nminu € $eguono

Io, alla Lotus?

L’agibilita
é # mobile »

per MISANO

L’errore sulla

STAR F.2

il pallottoliere
delle' rubriche

il giornale
delle corse

a pagina

Dove corriamo
domenica?

Le confidenze
di EOIN §. YOUNG

Gli argomenti
di Jacky ICKX

KARTING
TUTTESPRINT

SCRIVETECI
rimarremo amict

INFORMA
TUTTO

COMPRAVENDITA

@ Adesso si esagera pure con le accu-
se al traffico per la « pericolosita » dei
monumenti. Hanno cominciato con la
Madunina (per evitare che qualcuno si
convincesse che In veritd la colpa &
stata pluttosto delle vibrazioni portate
dalla Metropolitana), ora |'ultima vesti-
gla in pericolo, sempre per colpa di
quella Delinquente di Automobile — co-
me dice la TV — & |'arco romano di
Costantino! Ma a nessuno viene anche
il dubble che, come tutte le cose del
mondo hanno una fine, anche | monu-
menti millenarl possono arrivare anche
loro alla .consunzione? Una causa de-
terminante c'é sempre, come la goccia
classica, ma essa non avra fatto che
zccelerare un processo in atto per ve-
tustd. O bisogna credere che gli Impe-
ratori romani avendo fatto un ponte,
come quello di Rimini, o quello Milvio
a Roma, dove davvero calcolavano che
— duemila annl dopo — sarebbero tran-
sitatl sicuri, anziché le bighe, autocar-
ri di multitonnellate? Va bene che |
pontl di trent'anni fa appena, rlescono
gléa ad essere chlusi, pericolanti, al
traffico normale... perd non esageria-
mo nel paragonl (e nelle imputazioni)!

Luca Montezemolo, di Roma, an-
ni 25, avvocato, eccolo nel suo
primo contatto con la Ferrari-
Corse, a Montecarlo (per |'oc-
casione era con Merzario). Si
trattava perd solo di un giro
d'orizzonte. La decisione ufficia-
le @ di questi giorni. Dal 1. lu-
glio, l'ex rallysta entra nello
staff di Maranello con funzioni
di « assistente alla direzione ».
Avra responsabilita sia nel set-
tore commerciale che in quello
sportivo. In bocca al lupo..;
anzi .. ai lupi!

[TALIA automohilistica a pied!

ma bolli e tasse non ve hi toglie nessuno...

ROMA citta chiusa (e non solo Roma). Quello che non era riu-
scito ai tedeschi, riuscira ai nuovi Unni, cioe¢ gli amMinistra-
tori comunali delle nostre moderne (si fa per dire) citta. Che,
dopo non aver saputo razionalizzare (in venticinque anni O
quasi di democrazia) piani urbanistici adeguati alle*nuove esi-
genze di circolazione, con l'appoggio dei facili esteti della eco-
logia di comodo, non sanno far altro adesso per risolvere un
problema, se non abolirne la causa. Pressappoco quello che
fecero i tedeschi con gli ebrei.

Cosi, «morte alle automobili ovunque ». Dal 1. luglio Roma
centro sara tabli (meno i soliti raccomandati), come gia lo €
quasi Milano. Probabilmente, al punto in cui siamo, a_ltra 50-
luzione non c'¢ (anche se farebbero bene i sindacati metal-
meccanici, anziché proporre un « modo nuovo di fare l'auto-
mobile » pensare piuttosto al « modo di non farle »)! Pero,

@ Se il G.P. Lotteria F. 2 si fara
(tutto dipende dalla agibilita del-
le chicane gia realizzate 10 scorso
anno per la F. 1 e che ora si vo-
gliono ripristinare sin dal 29 giu-
gno) la F. 2 Brabham-FINA di
Andrea de Adamich (impegnato

signori delle Amministrazioni comunali e governative, vogla-
mo metterci d'accordo? Via le automobili, dite? Benissimo!
Ma allora via anche quei balzelli che ad esse sono direttamente
collegate nell'uso quotidiano e individuale della macchina:
cioé via anzitutto il BOLLO DI CIRCOLAZIONE. Tanto per le
autostrade, 'unico posto dove si pud circolare (per modo di
dire) si paga gia un bel balzello! E via la tassa sulle patenti!
Perché gli automobilisti dovrebbero continuare a pagare quel-
le marche da 4000 lire, se si pretende che la macchina non
I'adoperi piu?

Rimane la tassazione che si mangia tre quarti del prezzo al
litro della benzina, che basta e avanza come gravame hscale
specialissimo!... Chissa se I'ACI si decide a capirle queste cose,
per dimostrare di avere ancora diritto nell’associare la piu
tartassata schiera di cittadini dell'Italia cosiddetta ecologica?

® Merzario, letto l'articolo di
Manocchia su AUTOSPRINT, si
@ incuriosito per la proposta di
Granatelli-Bill France di farlo
correre a Talladega il 12 agosto
con uno stock-car. « Mi pare che
guel giorno non ci siano COrse

in F. 1 al Castellet) sara quasi
certamente mess: isnosizione
dei glovane :sER%E.lE‘H, il plota
messosi in luce con la March-
BMW patrocinata da Pagnossin,

® Mauro Forghieri « osservato-
re » nella spedizione Ferrari a Le
Mans. Ha passato la maggioran.
za del tempo alla curva di Mul.
sanne, dando una mano a Pignat.
ti per le segnalazioni. Ma era ai
boxes quando la Matra di Pesca.
rolo € stata bloccata per 19'. Ha
potuto cosi vedere bene che i
meccanici francesi procedevano
all’aggiustamento del motorino di
avviamento che non poteva esse.
re sostituito ma solo riparato,
pena la squalifica secondo il re.
golamento,

® Per la 24 Ore Turismo di Spa
uno dei piloti stranieri candidati
a guidare un’Alfa GTAm e il venti.
treenne francese Jarier, astro na.
scente molto raccomandato (an-
che a Ferrari), Invece Jacky Ickx
non ha avuto l'autorizzazione
(chiesta per lettera) di parteci-
pare alla 6 Ore del Nurburgring
con una BMW (e tanto meno con
una Porsche turbo all'Interserie
di Hockenheim).

@ Sara ancora Regazzoni con 1’Al-
fa 33tt12 a Zeltweg, per la 1000
Km. austriaca in coppia con Fa.
cetti, L'aliro duo ¢ quello de A.
damich-Stommelen, Revson ¢ im.
pegnato ancora negli USA, nel re.
cupero della gara USAC a Poco.
no. Finira che 'americano-miliar-
dario la prima corsa con 1'Alfa
12 cil. boxer la fara solo a Wa.
tkins Glen.

® Nella F. 850 a Vallelunga una
sorpresa positiva. Ben 26 erano
gli iseritti, quasi tutti con mac-
chine competitive. Non c¢’é male
per una categoria al suo ottavo
anno di vita e che gqualcuno da
un pezzo vorrebbe fare morire...
di morte naturale,

. - ' )
Vola... Colombo, in questo caso con Gimondi. L'attuale general
manager tecnico della GeS-Ferrari (Gestione Sportiva) ha viaggiato
in aereo con il campione d'ltalia di ciclismo durante una recen-
te trasferta a tappe coincidenti. Non risulta perdo che abbia
intenzione di ingaggiarlo, anche se Felice sfodera tanto di distintivo
del cavallino (e nonogtante sappia che nel team modenese si ri-
trova un Merckx belga anche li). Per il momento nello staff Fer-

rari non ci si da ai cavalli (d'acciaio)...

