 c-i) par
une augmentation de l'alésage
Avec une culasse reconsidérée, il
développait 271 ch a 5800 tr/mn
mais surtout un couple honorable
de 376 mkg (4 800 tr/mn). La car-
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rosserie (tout aluminium) du

roadster avait pris de 'embonpoint,

avec une voie AV élargie et des

roues de dimensions plus géné-

reuses (jantes 6"x15). Avec 34

kg/ch, la 289 « Street Version » of-

frait un rapport poids-puissance

record pour cette époque. Donnée

pour 230 km/h, ses performances

étaient trés variables selon les

rapports de pont (six au total!) ou

les dimensions de pneumatiques

utilisés. Avec un pont long, les
260 km/h étaient possibles! Coté
accélérations: a peine 14" aux
400m et 26"5 aux 1000! Mieux
qu'une Corvette, qu'une GTO ou
qu'une Jaguar E..

Puis ce fut, fin 1963, l'apparition de
la version «Racingy du roadster
289. 380 ch obtenus en majeure
partie grace al'adoption de quatre
carburateurs double corps inver-
sés Weber et une tubulure spé-
ciale. Des ailes AR encore plus
larges pour dissimuler des roues
de 85" Folles devenaient les per-
formances, mais plus fou encore
était le comportement..

Pourtant, c'est bel et bien au volant
d'une telle auto que le « kamikaze »
Jo Schlesser (oui, le «JS» des Li-
gier) fut en passe de remporter le
Tour de Corse 1963, faute de roues
de rechange (bloquées a la
douane). Prés de 400 ch sur les
routes corses.. en Kléber VIO GT!
Folie !. ] |

La solution fut enfin trouvee pour
contrer Ferrari: Pete Brock de551:
na un coupé GT, sur base de 289, a
carrosserie fermée, aux allures plus
« conformes » a celle d'une voiture
de course.

Lorsdela« Continentale » de Day—
tona en 1964, la Cobra GT (bapti-
sée ensuite Daytona GT) menait la
danse devant toutes les GTO..
avant de prendre feu lors d'un ra-
vitaillement. Mais la Daytona GT
eut un passé glorieux et permit a
Caroll Shelby derecevoir son pre-
mier titre de champion national
SCCA en 1964, puis, enfin la consé-
cration, avec le titre de Champion
du Monde GT en 1965.

Les bons résultats du coupé Day-

tona (non commercialisé) avaient

éclipsé ceux, médiocres, des road-

sters. Les ventes se portaient bien

et 580 Cobra 289 furent construites.

L'on aurait pu croire que Caroll

Shelby allait s'arréter la..

Jusqu'ou irait-il ?
Début 1965, enflée a la limite de
Iimaginable, la Cobra déchire sa

deuxieme peau ; elle s'appelle 4217
«Street Version ». 425 ch et 665
rpkg (!"") obtenus respectivement
a 5 800 et 3 700 tr/mn. Des valeurs
démentielles, sorties d'un nouveau
V8-Ford de 7 litres alimenté par
deux gros carbus quadruple corps
Holley. Une boite Ford, plus aptea
transmettre le couple phénomé-
nal, remplace la Borg Wagner de
la 289. D? nouvelles suspensions
(triangulées) €quipent le chassis
naturellement renforce (toujours
tubulaire) auy voles AV et AR —
encore! — plug larges. Une nou-
velle fois 'aluminjum de la carros-
serie se voit étirg en largeur afin
de récouvrir décemment ges
roues de 7°1/2 (9"1/2 3 I'AR sur la
version «Racing » 1), Deg o1

d'aération, placéeg latéralemeu:est
au—desgous de la calandre e ol
plus béante, serveny 3 la vennct(i)lge

tion des freins ;
dhuile.. et du radiateur

Avec seulement 980 kg, le

poids-puissance de rapport
Version » tombe & 2?9427 ¢Street
« R”acmg ». Attention |eg Ol surla
12"aux 400 m (11"2 ave, Uchronos:
court), 22"8 aux 1 000 p, e?FOuple
plus de 4 secondes poy,y -, Peine
}OO 1§m/h! Lia coneyry att Indre
inexistante. Du Jamaig €nce est
vingt ans plus tarq DVu_ 'méme
pr’oches de ceuy d’uﬁ es t@mps
nées 1980-1982. Abur; e F] S arl
que Shelby os3 ¢ Ssan_t 'Et gi
« monstr MMere o
la 427 i ) Pareil. g 8liser un
: Mpressionng 4 ; ! l'arrat,
tine, avec sa Mais |3 ré-
eUle are
ble. Plus encoy » Pas i
«Raci © ave .
o 1‘lrlg > elsesjanteg a Version
«Halibrand y, ggq 9nesium

glrgéérsaux... Ses 485 ¢ aPpements
ar
aluminliaum i ouvellg e
ley quadruple "idue ca gulasse
t"q TUPle corpg o o04 Hol-
E/Ia 10N par carter o, 1€ lubrifi-
ais 1a «Racing ne EomL]
que
Course (pro-
SSe moteur).

ecourté car Cargy gﬁ;@sn{;ll?&

désormais s'oc
mai Cuper dqyu '
(ccoénlqépbert;tlon Ford et dévelossg\élrclg
° ). GT 40, qui allait s'illus-

6 et 1967) et de-

errarr
Alors, le « cow b

: -DOY » sto 5
Englulse odyssée Cobra,p}g)fl1 lt?)tf;
W 196\2Qltgres furent construites;
oy afin 1966 Leg clients s'ac-
mrﬂaéeorg pggg avouer: «Seule
I'AC ra était a €
homogeéne.. » Rt

Patrick Michel
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présl'échec desAlpines
aux 24 Heures du Mans
1969, la physionomie du
sport automobile frangais
change. En 1973 Alpine
revient, de plus en plus effacé
dans l'ombre de Renault, avec un
seul objectif: gagner Le Mans. Au
bout de six saisons, le pari sera
tenu.
Alpine et Renault, désormais as-
sociés pour le pire et pour le meil-
leur, abandonnent piteusement les
courses d'endurance 4 la fin de la

saison 1969.

Au début des années soixante-dix,
la compétition en France change
de visage. Dés sa création en 1967
I'entreprise Elf s'est intéressée a la
compétition et bientdt le pétrolier
accompagne la Régie Renault en
lui apportant son appui technique
et en donnant une nouvelle di-
mension promotionnelle au sport
en France. Pendant quelques sai-
sons, Alpine-Renault, échaudé, ne
retourne pas aux compétitions
pour sport-prototypes. En revan-
che, la berlinette A 110 est cham-
pionne du monde des rallyes en
1971 et 1973 tandis que sur les cir-
cuits, Alpine-Renault simpose en
formule 3; Depailler et Jabouille
réalisent le doublé en 1971,1'année
suivante c'est Leclére qui devient
fhampion de France de la spécia-
ite.

L'année 1972 voit aussi un chan-
gement important dans les struc-
tures avec lanommination de Jean
Terramorsi a la téte du service
compétition de Renault. Il fut I'un

Le moteur V6 2 litres : premiére étape d’'une dynastie.

des grands instigateurs du tour-
nant pris par la Régie, I'un de ceux
qui orientérent la politique vers la
Formule 1, les 24 Heures du Mans
et les rallyes. Terrassé par une
crise cardiaque en aolt 1976 a
l'age de 54 ans, il ne connaitra pas,
hélas, les résultats de son opinia-
treté.

Le retour sur la piste en 1973

Renault va revenir sur les circuits
par la petite porte. Depuis 1970 est
organisé un championnat dEurope
des voitures de sport jusqua 2 li-
tres. Pour 1973, les britanniques
restent les plus actifs dans la dis-
cipline, monopolisant les places
sur les grilles de départ. Lola T 290
et T 292, Chevron B 23 et March 73

Vue fantéme de la A440: le mot &’

S composent la plus grosse coali-
tion des plateaux. Abarth et AMS
constituent la concurrence italien-
ne.
Alpine-Renault va leur oppo
une A 440 tres conventic?r?n:;é
avec chdssis tubulaire, carrosserie
en polyester trés bien profilée
(dessin de Marcel Hubert
compacte (3,92 métres de lo ) &
Jean-Pierre Jabouille ingy i
barquette Alpine—Renault EUre 2
Magny-Cours, le ]er :
termine 4° derriére une 1973 11
tres (Lafosse) et deux I, 1 ola 31i-
(Edwards et LaTTOUSse)O a ..
s'en doute, la catégey; Mais on
n'est pas une fin en Sé.e 2 litres
constructeur de |5 diml pour un
Renault. L'état-m,—ﬂjor d ension de
avait donnéle ton jorg d.e la Regie
une confé-

ordre était 1q simplicité,




rence de presse tenue en décem-
bre 1972. Is étaient tous 1a entou-
fant Marc Ouin: Jean Terramorsi,
]qan Rédélé, Bernard Hanon (alors
directeur de la planification), Jac-
ques Féret, Michel Rolland, Ber-
Nard Thorigné, tous 1a pour décrire
&S nouvelles structures de la Ré-
Jie sur le plan sportif. On annonga
d prise de participation de Re-
Nault dans Alpine, et I'on donnales
Premiéres orientations du program-
Me sportif Ce fut aussila présenta-
10n officie]le du nouveau moteur
“Renaylt-Elf-Gordini » dont I'étude
Vait d¢marré en avril 1972 et qui
Vait poyr |a premiére fois tourné
U banc Je 21 novembre suivant.
f{eahsé par Renault-Gordini avec
& Collahoration de Elf et du Moteur
JOderne c'estun 6 cylindresenV
2900 4g 1997 cm3 super-carré (86
x 513 mm) avec deux arbres a
lc.ames en téte par rangée de cy-
lir res, quatre soupapes par ¢y-
b‘fdre, Sur le premier prototype le
OC est ysiné en fonte GS, le vile-
®quin et les chemises en acier
mtruré, Il pese 140 kg. Allmenté
garir‘jection, il développe environ
a 0 chevaux. Le moteur CH 1 est
HQCouplé 3 une boite de vitesses
< "land FT 200. )
e Saison 1973 sert de rédage a
Mg Uipe Alpine-Renault Cons t?tmé
4t aux prises avec des Pete
nf:‘fa“lances ot des problemes de
bole. au point, les Allplr:ete?rii]naé
auulne et Depailler rlosrldu ~ham.

Chris Craft
les pilotes

“CUne deg huit course
Blop ints
Yo Nat dans les points:

Porte Je titre pour

Lola s'adjugeant la victoire pour
les constructeurs.

1974 : Maturité et friomphe

La petite équipe dieppoise aborde
la saison 1974 avec une voiture
sensiblement améliorée qui porte
la référence A 441. Le chassis est
toujours a structure tubulaire mais

: ' =Mﬁ.ﬂ-‘4--

Les coques sont moulées en polyester.

Assemblage du premier chéssis A 440 chez
Alpine.

~— ul_l




L'Alpine A 441 domine le Championnat des
2 lifres en 1974. La voici @ Charade.

elle est maintenant renforcée par
des panneaux d'aluminium rivetés
etle moteur est désormais porteur.
La voie a été réduite pour dimi-
nuer le maitre-couple de 7 % mais
l'aérodynamique garde le méme
coefficient de trainée car pour
ameéliorer la tenue de route, on a
beaucoup augmenté les appuis.

Avec une puissance de 285 ch et
surtout un couple de 225 mkg,
I'Alpine A 441 dispose d'une cour-
be extrémement satisfaisante. Les
pllotes de l'équipe officielle, Ja-
bouille et Serpaggi, comme Gé-
rard Larrousse pour l'équipe Ar-
chambaud retrouvent les mémes
rvaux qu'en 1973 Les voitures an-
glaises ont légérement évolué mais
Chevron B 26, Lola T 294 et March
74 S suivent de pres les lignes de
leurs devanciéres. Abarth-Osella
est encore présent avec une voi-
ture plus redoutable sur le papier
que sur la piste. Les Alpine A 441
ne laissent aucune opportunité a
leurs concurrentes, elles raflent les
sept courses, Larrousse gagnant a
Charade, Pergusa et Jarama, et Ser-
paggi s'adjugeant l'épreuve de
Hockenheim. C'est pourtant ce der-
nier, le plus régulier, qui décroche
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Demiére année

le titre de champion de la catégo-
rie.

Naissance du furbo en 1975

Ce championnat 2 litres n'était
qu'une gentille mise en erme. Dé-
but 1975, les choses s€rieuses se
précisent; Alpine—Renault yev1e?nt
dans le grand bain. Le 7 janvier
1975, sont présentés conjointement
la barquette A 442 et le moteur
CHS, la version turbo-compressee
du moteur V 6 2 litres.

Le CHS conserve les mémes cotes
(1997 cm?), le méme bloc en
fonte mais grace a son turbo, la
puissance est annoncée a490cha
9900 tr/mn et le couple a 40 mkga
8100 tr/mn. Le chéssis et la car-
rosserie restent étroitement déri-
vés de la A 441 maislalivrée bleue
a cédé la place a la décoration a
dominante jaune, nouvelle couleur
de Renault-Sport..

La légéreté et la compacité seront
un précieux atout pour lutter contre
les « vrais» prototypes 3 litres
comme la Mirage et I'Alfa Romeo
33TT 12.

L'Alpine Turbo débute aux 1000 ki-
lométres de Mugello. Et 'unique
voiture engagée, confiée a Larrous-

|

ARCMAMREN

pour une Renault aux couleurs de la France, c’éfaiten 1974,
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En 1975, la barquette devenue A 442 est dotée d’un moteur turbo.

l'eqlﬂpoge féminin Beaumont-Lombardi sous la banniére de Elf Switzerland dispute
foute la saison 1975.
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SWI?‘ZERL mva /

se etJabouille, gagne devant I'Alfa
de Merzario-Ickx et lg Porsche
908/3 de Miiller-Van Lennep. Mais
il ne faut pas réver. Il reste encore
du chemin a parcourir avant que le
moteur turbo offre la méme effica-
cité que les groupes a alimenta-
tion atmosphérique. Le point faible
se situe au niveau des reprises a
moyen régime.

A Dijon, la A 442 abandonne, a
Monza elle termine 3¢, au Niirbur-
gring 4°¢, toujours avec l'associa-
tion Jabouille-Larrousse. En Autri-
che,Renault engage deux voitures
pour Larrousse-Jarier et Depailler-
Scheckter (sans compter la A 441/2
litres de I'équipage féminin Marie-
Claude Beaumont/Lella Lombardi
qui dispute tout le championnat
sous les couleurs Elf-Switzerland).
Ils abandonnent a Zeltweg mais a
Watkins Glen, Larrousse-Jarier se
classent troisiemes.

Jamais, au long de la saison, les
Alpine-Renault n‘ont pu inquiéter
les AlfaRomeo plus fiables et elles
leur ont laissé la voie libre pour le
championnat du monde des mar-
ques. Toutefois, la Régie Renault
avait mis a feu son programme
turbo!
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Le moteur CHS équipé d’un turbo-
compresseur.
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Débuts pour la A 442 aux 24 Heures du Mans 1976, juste pour voir...

Une saison gachée

Pour 1976, Gérard Larrousse arac-
croché son casque pour prendre
en mains l'équipe Alpine-Renault.
Cette fois, c'est Porsche qui se met
en travers de l'itinéraire des Fran-
gais. Et la Porsche 936 va enlever
sans coup férir les sept courses du
championnat. Au Nirburgring, De-
pailler et Jabouille s'accrochent et
éliminent dans la méme seconde
les deux A 442. AMonza, la Porsche
936 se montre beaucoup plus ra-
pide; a Imola, Jarier joue de mal-
chance et part en téte-a-queue, a
Pergusa, les deux voitures cassent,
et a Dijon, Depailler termine se-
cond mais nettement distancé..

En dehors du championnat du
monde des voitures de sport, Al-
pine-Renault était présent aux 24
Heures du Mans avec Jabouille-

Tambay au volant d'une A 442
Juste pour voir..

Objectif: Le Mans 1977

En 1977, Renault renonce a dispu-
terle championnat du monde pour
Se concentrer sur une seule épreu-
ve:les 24 Heures du Mans. Cette
salson marque en effet ]'entrée de
Renault dans le cirque de la For-
mule 1. Maintenant, sur le capot de
la A 442, on peut lire « Renault-Al-
pine» et non plus « Alpine-Re-
nault ».

Les améliorations par rapport &
1976 ont surtout porté sur la fiabili-
té. Le moteur a été doté d'un régu-
lateur de débit pour conserver
une température constante quel-
que soit la température extérieure.
On a aussi adapté l'allumage, la
distribution, la boite (toujours Hew-
land), et le freinage.



Le moteur CHS est fixé a 500 ch a
9900tr/mn et a 40mkg a
8100 tr/mn.

Quatre Renault-Alpine A 442 sont
engagées aux 24 Heures du Mans
pour Depailler-Laffite, Tambay-
Jaussaud, Jabouille-Bell et Pironi-
Arnoux-Fréquelin et I'équipe en-
tiére sera décimée. L'une des deux
Mirage GR 8 équipées du moteur
Renault CHS sauvera I'honneur en
se classant seconde.

La consécration

L'édition 1978 des 24 Heures du
Mans fait d'emblée figure de re-
vanche. Différence notoire par rap-
port a 1977, on décide cette année
de ne plus s'en tenir a une configu-
ration unique pour les quatre voi-
turesinscrites. Onretrouve deux A
442 semblables aux modeles 1977.
— La n® 3 pour Jarier-Bell

Lavoiture de Jabouille/Bell arrétée a son stand aux 24 Heures 1977. Elle ne tardera pas
a abandonner.