@® L’operazione « squadra azzurra
CSAI » pare proceda a grandi pas-
si, Il primo stanziamento ¢ sta.
to impiegato per sanare l'acqui.
sto delle due vetture F. 2 Bra.
bham BT 40 corredate di mo.
tori e accessori. I piloti candi.
dati (che per ora hanno solo
avuto un colloguio con Dragoni)
saranno presto messi alla prova
a due a due, Dovranno sostene.
re un intenso allenamento: si
parla di almeno 24 ore di prove
su un due litri sport Abarth O.
sella, per poi passare all'impe.
gnativa monoposto di F. 2.

® Merzario & stato tranquillizza-
to da Ferrari. Sulla F. 1 tornera
in agosto, per il Nurburgring,
quando verra pronta la terza B. 3.

® Curiosamente notato a Le
Mans il papa di Catherine Ickx,
monsieur Blaton, che mostrava
molta cordialita verso Merzario.
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® Mentre il futuro dell’autodro-
mo di Santamonica a Misano,
¢ ancora nel limbo delle dispet-
tose irridueibilita di alcuni bu-
rocrati, i proprietari della pista
pensano al miglior futuro. Si sta
gia studiando la possibilita (due
inviati speciali sono stati all’E-
storil e al Paul Ricard) di co-
struire una nuova, grande e ca-
pace tribuna al centro del retti-
lineo piii lungo, capace di spa-
ziare fino al rettilineo di par-
tenza. La tribuna ospitera al di-
sotto una serie di garages, men-
tre sopra verranno affiancati
alcuni stands pubblicitari richie-
sti dalle case petrolifere, di
pneumatici e accessori vari, Co-
mungue sono tutti programmi
per il 1974, in caso. Per il 1973
non sono previste altre spese di
completamento dell'impianto (ri-
chieste CPV a parte).

per me in Europa..» ha detto.

Ageinngendo subito: « Ma sard
vero? 1o non ne so nulla... »

® Clay Regazzoni, dopo la visita
(preparatoria) di un « messo», €
stato visto a Maranello, Settanta.-
gquattro ci cova...

@ Gli argentini, appena hanno sa-
puto che i brasiliani erano pronti
a far disputare loro, a Interlagos,
la prova conclusiva del mondiale
Marche prevista a Buenos Aires
in ottobre, si sono affrettati a
far sapere di non volerci rinun.
ciare. (Se perd il gioco iridato
varra ancora la candela...). In
ogni modo le pressioni per vede-
re in pista equipaggi sudamerica-
ni sulle sport di punta per quel-
la oeccasione, non mancano.

merson Fittipaldi e ovviamente
il piu corteggiato. Per l'occasio.-
ne piacerebbe in squadra alla Fer-.
rari, alla Matra, all’Alfa Romeo,
tutte e tre Case con scarpe Good.
year tra l'altro, Emerson non ne
fa una storia di soldi, ma di...
fratello, Ha detto papa Fittipaldi:
« Chi lo vuole, dovra accettare di
fargli fare coppia col fratello Wil-
son, E per noi italiani, specie se
si corresse a S. Paolo, sarebbe
molto importante. L’Alfa credo
sia disposta subito ad accettare...»

A
® « Reine Wisell och Rolf Stom.
melen her pd trining hittils kort
var et pid tider kring 1420 mye-
ket bra med tanke pa att bilen
ar helt ny ». Questa, mi assicura-
no, & la frase conclusiva di un
giudizio molto entusiasta sulla
Alfetta euro-turismo che ha de-
buttato a Mantorp Park. Figura-
va in uno dei comunicati stampa
degli organizzatori durante la cor.
sa, C’é chiaramente un riferimen.
to a un giro veloce, ma capire il
resto & difficile. C'é tra i nostri
lettori, magari una graziosa tu-
rista nordica, che pud tradurcelo?

Marcellino
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TUTTE le CORSE MINUTO per MINUTO

pensano poco allo sport auto. Allora non di-
menticate che tutte le dnmaniuha—pga-mmn e 1 giorni delle
prove € a vostra
SPRINT. Conoscerete classifiche, tempi, posizioni. Vi invi-
tiamo a chiedere infermaszioni telegrafiche per consentire al-
la segreteria di soddisfare tutte le chiamate, specialmente
nei giorni delle prove mondiali. Ricordate: basta TELE.
FONARE allo (051) 46.56.24,

GAHE SOPPHESSE G.P. Brno (20 maggio) @ F. 2 a Thruxton (28

maggio) @ Can-Am a Donnybrooke (24 giu-
gno) @ Garessio-S. Bernardo (29 giugno) @ Washington Trans-Am (5 ago-
sto) @ Rally Liegi - Mosca - Liegi (1-9 settembre) @ F. 5000 Washington Con-
tinental (9 settembre) @ Trans-Am Dauville (9 settembre) @ F. 2 a Nogaro
(30 settembre) @ Coppa delle Alpi (15-20 ottobre).
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Le corse in calendario dal 21-6 al 29-6-73 in Italia e all’estero

DATA CORSA A.C. LOCALITA' DI PARTENZA ORARI VALIDITA’ TIPO DI GARA VINCITORE ASSOLUTO
ORGANIZZATORE DISTANZA - ARRIVO EDIZIONE PRECEDENTE
PRIMATI
2%-23 1. Coppa due Sponde AC Chieti Zara (Jugloslavia) ore 9,30 (21) L] Rally Si disputa per la prima volta
7. Trofeo Esplanade AC Milano Zara (Jugloslavia) ore 10 (23)
21.24 Rally Bulgaria Part. e arr. a eee Rally Epaﬂﬂda-ﬂﬂmnrﬂwskl
Zlatni Piassatzi Zlatni-Plassatzi Camp. Intern. (Porsche 911)
Tot. km 2074
22.24  Ries Rally Germania ; eoeo Rally
22-24 Ronde Cevenole Francia oe® Rally Andruet (Alpine)
2—3__24 Scuola plloti Scuola Morrogh Autodromo Vallelunga Scuola il 23 Gara Club 1l 24 —
Henry Morrogh
23-24 Rally Kohle und Stahl Germania (X X Rally
23.24 Schaefer 500 Stati Uniti Circuito di Pocono see Velocita in circuito
Qualificazioni
23-24 Coppa Feraboli AC Cremona Piazzale Amoco - Cremona ore 21,01 (23) ] Rally Marzatico (Porsche 911-S)
L Piazzale Amoco - Cremona ore 3,50 (24) Trofeo Rally Naz.
tot. km 400
23-24 24 Ore 'dal Murburgring Germania KT Circuito del Hurl:iurgrinu (XX Velocita in circuito Kelleners-Pankl (BMW Alpi-
di km 28,250 T. GT, F. V, F. Super V na) 145 giri, media 137,893
24 1000 KM Austria Austria Circuito eee Velocita in circuito ggrraii;ii 1;2:5(;$:2Haadm:g?l
dell'Osterreichring Camp. Mond. 591050 kb {htovo  reord)
di km 5,911 Marche
24 Corza a Rauen Firanpia Clvsiiten Wi Moo wia 0 .a0 eee tmlqvt_ﬂ; i Clreuibe E. Fintipaldi {Latua ¢9) 54'20"
di km 5,543 ore 17 Camp. Europeo media 183,633 kmh
piloti F. 2, F. 3
24 200 Miglia di Germania Circuito del Norisring eee Velocita in circuito
Nurnberg-Norisring di km 2,300 Camp. Interserie -
24 G.P. Estoril dell'A.C.P. Portogallo Circuito di Vila Real eee Velocita in circuito
di km 6,925 Camp. Europeo GT
24 Motor State 400 Stati Uniti Circuito del Michigan o090 Stock-Cars Velocita in cireuito
24 Salita a Les Glomeaux Francia e Velocita in salita ‘Maublanc (Chevron) 1'27"
T, GT, S
24 Salita al Mont Revard Francia i1l_r o s Velocita in salita Mieusset (March) 5'46"'2
24 Tarckheim-Treis Epis Francia ® Velocita in salita
% T, GT, S
24 Slalom Wasering Germania [ Slalom
| - T, GT
24 Autocross du Brabant Belgio e Autocross
24 Cena CRS Cecoslovacchia ® Velocita In ecircuito
. T, GT
24 Trofeo Vacaciones Spagna Circuito del Jarama ® Velocita in clrcuito F. 1430: Canellas (Selex). F.
di km 3,404 T Renault: Villosier. Turismo:
' Y % Punche (Audi Mini 1000)
24 Corsa sulla sabbla Germania Hamburg-Farinsen @
24 Bolzano-Mendola AC Bolzano Appiano ore 10,30 Velocita in salita Pica (Brabham Ford BT38) in
Passo Mendola - km 14,400 ore 17 8°'19''2, media 103,846 kmh
24 1. Autoraduno Turistico Scuderia Borzacchinl  Ternl - Piediluco ore 9 ® Autoraduno Si disputa per la prima volta
« Alfa Romeo » km 79 ore 12
24 2. Trofeo §. Salvator Scuderia Black and Tresenda ore 9 ® Fuoristrada
Quattro ruote motrici White Trivigno ore 12 Gare e raduno
24 Trapani-Monte Erice AC Trapani Valderice-Monte Erice ore 9 oS Velocita in salita Giliberti (Abarth-Osella 2000)
km 6,670 ore 12 Gr. 1,23, 4,5 4'05''2, media 97968. Re-
cord: Amphicar 4'04''2 ('71)
29 G.P. Lotteria AC Milano Autodromo di Monza ore 10 eee Velocita in circuito  Hill {Brabham T38) in 1 ora.
‘30" 734 kmh
di km 5,750 ore 18 Camp. Europ. §, 30000, IR 220, 183 Y
Piloti £. 2, S, F. 3
29 Montepellegrino AC Palermo Autodromo di Pergusa ore 8,30 ® Velocita in circuito Si disputa per la prima volta
ore 19 e ilr@ey il a Pergusa., 1972: Restivo
GT 3, 4, § [Abarth 2000)
29 ViIl Coppa Citta Monopoli AC Bari Strada delle Ginestre - km 5 ore 9 @ Velocita in salita 1967 sl & disputata la Wil

Arrivo al km 9,500
totale km 4,5

ore 15

edizlone vinta da « Jonny
Walker»
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e La data di chiusura per le iscrizioni
al JOHN PLAYER GRAND PRIX &
passata senza che nessun team appar-
tenente all'associazione di F. 1 abbia
iseritto vetture. MNessuna dichiarazione
ufficiale da parte dell'associazione, pe-
rd un membro del comitato finanzia-
rio, Bernie Ecclestone, ha commen-
d tato: « Non corriamo per il montepre-

mi, proposto e non c¢'é neppure que- potrebbe invece non succedere, a me:
LE ( ‘()j\f lfID 11.1 \TZ 1,‘ stione di discuterne con gli organiz- no che non si decida qualcosa di sen-
J A o
. -
diEoin S. YOUNG

demica. « Si dovria indubbiamente spo-
starla ». Con sole dieci iscrizioni, di
cui cinque per vetture di . 5000, si
potrebbe definirla persimonia wverbale,
Dalle due parti nessuno sembra molto
preoccupato, prendendo per scontato
che tutto si risolvera per il meglio.

Proprio il genere di situazione in cui

-
Sulla CostadeiQuattrini

zatorl. Siamo naturalmente pronti a  Sato (perfino correre alle condizioni
prendere in esame qualsiasi nuova pro. del RAC non sarebbe forse meglio
posta ci facciano », L'unico commento per certe squadre, che affrontare |
del RAC & stato che la data per le conti per le riparazioni resi necessari
iscrizioni pare essere diventata acca- dal flasco belga?)

F.1e Dom Perignon

Il miglior Grand Prix corso da ro,

che dovrebbe divertirsi con ca-

|'equivoco di INDY

LONDRA . Non sono convinto che i modificati rego-
lamenti per Indianapolis ridurranno effettivamente
le velocita in corsa. Questi nuovi regolamenti, an-
nunciati dopo i due spaventosi incidenti, con in-
cendi, avvenuti quest’anno a .Indianapolis richie-
dono una riduzione del carburante a bordo, da T5
galloni a 40, e una riduzione nella larghezza dell’alet-
tone posteriore dai circa m. 1,60 a m. 1,25. Anziche
fare diminuire la velocita, questo significherad vet-

[ ]

Il progettista di Tyrrell, Derek Gardner, pensa
che la gente dell'USAC avrebbe dovuto ricorrere alla

semplice soluzione consistgnte nell’adottare i rego-
lamenti in uso per la costruzione di vetture grand

prix, adoperando le stesse attrezzature. « Che diven.
ti parte del campionato mondiale e siamo a posto »,
dice, parlando quasi al cento per cento sul serio.
All'atto pratico i nuovi regolamenti USAC signi-
ficheranno che saranno permesse vetture dalle di-

r""‘

Un'impressionante visione del piu drammatico fra gli incidenti che hanno travagliato la piu recen-
te edizione della 500 miglia di Indianapolis. Si vedono le gambe di Salt Walther sbucare dalla par-
te anteriore della sua vettura che sta rotolando in mezzo alla pista, perdendo pezzi e sospensioni

ture piu piccole, con una forma piu affilata, che
andranno piu forte sul rettifilo e e abbordando le
curve, e forse con una minor forza stabilizzatrice
verso il basso, di quanto abbiano avuto fin'ora,

Teddy Mayer e Andy Grandtelli ¢ci tenevano en-
trambi a ridurre la quantita di carburanfe disponi-

bile nel serbatoio al box, dato che ci0o avrebbe a-
vuto un influsso diretto sul ritmo della gara, cal-

colando il carburante disponibile in rapporto alla
distanza, al consumo di carburante e alla velocita
sul giro,

Gordon Coppuck, progettista delle vetture Guli-
Mc Laren Indy e d’accordo nel ritenere che chi
stabilisce i regolamenti all'USAC sembra aggravare
una situazione pericolosa, anziche risolverla.

« Significa un maggior numero di fermate per il
rifornimento, durante la gara, e le vetture procede-
ranno completamente piene di carburante in piu
punti della corsa: potenzialmente la piu pericolosa

delle situazioni, subito dopo una fermata per il
rifornimento, quando c¢’é il cambio di turno ».

Coppuck ritiene che 1'alettone avrebbe potuto es-
sere ridotto ancor piu, dato che quello modificato

di Indy sarebbe ancora piu largo di circa 30 em. di
quelli delle Grand Prix,

W

mensioni di Grand Prix con motori con compres-
sore e ruote piu grandi. In effetti le nuove vetture
Indy saranno piu piccole @elle F. 1, dato che i re-
golamenti Grand Prix, relativi al carburante, ri-
chiedono una capacith massima di 54,9 galloni,
quasi la meta della cifra modificata per le vetture
Indianapolis. Provate a immaginare vetture di F, 2,
con motori della potenza di 800 HP. La mente va-

McRAE spry

® A Indianapolis McRae ha continuato a fare inar-
care le sopracciglia alla gente, occupando a un
certo momento addirittura il quinto posto nella
gara, benché fosse stato spruzzato dal carburante
al metanolo della STP Eagle, classificandosi diciot-
tesimo dopo essersi fermato con un collettore rotto,
e ricevendo il premio « Rookie dell'anno ». Se fosse
rimasto in gara sarebbe certamente arrivato alle
spalle di Johncock, con l'altra STP Eagle, e di
Vukovich.