L’équipe Renault au départ des 24 Heures 1977.
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Le fransporteur Calberson a commandité une voiture pour les rallymen Ragnotti et
Fréquelin, associés & Dolhem et Jabouille

Pironi-Jaussaud : le friomphe !

— Lan®4 pour Ragnotti-Fréquelin-
Dolhem-Jabouille engagée sousles
les couleurs du transporteur Cal-
berson.

La troisiéeme A 442 s'est muée en
A 442 B en recevant des jupes
souples en bas de caisse et un sau-
te-vent aérodynamique. C'est la
n° 2 de Pironi-Jaussaud.

Enfin, Renault a apporté un chassis
neuf, la A-443, avec empattement
allongé de 15 cm, moteur plus gros
porté a 2140 cm3 et les modifica-
tions aérodynamiques citées pour
la A-442 B. Elle est confi¢e a Ja-
boullle et Depailler.

Face a trois 936, les Renault ont
toujours occupé la téte. A dix
heure§ du soir, la A-443 relayeala
premiere place la A-442 B suivie
toute la nuit par laPorsche de Wol-
lek-Barth-Ickx. Le dimanche matin,
a9heures 30,le moteur de g A-443
r‘end l'ame mais Pironi-Jaussaud
s'emparent du commandement pro-
fitant d'un arrét Prolongé de la
Porsche pour un Changemem de
pignon de boite.
Alpine et Renault ingep :
nomau palmareés des zirlvsm leén
Mans. Apres Chenarg et V\;lres u
Lorraine-Dietrich,Delahay@ %}Ckel‘
ti.TalbotetMatra,Renauh -Bugat-
au livre d'or de la COUrgeeS.t entig
rance. d'endu-
Mais déja la Régije 5
jets Plus ambitiguxa ?uautr_es pro-
plus prestigieuy sellon esnd1sputes.
mule 1 va devenir Jop;., 2@ FOr-
cipal de Renault-sp
dévoilé s

mai 1977, Une muir o8 RS 01 e 10
commence. Aussiiay re N ?va;
contrat qui imposait e oo
aux 24 Heures dy Mang tVICtOl.r,e
quipe de Renault Sport ét e l.e-_
culier toute I'éner e part]

L gle co :
dans l'usine Gordip; s Ur}firgrheae—

tillon all_ait sefixerun nouveau but
[l faut dire que ce basculem?;rllt de
Renault d\e 'endurance alaFl cor-
respond aun basculemeny de l'in-
teret genéral. Le pubje autant que
les constructeurs allaient pouder
les epreuves de SPOrt-prototypes
pour polarllser leur Passion sur les
grands prix. La télévisiop devait
audebutdes annéeg Juatre-vingts,
par le canal de Renayt et de EIf
faire entrer la Formule | dans la

mouvance des sports « populai-
res ».

Jectif prin-
OIt. Renault a

Dommage pour les 24 Heyres du
Mans. 1 n'y aura donc pas de
confirmation, Renault ne remet pas
son titre en jeu et ne reviendra
plus au Mans. Une autre aventure
va commencer
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MBI (LES SIX CYLINDRES PORSCHE)

S |ou Pécole des moteurs

l, | Plus de vingt ans apreés sa naissance, il vit toujours,
| plus héroique que jamais. C’est méme a lui que

w ' revient I’honneur de propulser I’automobile (avec un
- grand A) la plus sophistiquée techniquement du
| ' monde : la Porsche 959. D’une simplicité désarmante

e a la base, le six cylindres Porsche a vu sa puissance

‘ plus que quintuplée, avec plus de 700 chevaux dans

sa version « ccurse » la plus « méchante »...
Magique « flat-six » au palmarés d’une polyvalence
inégalée. A la sonorité affolante... qui vous prend« la » !
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miind, 1948. Dans un
atelier exigli de la pe-
tite ville autrichienne
débutait la fabrication
artisanale, de la pre-
miére Porsche «356». Dessinée
par Porsche, cette voiture aux al-
lures sportives empruntait 'essen-
tiel de sa mécanique a la.. VW
« Coccinelle » | Remanié, le quatre
cylindres a plat de 1 100 cm? dé-
veloppait 40 ch..
Quinze ans plus tard, a bout de dé-
veloppement, la petite et bruyante
« 356 » ne suffisait plus a concur-
rencer les prestigieuses Mercedes
220 SE ouJaguar de plus de 3 litres.
Le Dr Ferry Porsche et son équipe
définirent alors le cahier des char-
ges du futur modele: un coupé
« 2+2», confortable et spacieux,
performant mais silencieux, exi-
geant un minirmurm denfreien.
Enréaliig,lafirme allemande Aési-
rait construire une voiture de cour-
se.. de série, dont la base serait
excellente pour une exploitation
en compétition.
Baptisée « 911 », le nouveau bébé
Porsche (issu des nouveaux ate-
liers de Stuttgart) ne tarda pas a
devenir la référence en catégorie
Crand Tourisme, avec les innom-
brables succes que l'on connait..
Pourvue d'excellentes qualités
routiéres, l'atout principal de la
« 911 » n'en demeurait pas moins
un fantastique (kolossdaal!) mo-
teur..
La remplacante de la « 356 » serait
naturellement une propulsion et le
premier point a définir concernait
I'emplacement du moteur. La posi-
tion centrale paraissait la solution
idéale pour la course, mais était
Incompatible avec les critéres
d'habitabilité et de colt fixés au
départ. Porsche se décida pour un
moteur positionné en porte-a-faux
AR, comme sur la « 356 », une solu-
tion qui avait fait ses preuves. Ce
choix conditionnait directement
celui du type de moteur. En effet,
pour des problémes de ligne de
carrosserie, d'aérodynamique, le
moteur devait étre compact aussi
bien enlongueur (ce qui limitaitle
nombre de cylindres) qu'en hau-
teur (exit les cylindres « enligne »
ou en «V»). Seul un moteur de
type «a plat» répondait favora-
blement & ces conditions. De plus,
son centre de gravité placé tres
bas favorisait la tenue de route en
courbe par la réduction des iner-
ties polaires. Le nombre de cylin-
dres fut fixé & six, pour la bonne
régularité cyclique et le bon équi-
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librage-dynamique qu'offrait cette
disposition.

De toute évidence, le nouveau mo-
teur Porsche représentait I'évolu-
tion logique du défunt « flat-four »
de la « 356 »..

Porsche 6 cylindres 2 litres,
premiere !

Cette impression se confirmait
étant donné que le futur « flat-six »
serait également refroidi par air.
Une technique parfaitement mail-
trisée par Porsche, malgré les pro-
blémes thermiques que pose ce
procédé. .
L'un des premiers projets propo-
sait un refroidissement mixte : par
air pour les culasses, par huile (!)
pour les cylindres. L'argument
avancé était un fonctionnernent
plus silencieux, par la réduction
des dimensions de & soufflante
dair. Cette idée audacieuse fut
écartée.

On construisit un moteur proto-
type, qu'on installa sur une voiture
expérimentale, la « Type T, dgr_l‘t
les lignes se rapprochaient déja

de la future « 911 » D'une cylin-
drée de 2 litres, le moteur était un
« flat-six » avecrefroidissement par
air (confié a deux turbines axiales)
et graissage par carter sec. Le vi-
lebrequin ne possédait que quatre
paliers (!) et les deux arbres a
cames, logés dans le carter (de
part et d'autre du vilebrequin dans
un plan vertical), actionnaient les
soupapes par lintermédiaire de
tiges et culbuteurs. Ce moteur ré-
pondait dans une large mesure
aux objectifs fixés, mais se révélait
trop bruyant et trop encombrant
avec ses carburateurs horizontaux.
Fort de cette expérience, Porsche
pouvait alors définir le premier




6 cylindres qui équiperait la
«911 ».

La distribution fut radicalement
transformée, par'adoption de deux
ACT entrainés par chaine a partir
d'un arbre intermédiaire logé lon-
gitudinalement sous le vilebre-
quin. Ce dernier, forgé comme il
se doit, comporte cette fois huit pa-
liers (7+1) et transmet le mouve-
ment al'arbre intermédiaire par un
pignon situé entre le septiéme et
huitiéme palier. Les cylindres sont
du type « Biral », c'est-a-dire qu'ils
possédent des ailettes en alumi-
nium directement coulées sur le
fat en fonte (technique du « sur-
moulage »). Coté culasses, on dé-

couvre des chambres hémisphé-
riques avec soupapes d'échappe-
ment creuses remplies au sodium

Trois carburateurs simple corps
(ouh'!) inversés Solex (40 PI) assu-
rent l'alimentation en remplace-
ment des encombrants carbus ho-
rizontaux. Précisons tout de suite
qu'alasuite de certains problémes,
ces carburateursont été aleur tour
remplacés par six simple corps So-
lex, puis par deux triple corps
Weber 40 IDA 3C (Ach ).

Le refroidissement est assuré par
une seule turbine, centrée, de type
axial, d'un rendement supérieur a

la soufflante radiale qui équipait le

VW de la « 356 ».

Enfin, en ce qui conceme la lubri-

fication de cette (déja) belle mé-

canique, la bonne mais complexe

et colteuse idée du « carter sec »

fut conservée. Une technique peu

répandue a l'époque et réservée

jusque 13 aux voitures de course.

Ce choix fut dicté par le fait que, st
I'on désire une quantité d'huile op-
timale pour une bonne évacuation
des calories, le graissage par car-
ter « humide » pose des problémes
de centrifugation de I'huile (et donc
déjaugeage) en courbesavec une

Le premier fiat-six 2 lifres, fype 904-01 (1964).

disposition « cylindres a plat »; et
utiliser un carter profond geleve-
rait par trop le centre de gravité.
En outre, ce procédé moderne
apporte un sensible gain de puis-
sance..

Avec unrapport volumétrique de
9a 1, le tout nouveau « flat-six » de
2 litres délivrait une puissance de
130 ch a 6 100 tr/mn et un couple
de 178 mkg a 4 200 tr/mn.

Congu pour permettre une exten-
sion progressivea 2,7 litres, ce mo-
teur ne fut jamais, au cours de ses
quelques vingt ans de carriere,
remis fondamentalement en cause.
Sa cylindrée fut méme pousée bien
au-dela de cette limite..

«Si, a I'époque, j'avais su que le
moteur pouvait étre porté a 31i-
tres.. Jaurais certainement estimé
quilétaitinutilement grand et lourd
etjauralis demandé deleréduire.. »
remarquait le Dr F. Porsche. Et il
ajoutait : «.. aujourd'hui, je suis bien
heureux de ne pas lavoir su!»

Rigueur et méthode !

Quatorze ans apres sa naissance,
dans sa version 3,3 litres suralimen-
tée, le toujours fringant 6 cylindres
libére ses 300 ch a un régime pai-
sible de 5 500 tr/mn. La force tran-
quille.. On n'a pas hésité non plus
chez Porsche a lui faire cracher en-
tre 700 et 800 ch — pour ecraser
littéralement ses adversaires —
avec les fameuses et terrifiantes
« 935 »..

Que ce soit aux mains de teams
officiels ou privés, que ce solt en
rallyes ou sur circuits, en cham-
pionnat dEurope GT, du monde ou
Transam, les Porsche 911 — et de-
rivées — ont acquis un palmares
époustouflant ! Et le plus remar-
quable, c'est que dans tous ses
développements, ce bon bougre
de moteur s'est révélé d'une fiabi-.
lité exemplaire.. et légendaire.
Qu'est-ce qui peut bien faire la
force de Porsche?

Une grande expérience de la
compétition ? Une intelligentsia
d'exception ? Sans aucun doute
les deux | Mais avant tout, « l'esprit
Porsche » est un esprit « course ».
La firtne allemande a bien compris
que la compétition est le seul
movyen de valoriser une marque..
3 condition d'y trouver le succes!
Plus que son coté « pub » la course
représente un inestimable banc
d'essai, ce que ne manque pas de
mettre & profit la prestigieuse firme
pour faire avancer ses modeles de
série.
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A Stuttgart, le hasard n'a pas sa
place.

Par exemple, la firme allemande
n'a pas pris le risque d'utiliser les
courroies crantées, alors toutes
nouvelles sur le marché, pour l'en-
tralnement des arbres a cames
lors de la définition du moteur
6 cylindres. On préféra se fier aux
transmissions par chalnes, éprou-
vées.. mais a condition de choisir
les meilleures, des « Reynolds » de
haute qualité !

Par contre, Porsche n'hésita pas a
employer les fameux cylindres
« Nikasil » sur ses moteurs 2,7 litres
lorsque les cotes d'alésage deve-
naient trop importantes pour les
cylindres «Biral».. parce quils
donnaient d'excellentsrésultats sur
le 12 cylindres de la « 917 ». Maté-
riau révolutionnaire, le « Nikasil »
est un alliage de nickel et de car-
bure de siliclum qul posséde de
tres bonnes propriétés anti-friction.
Recouvrant lintérieur des cylin-
dresd'une fine pellicule (quelques
centiémes), il permet de réaliser
des cylindres (aluminium) de fai-
ble épaisseur.

Dans un méme ordre d'idées, avant
que la 930 Turbo n'apparaisse sur
le marché fin 74, Porsche procé-
dait déja a des essais de surali-
mentation du 6 cylindres en cour-
se, et ce depuis pres de deux ans.
Son objectif consistait a orienter
les recherches en vue de définir
ses prochaines « armes », en fonc-
tion d'une nouvelle réglementation
qui, a partir de 1976, imposerait
des voitures dérivées de la série
pour participer au championnat
mondial des marques. C'est ainsi
que le prototype «Carrera Tur-
bo » équipé d'un 2,14 litres turbo-
compressé (2,14 pour rester dans
la limite de la classe 3 litres) se
mélait a la lutte aux cotés des Ma-
tra V12, Ford-Gulf V8 et autres Alfa
Romeo.. Avec prés de 500 ch,
cette 911 proto allait méme se
permetire de terminer deuxieme
derriere les invincibles Matra, a
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Watkins Glen et au Mans en 1974 !
C'est sur cette base de moteur que
furent développés par la suite ceux
des 934, 935 et 936. Et le moteur de
la 930 Turbo bénéficia des ensei-
gnements tirés de cette expérien-
ce.

L'évolution du 6 cylindres fut mé-
thodique, mirement réfléchie, gui-
dée par une qualité de jugement
et derigueur exceptionnelles. Ain-
si le constructeur allemand s'était
fixé une regle fondamentale, a sa-
voir que tout gain de puissance
devait s'accompagner d'une dimi-
nution correspondante de la
consommation. D'autre part, obte-
nir une puissance maximale la plus
élevée possible n'était pas un but
en soi chez Porsche, d'autant plus
que les restrictions en matiere de
pollution prohibaient quelque peu
les hauts régimes et limitaient les
puissances spécifiques. D'ailleurs,
de 1970 a 1980, toutes les 911 (sauf
le modéle «Turbo») pouvaient
rouler a l'essence ordinaire...
Porsche « travaillait » surtout la sou-
plesse de ses moteurs,recherchant
une courbe de couple la plus plate
possible, favorisant l'utilisation du
moteur. « Etre dans les tours » n'é-
tait pas un probléme avec le « flat-
six » | A cetitreil estintéressant de
comparer les caractéristiques des
moteursdela 911 S2litres de 1968
etdelaCarrera 3litresde 1975.En
sept ans, l'augmentation de puis-
sancen'est que de 30 ch et la puis-
sance spécifique a chuté de 20 %,
en passant de 85ch/l a 67 ch/!!
Quant au couple, en passant de
185 a 26 mkg, sa croissance est
supérieure a 40 %.. mais le couple
spécifique a stagné a une valeur
moyenne de 9 mkg/l. Enrevanche,

Coupe fransversale du motfeur de la 930 Turbo.

le couple 31 reste constamment
supérieur a celui du 2 1 sur toute la
plage de régime comprise entre
1000 et 6500 tr/mn!! Plus éton-
nante encore est la consommation
spécifique (en gramme par cheval
et par heure) — une notion impor-
tante chez Porsche — qui ne dé-
passe pas 220 g/ch/h entre 1000
et4 000 tr/mn (avec un minimum a
205) sur le 31 alors que le 21 ne
descendait jamais en-dessous de
230 g/ch/h..

Ces considérations chiffrées per-
mettent de mieux cerner les pro-
gres accomplis. Bien particuliére
est la « philosophie Porsche »: ri-
gueur et méthode, mais sans ou-
blier la passion et I'inévitable tou-
che de.. génie!

Vingt ans d’évolution

Des juillet 1966 apparait la pre-
miére 911 delacélebre série « S»:
160 ch a 6 600 tr/mn et 182 mkg a
5200 tr/mn. Les pistons sont for-
geés et plus hauts afin d'augmenter
le rapport volumétrique (98: 1).
Larbre a cames est spécial, le
diamétre des soupapes est plus
important, les bielles sont en acier
nitruré, les échangeurs (de chauf-
fage) sont nouveaux.. Ce moteur
est en fait 'aboutissement du pre-
mier 6 cylindres version « course »
qui débutat a la Targa Florio 65 sur
un coupé 904 et qui décrocha la 2¢
place derriére.. une autre Porsche
mais équipée celle-ci d'un 8 cylin-
dres dérivé delaF1 ! Le « flat-six »
délivrait alors 210 ch. Quant & la
911, elle fit sa premiére course au
Monte-Carlo de la méme année,
ou elle termina a la 5° place du
classement général.