Wilson Fittipaldi a tutt'oggi @ stato
quello di Monaco, con un buon terzo
posto dietro al fratello Emerson,
prima che la Brabham lo tradisse.
Ero rimasto un po' perplesso, di
fronte ai piccoli, brillanti « fanali-
ni di parcheggio » color arancione,
sui due lati del muso a cuneo della
BT24, che secondo Wilson lo aiuta-
vano a capire dov'erano i bordi del-

la vettura, sul percorso stradale di

Monaco, tanto stretto e piuttosto
esigente.

Monaco aveva il suo’'solito aspet-
to di luogo internazionale del jet-set,

con personalita del passato mondo
delle corse che apparivano al sole
della Costa dei QQuattrini per ve-
dere e per essere visti, in questo

primo, grande, importante avveni-
mento della stagione.

Ricordando
con Stirling

Mentre i moderni « autisti» se
la sbrogliavano per la strada, alla
piscina dell"Hotel Metropole Stirling
Moss riviveva 1 Grandi Premi del
passato con un succedersi di perso-
ne che sostavano e cominciavano
un'altra sessione improntata al « ri-
cordo quando...». I panfili nel por-
to davano al Grande Premio la sua
atmosfera di eleganza e di monda-
nita « allo champagne » e si svol-
geva una sorta di gara, per vedere
chi poteva di soppiatto noleggiare
quello piu grande in porto per le
bevutine, con a bordo la gente piu
chic. Lor...ord Hesketh (balbetta)
e il suo team Greyfriars Grand Prix
so0no stati scacciati dalla posizione
al palo, sulla banchina, da Peter Ca-
meron Webbe, con la Yardley e
la Ford in lotta serrata per il terzo
posto nella battaglia dei « metri », Il
nobile inglese ha compensato le mi-
nori dimensioni della sua imbarcazio.-
ne riempiendola eccessivamente di
Dom Perignon, arrivato su una visto-
samente poco appariscente Roll Roy-
ce Silver Shadow verde scurissimo,

con quei finestrini oscurati che fan-
no subito desiderare di sapere chi

¢l sia dentro, che non vuole fare sa-
pere di esserci,

C’¢ gente la quale dice che Heske-
th € un grandissimo, giovane soma-

valli da polo, o qualcosa del gene-
re, in cui i suol denari non saltereb-
bero tanto agli occhi. Secondo me,
invece, tanto lui che la sua squa-
dra sono molto utili alle corse. In-
somma, se vogliamo diventare tanto
serl, nel confronti del nostro sport
professionale, da non avere tempo
da perdere con gente che corre sol-
tanto per divertimento, dovremmo
forse rivedere le nostre posizioni
personali. Per lo meno tutto questo
fornisce ali glornalisti non tecnici
qualecosa di nuovo di cul Scrivere e
cosi si finisce per dedicare piu spa-
zio sulla carta stampata alle com-
petizioni., Se potessimo trascinare
Mark Phillips al G.P. d'Inghilterra...

A Monaco, al box di Hesketh, 1'o-
norevole (figlio di un lord, non de-
putato) Patrick Lindsay aveva il vol-
to soffuso di un largo sorriso, men-
tre spiegava che non era effettiva-
mente una possibile seconda guida
per Hunt, Semplicemente, lord He-
sketh & suo cugino e luli non aveva
niente a che fare con il week.end di
corse e cosl via...

In panfilo
al G.P. di Svezia

Il direttore di squadra « Bubbles »
Hosley mi dice che non andranno

al G.P. di Svezia, volendo concen-
trarsi a fondo sul resto della sta-
gione di F. 1. Quando gli ho chiesto
come faranno per adeguarsi al pan-
filo, in fatto di « veicolo ospitale »,
agli altri Grandi Premi, ha risposto
che si procureranno un trailer. Ho
allora domandato se alludeva a una
di quelle suntuose case su ruote
americane, ma lui ha spiegato: = No,
volevo dire che ¢i procureremo un

trailer per portarci dietro {1 pan-
filo... »

Evin S. Young

@ Il tribunale del RAC ha assolto
Beuttler dall’accusa di guida sperico-
lata nella gara di F. 2 a Thruxton,
per cui classifica e punti sono tor-
nati com’'erano.

_‘/’.":
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| cuscinetti FAG hanno volato in tutti i progetti
Gemini e sono arrivati sulla Luna con Apollo 15,

Apollo 16, Apollo. 17... e non erano cuscinetti spe-
ciali ' ma cuscinetti di normale produzione di serie




Domenica in Austria
la nona prova

E_el : Mondiale Marche

GRAZ - Le iscrizioni per la 1000 Km- dell’Oster-
reichring del 24 giugno quest’anno sono buone. La
gara sara il nono round, forse decisivo, del cam-
pionato marche e si sa gia che vi parteciperanno
dodici vetture di tre litri e sedici di due litri, ma
con un massimo di 36 macchine in schieramento.
Ci saranno anche due GT, ma l'organizzatore ca-
po, Tony Wieser, sta ancora trattando con altri
quattro piloti tedeschi della gran turismo. Se
non gli sara possibile radunare un numero suffi-
ciente di GT per la categoria GT speciale, allora
« comprera » qualche altra due litri, fra quelle gla
presenti sulla lista di riserva. :

In tema di iscrizioni italiane gli organizzator: as-
sicurano quelle della Ferrari e dell’Alfa. La FER-
RARI ha iscritto due vetture ma senza indicare 1
piloti. Per saperne qualcosa di pill bisognera aspet-
tare le decisioni di Maranello. Si attende il rien-
tro di Merzario da Clermont Ferrand anzitutto per
il collaudo delle due 312 P modificate e appron-
tate nella scorsa settimana. Stando a indiscrezioni,
potrebbe anche essere schierata una sola macchi-

Escluso ICKN, dubbie le 312P.

na naturalmente con il pilota comasco prima gui-
da. Dovrebbe essere esclusa la partecipazione co-
munque di Ickx, visto che i rapporti ormai si
rifanno strettamente al contratto e il belga aveva
gia espresso la sua condizione di non disputare
corse sport se da Maranello insistono nella neces-
sita di collaudare la B 3 F. 1. Anche senza Ickx,
nel caso fossero inviate due macchine, a MERZA-
RIO, PACE e REDMAN potrebbe aggiungersi REU-
TEMAN, che continua a riscuotere molto inte-
resse a Maranello.

Dal canto suo L'ALFA ROMEOQO inviera in Austria
due vetture per Stommelen-Regazzoni e De Ada-
mich-Facetti. L'americano Revson, nemmeno quesia
volta debuttera sulla 12 cilindri milanese. Se ne
parlera.

Altre iscrizioni di spicco, poi, quelle della GULF
MIRAGE, con dde vetture per Bell-Ganley e Hail-
wood-Watson e della MATRA SIMCA, pure con
due vetture per Pescarolo, il vincitore di Le Mans,
e Larrousse e per Beltoise-Cevert. La PORSCHE
MARTINI ha iscritto tre vetture. I piloti sono i

soliti: Muller-van Lennep e i nuovi arrivati dall’Au-
stria € dal Liechtenstein, Koenigg e Schurti, che
stanno entrambi duellando serratamente nella For-
mula Super V. La terza vettura sara aifidata a
Follmer, con un pilota ancora da designare. Una
PORSCHE 908/3, che si dice sia una ex Gulf, e
stata iscritta dal privato austriaco Trummer.

Per le due litri, 1a maggioranza delle iscrizioni
riguarda i teams inglesi capeggiati dalla LOLA
BARCLAY di EDWARDS e dell’americano Busby.
Quanto alle squadre svizzere sono formate da
Dupont-Blancpain su Chevron B23, MOSER-NICO-
DEMI su Lola T290 e della Squadra Tartaruga, la
cui vettura sara pilotata da Frey ed Ettmueller
{(Chevron B23).

La scuderia Brescia Corse voleva iscrivere tre
vetture di due litri ma la richiesta e arrivata trop-
po tardi. Se Wieser, come si & detto, non riuscira
a radunare un nutrito lotto di GT prendera tre
vetture italiane e anche qualche altra due litri.

Hannes C. Steinmann

CASALE - Qualche tempo fa Gior-
glo Francia, il campione '72, ha
fatto una lunga seduta di prova
per conto della CSAI con una
F. Italia dotata di pneumatici Pi-
relli. Si & trattato di un test di
durata, effettuato alla presenza
dell'ing. Nosetto (nella foto) che
ha dato buoni risultati quanto a
terniuta ma ha palesato qualche pro-
blema di consumo f(eccessivo). E
diventa negativo economicamente.
gi trattava di Pirelli S10 di 4,50
8,00x13"", Ad ogni modo, la strada
giusta & questa. Altra novith —
anche questa unicamente a fini
di studio — ¢ stato 1l collau-
do di Pianta di una F. Italia dota-
ta di alettone posteriore, del tipo
di quelli utilizzati dalle F. 3. Non
& detto che queste prove prelu-
dano ad un prossimo montaggio di
un dispositivo aserodinamico, ma
per ora servono & raccogliere utili
esperienze.

L’alettone sulle F.

B
ITALIA?

J

ROMA - Ma cosa aspetta la CSAI a
dare ufficialmente l’annuncio che an-
che gli « ultra-ventiseienni » possono
acquistare una FORMULA ITALIA? Or-
mai, da tutti si di per scontata questa
risoluzione, molte nuove richieste sono
arrivate, le vetture dell’Abarth sono
pronte, non vediamo perché aspettare.
A proposito: dal 1. giugno dovrebbe
essere u aperto » il mercato dell'usato,
dal quale perd i « vecchi » sono esclu-
si. Infatti, gli « ultraventiseienni » po-
tranno si acquistare una F. Italia,
ma solo nuova di fabbrica: si smaltira
finalmente lo « stock » previsto di 150
vetture?

l| fantasma

& Intanto, a forza di definire la F.
Italia una monoposto « di seriews, le
hanno creato anche il problema attuale
delle vere macchine di serie: la man-
canza di pezzi di ricambio. E natu.
ralmente le iscrizioni sono calate visto-
samente. Alla gara di Roma hanno
aderito solo 31 piloti e quelll effettiva.
mente presenti erano appena suffi-
cienti per due batterie. Qualche mali-
gno sosteneva che la colpa era di
Martini, il quale a suon di wvittorie si
@ ormai fatto la nomea del Merckx
dell’'automobilismo italiano. Ed invece
poteva essere l'occasione buona, visto
che Martini non & andato a Valelunga.

di MODENA

MODENA - Da molte parti si sostiene che !'Autodromo di Modena si fara,
riecheggiando quanto comunicarono Carpi de’ Resmini e Rogano alcuni mesi
orsono. Ma, purtroppo, non si hanno ancora indizi probanti per il via a quest’
opera, della quale & superfluo ancora ripetere qui i motivi che ne hanno deter-
minato la progettazione e il piano finanziario. Il sindaco Bulgarelli insiste a dire:

« L’'autodromo non &

piit una idea vaga, ma una concreta realtd nei piani della

Amministrazione Comunale ». Anche il progettista ing. Ugo Cavazzuti ebbe a
dirci: « Fra poco il via al lavori ». De Tomaso stesso, che sta per realizzare il
suo nuovo stabilimento alla « Bruciata », con molta accortezza precisd: « Sono
opere che richiedono del tempo prima di essere iniziate; non sl creda che sia
cosa facile: ma 1'autodromo certamente si fard ».

‘Naturalmente i piil dubbiosi hanno un sostegno alle loro tesi pessimistiche,
rinfocolate dalle promesse rinnovate (ma non attuate) del ritorno del Presidente
dell'ACI avv. Carpi a firmare la famosa convenzione rimasta a meth alcuni
mesi fa. E' incontrovertibile che sino ad oggi, cio# a circa sei mesi dall'an-

nuncio della convenzione Comune-Provincia-ACI-Camera di
il Comune abbia regolarizzato col

51 sa se

Commercio, non

rogito 1'acquisto di quella

feita di terreno occorrente per adeguare il progetto alle varianti richieste.
C'¢ chi comunque fa i conti spiccioli, dettagliando i preliminari e facendo
previsioni. « Ammesso che oggl stesso si procedesse alla firma del rogito, poi
verranno ['estate e quindi le ferie. In autunno si dovrebbe eseguire i rilievi
sull'area e pol si arriverebbe alla licitazione per 1'appalto del lavori. Si potrebbe
glungere al « via » verso marzo-aprile del '74; due anni, almeno, per la costru-
zione: 1976 per avere la pista. Naturalmente la lira scende e 1 costi aumentano;
quello che era un preventito di 800 milioni, valutato poi a un miliardo e 200
milioni, potrebbe toccare il vertice del miliardo e mezzo (considerando le alire
opere complementari, i servizi, la rete stradale ecc). Io temo che la Regione
possa anche eccepire su una spesa di questo genere », Certo, se si pensa il
tempo che la CSAI ha messo per fare arrivare 20 milioni sui 70 stanziati
durante l'inverno pro Comitato Squadra Piloti Azzurrabili, si fa presto a fare

le proporzionil...

m. m.

Che figura la CSAl...
| tedeschi NO alla «silhouette»

e Sl al progetto Ferrari!

Rientrato a Roma, dopo aver parte-
cipato alla riunione del Bureau della

CSI svoltosi a Francoforte il giorno
15 giugno 1973, il presidente della
CSAI ing. Rogano ha diffuso la se-

guente dichiarazione:

« Vi sono molte resistenze all’ap-
plicazione integrale delle decisioni CSI
di Indianapolis, relativamente all’au-
mento delle gare dei wvari campionats
FIA. Vi sono anche intrigati proble-
mi di calendario. Una nuova riunio-
ne si svolgera a fine mese a Le Ca-
stellet, in occasione del Gran Premio
di Francia.

« Qualche progresso si ¢ registrato
relativamente al problema della nuova
regolamentazione tecnica (Annesso J)
e di quello connesso del futuro del
campionato del mondo marche.

ﬂNﬂwnn decisione € intervenuta,
ma direi’ che la normativa comincia a
prendere corpo. A questo riguardo, si
pud registrare con qualche soddisfa-
zione il fatto che sia stata ufficialmen-
te recepita, accanto al cosiddetto pro-
getto 'silohuette’” — presentato dal
bureau dei costruttori — la nostra
proposta per il "prototipo stradale.

« Parallelamente, si va manifestando
un deciso orientamento della CSI in
favore dell’introduzione di registrazio-
ni rispetto alle attuali liberta per le
vetture dei gr. 2 e 4, cio al fine di
conseguire un contenimento dei prez-
FAR

E' perlomeno singolare questo modo
di diffondere delle informazioni. Do-
po l'exploit dell’avv. Sansone che —
dissero alcuni uomini CSAI — avreb-
be interpretato ad «usum Targa Flo-
rio» gli orientamenti manifestati a
Indianapolis nella CSI, adesso & l'ing.
Rogano che capovolge una verita.