En 1967, la gamme Porsche s'étof-
fait avec trois modeles:1a911 S, la
911 L (ex 911) et la nouvelle Pors-
che du « pauvre » la 911 T (« Tou-
nng»); version économique (?) et
Pluslégere (ce qui intéressera ses
clients pour la compétition), son
moteur utilise des cylindres en
fonte' (au lieu des «Biral ») et ra-
mene a un taux de 86 a 1, sa puis-
Sance chute a 110 ch (5800 tr/mn).
Parallélement, en catégorie « pro-
totype », la firme allemande enga-
gea une voiture-laboratoire, la 911
R, pour effectuer des recherches a
Propos de I'évolution de ses fu-
tures 911. Equipée du moteur 2 li-
lres version « course » de 210 ch,
allégée par l'utilisation de nom-

'€ux éléments de carrosserie en
Matiere plastique (son poids dé-
Passait a peine 800 kg), elle obtint
de nombreux records mondiaux
dvec notamment celui des
20 000 km parcourus & 209.2 km/h
de moyenne sur le circuit de Mon-
Za!On sut un peu plus tard que le
Moteur de la 911 R avait aupara-
vant subi un test d'endurance de

€ent heures sur banc ! Sans com-
Mentaires.

Le 2,2 Jifres...
ou le début de 'empire

C'est en 1968 que le « flat-six » su-

It sa premiere évolution impor-
lante avec le remplacement des
Carburateurs par une injection me-
Canique Bosch (a 6 pistons), utili-
S€e en compétition depuis 1966.
Cette modification, qui ne concer-
N que les versions «S» et «L»
(rebaptisée en la circonstance
«Ew), apporte un gain de puis-
Sance de 10 ch. Notons également
que ces deux modeles bénéficient
dun nouveau carter moteur en
{gggnésium, plus léger de 10ki-

La cylindrée de 2 litres limitait le
eveloppement du moteur pourla
Course et en 1969, la 911 passe
dans la classe 2001 a 2500 cm’,
avec le nouveau moteur 2.2 litres.
195 cm3 exactement, obtenus par
une augmentation ‘de l'alésage de
4 mm, portant celui-ci 2 84 mm.Les
SOupapes sont également agran-
dies, passant de 42/38 (Adm/Ech)
A 46/40 mm,
La nouvelle 911 s délivre alors
180 ch, met 7" pour accélérer de 0
@ 100km/h, 27" aux 1000 m, et sa
Vitesse de pointe frise les
230 km/h ! Elle devient la voiture &
battre en catégorie GT.. C'est &
partir de ce moteur, poussé a
2247 cm3, que les équipages Wal-

S

Coupe fransversale du moteur 3,2 litres de la 944 Camera (1984).

Le premier 6 cylindres turbocompressé de 3 litres (260 ch).




degaard-Helmer et Larrousse-Gé-
lin remportérent dans cet ordre le
rallye Monte-Carlo 1970.Muni d'un
double allumage (deux bougies
par cylindre), d'un arbre a cames
« course » plus croisé, de réglages
d'injection différents et d'un rap-
port volumétrique de 103 a 1, la
puissance atteignait 230ch
(7 800 tr/ mn).

Peu de temps apres, Larrousse
terminait a la 3° place du tour de
France, derriére les deux protos
Matra 660 V 12! Sa voiture était
équipée cette foisd'un 24 litres de
250 ch. Cette année-la, Porsche fut
champion d’Europe des rallyes..
Le 24 litres succédait alors logi-
quement au 2,2 litres sur les mo-
deles de série, ce qui constitua un
nouveau tournant dans l'histoire
du 6 cylindres. En effet, la cylin-
drée de 2.4 Ireprésentaitl'extréme
limite qu'il était possible d'obtenir
par augmentation de I'alésage avec
les cylindres «Biral» (diametre
maxi 875mm). C'est ainsi quun
nouveau vilebrequin fut défini, por-
tant la course a 704 mm (contre
66 mm). L'alésage n'était pas modi-
fié, ce qui donnait une cylindrée
exacte de 2 341 cm3.

Les normes anti-pollution, de plus
en plus sévéres (c'était'époque !),
jouérent un réle non négligeable
(néfaste!) sur 'évolution du ren-
dement des moteurs. Afin de ré-
duire les émissions d'oxyde d'a-
zote, Porsche diminua de plus d'un
point le rapport volumétrique de
ses moteurs, ce qul permit en outre
aux 911 de rouler.. a l'ordinaire.
Cela explique les faibles différen-
ces de puissance entre les ver-
sions 221 et 2,4 1. Seule une sensi-
ble amélioration du couple, asso-
ciée a un réétagement de la boite
de vitesses, créait la différence sur
la route.

Un nom presﬁgieux o
1973 - la Carrera 2,71 s'ajoutait a la
gamme. « Carrera» un nom qul
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veut dire « course ». Porsche avait
déja congu une version « Carrera »
de la 356, entre lesannées 57 et 63,
avec un moteur a 4 ACT totale-
ment différent du « Vévé »..

Avec le 6 cylindres, le construc-
teur allemand désirait frapper un
grand coup en catégorie GT (grou-
pe 3). Les 2681 cm3 étaient obte-
nus cette fols par 'emploi de nou-
veaux cylindres du type « Nika-
sil », de 90 mm d'alésage, en rem-
placement des «Biral». Utilisés
avec succes sur la Porsche 917, ils
avaient également l'avantage de
produire un léger surcroit de puis-
sance par réduction des frotte-
ments. C'est grace a ce matériau
moderne (le Nikasil), permettant
la réalisation de fiits d'épaisseur
tres faible, que le «flat-six » put
étre porté par la suite a 3litres,
voire plus.

Avec ses 210 ch et ses 26 mkg de
couple (et déja plus de 20 mkg a
2 500 tr/mn !),la Carrera abattait le
1 000 m en 25"4 en accélérant de 0
a 100km/h en 5"8! Elle fut sans
concurrence en groupe 3..

Un an apreés, toute la gamme Pors-
che passe en 27 litres et adopte
une nouvelle injection (toujours
ces normes anti-pollution!), la
Bosch «K-Jetronic » (qui n'est pas
€lectronique!). Trois modéles: la
911(ex911T),1a911S(ex911E)et
la Carrera qui développent res-
pectivement 150, 175 et 210 ch (la
Carrera conservant, pour l'instant,
I'Injection mécanique). Pour des
questions de colt, les cylindres

Le 3,3 litres turbo et son échangeur air-air
(300ch)...

Limpressionnante Porsche 935 « Silhouette », quia
rem::;rélé le championnat du monde des marques
en 1976.

« Nikasil» des 911 et 911 S furent
remplacés ensuite par des cylin-
dres de type « Alusil» (un alliage
d'aluminium-silicium), sans revéte-
ment anti-friction, mais associés a
des pistons recouverts d'une cou-
che ferreuse..

Coté course, toujours les lauriers
puisque Porsche remportale cham-
pionnat d’Europe GTen 73 74 et 75
avec une Carrera RSR 31, version
groupe 4 de la RS 3litres. Construi-
te a uniquement cent exemplaires
(pour 'homologation !), la Carrera
RS 31 était exclusivement réser-
vée a la compétition, puisque do-
tée de freins semblables a ceux de
1a917(!),derouesde 8et 9 pouces,




d'un énorme aileron AR et d'une
coque tres allégée.. Muni de cu-
lasses entierementredessinées, le
moteur délivrait 230 ch sur la RS
et.. 330 sur la RSR. La Carrera RSR
se permit méme de remporter le
championnat IMSA aux USA en
1974 et 1975 devant les monstres
américains du style Corvette 8 li-
tres!

Il était donc tout naturel que le mo-
teur 3litres vit le jour en série. Une
nouvelle fois le 6 cylindres passait
sur le billard et subissait un énieme

coup d'alésoir. Il suffisait d'éter
5mm a chaque cylindre pour at-
teindre la nouvelle capacité de
2 994 cm3. On profita de cette opé-
ration pour coiffer le moteur de la
nouvelle Carrera 3litres de l'injec-
tion «K-Jetronic». Dans cette af-
faire, le « flat-six » 3 1 perdait 10 ch
sur l'ancien 2,7 1!

Le souffle du turbo...

Avec l'arrivée du turbo en 75, la
911 change d'appellation et de-
vient « 930 ». Son-moteur, dérivé de
celul de la RS 31 est — comme
pour toute adaptation turbo — dé-
glonflé ; avec un rapport volumé-
trique de 6,5 a 1, obtenu par des
pistons plats forgés, un arbre a
cames spécifique (décroisé), un
allumage sansrupteur et une pres-
sion de suralimentation de 0,8 bar,
il développe 260 ch a 5500 tr/mn
et un couple déja impressionnant
de 35 mkg a 4 500 tr/mn.

A partir de 1976, date de change-
ment de laréglementation concer-
nant les homologations en groupe
3 et 4, Porsche allait développer
ses modeles « course » a partir de
la 930 turbo: 934 et 935 engagés
respectivement dans les groupe 4
et 5.

L'expérience acquise avec le pro-
totype « Carrera Turbo » lancé en
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1973 permettrait d'exploiter au
mieux les futures armes de Pors-
che. Rappelons que le moteur
2,14 litres de la Carrera Turbo ne
délivrait pas moins de 490ch
(7 600 tr/mn) associés a un couple
maxide 46 mkg (5 400 tr/mn) ! Mis
a part le vilebrequin qui était celui
du 2 litres... de série (!!!), pratique-
ment tout le reste du moteur était
inédit : bielles en titane, nouvelles
culasses comportant des soupapes
refroidies au sodium (en titane
pour l'admission, en nimonic pour
I'échappement), turbo KKK souf-
flant a 1,4 bar, échangeur, etc. Pour
refroidir cette bouillante mécani-
que, une énorme turbine était ins-
tallée horizontalement au-dessus
du moteur, entrainée par unrenvoi
conique.

Ce moteur, qui avait servide banc
d'essai pour la définition de celui
de la 930, allait poursuivre sa car-
riére en s'installant dans la Porsche
936 (voiture de sport bi-place du
groupe 6) qui ne tarda pas a domi-
ner sa catégorie.

Quant aux moteurs 3 litres des 934
et 935, ils reprirent les techniques
de développement du 2,14 Turbo.
Avec 485 ch, la 934 fut imbattable
en groupe 4 et remporta le cham-
pionnat d’Europe GT en 1976... tan-
dis que la 935 enlevait le champ-
pionnat du monde des marques.
Notons que le 6 cylindres de la
Groupe 5 était ramené a 2,85 litres
(pour rester dans la classe 3 501/
4000 cm3 avec le coefficient 14
classe intéressante pour le p01d's
minimum qu'elle imposait..), et de-
livrait 590 ch et un couple {araml—
neux de 60 mkg. L'année suivante,
avec ses deux turbos et ses 630 ch,
la 935 remportait une nouv_ell_e fols
le championnat mondial ainsi que
le championnat Transam.

Dans le domaine de la série, on
pensait bien que le déja « vieux »
mais brave 6 cylindres, gorflé au
volume de 3 litres, gavé par un
turbocompresseur, atteindrait la fin
de sa croissance. Mais ce n'était
pas fini et il fétait son 13¢ anniver-
saire avec 305 cm? en plus ! Pour
obtenir les 3 299 cm? prévus, non
seulement on «joua» encore de
l'alésoir dans les «Nikasil» (+
2 mm) mais on « allongea » les ma-
netons afin d'obtenir la course né-
cessaire de 74,4 mm (+ 4). Equipé
de son nouveau vilebrequin, de
ses bielles plus courtes, d'un
échangeur air-air, le 3 3litres turbo
annonce 300 ch & un régime éton-
namment bas de 5500 tr/mn et
42 mkg a 4 000 tr/mn. Les caracté-
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ristiques de la 930 Turbo 3,31 n'al-
laient plus évoluer jusqu'a ce jour,
mis a part une sensible augmenta-
tion du couple qui passait a 44 mkg
a partir de 1980.

Parallelement a la sortie de ce
nouveau modele, la 911 SC faisait
son apparition sur le marché en
remplacement de la Carrera 31.
Aussl sa puissance se voyait ré-
duite a 180 ch, because la 911 SC
ne devait pas rivaliser en perfor-
mances avec une certaine.. 928!
1980, la politique d'utilisation de

l'essence ordinaire n'a plus de rai-
son d'étre (Porsche avait pris les
devants en 1970 prévoyant que le
gouvernement allemand limiterait,
ce qui ne fut pas le cas, l'indice
d'octane a 91), le rapport volumé-
trique du moteur de la « SC » re-
trouvait une valeur plus « énergé-
tique »avecun 938:1, etla puissan-
ce passait alors a 204 ch.
Puis, quelques trois ans plus tard,
la 911 SC était rebaptisée « Carre-
ra » en méme temps qu'elle rece-
vait un nouveau (l'ultime ?) «flat-
six » de 32 litres. Pour obtenir cette
cylindrée (3 164 cm3), il suffisait en
fait de monter le vilebrequin de la
3,31 Turbo dans le moteur de la
«SCo.
1l faut préciser que cette configu-
ration n'était pas nouvelle pour le
6 cylindres mais qu'elle était déja
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adoptée par les Porsche 935 dés
1977, lorsqu’elles s'attaquerent a la
classe supérieure. Ce qu'elles fi-
rent avec gloire puisqu'elles ga-
gnerent le championnat dumonde
cing fois de suite, de 1977 a 1981..
C'est I'époustouflante 935 « Moby-
Dick » qui utilia (testa?) pour la
premiére fois le vilebrequin de la
3,31 Turbo de série! Inédites, les
culasses comportaient quatre sou-
papes par cylindre et étaient re-
froidies par... eau (car la circulation
del'air devenait difficile avec « au-
tant » de soupapes!). Les culasses
étaient directement soudées (!)
sur les cylindres (toujours refroi-
dis par air a cause du réglement),
ce qui permettait de supprimer les
joints! Gavé a une pression de
1,5 bar par deux turbos, ce moteur
insolite — qui, il est vrai, n'avait
plus qu'une tréslointaine et vague
ressemblance avec le «flat-six »
130 ch de 1964 — crachait la fan-
tastique puissance de 750ch
(8200 tr/mn) et propulsait la 935 a
366 km/h (valeur maximale enre-
gistrée) dans la ligne droite des
Hunaudiéres...

Mais revenons a la Carrera 32 li-
tres qui, outre son vilebrequin tes-
té a 750 ch, arborait un combiné
allumage-injection géré entiére-
ment électroniquement (systéme

« Motronic » Bosch), et devait se
contenter, elle, d'une puissance de
231 ch et d'un couple de 28,6 mkg,
valeurs qui restent jusqu'alors les
plus élevées obtenues sur le 6 cy-
lindres atmosphérique.. de série.
Puis ce futlanouvelle réglementa-
tion des groupes en 1982. Porsche
développa ses 930 en groupe B et
ses 956 en groupe C. Sur ces der-
niéres, le moteur reprenait les fa-
meuses culasses a 4 soupapes mais
sa cylindrée redescendait a 2,85 li-
tres (650 ch). Et les 956 raflérent
(raflent ?) presque toutes les vic-
toires en Endurance..

Magique 6 cylindres.. Chaque éta-
pe de son élaboration le langait
versunnouveau défi, qu'il relevait
chaque fois avec un succés dé-
concertant !

Merveilleusement bien né, le « flat-
six » allemand aurait-il enfin atteint
sa maturité ? Déja original et mo-
derne asasortie en 1964, il se mon-
tre plus exemplaire que jamais
aujourd’hui en s'installant dans la
geniale « 959 », avec un systéme
de suralimentation inédit (et
450 ch..).

Oui, le 6 cylindres Porsche, c'est
bien plus qu'une legon de choses..
Merci, Monsieur Porsche !

Patrick Michel

C'esttoujours le fiat-six, mais en version course : 2,14 litres suralimenté. Notez l'imposante souffiante en
position horizontale, rendue nécessaire pour refroidir ce bouillant moteur de prés de 600 ch,




N'est-ce pas beau un bloc de flat-six ?