A parte 'acqua che getta sul fuoco
della speranza per le prove mondiali
«in pi», & quel riferimento alla
questione del nuovo « Annesso J » per
il futuro mondiale marche, che lascia
sconcertati. La CSAI infatti non pud
definire « nostra proposta » quella del
« prototipo stradale ». Perché a Fran-
coforte & avvenuto |'incredibile! Cioé
che il citato progetto dei « prototipi
ad equivalenza » e prefigurazioni di
GT stradali, realizzato dall’'Ufficio E-
sperienze Avanzate della Ferrari, di-
retto dall'ing. Forghieri, dopo essere
stato presentato alla CSAI, & sparito!
Pare che la nostra organizzazione dex
costruttori, I'"ANFIA (su suggerimen-
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to di alcuni dirigenti Fiat?) sia stata
d'accordo a non portarlo avanti (no-
nostante il parere favdrevole dell’Al-
fa) e cosi la CSAI non 1'ha nemmeno
presentato!... Inoltre, in sede di Bu-
reau dei costruttori, il delegato ag-
giunto italiano Lurani fece capire che
sarebbe stato orientato ad accettare la
« silohuette ».

Ma che cosa ti capita a Francofor-
te? Che la delegazione tedesca, gquel-
la che aveva finora presentato e soste
nuto il progetto « silohuetie », essen-
do sorti dei contrasti nel suo gruppo
(la Ford parlava di eccessiva onerosita
di queste macchine come insegna l'e
scalation dei « mostri » euroturismo),
ha sfoderato un colpo mancino. Si ¢
presentata cioé alla riunione con una
copia di AUTOSPRINT (sic!) del 16
aprile scorso, quella in cui appariva
il progetto-prototipo-stradale di Ferra-
ri, ed ha detto: « Sulla base di questa
proposta siamo disponibili  anche
noi... ».

Rogano e i suoi partners debbono
essersi certo trovati in una bella situa-
zione! Pensate: il progetto (fatto spa-
rire) di una Casa italiana, che viene
presentato dagli « avversari », avendo-
lo dedotto da una rivista (che non
lascia certo tranguilli 1 feudatari di
via Marsala!). Ed e cosi che il presi-
dente della CSAI se la cava «espri-
mendo soddisfazione » e prendendo la
ruota, diventata adesso buona!

Per completare il quadro, riepilo-
ghiamo (dopo aver pubblicater nel n.
16 di AUTOSPRINT il progetto For-
ghieri ora d'attualita) a grandi linee
quale doveva essere il regolamento
tecnico della «silohuettes, anche attra-
verso alcune proposte in questo senso
fatte alla CSI dai costruttori che lo
volevano.

La vettura « base » doveva essere una
vettura omologata nei gruppi da 1 a
4 compreso — conservava della sua
struttura originaria la forma della car-
rozzeria ed il blocco motore — col
motore rialesato o incamiciato a pia-
cere, la cilindrata libera — la sua si-
stemazione obbligatoriamente quella
prevista nella vettura omologata (cioe
nel vano anteriore o posteriore) — la
trazione anch’essa guella della vettura
di serie — cambio, cioé scatola e nu-
mero di rapporti, libero — ruote, so-
spensioni, freni liberi — autorizzate
testate a 4 valvole oppure la sovrali-
mentazione, in alternativa, con previ-

sione  di un coefficiente
In questo secondo caso.

La CS51 doveva pero ancora decidere
la cilindrata massima di gquesto nuovo
gruppo 5. Infatti la BPICA non si
era espressa chiaramente per nessuna
delle tre ipotesi: limitazione a 3 litri,
limitazione a 5 litri, nessuna limita-
Zione.,

Era stata anche gia proposta una
« scala» di pesi minimi dai 585 chih
di una 1000 di cilindrata agli 865 di
una 3000 fino ai 1100 di una 5000 e
ai 1250 di una oltre 6000.

Molto importante sarebbe stato an-
che il criterio di omologazione. Dato
che molte Case avrebbero avuto vettu-
re gruppo 4 da trasformare in « si-
lohuettes », & evidente che ogni varia-
zione ai criteri di Ingresso in questo
gruppo potevano far rizzare le orec-
chie a molta gente. A proposito di un
ventilato abbassamento del numero mi-
nimo di esemplari richiesto annual-
mente per l'omologazione in gruppo
4, pare che la BPICA abbia dato un
parere contrario, auspicando il man-
tenimento a 500 degli esemplari ri-
chiesti,

[ tedeschi le loro « silohuettes » po-
tenziali le avevano gia, ed in gruppo
2 (Ford Capri e BMW 3.0 CSL),
mentre gli italiani hanno difficoltd tan-
to che Ferrari e Alfa si sono sempre
opposte al progetto.

[.’Alfa potrebbe ricorrere alla Mon-
ireal, gia omologata in gruppo 4, men-
tre Ferrari dovrebbe omologare la BB
o almeno la prossima 308 Dino a mo-
tore centrale 3 litri 8 cilindri.

Intanto si inserisce il discorso del
« guando ». In sede CS5I, la sottocom-
missione dei regolamentl preme petr-
ché il” nuovo regolamento tecnico wval-
ga per il Mondiale Marche a partire
dal l.o gennaio 1975. E questo pos-
siamo definirlo il punto di vista anglo-
tedesco. Vi si oppongono Italia e
Francia, che, fino a Francoforte, era-
no gli unici a fare resistenza anche
sulla stesura stessa del regolamento
del nuovo gruppo 3.

Ai nostri rappresentanti andrebbe
bene la data del 1.0 gennaio 1973 so-
lo nel caso che il nuovo regolamento
fosse adottato all’'unanimita, mentre
il rappresentante francese ha proposto
la data del 1.0 gennaio 1976, « legan-
do » il Mondiale Marche attuale alla
Formula 1, che com’® noto scade (sal-
vo riproposta) alla: fine del 1975.

Tl
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- Questa intervista col pilota pratese

. & anche un atto d’accusa: chiarisce

Questo, il comunicato diramato il 14 giugno scorso dalla 1SO-
Marlboro. Si evita (accuratamente) di far cenno a una comunicazione
di Frank Williams (per lo meno contemporanea) di non far correre
GALLI in Svezia e di non garantirgli la F. 1 per tutta la stagione,
come da contratto:

« MILANO - La Squadra Corse ISO-MARLBORO F. 1 annuncia che
il suo pilota Nanni Galli ha deciso di ritirarsi dalle competizioni |
per improrogabili ragioni familiari.

La ISO desidera esprimere al corridore italiano il suo apprezza-
mento per la collaborazione prestata nel lancio della monoposto |
Iso-Marlboro F. 1 nei G.P. Mondiali della presente stagione finora
disputati ed augura a Nanni Galli i migliori successi per i suoi nuovi
impegni di lavoro.

Per quanto riguarda la partecipazione al G.P. di Svezia, la Iso ha
iscritto una sola vettura che verra affidata a Howden Ganley, men-
tre sono in corso trattative per sostituire Galli sulla seconda vet.
tura della squadra». (Si parla di PESCAROLO al G.P. di Francia n.d.r.).

«Non ne potevo piu di sentirmi |
un pilota sempre sotto esame!> |

g T

vt

Giovanni Galli, manager. Questa & la nuova « veste » di Nanni, ex-pilota da corsa.
Il pratese, in un'intervista televisiva sul suo « addio » alle gare, a parte le ra-
gioni familiari, ha lasciato chiaramente intendere che alla base del suo ritiro
c'é la mancanza di fiducia che ancor oggi inquina i rapporti fra i giovani (come
é stato lui) promettenti e le varie Case specie quando sorgono delle difficolta

PRATO - La definitiva rinuncia all’attivitd ago-
nistica da parte di Nanni Galli & una specie di
atto di accusa contro certi personaggl e miti
dell’automobilismo del nostro paese, contro co-
loro che a parole si dichiarano paladini dello
sport a quattro ruote, ma che in pratica pen-
sano ed operano in tutt’altra direzione che va-
lorizzazione del colori nazionali.

Questo il senso dell’intervista rilasciataci da
Nanni Galli, nella nuova esclusiva veste di di-
rettore dei suoi affari, cioe della commissionaria
Alfa Romeo di Prato, dove lo abbiamo incontra-
to dopo che i quotidiani avevano dato la noti-
zia del suo ritiro dall’attivita agonistica.

E’ verissimo che i problemi familiari esistono
e hanno condizionato la scelta improvvisa di
Nanni Galli, ma il retroscena della decisione
sta nel mondo delle corse, dove da dieci anni il
pilota pratese, ma bolognese di nascita, ha svol-
to la sua attivitad, cogliendo anche grossi suc-
cessi,

Da un certo punto di vista & l'amara conclu-
sione — anche se costellata di tante grosse sod-
disfazioni — di una lunga esperienza di un gio-
vane che, a 24 anni, inizid a correre mella clas-
se 500 (prima corsa alla Coppa della Consuma
nel 1964) e poi la escalation al titolo italiano
velocitd 1000, le corse con Giunti ed 1 sei anni
all’Alfa Romeo, 1'esordio in F. 2 nel 1969, il pri-
mo contatto con una Formula uno nel 1970, la
McLaren-Alfa, poi la March nel 1971.

Infine il 1972 sembrd dovesse essere l'annata
buona, quella del grande lancio con la Tecno.
Ben presto perd gli entusiasmi si raffreddarono,
le soluzioni dei molti problemi tardarono, la di-
sponibilith della macchina divenne sempre piu
aleatoria. Pu in questa fase che a Nanni Galli
fu concessa, & la parola adatta, la guida di una
Ferrari per il Gran Premio di Francia, offerta
sempre di ripiego come si usa con gli italiani
in quanto solo perché il titolare, Regazzoni,
non poteva partecipare.

Ma la faccenda non ebbe seguito, forse per-
ché l'esaminando Galli fu bocciato. Prima di
lasciare la Tecno, Galli chiede, & il dicembre
scorso, ai titolari della Casa quali sono le con-
crete possibilita per il 1973. Le risposte sono

—

evasive, forse anche perché si aspetta la con-
clusione dell’accordo finanziario con la Martini,
e cid vorrebbe dire poter ingaggiare un pilota
piu caro, e pill bravo quindi, di Nanni Galli. Il
pratese allora decide per la Iso Rivolta e, anche
per alcune gare con ’Abarth. Poi, improvvisa,
ma non impulsiva la decisione di troncare tutto
con due lettere a queste due ultime Marche.

— Percheé, domando a Nanni, questo irreversi-
bile annuncio a stagione inoltrata?

« La situazione si & evoluta in termini tali —
risponde Galli — che ad un certo momento uno
deve decidere ed ¢ quello che ho fatto, anche
se il primo a dispiacermene sono proprio io ».

— Dunque non e solo per motivi familiari
(Nanni non &€ nemmeno fidanzato) o aziendali
(commissionaria ed una manifattura tessile)
che sei arrivato a questa rinuncia.

« Non me la sentivo piu di correre in questa
situazione di incertezza, in questo continuo stato
di esaminando. E’ questo il lato piu negativo di
tutta la vicenda (e che non interessa solo Galli,
ma altri italiani, vedi il caso Merzario-Ickx - n.
dir.) incertezza del rapporto con la Marca ed
il continuo dito puntato su chi sbaglia. Cosi non
si fanno mai i piloti tantomeno quelli da For-
mula uno che hanno bisogno di una situazione
psicologica chiara: non si puo correre a trecento
allora e pensare di essere ad un esame. All'este-
ro si da fiducia ai piloti ed 1 risultati continua-
tivi si vedeno: basta il caso Chapman e delle sue
« scoperte » (Rindt, Clark, Fittipaldi) per dimo-
strarlo. In Italia invece si fa di tutto per creare
difficolta, certa stampa compresa ».

— Ma quest'anno c¢’era il contratto per l'inte-
ra stagione con la Iso-Rivolta.

«Si € vero, ma ormai io non me la sentivo
piit e poi anche alla Iso Rivolta sono spuntate
alcune difficolta », Quali non precisa (tecniche,
finanziarie?).

— Ma la storia del telex Gran Bretagna an-
nunciante la disponibilita di una sola vettura
per il Gran Premio di Svezia e quindi la scelta
fra Ganley e te & vera?

« Non ho mai ricevuto una fale comunicazione
da Frank Williams — ribatte deciso Nanni —
né informazioni circa il programma per la Sve-

zia della Iso. La mia decisione e autonoma ».

In pratica a Nanni Galli hanno cioe fatto
passare la voglia di correre e lui, onestamente,
ha preferito chiudere subito senza rinvii o sca-
denze contrattuali, una volta mancata la situa-
zione oggettiva per continuare.

Sotto accusa la politica nostrana di favorire
i piloti stranieri, la metodologia di accusare
spesso 1 piloti e trovare sempre alibi per certe
vetture (che perd piloti di gran fama hanno an-
che rifiutato), la aleatorieta dell’attivita, la man-
canza di volonta nel creare i piloti: tutto que-
sto e il significato, anche polemico della decisio-
ne del corridore pratese di tagliare tutto.

Galli si occuperd della sua concessionaria
« Nanni motors » ma, se facesse solo questo, per
noi sarebbe sottovalutare la sua esperienza. Ora
che si stanno facendo gli autodromi, e quindi
occorrono persone che sappiano tutto dell’am-
biente corsaiolo, ci sembrerebbe giusto che i
dieci anni di attivitda di Nanni servissero a mi-
gliorare lo sport automobilistico anche in que-
sta fase, Varrebbe la pena di coinvolgere Nanni
Galli in questo importante compito al servizio
dei giovani e del nostro sport. Anche se lui
dice che ora vual dimettersi anche dall’ANCAL

Marco Grandini

Non ritenuto idoneo BELSO
per I’ex ISO di Galli in Svezia

ANDERSTORP - Nelie prove del Gran Premio di Svezia so-
no stati visti al lavoro due piloti che non sono abituali
nelle gare di Formula uno.

Reine Wisell ha avuto a disposizione una March con la

.quale nelle prove si & comportato relativamente bene ed in

sostanza e stato il migliore della sgquadra.

Assolutamente esordiente, invece, il danese Tom Belso
che ha avuto a disposizione la Iso Rivolta che era destinata
a Nanni Galli e che ¢ rimasta libera dopo la decisione del
toscano di ritirarsi dalle gare. Belso ha eflettuato soltanto le
prove del sabato, iniziando in sordina per assuefarsi alla
macchina ed alla impegnativa guida delle Formula uno.