EVOLUTION DU SIX CYLINDRES PORSCHE DE SERIE
ALES. X | PUISSANCE [ COUPLE
MOTEWR | Y5 | COURSE |  MAX MAX | Ry, | MODESS PARTICULARITES
(mmxmm) | (chatr/mn) | (mkgatr/mn)
. . 911 (64-6
16026100 | 17845200 | 91 | gy L((MZ&)
2 litres 1991 80x 66 16066600 | 18235200 | 9,81 | 9115(6467) f\'g‘s’;gé‘;{gj;;‘°"mpe’ o
110 4 5800 16 6 4200 8,6:1 911T(67-68) | Cylindres en fonte, vilebrequin simplifié
140 a 6500 18,2 44500 9,1:1 911 E(68-69) | Carter en magnésium, injection
mécanique (a pistons).
17056800 | 18545500 | 981 | 9115(68:69) e i patire
12565800 | 18a4200 | 861 | 9T1T(6971) | gnopes plus grandes Adm/Ech:
2,2 ltres 2195 84x 66 1556200 | 19534500 | 9,1:1 | 911E(6971) | 46/40mm (remplacent les 39/35 des
180 & 6500 20,3 a 5200 9,8:1 9115(69-71) 911E et les 42/38 des séries « Tr et « S »
130 & 5600 204000 7,51 MT(71-73) Vilebrequin & course plus longue
2,4 lfres 2341 84x704 | 16526200 | 21a4500 81 | IMEMI73 | (+44mm)
19046500 | 2235200 | 851 | 9115(7173)
15085700 | 2433800 | 851 | 911(7375) | —Injection «K-Jetronicy,
2.7 ltres 2681 | 90x704 | 17535800 | 2444000 | 851 | 9115(7375) ge%"d’e‘ P i s L
21036300 | 2645100 | 851 C"(';g’_‘;g)«” Cylindres « Nikasil»
230 3 6200 e 981 | gs gg’[‘f;g'_m * Uniquement 109 exemplaires
; N . ! 930 Turbo | — Turbocompresseur (0,8 bar
3,0 ltres 2994 95x704 | 26045500 | 3524500 | 65 7479 |2 Koemone ot 8barl
N : 903 Carrera | — Injection « K-Jetroriic », carter
20066000 | 2634200 | 851 | 36i7577) | clominium
180 a 5500 27 a 4100 8,5:1 — Ex Carrera 3 litres
188 a 5500 27 4100 8,6:1 9118C(77-83) | — Rapport volumétrique en progression
20455900 | 27a4300 | 981
3aimes | 399 | o7x7a4 | 3w0ass00 | 42aas0 | 7a | Tubo ) —Heneeseteqin
32ies | 364 | 95x7a4 | a500 | wadg0 | 1031 | TpSama |Glmegectiietingns
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’homme @ la ’

Crand, élégant, les cheveux gris blancs ondulant autour d’un
visage toujours bronzé au regard de velours, Jean Guichet,
59 ans, fait penser a un de ces beaux acteurs italiens qui
vieillissent bien. Voila 7 ans qu’il a mis fin a une longue
carriére couronnée par une victoire au 24 Heures du Mans
1964, pour se jeter encore plus activement qu’auparavant
dans ses multiples activités industrielles autour des
chantiers navals de Marseille.




i a course, il la vit encore un
' peu a travers sa collection
de voitures ou figurent no-
tamment une Ferrari Tour
de France,deux Maserati 2
litres et 3 litres, une Simca-Abarth
1300, une Alfa 33,une 504 groupe 2,
t sans oublier quelques belles autos
‘i de série, parmi lesquelles une Bu-
gatti Stelvio.
. Le gotit de conduire, c'esta 17 ans,
i au volant de « Traction » dans les
madquis du Vercors qu'ill'a acquis.
Aprés la guerre, il put s'offrir une
de ces Traction, et méme, bientét,
une quinze 6 cylindres ». Un jour,
un type en Hotchkissavec quiil se
tirait la bourre sur une petite route
des environs de Marseille l'arréte.
C'était un bon rallyman de I'épo-
que, il voulait juste I'encourager.
Alors Jean Guichet décida d'es-
sayer et s'inscrivit dans son pre-
: mier gymkana. Il y en eut d'autres.
| Ne voulant pas investir beaucoup
dans la course, en dépit d'une si-
il tuation déja aisée, il pilotait des
voitures qui n'étaient pas toujours
dans le coup, mais ¢a lui plaisait de
plus en plus et il gagnait souvent
dans sa catégorie, dans les petits
. rallyes et circuits locaux.
| ' Il remporta méme plusieurs fois le
’ classement général, notamment
auxrallyes d'Aix-en-Provence, d'O-
range et du Pétrole, en 1954/55,
Francois Landon, qui dirigeait le
service compétition de Renault, le
remarqua et décida de lui confier
une Dauphine a l'occasion du tout
premier Tour de Corse en 1956...

¥ De la Dauphine en Corse...

« Les carrosseries étaient vierges
de publicité mais le parcours était
i déja assez semblable au parcours
l actuel en un peu moins long, et
‘ avec des routes plus étroites. Il y
{ avait déja les grandes classiques
l comme les cols du Verde ou du
i Vergio. Nous roulions deux jours
| et une nuit et, comme c'était en
_ novembre, ¢a glissait beaucoup et
4 1l y avait du brouillard Bien enten-
du, la puissance des voitures n'a-
4 vait rien a voir avec ce qui se fait
1 actuellement mais une Dauphine
améliorée de 70 chevaux, trés 1é-
gére, sur des pneus de série trés
étroits (car les racing n'existaient
pas encore), avec des freins limi-
tés, ¢a posait sirement autant de
problemes de pilotage dans la
descente du col de Verde qu'une
| groupe N actuelle.
| [l ne faut pas oublier que nous na-
4 vions ni arceau ni ceintures de se-
‘ curité et que nous roulions a vue.
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Les reconnaissances se limitaient
a passer une ou deux fois dans les
secteurs réputés les plus difficiles
pour essayer d'y repérer les plus
gros pieges. En revanche, je me
souviens que nous disposions dé-
ja d'une petite assistance. On nous
avait changé les roues une ou
deux fois pendant le rallye. ».

C'estun équipage féminin, Gilberte
Thirion et Nadége Ferrier, quiinau-
gurale palmarés du Tour de Corse,
sur une Dauphine. Guichet aban-
donna. Au classement onrelévela
5¢place d'un certain Georges Houel
sur Mercedes 300 SL. Par la suite,
Francgois Landon confia souvent
des Dauphine a Jean Guichet.

... aux Gordini au Mans

Cependant, Jean Guichet demeu-
rait un inconnu car les rallyes res-
taient, a I'époque, une discipline
mineure. Le grand événement an-
nuel du sport automobile, c'était
les 24 Heures du Mans et, en 1956,
Jean eut l'occasion d'y participer
pour la premiére fois. Il manquait
un pilote pour une des deux bar-







quettes engagées par Amédée Gor-
dini, Robert Manzon, Marseillais lui
aussi et officiel de la marque, pro-
posa Guichet. Gordini accepta et
Jean se retrouva au volant d'une
barquette 6 cylindres 2 litres...
« Je m'étais habitué a sa conduite
en l'amenant par la route pour la
roder. Il y avait 200 chevaux et je
me souviens que ¢a faisait des
bruits terribles tant qu'on accélé-
rait. Mais, une fois lancé, ¢a mar-
chait vraiment bien. Sauf les freins.
En course jai fait de trés bons
temps sous la plule et, lorsque
l'embrayage nous a lachés, nous
étions en cinquieme position. Les
Jaguar avalent gagné. Cette course
m'avait permis de mintroduire dans
le monde des « pros » et ce milieu
m'avait enchanté. Je découvrais
des types joyeux et déterminés.
Le danger était tel a I'époque,
qu’'on ne savait jamais, en quittant
I'hétel sil'on y reviendrait. Comme
en rallye, il n'y avait ni arceau ni
ceintures et, sur le circuit, il n'y
avait pas de rails de sécurité. Ca
n'empéchait pas les voitures de
rouler & 250km/h dans la ligne
droite. Mais le danger ne me gé-
nait pas: depuis la guerre javais
I''mpression de faire du «rab ».
L'année suivante, Guichet recou-
rut au Mans, avec Guelfi cette fois,
mais pour la derniére fois sur une
Cordini car Amédée venait de si-
gner un contrat avec Renault pour
la production de 10 000 Dauphine
Gordini et avait renoncé a ses
chers prototypes.

L'epopée Ferarri

Cependant, Jean Guichet s'était of-
fert une Ferrari d'occasion, une
mondial 4 cylindres 2 litres avec
laquelle il s'engagea aux Mille Mil-
les 19571l surprit les responsables
de Ferrari en terminant 1¢r de sa
catégorie, performance qu'il renou-
vela les 2 années suivantes, finis-
sant méme second du classement
général en 1959. Mais ce n'était pas
suffisant pour attirer l'attention du
Commendatore.
Aux 24 Heures du Mans 1962, Gui-
chet partagea le volant d'une Fer-
rari GTO privée avec Noblet :ils se
classérent 2¢mes du général et pre-
miers des « clients ». Mais toujours
aucun signe de Ferrari. Alors Jean
accepta de trahir provisoirement
sa passion du cheval cabré en par-
ticipant aux 24 Heures de Daytona
au volant d'une Ford Cobra. C'est
alors seulement que, voyant ce
dangereux rival passer a l'ennemi,
Ferrari se manifesta !
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Désormais, Jean Guichet allait dis-
poser de Ferrari officielles et serait
méme payé pour courir: « Oh, ¢a
n'avait rien a voir avec les cachets
actuels

Jean courut sur des 330, P2, P2/P3,
et méme sur l'extraordinaire P4,
des voitures lourdes mais puissan-
tes et solides, surtout par rapport
aux anglaises qui plus l1égeres, te-
naient mieux la route, mais n'a-
vaient pas d'aussi bons moteurs.
Jean est surtout le pilote ayant ac-
compli le plus de kilométres de
course sur des GTO! Avec cette
voiture il a en effet gagné 3 fois Le
Mans en GT, en 1961, 62 et 63, par-
ticipé 2 fois aux 1000 kilometres
de Niirburgring, 3 fois au Tour de
France (qu'il gagna en 1963): «la
GTO, par rapport aux prototypes,
était vraiment une bicyclette a
conduire ! Jadorais cette voiture.
Mon seul regret est de ne pas en
avoir conserveé une.. ».

A Tépoque, les championnats de
France se faisaient par catégories
de voitures (tourisme, grand tou-
risme etc). Pour se donner toutes
les chances il fallait donc faire un
peu de tout: circuits, rallyes, cour-
ses de codte. Jean Guichet était a
l'aise dans tous les domaines, il fai-
sait chaque année Charbonniéres,
la Coupe des Alpes, le Tour de
France, le Tour de Corse (ou Jean
Todt, plus tard, lui apprendra a
prendredes notes), les Cévennes

qu'll remporta sur Abarth, en 1961
et ou il finit second, sur Ferrari
GTO (!) derriére Jean Rolland, I'an-
née suivante.

Pour Ferrari il courut, aux Etats-U-
nis, a la Targa, dans tous les pays
européens. Il gagna a Monza, au
Nirburgring, a Reims. Mais sur-
tout, il remporta les 24 Heures du
Mans 1964 avec Nino Vaccarella,
devant deux autres Ferrari, Bon-
nier-Hill et Surtees-Bandini. Cette
année-la tous les records furent
battus: 1956km/h de moyenne
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pour Guichet-Vaccarella et un re-
cord du tour & 211 km/h pour la
Ford de Phil Hill. Ford I'emportait
en GT avec la Cobra de Gurney-
Bondurant et ces performances des

RAUY INTERRACIONAL CODASUR 1379°
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Ford annoncaient la fin du régne

Ferrari au Mans. .
« Les 24 Heures du Mans étaient un

événement extraordinaire a 1'épo-
que: il y avait plus de 400000
Spectateurs et toutes les radios les
telés, les journaux étaient sur les
dents. Il faut dire que les Formule |
navaient que des moteurs de
1500 cc alors qu'au Mans les gens
voyalent passer des voitures de 3
litres, 4 litres et plus. Cette victoire
m'a donné d'un seul coup plus de
notoriété qu'en 15 ans de courses
auparavant. Par la suite j'ai fait les
24 Heures sur dautres voitures,
Alpine 3 litres, Matra 12 cylindres,
BMW Calder. Ferrari m'a rappelé
pour conduire une 512, mais la
vellle je me suis cassé le bassin
dans un accident de buggy en
Camargue. Les voitures ont terri-
blement évolué depuis I'époque
Ferrari:avecles directions douces
et les pneus larges, elles sont de-
venues beaucoup plus conforta-
bles a piloter.. ».

Les pilotes qui l'ont le plus mar-
qué ? « Stirling Moss et Willy Mai-
resse :javais perguleur talent bien
avant quils ne soient connus. Je
me souviens avoir été tres impres-
sionné par un passage de Stirling
Moss dans une descente de col du
rallye des Alpes. Personne ne con-
naissaitencore sonnom. Chez Fer-
rari jai souvent fait équipe avec
Pedro Rodriguez. C'était un type
tres rapide et trés correct, comme
Jjavais une activité professionnelle
en dehors de la course, jarrivais
toujours sur les circuits aprés tous
les autres, sans avoir fait les pre-
miers essals. Pedro m'expliquait
sur un coin de table le comporte-
ment de l'auto dans tous les vi-
rages, les trajectoires, les vitesses
de passage, les distances de frei-
nage. Il ne m'a jamalis raconté de

bobart ». o
Puis]Jeanrenonga aux circuits pour

se tourner vers les rallyes loin-
tains. En 1970, c'est lui qui mit le
pied de Peugeot a l'étrier des ral-
lyes en menant une 504 « officieu-
se» & la 15¢ place au Tour de
Corse, navigué par Jean Todt. Peu-
geot décidera de continuer et Gui-
chet se classera 2° au Maroc 1976,
3¢ au Bandama 77 et terminera sa
carriére sur un dernier succes, au
rallye Codasur en Amérique du
Sud avec un coupé 504 V6.
« La course aura élé pour moi une
drogue pendant 30 ans. Apres le
Codasur, jai tourné la page et je
me suis plongé & fond dans le tra-
vail ». Pierre Pagani
photos archives/Photo Junior
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JAGUAR V12 CABRIOLET 1973 AUSTIN HEALEY 3000 MK 11l CHOIX DE DEUX

ASTON MARTIN DB V8, 1975, 53 000 km

d’origine, bleu-marine, int. beige.
JAGUAR XKi20 ROADSTER, 1949, vert
foncé. int. cuir Havane état concours.
JAGUAR XK 140 COUPE 1956, bleu-marine,
int. beige, bon état général. .
JAGUAR E COUPE 4,2 L 1965, a restaurer.
JAGUARE COUPE 4,2 L 1965, enticrement
restauré a roder. .
JAGUARTYPEE V12 cabriolet 1973, clima-
tiseur, gris métal, int. cuir noir.

JAGUAR MK2, 3,4 L, 1965, 125000 km
d’origine, RF, gris int. cuir bleu marine, état
exceptionnel. .
JAGUARMK?2,3,4 L, 1967, enticrement res-
tauré, a roder.

JAGUAR 3,4 LS 1967, beige, int. cuir natu-
rel, bon état général (choix de 2 véhicules).
JAGUAR XJ12 1972, blanche, int. beige,
moteur boite automatique, échange standard.
JAGUAR XJ6 COUPE 1975, bleu nuit, int.
beige boite automatique, climatisé, moteur
25 000 km peinture neuve.

PRINCESS VANDEN PLANS du 10/72 boite
automatique parfait état.

TRIUMPH TR3 1960, bleu ciel, int. noir.
TRIUMPH TR3 1960, rouge, int. noir avec RF.
TRIUMPH TR4 1964, noir, int. cuir rouge,
parfait état de marche (prévoir petits travaux).
MORGAN 1976, 2+ 2, moteur Ford 1 600, état
concours RF chromé, int. cuir.

AUSTIN HEALEY 3000 MK3 1965, bleu ciel,
int. bleu marine (prévoir peinture).
AUSTIN HEALEY 3000 MK3 1966, blanche,
int. rouge (prévoir peinture). :
DE TOMASO LONGCHAMPS 1979, grise,
int. noir, boite automatique, climatisée.

DE TOMASO LONGCHAMPS GTS 1983,
boite automatique, climatisée, 17 main,
47 000 km d’origine. .
MASERATIQUATTRO PORTES 1967, gris
foncé, 95 000 km d'origine.

INNOCENTI 1300 COOPER 1975, moteur
échange standard, 10 000 km. .
PORSCHE 9142 L injection, 1972, bleu, int.

noir.
PORSCHE 911 T TARGA 1971, gris, int. noir.

PORSCHE 911 E 2,4 L 1973, blanche, int.

ir. .
rI;(:)RSCHE 911SC 1978, TARGA blanche, int.
ir, état exceptionnel.
;‘Z)IRSCEHE 91? CARRERA 1986, 7 000 km,
i main, blanche, int. cuir bordeaux,
climatiseur. .
ALPINE RENAULT A310. 1600, 4 cylindres,
1976, gris métal, int. rouge.
MOTO TRIUMPH BONNEVILLE T120
1960, & restaurer.
MOTO TRIUMPH BONNEVILLE T140
1979, enti¢rement  restaurer.
MOTO TRIUMPH TRIDENT T150 1973, état
exceptionnel d’origine, faible Kilométrage.

STOCK AU 15 OCTOBRE 1986 - Chaque véhicule vendu a subi un examen général dans nos ateliers (contréle technique effectué)

D’UNE SEMAINE SUR L’AUTRE, NOTRE STOCK PEUT CHANGER. N’HESIT

EZ PAS A NOUS CONSULTER.

ACHETE TOUTES JAGUAR, ASTON MARTIN, AUSTIN HEALEY, TRIUMPH ET TOUTES BELLES ITALIENNES DE SPORT
PORSCHE TOUS MODELES ET TOUS CABRIOLETS MERCEDES. '
TOUS TRAVAUX ET SERVICE APRES-VENTE ASSURES. Av. des Noélles, zone artisanale de Beslon, 44500 LA BAULE - Tél. 40.24.10.36
(Ouverture de crédits possibles sur place) - RECOIT SUR RENDEZ-VOUS




DONKENVOORT $ 8

L'esprit d’une réplique...

La Lotus Seven, contrairement a ce que I'on pourrait
croire, est encore en production en Angleterre : sous
licence, la petite société Caterham reconstruit en effet
la petite voiture de course selon les canons de son
époque. Pourtant, un peu partout en Europe des
répliques sont nées. Celle-ci nous vient de Hollande et
elle va bient6t étre importée en France par Bernard
Maingret. La Donkenvoort « S8 » se veut d’ailleurs plus
qu’'une réplique, une suite logique a la « Seven »
puisqu’aussi bien « S8 » signifie « Super Eight » !...




En fait, hors la forme générale,1a S8
n'a rien, mais alors plus rien d'une
«Seven ». Elle est plus large, plus
longue, plus basse, elle a un mo-
teur, des suspensions, des freins,
des roues, des équipements diffé-
rents, bref pour les puristes c'est
du canada Dry comparé a un « Pur
Malt » de 1949..

Et pourtant elle roule...

L'homologation d'une telle voiture
Sous nos latitudes on s'en doute
n'est pas une chose facile. Pour-
tant, elle roule, nous l'avons ren-
contrée au bord de la nationale 6,
dans un des ateliers de Bernard
Maingret, ci-devant préparateur of-
ficiel des Mitsubishi Pajero desti-
nés aux rallyes africains. «Jai
construit ce premier prototype
pour moi, et on envisage mainte-

nant dimporter cesautos en France
au rythme de moins de dix par an.
Nous avons le potentiel technique
pour assurer le service apres vente
de telles autos, mais bien sur nous
n'avons pas de magasin aux
Champs Elysées.. Notre ambition
est de faire homologuer cette voi-
ture pour la vendre en petite série
Nous nous contenterons dailleurs
dans un premier temps dimporter
des voitures finies, que nous met-
trons en conformité avec la ré-
glementation frangaise. La S8 a
passé le crash test pour la Belgi-
que, nous serons sans.doute obli-
gés de passer une S8 A (le nou-
veau modeéle) au crash test en
France. L'homologation pour cette
raison ne devrait pas intervenir
avant le début de I'année prochai-

ne.»
Certes, il est moins facile de faire
rouler une telle auto chez nous

Trés belle finition, équipement complet... Un jouet
de luxe pour les nostalgiques de la Seven...

Ni pur sang ni percheron, la Donkenvoort se veut
une «évolution » de la Lotus 7 telle qu'elle aurait
peut-&tre pu naitre chez Lofus...

INSOLITE

qu'en Californie. Comme on dit, le
Service des Mines est pourvu de
gros freins a double-pistons.. Pour-
tant, des gens comme Bernard
Maingret ne désespérent pas: il
faut du temps..

Une Seven «modeme »

La Donkenvoort S8 garde donc la
silhouette sympathique de la Lo-
tus Seven, mais offre une mécani-
que et des équipements « moder-
nes »sil'on peut dire.Etelle n'a pas
d'autres prétentions que celle-la!
Puristes s'abstenir donc..

Cé6té moteur, c'est le Ford Capri
2 litres, un bon gros quatre cylin-
dres sans noblesse mais sans pro-
blémes. La puissance n'a rien de
phénoménal, mais suffit largement
a emmener lauto qui est extré-
mement légére.

Par opposition a la rusticité de la
voiture d'origine, la Donkenvoort
est traitée de fagon plutdt luxueu-
se: du cuir, du bois, du beau tissu
pour la capote, des jantes en al-
liage, des pneus larges.. la répli-
que al'esprit d'une réplique beau-
coup plus que l'esprit d'une Lotus
Seven. C'est quiil faut bien justifier
le prix ! La Donkenvoort est en ef-
fet traitée comme une réplique

N




classique, mais son originalité ré-
side dans le fait que contrairement
aux autres, elle ne rappelle pas
une auto prestigieuse et hors de
prix. Au contraire, une Lotus 7 d'o-
rigine, beaucoup moins bien équi-
pée, se trouve coliter moins cher
que la réplique !..

La Donkenvoort coltera en France
environ 200 000 F pour se situer au
niveau des autres prix européens.
Le principal avantage de cette ré-
plique est donc d'avoir la fiabilité
d'une voiture moderne tout en gar-
dant l'aspect sympathique de la
célébre voiture de Colin Chap-
man.

Ca décoiffe !...

La premiere impression qui frappe
I'heureux zhomme qui sinstalle
aux commandes de la Donken-
voort est celle que I'on a quand on
s'insinue dans une monoplace. Le
cockpit nous absorbe, les pieds
vont chercher le pédalier loin, trés
loin sous le tableau de bord, le pe-
tit volant vertical tombe bien dans
les mains, le petit levier de vi-
tesses est a bonne hauteur, et on
sent les grosses roues sous les
ailes avant proéminentes. Une mo-
noplace je vous dis |..

De par I'énorme échappement Ja-
téral, le moteur fait un bruit plutét
sympathique. Un peu trop de dé-
cibel peut-étre pour certaines oreil-
les sensibles, mais bien agréables
quand on est au volant. Coté mé-
canique, pas de problémes :le mo-
teur n'a pas de mal @ emmener les
585 kg, et ce méme poids trés fai-
ble pardonne le mauvais étage-
ment de la boite de vitesses. Cer-
tains rapports sont un peu longs,
mais la commande est directe:
ferme mais directe..

La tenue de route est « amusante »,
ce qui fait que la conduite de la
voiture est un tout petit peu plus
aléatoire que celle de votre GTi.
Cela dit, les suspensions de ce
modele, si elles procurent un rela-
tif confort sur les (petits) cahots,
sont trop souples pour un usage
«intensif ».. L'échappement placé
trés bas racle le sol en effet dés le
moindre appui & droite, et la petite
voiture se déhanche de fagon dé-
sagréable. On peut alors s'accro-
cher au petit volant: la direction,
bien qu'un peu trop démultipliée,
est agréable, et le rayon de bra-
quage tres restreint.

Rouler dans une telle auto, c'est
plus une philosophie que l'accep-
tation d'un moyen de transport.
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C'est trés agréable quand il fait
beau et quand on a le temps de
prendre le temps, mais pour les
longues distances, préférezles bel-
les berlines allemandes.. La Don-
kenvoort, c'est un kart qui décoiffe
drélement !

Y aura-t-il une clientele suffisante
pour ce genre d'autos en France ?
Bernard Maingret est tout a fait af-
firmatif. L'auto-plaisir a sa place en
France. Dailleurs, les autos qu'il a
l'intention d'importer seront des
«S8 A » modeéles dotés de mo-
teurs & injection et de suspensions
a 4 roues indépendantes. 4 roues
indépendantes sur une Lotus Se-
ven, avouez qu'il y a de la révolu-
tion dans l'air...

L'auto-plaisir en forme de Donken-
voort finalement, c'est une autre
forme d'auto-passion..

Pierre Barbaza
photos Pascal Huit

ARL - SBM, 7 place Poizat, 01190
Pont-de-Vaux. Tél 85.30.95.06.

Le bon gros 4 cylindres Ford emmeéne allé
los 585 kg do a8 chtgremen)

CARACTERISTIQUES

Moteur
igne longitudi-

ent: 4 cylindres en |
Type/emp|acem ourse: 90,82x 76,95 mm -
L lindrée unitaire : 498,25 -

nal, al'ava o
Cyllngrrfe\;o}ugrg:éstgique: 5,2 - R@gime .m?xlmum:
Ra%% tr/mn - Puissance r_n.axlmum. &
& /mn—Puissancespéclflque:52,7ch/ -Cou-
L m: 158 kgaAOOOtr/mn-Coup[espe-
A Skl ~ Vitesse moyeml\)e de plséon:
- "Distribution : 1 ACT - Vilebrequin: 5 pa-
I1ie;s m h;:tié?t;sc}u bloc : fonte- Matiére dela fc'ulac..;se
Juminium - Refroidissement: 3 eau - Lubri |c§t|oln 3
2aner humide -Alimentation : 2 carburateurs simpie-
corps - Allumage : transistorisé.

Transmission
: esAR - Nbde rapports : 5+ AR -Rap-
hﬁﬁ?if?@%g1-2:1968-3:1368-4:100-5:
882 - Rapport de pont: 3,44 - Autobloquant : non.
Chassis

Structure et matériaux : chassis tubulaire, panneaux
d'aluminium, ailes polyester - Type : roadster 2 places
- Suspensions avant: triangle inférieur, bras sugé'
rieur, barre stabilisatrice, combiné ressons/amgms-
seurs. Roues indépendantes - Suspension arriére:
pont rigide, bras tirés et barre « Panhard » - Freinage :
disques AV, tambours AR - Direction : crémaillere -
Diamétre de braquage : 7,8m - Nb de tours de vo-
lant: 3,25 - Jantes : 7 x 14 - Pneumatiques : 195/6C

x14.

Dimensions, Poids,
Capacités

Longueur: 356 cm - Largeur: 164 cm - Hauteur:
107 cm - Empattement : 230cm - Voie AV : 132 cm -

Voie AR : 144 cm - Poids annoncé : 585 kg - Capacité
essence: 401,

Budget
Prix TTC : 200 000 F environ (livrable en 1987).
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Des remparts... pour s'évader !

Vivre au rythme de I’Age d’or... Se prendre a réver du
coup de manivelle matinal qui inaugurait une grande
journée, pouvoir rallier les soixante kilomeétres de l'Isle-
d’Espagnac au Chateau de St Germain en trois heures
trente au volant de sa Latil 1899 rutilante par les routes
charentaises verdoyantes et silencieuses, au rythme pé-
riodique du monocylindre de Dion... Réver de se retrou-
ver sur la ligne de départ du Grand Prix de '’ACF 1958,

parmi les Fangio, Moss, Behra, sur une Maserati, Van-
wall ou BRM...

Tout au long de ce dernier spasmodique, non sans trem-

week-end ensoleillé de sep-
tembre, avec son rallye touris-
tique en voituresanciennes ses
dix heures de course sur le pe-
tit circuit des remparts, Angou-
léme nous a fait vivre « tout ¢a ».
Ambiance, ambiance..

Bizarre ! J'avais beau observer
avecinsistance son pied gauche,
c'est bel et bien lorsqu'il ap-
puyait sur cette pédale que,
dans un bruit sinistre et inquié-
tant, « notre » Ford T daignait
s'ébranler d'un mouvement
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bler de toutes ses téles vieilles
de 65 ans.Cet embrayage fonc-
tionnerait-ilal'envers ? Intrigué,
je posais la question a « mon»
chauffeur d'un soir. « Non, non!
Y apas dembrayage, quand on
appuie on est en premieére,
quand on reldche on est en se-
conde. C'est automatique, c'est
une deux vitesses!.» Tout
joyeux et pas peu fier d'avoir a
décrire une nouvelle fois les
«avantages » de sa belle, le pi-
lote a la casquette m'expliquait

aussi que la pédale de droite
servait pour les freins et celle
du milieu, en retrait, pour.. la
marche arriére!! J'avais tout
faux, sauf pour l'accélérateur,
dont j'avais repéré (quand
méme) la manette située sous
le volant..

Amusé et secoué par un chas-
sis qui donnait constamment
I'impression de s'ouvrir sous
mes fesses, je me laissais pro-
pulser par les vingt chevaux
essoufflés du gros cube de la
Ford, dans les rues éclairées et
fraiches de la capitale.. du des-
sin animé !

Curieuse sensation, tout de
méme, pour ces (heureux, re-
cennaissons-le!) journalistes
qui, a peine descendus du train
Corail (non, y a pas encore de
TGV mais ¢a ne saurait tarder),
se retrouvaient illico installés
dans’ une Torpedo d'avant-
guerre, direction... resto-dodo..
Rajeunir brusquement de sol-
xante ans quand vousn'‘enavez
que la moitié, avouez que le
choc a de quoi causer des lé-
sions irréversibles ! Mais de
douces séquelles comme ¢a,
on en redemande! Car c'est
vrai, nous ne sommes pas préts
d'oublier un tel week-end, et
les spectateurs immensément
nombreux itou.

45 éditions en... 47 ans!

Eh oui, le Circuit des Remparts
connut sa premiére édition
avant guerre, le 20 juillet 1939.
C'est le pilote Sommer sur une
AlfaRoméo quiremportala vic-
toire, devant les Mestivier,
Tremoulet, Trintignant, Wimil-
le.. Repris en 1947, le circuit
d'Angouléme allait connaitre un
succeés retentissant. Tous les
grands pilotes de renommeée
internationale venaient se livrer
une lutte farouche sur le circuit
étriqué et tourmenté de 1,3 km
Fangio l'emporta en 1950 sur
une Maserati F2, mais c'est Trin-
tignant, vainqueur l'année pré-
cédente, qui conservera son
record du tour (735km/h de
moyenne) jusqu'a ce que la
course d'Angouléme soit.. in-
terdite a partir de 1952, faute
d'une sécurité suffisante. L'ac-
cident tragique au Mans 55
n‘arrangea pas les choses et cé
n'est qu'en 1978, grace a un
maire dynamique et passionné,
que le circuit des Remparts put
renaitre. Cing ans plus tard,




aménagé en conséquence, le
circuit recevait enfin son homo-
logation.

Depuis 1978, Angouléme et ses
remparts nous font revivre ré-
gulierement et passionnément
cette folle époque de nos péres
ou grands-peres.

Pour cette 9e édition, petits ou
grands, jeunes ou septuage-
naires, passionnés, curieux ou
nostalgiques, spécialistes ou
néophytes, tous trés nombreux
(plus de cent mille ?) étaient
venus s'entasser le }ong des
remparts, dans les tribunes et
gradins, pour assister al.glg 10
heures dun spectacle grandiose

it! Y

ot I8 s de tous horizons
couvrir ces bglles ma-
ou A Séet leurs fanatiques pl-
chins lus de 180 voitures de

lotes étfijon, certaines étincelan-
coll® rtant de leur écrin, d'au-

tes S r contre ayantbeaucoup
tres ¢ qui roulent toujours
roul pien 12 J'essentiel !), plus
(c'82 Joitures de COLLSE d'é-
de 1 ou contemporaines, au
podu€ restigieux oy modeste..
passé Pl 1A 1029 Jaguar XK

jcorne , Bu-
140, COT e 315port 1934 (en
gatti 22 nce directe du Musée

proVeSmch) et bien dautres
” les defilerent impérialement
° otit circuit charentais,

es yeux admiratifs et ra-

que surle théme «Un dimanche @

Maurice Trintignant et Philippe Alliot, vedettes du week-end au volant de Lotus de Formule 1
la campagne ». .
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jeunis de ces voyeurs du di-
manche.

Ces mémes yeux qui s'écar-
quillérent devantla démonstra-
tion convaincante de Maurice
Trintignant sur une Lotus 35 F2
(bravo « Petoulet », le coup de
volant n'a — presque — pas
pris une ride !), et qui partage-
rent I'émotion de Philippe Al-
liot se glissant dans le cockpit
de la Lotus ex-Jim Clark..
Comme par une passion nou-

velle, tous les regards étaient
rivés sur les empoignades que
se livraient a tour de réle les
nobles Formule 2, les fréles Lo-
tus Seven, les insolites et péta-
radantes Monomills, les folles
AC-Cobra..

De 20 a plus de 300
chevaux...

Ou comment passer d'une Ford
T a une AC-Cobra 289!

Malgré le programme chargé
de cette historique journée, les
organisateurs avaient eu la
merveilleuse idée de faire pro-
fiter les journalistes (heureux
hommes ?!) de quelques tours
de circuit. C'est ainsi que votre
serviteur se retrouvait assis a
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méme le plancher aluminium
d'une AC-Cobra 289, les pieds
calés sur.. la sacoche photo!
« Qu'est-ce qu'on fait, on roule
doucement ?», me lance le pi-
lote. A votre avis, vous ? Si l'on
vous invite comme passager
d'un tel pur-sang, c'est pas pour
compter les pierres des rem-
parts de la ville, hein ? « Ben, on
peut p'tét attaquer un peu..»,
espérant bien ramener quel-
ques clichés mémorables de

cette chevauchée fantastique.
Deés le (factice) lever de dra-
peau, les quelques 3500 chevaux
d'une meute hétéroclite se
ruaient au pied de la cathédrale
St Pierre pour s'élancer sur la
courte ligne droite du Rempart
Desaix. Un plateau constitué
également de Cobra (dont une
« 427 » de Tlitres) auxquelles se
mélaient Ferrari 308 et 2560 TDF,
Stratos, et méme une 208 Turbo
16.

«Mon » pilote avait bien com-
pris le message et les 1300 m
du tourniquet angoumoisin dé-
filaient déja a toute allure, dans
un vacarme aux harmoniques
plus «amerlocks» que «spa-
ghetti ».. Aucoude a coude avec
une autre Cobra, chaque tour

de ce manége s'accélérait un
peu plus, les trajectoires deve-
nant plus tendues, les passages
de vitesses plus nerveux, les
freinages plus appuyés..

Sans sieége ni harnais (chut!),la
main gauche agrippée au gros
tube chromé de l'arceau, la boite
noire (inutilisable !) dans lamain
droite, les pieds écrasant a
chaque freinage des trois épin-
gles le «80-200» abaqdonné
dans la sacoche, j'assistais, heu-

C'était 'année de toutes les Cobral...

reux comme un gosse qui dé-
couvre sa premiére « Dinky » a
ce spectacle inattendu et gran-
diose.
Maltraité par l'antique suspen-
sion a lames, disloqué par la
force centrifuge, c'est pourtant
a regret que je m'extirpais de
ce beau jouet d'exception..
19heures. Le soleil encore rouge
s'évanouit doucement & I'hori-
zon, les tribunes se vident, les
discussions s'animent, les bruits
de pas succédent au vrombis-
sement des moteurs, les pierres
de la ville se stabilisent, la 9°
réplique del'’Age d'or s'acheve,
ses témoins comblés s'en re-
tournent, les mains endolories,
d'avoir tant applaudi..

Patrick Michel




1 Tour de France

- [édition 1986 du Tour n'a plus
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outsiders Martin Hudl
uret sur

copains :laTR3de Coutin-Gerbier.

e voitures d'époque
ris le départ

Blanc VEC.Desle
Richard Wwalter,
renait le large.
:qé par les problémes et
oute de ses trois

Lotus Elan, et

DB de Pin défendait les couleurs
des constructeurs frangais. Trois
voitures étaient engagées en
Tourisme: Richard Kuss, toujours
excellent avec sa Volvo 1225,
Riccord sur une Alfa Giulia
Sprint et Bassaler qui a sorti pour
l'occasion une R 8 Gordini.

Dés le départ de Grenoble, une
lutte a trois s'engageait entre 1a
Porsche de Walter et les Lotus
Elan. A mi-parcours, au
regroupement de Gap. la
situation ne s'était guere
&claircie : je menais pour

18 secondes devant la 356 et
Mgrtin Huigi comptait une
minute de retard. Rien n'était
joué. Déja des abandons : I'Alfa
de Trichet était restée dans la
premiere spéciale avec une
bielle coulée. Fabulet (c'est
fabuleux !), apres plusieurs
promenades extra-routieres et
une rencontre intime avec une
Estafette de la gendarmerie

» préférait arréter les frais, tandis

Une surprise: l'excellent

comportement d'une nouvelle
venue en rallye, 1a Ford Mustang
de Georges Paccard qui finit

du Rallye sixidme. A noter aussi la

sur sa

Jean-René Pierre sur Alfa
1600 SV, il remportait 1a victoire.

courageuse participation de
Cibert avec sa Jaguar Type Eet
]a présence pout la premiere
fois en VEC, dun équipage
entierement féminin sur une

et Triumph TR 3. En effet, Andrée
Dannielou et Daniéle Couturier

e ——

que des problemes
Au départ des Garcinet,
premiere spéciale aprés Gap.
notre Lotus cassait une sortie de
ont: Walter avait le champ

libre ! Pourtant, une lutte trés
vive s'instaurait pour la
deuxiéme place entre Huigi et
un Kuss déchainé sur sa Volvo
122 S. Celui-ci arrivait a ses fins
et s'octroyait méme un temps
scratch dans Pont des
Miolants ».
Six voitures seulement
atteignaient la Promenade des
Anglais et franchissaient la ligne
drarrivée dun Tour de France
qui, espérons—le, ne sera pas 1e
dernier..

PG.

Classement

1.R Walter-Graff (Porsche 356) 3h49'44" - 2. Kuss-
Plass (Volvo 122 S) 3h5409" - 3. Huigi-Jaggi (Lotus
Elan) 3h5522" - 4 pierre-Lafaye (Alfa Romeo SV)
3h5629" - 5. ]acquot-Lafaye (Alfa Romeo SZ)
4h19'48" - 6. Riccord-Riccord (Alfa Romeo Giulia)
4h29'34".

ont réussi le petit exploit de
terminer leur premier rallye ala
quatorzieme place!

PG
Classement

1. Walter-Waldmann (Porsche 356 SC) - 2. Perou-
Perou (MGA) - 3. Bole-Tabouret (Daimler) - 4.
Kuss-Fleurier (Volvo 122S) - 5. Haase-Escoffier
(A1101100)- 6. Paccard-Maillet (Mustang) - T
Durand-Pelletier (R8 Gordini) - 8. Imberti-Ponzo
(Alfa Giulia) - 9 Pierre-Lafaye (Alfa Giulia) - 10
Coutin-Gerbier (Triumph TR 3)-11 Faure-Gibert
(Giuila) - 12. Duret-Duret (Lotus Elan) - 13. Cibert
Ducros (Jaguar Type E)- 14 Danni¢lou-Couturiel
(Triumph TR3)-15 Fabulet-Depont (Alfa Guilia)




des performances équivalentes (
1

Paris-Deauville

Pour la vingtieéme édition, les
organisateurs du Rallye Paris-
Deauville ont bien fait les
choses : saluées par la Garde
Républicaine a cheval et les
grandes eaux des fontaines du
Trocadero, 151 voitures ont pris
le départ en direction des
célebres planches de Deauville.
57 marques différentes
représentaient onze nations et la
construction automobile de 1903
4 1940. Vison et voileties
habillaient les belles dames,
accordant leurs atours aleur
automobile. La plus ancienne,
une Panhard et Levassor de
19023, portant le numéro 1 prenait
le départ en premier. Les
voitures partaient ensuite en
fonction de leur date de
fabrication : protocole oblige..
Le rallye représentait toutes les
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Magny-Cours
Echec aux Liyonnais

La bataille Lotus-Jaguar n'a pas
ou lieu: les Type
Ganzin ont renonce trop 16t pour
des ennuis de refroidissement
pour l'un et moteur explosé pour
l'autre. André Bailly en a donc
rofité pour imposer une fois de
plus sa Lotus Elan et signer 1&
record du tour. Martin complete
la domination des Elan en s&
placant second.

E de Gay et

Classement

1 A Bailly (Lotus Elan) - 2 ]. Martin (Lotus Elan) -
3 Reisser (Triumph
Elite) -5 Mondonnet (Alfa Romeo TZ) - 6 Salzert

TR3)-4 Battelier (Lotus

(Austin Cooper 5) - 7. Quinioux (MG Midget) 8

(Porsche 356
(Porsche 356
(Jaguar 38 L)

Triumph TR-3- Lotu prrees
-Lotus Elan: q -
En conceplions mais Feauveau (Austin Cooper 5) - 9. De Suzoni
Austin Cooper S)-10 Bareille (Cortina Lotus) -
1. Goureau (Alfa Romeo SS) - 12. Van de Vyver

) - 13.Sire (Porsche 356) - 14 Gateau
)- 15 Vezia (MGB) - 16 Boutard
~17.Regnault (Alfa Romeo GTA),

etc
Meilleur tour . Bailly 1'44

En aftendant Arséne...
les majestueuses

catégories:
Hispano-Suiza et Rolls, la
monumentale Maybach

Zeppelin, les mignonnes

Amilcar, les droles de tricycles
Darmont ou Morgar, ou encore

l'amusante et populaire Aus
Seven et les bétes de race

comme les Bugatth Aston Martin

ou Lagonda, toutes ont ravi
yeux et nos sens..

La premiére étape s'achevait au

magnifique chateau de
Melleville apres un périple

143 kilometres, ol un déjeuner

réconfortant attendait les
concurrents. Plus courte, 1a
deuxiéme étape offrait

tin

nos

de

70 kilometres de petites routes

joyeuses de la Normandie,
bout de laquelle une épreu
régularité départageait 1es
équipages a Deauville.

au
ve de

PG

Grand Prix Historique de
Bourgogne

Un vent de folie s'est abattu sur
le circuit de Dijon ce dimanche
d'octobre : messieurs les pilotes
VEC. on se calme, on s€ calme!
peut-étre le soleil a-t-il tapé trop
fort ce jour-la, en tout cas,
certains sont allés, sans conteste,
trop loin dans l'attaque et, mea
culpa, votre serviteur était de
ceux-la! Le public, lui, était
pleinement heu-reux..

Tourisme : Chaud show...

Meilleurs temps aux essais,
Ingwiller sur sa Cooper S se
faisait surprendre au départ par
la Cortina Lotus de Dutoya qui
bouclait le premier tour €n téte.
Un furieux peloton de trois
Cooper S emmenées par
Ingwiller, Salzert et Fauveau lul
prenait la chasse. Mais des e
premier passage. la Cortina
rétrogradait et perdait de plus
en plus de terrain: son levier de
vitesse s'était déboité.. Les mini
avaient course gagnée, restait &
s.avoir laquelle franchirait 1a
ligne la premiere.. A C€ petit j&
Salzert est passeé maitre, et aide
par le renoncement d'Ingwiller
(embrayage) imposait 58
Cooper violette et jaune.

Roger Battelier (Elite) Champion Europe?




rand Tourisme : net et limpide

Les gros « cubes » ont parlé:

pole, victoire et record du tc?ur,
[Austin Healey de Harper 1 ?es
laissé aux autres Aue les restes.
Premier des qua

£ Cffectuéun
I;;;‘t: e 1arlg ?{eﬂs leil dont il s€ tire
: ns
Pectac ont 10T e
heureuscass e PO la G
trop %écro esurt rr;l i
es = téel dew! t sa mint
e a{mue N e calvaire
tandis qursuivam v
Jase 2u DO i méritoire
jusay at\  och
ouvel ace.
roisi€ . o
TS + 1300: P gsionnemetth
G
{Oﬁe..- 13 pl | ?a:}}rya‘?
La coul il e
rend -
e El?n F; la ]aguar Elde Gan
Gepart e 3 8 1o ol
ralentiss 1“ le Lotus de B 1% gt
G s éme,et 1a.Ty.pe ¢
o mm—l ntrée- echxraler}t.
Martif% ‘chet pet alt’un
Tric ) el
i andonna1t1 itée |
roue 2 e E.UI triple téte a
o tissalt a Loius qul
L t r finil ans 1es e
ecbouax oua On s f:a ;
rﬂlag entant enace par a
Gapzm. ont e Bailly.
hiLlS t trance tellement
attaqua} e
quiltad ait d mien -
Turbolar .

Martini construite par Tico:1a

Les minis €N folie !

MW 1 (Manini-Winﬁeld).

Les groupes 6 et C Junior roulent
gesormais dans le cadre des
courses VEC ou ces autos sont

accueillies avec grand plaisir
saY les participants habituels qui
oient en elles les futures

Voitures d'Epoque. PG.

ClaSSemems

Dijon

ourisme
1. Salzert IHP( F(\Au;tinc Coope)r{ 3%49-36 2

uveau Listin Cooper) 1846'98 - 3. Re
\;é(mfa Rome0)1909'43 - 4. Creczsenzo P. gnault
(Austin) 1935'43 - 5. Maurel C. (Renault) 1941"32
> 6. Dutoya L. (Corina Lotus) 1944'36 - T. Albanesi
R (Jaguar) 19'46"43 - 8. Bareille (Cortina) 200315
"9 Lepron C. (Volvo) 200450 - 10. Bizet (Cortina)
9021745 - 11 Ingwiller (Morris) 1 tour - 12
Aumonier L (Rustin) a 1t - 13 BenakilaM.
(Austin Cooper)alt- 14 Carré ] -P. (Ford
Cortina) & 1 t- 15 De Suzzomt P.(Mortis) 431 - 16.
paccard G (Ford)a St
Meilleur temps “Galzert, 123210 km

GT

|, Harper P- (Austin Healey) 19'31"41 - 2. Bucher B.
(Austin Healey) 193251 - 3. Sire A. (Porsche)
1940'83 - 4 Walter R (Porsche) 19:41"51 - 5,
pierre J-R (Alfa Romeo) 20'27"36 - 6. Terriou C.
(Porsche) 5031"71 - 1. Van de Vyver E (Porsche)
5(/38'38 - 8 Gartnet P. (Triumph)21'14'89 - 9.
Mignot B (Alfa Romeo) 21'1862 - 10. Vezia L. (MG
B)altour- 11. Coutin R.‘(Tnumph) alt-12
Pequin X. (Alfa Romeo)a8t

Meilleur temps- Harper - 118318 km

GTS-1300

(Alfa Romeo)alt- 10. La Rus O. (Mercedes
Benz)alt- 11 Fayette B. (Porsche) & 11-12
Guenet A (Panhard)a lt- 13. Philippe G. (DB Le
Mans)alt-14 Tobler | (Austin Healey)alt-
15 Phlippe D (PanhardX_BT) alt-16.HeG
MG Midget)alt- 17 Gillet}-P. (Alpine A106)a
2t-18 Cotteret G (René Bonnet) a8t

Meilleur temps Batteher - 123901 km

GTS + 1300
1. Ganzin A. (Jaguar) 1705 .
: 0560 - 2.
Elan) 1716’8 _93‘ VZ)ge 60 - 2. Bailly A (Lotus

; le C. (AC Cobra) 1814'03
4.Bole Y. (Lotus Elan) 181647 - S. Man)in D.

(Jaguar) 1823'52 - 6 Martin J. (Lotus Ela '36"
( 182 . n) 1836'9C
0} Perrin Eric (Lotus) 184334 - & Aouiz;mate A
\ errari) 1852'88 - 8. Oprey M (Alfa Romeo) a 1
8\1\' - 10. Reisser J-M. (Triumph TR 3)a 1t - 11
I?uﬂhol J-P. (Lotus Seven) 31t - 12 Bernhardt D
%Olus Seven)alt- 13. Gourraud J-P. (Alfa
2omec') 311 - 14. Mondonnet }-P. (Alfa Romeo) a
SL ~15. Demarta ]-M. (Austin Healey)aat-16.
Sartre D. (Jaguar) 321 - 17 Martinet A. (Porsche)
33118 Gary P. (LotusElan) a4 t.- 19. Neyrinck
P.(MBB)a5t-20.Gay T (Jaguar)aTt-2L
Trichet F. (Jaguar) a 81
Meilleur temps : Ganzin - 135140 km

Mono-Proto

1. Scotti 1. (Brabham) 170521 - 2 Hayos M.
(Brabham) 1707'31 - 3 Benz ] (Mep) 171071 - 4.
Cazalot M. (Martini) 181160 - 5 Baudoin M.
(Lotus) 182129 - 6. Don'm?er E (Elva) 183939 - 1
Studier H-E. (Brabham) a 1 tour - 8. Bode B. (Lotus
matt- 9. Dorricott P (Alexis)alt - 10. Lucas%.
(Alpine)alt- 11. Klein ] -L. (Lotus XXihalt-1a
Rainoni F. (Lotus Seven)a2t - 13 Rufer M. (Elva)
321 - 14 Pougenq G. (DB Panhard) aat-18
Armicent G (Gordini) 331 - 16 Grell W. (Bugatli)
43t - 17.Salmona} (Merlyn)a4t.- 18 GrantR
(Brabham) 381 - 19 Degior iD. (Lotus) a8t
Meilleur temps : Scotii - 35183 km

Groupe 6 et C2

1. Striebig (Maurer) 175083 - 2. Oudet (Lola)
1753'05 - 3. Hubert (Lola) 183600 - 4. Josselin
(Gebahrt) 191743 -5 Rossiaud (Chevron)
1947°06 - 6 Heuclin (Ald) & | tour - T Tremblay
(Lola)alt-8 Argelies (Osell)alt- 9 Vaglod
1t - 10. Descartes (Lola)a2t- 11 Heinrich ( ola)
321 - 12 Justice (Rondeau) 36113 Sotty
(Osella) 371 - 14 Bonnet (Toj) a8t

Meilleur temps Striebig - 168, 262 km
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mains de Jo Siffert et Brian Red-
man, elle remportait brillamment
les deux premiéres places de 1'é-
dition 1970. C'est d'ailleurs ce mé-
me Brian Redman qui conduira la
Porsche 908 Mark 3 sur les traces
de ses exploits passés.
Autre figure inoubliable présente,
la Lancia Aurelia B 20, celle la
méme qui offrit la victoire a Felice
Bonetto en 1952. Quant aux Ferrari
GTO, TestaRossa, Le Mans et autres
250 GT, elles étaient de la féte, dé-
sireuses sans doute de faire oublier
que le Cavallino Rampante ne s'est
imposé que sept fois en terre sici-
lienne.

Le passé au présent

En Italie, 1986 est une année faste pour les passionnés
de voitures anciennes. Aprés la Coppa d’Italia et les
Mille Miglia, le clou de la saison est sans conteste la
Targa Florio Storica qui, pour féter dignement ses 80
ans, a rassemblé un plateau exceptionnel. Pendant
toute une semaine, un public de connaisseurs s’est
souvenu qu’il n'y a pas si longtemps, la Targa Florio
était la cinquiéme manche du Championnat du rnonde
des marques.

Les plus beiles voitures de course étaient de sortie : ici la Ferrari P4...

Porsche, Alfa Roméo, Ferrari, Lan-
cia.. Toutes les marques qui ont
écrit les pages d'anthologie de la
Targa Florio ont sorti de la naphtali-
ne leurs plus beaux fleurons, ceux
que l'on croyait ne jamais revoir
sur les routes et encore moins en
compétition, fit-ce une course de
VEC.

A course exceptionnelle, participa-
tion exceptionnelle. AinsiPorsche,
qui ne participe jamais officielle-
ment & ce genre d'épreuves, a
consenti un effort sans précédent.
Trois voitures ont provisoirement
quitté le musée ol elles excitaient
la convoitise de nombreux collec-
tionneurs pour venir affronter les

routes siciliennes. Parmi ces trois,
la plus prestigieuse n'est autre que
la 908 mark 3 qui fut créée spéciale-
ment pour la Targa Florio. En 1970
en effet, la marque de Stuttgart ac-
crochait sérieusement les légen-
daires Ferrari 512 S avec ses sur-
puissantes 917. La jugeant ina-
daptée aux parcours routiers si-
nueux de la célébre course italien-
ne, les ingénieurs allemands, sous
ladirection de F.Piech, déciderent
de concevoir un engin capable de
simposer dans des conditions de
course bien différentes de celles
rencontrées sur les circuits habi-
tuels. La voiture fit forte impres-
sion dés ses débuts, puisque, aux

Le tableau n'aurait pas été complet
sans la célébre Alfa Roméo TZ
(Tubolare Zagato), les Maserati, les
Lotus, ies Jaguar, les Fiat et encore
les Abarth etles AC Cobra. En tout
80 concurrents venus de tous hori-
zons, champions d'hier et d'aujour-
d'hui, appelés a succeder aux Nu-
volari, Varzi, Taruffi, Moss, Musso,
Bonnier, Siffert qui s'illustrérent
bien avant eux dans une épreuve
dont la réputation ne fut jamais
usurpée

Le parcours lui-méme est une évo-
cation historique puisque les or-
ganisateurs ont tenu a rester fi-
deéles autracé quiavalualaTarga
Florio ses lettres de noblesse Des
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Tribune di Cerda aux montagnes
des Madonie, le fameux « petit cir-
cuit » fit revivre une époque révo-
lue ouila seule concession au temps
présent concerna les haltes impo-
sées par les reglements de ce
type de courses. Rien en tout cas
d'une promenade de santé pour
des voitures d'age canonique qui
auront parcouru plus de 200 kilo-
meétres dont 145 chronométrés.

Si les modeéles participant a la
course inscrite au calendrier du
Challenge FIA de la Route sont re-
lativement récents (la plupart pro-
viennent des années 1951 a 1963),
il n'en va pas de méme de ceux

engageés pour féter l'anniversaire
de la plus ancienne course auto-
mobile du monde. L'ancétre, la
Lancia Sport 1908, n'est que de 2
ans la cadette de cette épreuve
octogénaire et lire la liste des en-
gagés est un véritable régal ol se
cétoient quelques perles rarissi-
mes voire uniques parmi lesquel-
les onretiendrala Fiat Zero 1912 et
la Mercedes Sport Targa Florio
1922 qui ne pouvait guére mieux
porter son nom dque pour cette
manifestation.

Comme @ ses plus beaux jours, vicloire de la
Porsche 908-3 avec Redman-Hemman

Les grands hommes aussi ...

Voulue comme une course d'élite
(laTargadelle Targhe), telle qu'elle
était en 1955 puis de 19582 19723
alors qu'elle comptait pourle Cham-
pionnat du monde, la Targa Florio
Storican'a pas dégu ses nombreux
spectateurs et si la victoire de
Brian Redman, associé pour la cir-
constance a Hans Hermann, n'a
somme toute rien de surprenant, la
course fut trés disputée. Ce n'est
sGrement pas par hasard que l'on
retrouve deux autres anciens vain-
queurs aux avant-postes. La deu-

xiéme place est en effet occupée
par « Apache » (Alfonso Merendi-
no) qui triompha en 1977. Au vo-
lant de la seconde Porsche 908/3,
il a tenu téte aux Ferrari 250 GTO
des équipages Schuster-Brunn et
Violati-Peroni. Quant a Vacarella,
triple vainqueur (1965, 1971 et
1975), il dat cette fois se contenter
de la sixiéme place, lui aussi avec
une Ferrari 250.
Une course prestigieuse telle que
'on voudrait en voir plus souvent
et qui a attiré quelques grands
noms parmi lesquels le champion
dumonde des rallyes Walter Rohrl
et celui qui fut a l'origine de nom-
breux succeés Ferrari en Formule 1,
Mauro Forghieri. Clay Regazzoni,
toujours trés actif malgré son han-
dicap alignait une Ferrari 250 SWB
de 1961, une des nombreuses voi-
tures membres du Club Italia qui
ne pouvait manquer une telle oc-
casion.
Oui décidément, le public italien a
bien de la chance..
André Marzoli
Photos : Autopresse

Classement

1. Redmann-Hermann (Porsche 908/3)
1h28'06" - 2. Schoén-« Apache» (Porsche
908/3) a 37" - 3. Schuster-Brunn (Porsche
908/3) a 41" - 4. Violati-Peroni (Ferrari 250
CTO) a 51" - 5. Ilotte (Lotus) a 2'20" - 6. Vaca-
rella-Obrist (Ferrari 250) a 3'68" - 7. Silva-
Borghi (é uar) a 708" - 8. Bonomi-Succi
(Ferrari 250) a 7'57", etc.

RICAMBI
ORIGINALI

PIECES DE RECHANGE POUR ALFA-ROMEO DE PLUS DE DIX ANS

IMPORTATION ET DIFFUSION FRANCE ET ETRANGER - DEUX MILLE REFERENCES EN STOCK
MAGASIN : 129, RUE VICTOR-HUGO - 92300 LEVALLOIS - TEL.
Ouverture du Lundi au Vendredi

: (1) 47.31.20.04 - TLX : 610 058 F
9 h/13 h - 14 h/18 h (vendredi fermeture 17 h)
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hristophe Merlin est ve-
nu nous voir un jour,
avec des Ferrari plein
son cartonadessin.Une
dégaine d'étudiant ti-
mide, des gestes gauches, mais
une passion qui ne trompe pas
dans le regard dés qu'on parle du

f—_—

rouge Ferrari. Aprés tout, il savait
ou il mettait les pieds, et s'il n'osait
méme pas espérer qu'on lui « pren-
drait » quelque chose, il était quand
méme 13, illusoire défi du potache
affranchi..

« Mes Ferrari ne sont pas dans des
salons » dit-il Etil s'explique : « Au
debut, influencé par Bracq et Yos-
hida, je ne faisais pas de décors
autour de mes autos. Mais bien
vite J'y suis venu pour créer une

~ atmosphere. Je naime pas la cam-

pagne, mais ce qui a été construit
par 'homme et plus ou moins dé-
truit.. »

De fait, les dessins de Christophe
Merlin ont comme une odeur de
silence.. Un silence qui précede
'envie qu'on a du bruit des V 12.
Il a vingt ans, et il suit des cours
dans une école de pub. La publici-
té, ¢a lintéresse moins que les
dessins de Ferrari, mais il a di cé-

———————— derdevant les foudres parentales

« Dessiner des voitures, c'est pas
un metier.. y ‘ ‘
Crand amoureux des Ferrari, mais

104 T

aussi de l'ensemble des voitures
de sport des années 60 anos jours,
il réve sur ses gouaches en envi-
sageant les Arts Déco. Et apres ?..
Travailler dans le bureau de style
d'un constructeur, cela serait aussi
la réalisation d'un réve:

« Chez Peugeot, ils semblent avoir |
tendance a engager des jeunes.
J'aimerais travailler chez un
constructeur comme ¢a : mais pour
une Quasar, combien de 309 faut-il
dessiner ?..»

Peua peu, Christophe s'oriente vers
un dessin plus libre, s'écarte de sa
tendance hyper-réaliste: les re-
flets prennent de l'ampleur, ce que
l'on imagine se voit plus que le
dessin lui-méme.

Depuis quil est venu nous voir il a

vendu deux tableauy, et il a lim- ———

pression qu'il a mis un doigt dans
un engrenage infernal. Encore une
année d'école de publicité a Paris
une année pendant laquelle il pas-
sera ses loisirs a représenter ses
cheres voitures rouges dans des
décors écorchés, et ces ciels si
bleus qui vont bien aux belles
autos..

Une année durant laquelle, peut-
étre, il va pouvoir vérifier par lui-

méme si vraiment, dessiner des ———w

voitures, « c'est pas un métier ».,

Pierre Barbaza

|
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VENTE AUX ENCHERES

FONDATION CARTIER
28 septembre 1986

C'était un peu inhabituel, Me Pou-
lain officiait fin septembre en de-
hors de son cadre: c'était a Jouy-
en-Josas fin septembre, et une ven-
te en enchéres d'automobiles de
collection cléturait I'exposition sur
«les Arts dans les années 60»
qu'on a pu voir dans le cadre de la
Fondation Cartier pendant tout 1'é-
té.

Les curieux étaient nombreux, les
connaisseurs aussi, et une quaran-

taine de voitures étalent propo-
sées a la vente. Certes il n'y avait
pas a cette occasion les autos les
plus prestigieuses que l'on aurait
pu réver pour la période concer-
née, mais c'était la plutdt un pré-
texte qu'une vente avant tout.
Quelques belles voitures pourtant
égayalent l'exposition entre les
Dauphine etles P 60. Une trés belle
Aston Martin DB 4 notamment qui
fut adjugée a 120000 F, une Lam-
borghini Espada en état moyen
qui ne «fit» que 95000 F, ou une
Dino 246 qui atteignit 222000 F
bien que son état flt trés passable.
Mercedes, Alfa Romeo, Porsche,
Jaguar,les voitures de sport étaient
présentes en force tout de méme,
mais ce n'était pas un jour de re-
cords.

Le seul record dont purent se ré-
clamer les organisateurs peut étre
celui de l'affluence, puisque 4 000
entrées ont été enregistrées dans
la Fondation Cartier ce jour-la, et
qu'on estime a plus de 1500 les
spectateurs de la vente elle-mé-

R PB.
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Renault
Renault
Simca
Renault
Panhard
Alfa Romeo
Mercedes
Honda
Volkswagen
Porsche
Fiat-Dino
Cadillac
Ford
Cadillac
Buick
Dodge
Fiat
Cadillac
Alfa-Romeo
Jaguar
Mercedes
Alfa-Romeo
Dino
Renauit
Jensen
Cadillac
Mercedes
Lancia
Renault
Fiat-Dino
Facel Vega
Lamborghini
Aston Martin

Dauphine

R8 Gordini
0

P6

Floride

Tigre

Coupé 2600
220 SEB
$800

Karman Ghia

Coupé

Berline Fleetwood
Mustan

Eldorado

Electra

Dart

2300
Eldorado Cabriolet
](}uiliaE Tl Spider
e
YSI(’) SEC
1750 Spider Voloce
246 Gf)

R 8 Gordini
Interceptor

300 SE Cabriolet
Fulvia Sport 1.35
Rambler

Spider

Type lll

h”

82.000
50.000
140.000
75.000
20.500
78.000
37.000
95.000
120.000

NV
NV

NV
NV

NV
NV
NV

NV

NV
NV




Périgueux!

Deux jours pour les
customs, vans, rods et

c'était le menu offert au
Périgourdins le week-
end du 18 et 19 octobre.
Un pic-nic géant a servi
de prétexte pour une
ballade en américaine. Et
si d'aventure vous
possédez une Pontiac

gochaux Poitiers

rionnelle
traditionni€r=
I;:semblée generhe)llfm
octobré du‘C1u
: Oupé—Cabrlolet
(P:guge'ot g'est tenue les
18 et 19 octobre a
pPoitiers. Le club ;zro(afgze
rs de
aux amatgu §
les aider @ r\esou%re
leurs problemtes e
auration € o
Eié?;;ltretien. Le club invite
aussi les nouveaux
passionne

cabpriolets
connaitre pour partagsr
leur passion commune.

T s
Club 404 Coupé
Cabriolet Peugeot - Loic
Remigiraud - 2, rue de
Belgique - 77300
Fontainebleau - Tél. :
64.22.78.41.

Clest PAm 'ri Y

autres street machines, __

Raslnt v
Opel GT

La réunion générale de
I'’Amicale Opel GT aura
lieu le samedi 15
novembre a 13h au
garage Colin,
concessionnaire Opel
situé 151 bd de Chinon a
Joue-les-Tours, 37300.
Pour tout
renseignements
complémentaires,
s'adresser au siege
parisien de l'amicale:
Amicale Opel GT - 114,
rue de la Tour, 75016
Paris. Tél. : (1)
45.03.46.08.

e i, L

ESSAI
DE L'ALPINE
V6 TURBO

CENTRE RENAULT ALPINE

120, RUE THIERS - 92100 BOULOGNE

46-20-12-13

——— & PUBLICIS

EXPOSITIONS
VOITURES NEUVES ET OCCASIONS
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Soixantiemes Mille
Miglia
Pour célébrer le
soixantieme anniversaire
des 1000 Milles et de
I’Automobile Club de
Brescia, deux cent
cinquante voitures de
course construites entre
1927 et 1957 prendront le
départ d'une épreuve de
régularité retragant dans
les grandes lignes le
parcours de la célebre
course. Le départ est
prévu pour le 21 mai

1987 et I'épreuve durera
quatre jours. Le prix de
I'engagement est fixé &

1 000 dollars ou 1 300 000
lires (!).

Renseignements : Comité
organisateur Mille Miglia,
Musical Watch Veteran
Car Club, via Somalia

8/A - 25100 Brescia, Italie
- Tél : 28.00.36.

Maserati Club

Le siege social du
Maserati Club est
désormais situé au 19,
rue Spontini, 75016 Paris.
Rappelons qu'outre
l'organisation de rallyes,
le club possede un
service de
documentation et de
nombreuses pieces
détachées.

Promenade en 403

Le club 403 est parti a la
montagne : une sortie
était organisée les 27 et
28 septembre a
Coulédoux pres d'Aspet
en Haute-Garonne.
Montée tranquille a 1 300
metres, pique-nique et
camping ont agrémenté
ce week-end.

Club 403 - 2, route d’Albi,
31240 St-Jean - Tél. :
61.74.33.02.

Lemuséede
I'ALAAC s’agrand_it

Déja de qualité, le musée
de 'Automobile de
I'ALAAC en Lorraine
s'est enrichi de quatre
nouveautés
remarquables : deux
Bugatti, une somptueuse
Atalante et un cabriolet
49, une Delage D 8-120 S
carrossée par Letourneur
et Marchand de 1938, et
une populaire Simca 8
cabriolet de 1950.
Rappelons qu'outre le
musée, 'association
comprend un club dont
la vocation est de
favoriser les rencontres
entre passionnés, et un
atelier de restauration.
Association Lorraine des
Amateurs d’Automobiles
de Collection et de loisir.
49, place de la Carriére,
BP 306, 54006 Nancy -
Tél. : 83.35.04.65.

Bourse d'échanges
a Angers

Organisée par le Mini
Auto Club Angevin, la 7°
Bourse d'échanges de
voitures miniatures et de
jouets anciens se tiendra
1e 30 novembre de 10h a
17h a 'Hétel du Lac de
Maine a Angers.
Renseignements : Jean-
Louis Touche, Résidence
La Pleiade, 67 Bd Jacques-
Millot, 49000 Angers.

Tél. : 41.44.07.73 (soir).

La Traction Avant
Normande a
Vincennes

Une Familiale de 1940 a
représenté le Club
Normand de la Traction
Avant Citroén lors de
l'exposition « Auto
Festival » de Vincennes
ces derniers 11 et 12
octobre. .

Club Normand de la TA
Citroén - 341, bd de
Graville - 76600 Le Havre.

Rassemblement
Européen de
Véhicules
Militaires Tous
Terrains

Ce rassemblement, 13°
du nom, est organisé par
I'Escadron de I'Histoire
au camp de Sissonne,
pres de Reims les 8 et 9
novembre prochains.
Ces mécaniques souvent
chargées d'une lourde
histoire évolueront sur
les pistes de manceuvres
des chars.

Escadron de I'Histoire -
35, avenue des Gobelin -
75013 Paris.
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Club Alfa Romeo
de France

Le secrétariat du club
recoit toute demande de
renseignements aux
coordonnées suivantes:
Michel Breton, 14, rue
Perreyon, 78530 Buc. Un
répondeur téléphonique
est mis en place au
4253.16.21.

Un club pour les
spOI‘t

jves @ Nancy

v

Le Club Auto Rétro
Sportive regroupe lesde
amateurs de v01turfs
sport (commtedseon nomi
indique!) €
i:l;lg;i%lets)d'avant 1970. 11
comprend actuellgment
35 membres possedant
une trentaine de voitures
dont des Triumph Spit, TR
3, Lotus, Jaguar E, Matra,
MG, Morgan,
Lamborghini et
Mercedes. Domicilié a
Nancy, ce club souhaite
g'étoffer et encourage les
amateurs de la région a
se faire connaltre.
Club Auto Rétro Sportive
- 81, rue Vayringe - 54000
Nancy - Tél. : 83.32.35.99.

L U

Les Matra ont aussi
leur club !

Un club ou il est question
de 530, Djet, Bagheera ou
Murena, c'est
suffisemment rare pour
en faire état. De plus, afin
de mieux aider ses
membres, I'amicale
cherche a compléter sa
documentation. Si vous
possédez des archives
intéressantes, vous
pouvez la contacter.
Amicale de France des
Possesseurs de Véhicules
Matra - 6, rue du Galz,
68000 Colmar-
Wintzenheim.
N NARL

Les petites
anglaises.
L'amicale Spitfire est en
train de s'étoffer : le cap
des deux cents
adhérents a été franchi.
De nombreuses réunions
sont prévues pour
I'année prochaine dont

_peut—étre une course
inter-club sur circuit.

Le club posséde un
réseau de correspondant
dans toute la France.
Pour en savoir plus,
contactez-le.

Amicale Spitfire, B.P. ] 6,
85501 Les Herbiers

| e C

Cedex.

d’Hardelot

Le Club Delahaye,
organisateur de la
randonnée Paris-Lille-
Hardelot avait convié a
cette occasion les clubs
Bugatti, Delage, Talbot et
Hispano-Suiza. Crace a
leur participation, ce ne
sont pas moins de 22
Delahaye, 4 Delage, 4
Talbot, 3 Bugatti, une
Lagonda et une
Hotchkiss qui ont honoré
de leur présence le
country club d'Hardelot.
La manifestation a pris fin
par un gymkana sur le
terrain du concours

hippique.

| Club Antomobile
Douaisien

Yves Mouret informe de
la nouvelle adresse du
Club Automobile
Douaisien. Celui-ci siege
maintenant au 159, av. du
Dr Schweitzer, 59500
Douai. le Club peut étre
contacté par téléphone
le soir au 27.88.38.84.
Rappelons que sa
réunion mensuelle se
tient tous les derniers
vendredi de chaque
mois a 20h place du
Barlet a Douali.

Salon auto-moto-
rétro au Havre

L'Amicale Traction
Cauchoise organise pour
la deuxiéme fois cette
manifestion qui réunira
les 29 et 30 novembre
une exposition de
voitures et motos
anciennes, des
présentations de
carrossiers, de peintres
et de chromeurs, une
bourse d'échanges et
bien d'autres activités.
Parallélement a ce salon
rétro, l'automobile
moderne aura aussi droit
au chapitre puisque

3 000 m? d'exposition lui
seront réserves.
Renseignements :
Amicale Traction
Cauchoise, Hervé Le
Nabour - Tél. :
35.27.95.76 ou
35.37.29.63.
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LES PETITES ANNONCES D'AUTO-PASSION

Avis aux Parisiens
Vous habitez Paris: n’ou-
bliez pas, en rédigeant vo-
tre annonce, de mention-
ner l’indicatif (1) devant
votre numéro d’appel!

COURSE

Vds Lotus 6 1957 carros. alu mgt.
1 000 Cosworth bon état immatri-
culée. (1) 47.04.74.22.

Vds Nova Sterling 33.25.04.58
Spoil. A 110 couple 8 x 33 moteur
VW.

Cherche boite Hewland MK 5a 8
+ moteur F3 1000 cm3. Roland
Dunis (1) 46.42.12.29.

PIECES DETACHEES

Vds toutes piéces Porsche 356,
911, 912, 914, 924, 944, 928, 930
neufou occas.de 1953a 1986. Mo-
teurs échang. stand. tous modeles
Porsche et Ferrari JB Sarl
80.35.84.14 ou 80.35.83.39.

DIVERS

VdsC4A 19294 000 F.TéL. HR (16)
65.45.85.02.

Cherche pour 1558 Lotus Twin
cam. bas moteur acier ou vile-
brequin acier seul. Pierre Gary
soir (1) 47.41.17.12 bur. (1)
47.03.4566.

PRESTIGE

Vds Alfa Montreal 48 000 km cer-
tifiés 2* main hyper bichonnée,
jamais accidentée ni bricolée,
dossier depuis 72, véhicule su-
perbe pour connaisseur experti-
sée 86000F. Tél. 385854.14 le
soir. Dpt 45.

Vds Ferrari 308 GTS bleu 1982,
43000 km, Ferrari 308 GT4 bleu
1978, Ferrari 308 GT4 noir 1979,
Auvergne moteur. Tél. 7327.22.51.

Vds Ferrari 308 GTB gris 1985
1 500 km, Ferrari 308 GTS jaune
1984 45 000 km, Auvergne Moteur.
Tél 713272251

Vds Alfa Romeo Montreal 74, état
concours vert foncé métal. int
cuir noir superbe, expertisée
125000 F facture. Curieux s'abs-
tenir. Tél (HB) (1) 42603401 M
Bustros

Vds Porsche 911 Turbo 85
56 000 km blanche, int. cuir noir,
clim. échap. 4 sorties, siéges élect
stéréo, comme neuf ]JB Sarl Tél
80.3584.14 ou 80.3583.39

Vds Porsche 928 noir métal. 1978,
Auvergne moteur. Tél. 7327.2251.

VILLE

Toute

...............

Votre annonce doit nous parvenir
au plus tard
le 30 du mois précédant la parution.

annonce,

parvenue aprés ce délai,
sera automatiquement enregistrée
pour la prochaine parution.

Adresser a Auto-Passion service P.A. : 7, rue de Lille 78007 Paris.

................................................................................
............................................................................
.............................................................................

................................................................................

Lisez attentivement les précisions suivantes :

® Seules les annonces rédigées sur la grille (ou photoco-
pie) sont acceptées. Une seule annonce par grille.

® Utilisez uniquement des majuscules pour la rédaction

de votre p.a.

® Laissez un espace libre entre chaque mot et chaque nom-

bre (modéle ci-dessous).

® Toute annonce raturée ou surchargée ne pourra étre

prise en considération.

® Insérez votre numéro de téléphone ou adresse ou les

deux a l'intérieur de la grille.

® Pour toute réclamation, rappelez-nous le n° qui précéde

l'annonce.

......................................
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Vds Ferrari 328 GTS rouge 1986
19000 km, Ferrari 308 GTS rouge
198515 000 km, Auvergne moteur.
Tél. 7327.2251.

Vds Porsche 911 Carrera RS 271
75 210 cv DIN 2000 km moteur
gris int. noir, 7+ 8 pouces x 15
spoiler av. vitres teint et électr JB
Sarl. Tél. 80.35.84.14 ou 80.3583.39

SPORT

5 i Alfa
Vds Coupé Sprint GT Veloce
1966 120 cv impeccable. 75 000

km. T¢l. 93869952 HR.

110 1600 S origine 71 jms
Zgjr,}\mol. neuf, 55000 F. Tél
91 2655.10 HR dpt 13

5 peint
che9l2an §6bv
;/?ailiof rév. mot. Tél 4764.4389

000 F
urgen(.~l:/1}( 4 74 tbe Hard Top 2
Vdsoslglsl roues rayons 26 MF. T€l.
ga? (1) 601 1.62.83 —
ur. = . GT lgoo‘lib.e ag‘;ne Vc;u
vds OP eep Willysm -
gch-coff r697¥74.30,56 dpt 34.
leut "= et 6 1966.a remon-
vds M‘:e el 61731832 dpt 3L
ine.
ter. 5@ :

G an 71 a remonter. Teél

i 9 + piéces,
2 Dino 2 L6
vda COU'FI)‘ZL (16) 46.45.1087.
2 » I TvTé1.26.60.85.151e
vds Panh@2 %, 6 000 F 203 Clte
t 2f £

soxrS b%che 7000 _—
= u échangé an. '
o s orts455QICabn9_

2 portes. ttes %pélons. Tél.
595 1655 prix 49000 :
>'de immatriculee blanche,
V7d 508 F. Tél 88.96.7681.
: cG 25 000 F. Tél 81571717
o tra Djet 5 année 1967,
yas B8 él. 66.53.6091 HB.

: Targa 2.1 1 16 mo-

s Porschz stan?iard IGOOCCM
‘nl int. noir volant culr,
lece AR. ]B Sarl Tél
80.35.83.39.

: 1215 160cv DIN
Vvds Porscflfo?eurl échng. stand.

66 rouge. che AV et pare-
psgicllonv P %8000 F. JB Sarl Tel
(o}

rﬁu 4 ou 80358339

Vds Porsche 911 Targa 72 24 1
moteur 40000 km, noir, volant
cuir, vit. teint. spoiler AV et AR
com. 2,71 RS 55000F ]JB Sarl Tél
80.3584.14 ou 80358339

Vds Alpine A 110 1600 S usine
170 cv peinture, sellerie, moteur
neufs. Tél 74610831

TOURISME

Vds 4 CV 1955 toit ouvrant, rou-
lante, piéces carrosserie diverses,
capots, ailes, etc. Tél. (1)
45450797 ap. 20h

Vends Rover 2200 TC 1974
76 000 km, origine, peitn. marron
neuve, excell. état, 25000 F. Mar-
tine Benakila, tél. (soir) (1)
47982057.

Vds Dauphine Gordini état col-
lection. Tél. 51 .67.6668.

Vds Triumph Dolomite Sprint ét.
coll. moteur renové + piéces, px
int. Tél. 81.95.34.54.

Vds Dauphine Gordini 1095, ss
carte grise 4 freins disques mo-
teur, boite tb.e. peu km, plaquet-
tes freins nfs, état origine, 3000 F
ferme. Tél 623251.17 HR Tarbes
HP

Vends 2 Coopers 1300 préparées
VEC homologuées tourisme
Omar Benakila, tél (soir) (1)
47982057

Vds R8 65 77000km d'origine,
état collection Tél (16) 634162 39
Tarn

Vds Renault 4 CV 2000F a rest
Tel 15.34.22.04

Vds Opel Admiral 1969, état ex-
cept. moteur neuf, 40000 F. Tél
214417.18 soir 27.3187.17

Vds R8Gordinitb.e moteur neuf,
équipée course cote. Tél
29892183

Vds Chrysler Newsport an. 63,
67 mkm réels, bon état,roule tous
les jours, part toutes distances
Tél 84.716.15.73 hres repas.

VDSR12 Gordini 09-72,68 000 km,
compteur. J.-P. Buresi (16)
32.39.38.78

80.358
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LA COTE ECHAPPEMENT DES SPORTIVES DE COLLECTION

Marques-Type Francs | Marques-Type Francs | Marques-Type Francs
AC. AUSTIN Capri 2600 RS plastique 35000
A C Bustol Roadster s 1 ‘(4)8 888 goopez IélIOIOOO }g %
Aceca Bristol | ooper
AC 47L Cobra 289 550000 Cooper S 1300 18000 HONDA
AC 7L Cobra 427 750 000 S 800 Coupé 13000
S 800 Cabriolet 22000
ALFA ROMEO AUSTIN HEALEY
100/4 70000
Guulietta Sprint 18000  100/6 0000 JAGUAR
G a Sprint Veloce 25000 3000 100000 XK 120 Roadster 250000
G aTi 10000 3000 MK III 125000 XK 120 Cabriolet 210000
St s o S i di e e
X 140 Roadster
: gk e
2 40 Coupé %
2600 Cabriolet 23000 BMW XK 150 Roadster 150 S 230000
Giulia 1600 Spider Veloce 80C20 2002 Ti 20000 XK 150 Cabriolet 170000
Ciulia Ti Super 58 000 2002 Turbo 55 000 XK 150 Coupé 100 000
Giuiia 1600 GT Veloce 20000  30Csi 35000 MKII24 40000
Giulia IZSO GT Veloce 20000 30 CSL 70 000 MK 11 34 60 000
a 1600 Duetto Veloce 1600 GT/Glas 25000 MKII38 90000
e o Y gg 888 MK 385 55000
a 1750 Duetto Veloce E38 110000
a 2000 Duetto Veloce 30000 cG E 38 Cabriolet 42L 1" série 150 000
a 2000 GT Veloce 35000 X - E42 " 100000
a GTA 1600 130000  Coupé 1200S 1300 23000 E 42 Cabriolet 130000
iulia unior 8 boite mécanique
Giulia GTA 1300 100 000 EVI2 (Cabnole( (i}vlwqrn:'-é ) 220000
Montréal 65000  CITROEN
SM (1970/75) 70000 BORGHINI
3500 GT 100 000
FACEL VEGA Islero 398 %
Ve 4 Miura P 400 5
g B 49099 MiuraP 400 420000
KE00 'a 80 000
MK 500 65000 Mlulﬁ ?V ?
Facel I 200000  Espada o
F(: llia Cabriolet 22888 {JI&CCO 90000
Facel F Il (volvo) 33000 Countach 1975/77 350000
Facel F IIl Cabriolet (volvo) 45000
Facel F VI 70000 LANCIA
Flaminia Pininfarina 23000
FERRARI Fulvia Zagatgol 300 - 22%
50 24 Fulvia HF 16 5/4
Z0cT2+2 000 S ¢S
330GT 2 + 2 - 2' série 225000
250 GT Cabriolet 288 838 LOTUS
1200000 syper Seven S2 1951 et
1300000 37857/70 90000
1400000 %Jper Seven $4 1970/73 90000
ite 165000
i ot Han 85000
3 ; o
GT 2 + 2(1967/71) 0000 Fr aryielat e
ALPINE GTB 2 (1964/66) 650000  Eyrope 40/45 000
. R GTB 4 (1966/68) 700 000
A 110V 70 (5€ cv) DIN 20000 £ GTB 4 Daytona
A1lI0OV 1000« 100» (84 cv) 45 000 /133 R 700 000
A 110V 1150 GT (60 cv) 25000 5 GTB 4 Dayiona MASERATI
4 LOGT4 110071300 20000 cabriglet 1100000 3500 GT 75000
A 110 1300 (75 cv) 25000  Dino 205 GT (1967/69) 240000 3500 GT Cabriolet 130000
ALID =) cgo;g Dino 246 GT (1959/73) 270000  Mistral 85000
A ;Soﬂo Dino 246 GTS (1969/73) 300000 Mistral Cabriolet 180000
i 20090 365GTC 4 (1971/72) 420000  Ghibli 120000
a 42000 BB3B5CT 4 420000  Ghibli S§ 150 000
. 4 o 6#5 BB 512 carburateurs 520 000 Ghibli Cabriolet 300000
n 80000 BB 512 injection 480000 Indy 80000
A 60 000
A 2008 FIAT MERCEDES
A 100000 1200 Cabriolet 14000 300C 200 000
A 45000 1500 Cabriclet gg 880 300S 250 008
1600 S Cabriolet 0 300 SL 850 00!
2300 S Cabriolet 18000 300 SL Cabriolet 550 000
124 Spider 1400 15000 190 SL 95000
130000 124 Spider 1600 18000 220 S Coupé 75000
160000 Dino 2000 60000  220S Cabriolet 130000
150000 Dino Spider 2000 gg 888 238 gt 59 888
B Dinoc 2400 5 5
250000 pjn; Spider 2400 100000 280 SL (— 10000 bte auto) 140000
ot Y130 Coupé 50000 280 SE 35 Cabriolet 280000
150000 300 SEL 6.3 80000
180000 ‘
140000
¢ FORD GB
120 000 30000
130000 200 MG
150000  Escort 2000 RS 22000 A 1500 60 000
170000  Capri 2600 RS 23000 A 1600 70 000

Pour les marques anglaises les valeurs sont

indiquées pour les modéles ayant la conduite

& gauche

e Les valeurs estimées quifigurent dans cette

liste concernent des véhnicules dont I'état gé-
sral est bon, en fonction des critéres énumé-

rés ci-desscus

e ]l ne doit y avoir aucune trace de corrosion

sur le chassis, la coque les bas de caisse etles

bas de portes, les points d'ancrage des élé-
ments de suspension, les soubassements, les
alles, etc

e |l ne doit y avoir aucun masticage

e Le parallélisme doit étre réglé (chasse, car-
rossage, pincement, alignement) et il ne doit
pas y avoir de jeu dans les roulements de
roues

e Les amortisseurs el les freins doivent étre

capables de supporter positivement les tests
classiquement effectués dans les centres de
contrdle

e ['ensemble des éléments mécaniques (mo-
teur, embrayage, boite, pont) ne doit pas
avoir effectué plus de 70000 km depuis la
premiere mise en circulation du véhicule
(sauf indication contraire) ou plus de 50 000
km depuis sa remise a l'état neuf Le taux de
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E Marques-Type Francs
A 1600 coupé .
A 1600 Twin Cam gg %
Midgel 16 000
8 28000
B Cabriolet 38 000
NSU
1000 TTS
o 1268
PANHARD
24 BT
e %
PEUGEOT
404 Coupé (1962-68) 25 000
404 Cabriolet (1962-68) 30 000
504 Cabriolet (1969-83) 30 000
504 Coupé (1969-83) 25000
504 Coupé V6 (1974-83) 35 000
504 Cabriolet V6 (1974-83) 40 000
PORSCHE -61 150 000
356 Speedster ‘};BC((l ?3488-6%) 130 000
356 agﬂg‘igc (1948-65) 100 00
356 C2
1962 35 000
912 /5 (19695 ko) 75000
11825 (196971 000
911 2220 (1889°75) 120 000
911528t (1974.75) 95000
oll 53, Carrere REELAER 180000
g1l o ora RS (1973)
Spot g1, Cante! 190000
9 se 23
Tounnd carrera RS (173 €04 150 000
9“ %ﬂJCalrela“g?G’ 170 000
9 Carrerd
911 217L
pENAULT i
R 10 hine Gordin 30 000
aub i 1100 40 000
RE GO1ini 1300 15000
R8 ordin
R 12 Gordin!
RENE BONNET 10000
issi 12 000
Misslle 16 000
Le Mans 25000
Djet |
Dlet 2 o 13000
® ile Cabriole 16 000
Le:Sl\sAans Cabriolet 30 000
Djet 5 33000
SIMCA 10000
Rallye 2 15 000
et His
Alpine (196934 8
AlSine ot S 28000
TRIUMPH -
it S
5
TR3A 45000
. 50 000
me AILS 60 000
T 45000
1
LVO
l‘a,goo S 353’ 888
P 1800 ESW

compression de chaque cylindre, la pression
d'huile, la température de fonctionnement
devront étre conformes aux spécifications du
constructeur

e Le peinture et la sellerie doivent avolr un
aspect présentable et ne nécessiter ni re-
touche ni nettoyage.

e L'usure des pneus doit étre uniforme et ne
pas dépasser 40 %

4

Bulletin d'abonnement

12 NUMEROS : 239 FRANCS !
& découper et & renvoyer & : AUTO PASSION - Service abonnements - 7 rue de Lille
75007 PARIS.| réglement par chéque ou mandat lettre & l'ordre de la S.I.P.E.
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Disponibles en vidéo-clus

Pour recevoir AUTOVIDEO, deux solutions : la vente a I'unité ou I'abonnement annuel. Envoi en recommandé.

e oy D DD D I D DD O S I S IS (DD NN I e s Gamen Gammn GEEE N s
désire recevoir AUTOVIDEO N° 13 au prix de de FRANCE 280.00 FF ® EUROPE 310.00 FF

[ Je désire recevoir un abonnement de 4 vidéocassettes a partir du N° au prix de FRANCE 900 FF — EUROPE 1 200 FF
[0 AUTOVIDEO Nos 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11 et 12 sont toujours disponibles au prix de FRANCE 280 FF - EUROPE 310 FF

NON avio s iats s 55 e o0 oo 0 @ o oo 0 ool R e e e R RS Il o 010 GO G R S A PR PRI
ADRESSE s 5154t fan sha o ot s 10 b e o S e e Ll o bt o v o 500wk et sn e |
Je désire ma cassette en [J VHS 00 Vv2000 0 Bétamax @ procédés 0O SECAM 0O PAL I
Je retourne ce bon accompagné de son reglement par chéque ou mandat : '
Pour la France : EDITIONS TECHNIQUES ET PRATIQUES, 7, rue de Lille, 75007 PARIS - TEL. : 32-11-565 995 - Télex: 214712 F

Autres pays : BENITA VIDEO SPORT REPORTS LTD (VSR) - MAASTRICHTERSTEENWEG 29.B - 3680 MAASEIK BELGIQUE.
TEL.:32-11 356 467 -
(Anglais, allemand, italien, espagnol et néerlandais).

" Pour les frais de port joindre 20 F & votre réglement (emballage compris). Pour les autres pays tarifs sur demande.
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PHILIPC AU CALON DE LAUTO-BAT.!
\ y - @

P

je Sécurite,

i 7 ne pey i g ualite
s Cef san?l.‘aqUelle I'appareil ne'pe ”onmorme:éférenceﬁ d q
tre utoradios @ Code de Sécurité PHI!.IPS, <:m¢::ome Ceurité:
I-els"r:"lemenf de la musique que vous aimez. En
plei

== PpHILIPS

Jast deja demain
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