Alla fine egli era abbastanza soddisfatto, ma Frank Williams
ha giudicato che Belso aveva fatto troppo poca pratica con
la F. 1 per poter essere immesso di colpo in una gara im-
pegnativa come si presenta ogni Gran Premio.
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Abbiamo pazientato
25 anni per un G, P.
come quello svedese!...

il giornale di mezzanotte
per telefono e per telex

il
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Sembrava una corsa addormentata (con PETERSON

subito invo]atosi) quando gli ostruzionismi di JARIER,
OLIVER e LAUDA hanno scatenato anche HULME

STEWART e FITTIPALDI (con uno spoiler piegato) nella
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di quattro
giganti

DALLINVIATO

ANDERSTORP . E chi ce 'ha il coraggio di stilare una pagella
per questa corsa inverosimile? Chi ce 1'ha tanta lucidita da po-
ter dire chi & stato il migliore, tra i quattro giganti che hanno
dato a questa corsa l'impronta della eccezionalita, facendoci vi-
vere un Gran Premio quale non abbiamo mai visto?

E’ stata una cosa fantastica, una lotta che abbiamo sintetiz-
zata nelle note di cronaca e che vi invitiamo a rivivere attra-

Sorridono tu'l. sul podio del Gran Premio di Svezia, e ne hanno la ragione: Infatti, Hulme, Peterson

e Cevert hanno fatto una gara fantastica. Ma il sorriso pit bello, naturalmente, era quello dell’ « or-
S0 », il sempre fortissimo Hulme che ha fatto una delle sue famose corse ad inseguimento. Quanto
Peterson, lo sgonfiamento di un pneumatico gli ha tolto un’altra volta la soddisfazione della vittoria

V8eBlogScans

verso le note della cronaca, perché soltanto il racconto delle
tantissime fasi che hanno costellato questa gara di avvenimenti
eccezionali pud darvi il senso vero di quello che abbiamo avuto
la ventura di vedere.

Sembrava una corsa addormentata, dopo l'avvio che aveva
visto le due Lotus staccarsi da tutti ed andarsene. Pareva che
finalmente il fantasmagorico Peterson riuscisse a farcela, a
vincere il suo primo Gran Premio, ed al massimo- che fosse il
compagno Fittipaldi a poterlo insidiare. Pareva che Stewart
fosse costretto a succhiare le
ruote del compagno Cevert,
e che il silenzioso Hulme do-
vesse soffrire lo sbarramento

T_ringraziare appunto i tre che
vi abbiamo citati,

Jarier, che Cevert e Stewart

delle Tyrrell e basta.

Ci si guardava in faccia, con
qualche collega di quelli che
di corse capiscono e che come
noi aveva la sensazione che
questo Gran Premio di Svezia
fosse destinato al « tran tran »
dei giri che si sgranavano u-
guali e noiosi. E ci prepara-
vamo a prendere. poche an-
Eutaz.inni e ad attendere la

ne.

Poi, sono cominciate le cose
impreviste, e pur se dobbia-
mo rammaricarci che siano
state le ostruzioni (involonta-
rie, d’accordo, ma sempre O-
struzioni) di Jarier e poi di
Oliver e Lauda, a determinare
gli sviluppi successivi e le
grandi cose che abblamo vis-
sute, quasi quasi dobbiamo

e Hulme stavaho doppiando,
ha permesso a Stewart di
passare davanti al giovane
compagno francese e da quel
momento abbiamo potuto ve-
dere come Stewart fosse an-
cora il piu forte. Stewart, co-
si liberatosi, € andato a pren-
dere | due della Lotus, e quel
che & accaduto dopo & stato di
tutta bellezza, perché erano
davvero tre giganti quelli che
si battevano, divisi dallo spa-
zio occupato dalle loro mac-
chine e basta, per la prima po-
sizione.

Oliver e Lauda, che Cevert
e Hulme stavano doppiando

Franco Linl

CONTINUA A PAGINA 22
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gara internazionale di velocitd va-
levole quale settima prova del
Campionato mondiale conduttori
di F. 1. Circuito di Anderstop di
4018 metri. 80 giri pari a 321

¢ 440 km, 17 giugno 1973.

COSI' (IN 22) AL VIA

RONNIE PETERSON
(JPS-Lotus 72)
1'23"'810

JACKIE STEWART
(Tyrrell-Ford)
1'23"'912

CARLOS REUTEMANN
(Brabham BT42)
1'24"°489

PETER REVSON
(McLaren-Yardley M23)
1'24''937

JEAN-PIERRE BELTOISE
(BRM-Mariboro P 160)
1'25°°738

HOWDEN GANLEY
(I1so-Marlboro)
1'25''800

WILSON FITTIPALDI
(Brabham BT42)
1°26'"127

NIKI LAUDA
(BRM-Marlboro P 160)
1°26°"211

JACKIE OLIVER
(UOP:Efadow)
1'26" 305

GEORGE FOLLMER
(UOP-Shadow)
1'26''632

MIKE BEUTTLER
(March 731 G)
1'28°°580

FRANGOIS CEVERT
(Tyrrell-Ford)
1'23'°899

EMER FITTIPALDI
(JPS- 72)
1°24"°084

DENIS HULME
McLaren-Yardley M23)
1'24°'625

JACKY ICKX
(Ferrari B3-73)
1'25"'604

MIKE HAILWOOD
(Surtees-Fina TS5 14)
1'25"'7T76

CLAY REGAZZONI
(BRM-Marlboro P 160)
Il-isllm

REINE WISELL
(March 731 G)
1°26" 187

CARLOS PACE
(Surtees-Fina TS 14)
1'26''255

GRAHAM HILL
(Shadow-Embassy)
1726"°382

JEAN-PIERRE JARIER
(March-STP 731 G)
IEEIFET‘

TOM BELSO
Iso-Marlboro)
1287972

COSI' (IN 14) ALL'ARRIVO

1. Denis Hulme [MclLaren-Yardley), 80 giri pari a 321,440 km in 1.56'46"'049;

2. Peterson [Lotus-JPS) 1.56'50''088:

3. Cevert (Tyrrell) 1.57°00°'716; 4. Reu-

temann (Brabham) 1.57'04"°117; 5. Stewart (Tyrrell) 1.57'12°'047; 6. Ickx (Fer-
rari) a 1 giro: 7. Revson [Mclaren-Yardley) a 1 giro; 8. Beuttler (March) a
2 giri; 9. Regazzoni (BAM-Marlboro) a 3 giri; 10. Pace (Surtees-Fina) a 3 giri;
11. Ganley (Iso-Marlboro) a 3 giri; 12. E. Fittipaldi_(Lotus-JPS) a 4 giri; 13.
Lauda (BRM-Marlboro) a 5 giri: 14, Follmer (UOP-Shadow) a 6 giri,

| NUOVI PRIMATI

Sul gire: Denis Hulme in 1°26'"146, media 168,2 kmh. Sulla distanza: Denis
Hulme, media 165,200 kmh. In questo circuito non esistevano primati per la
Formula 1, che vi correve per la prima volta. |l record precedente era di
Ronnie Peterson, nel 1972 con una March 721X aveva girato in 1'28"°4, me-

dia 163,6 kmh.

1 RITIAI QUANDO PERCHE’

Beltoisa 57. giro uscita di strada

Oliver 51. giro rottura motore

Hailwood 41. giro avaria alla sospensione

Jarier 3. giro rottura acceleratore

Hill 17. giro rottura motore

W. Fittipaldi 1. giro uscita di strada

Wisell 0. giro rottura ruota giro ricognizione 3
Beiso non partito i ;

LA NOSTRA PAGELLA DEI PROTAGONISTI

Hulme, Peterson, Fittipaldi, Stewart ®998® - Cevert, Reutemann, Ickx, Gan-
ley, Beltoise, Hailwood ®88® - Revson, Lauda, Folimer, Oliver, Jarier, Pa-
ca 999 - Beuttier., Hill ®® - Regazzoni, Wilson Fittipaldi non giudicabili.
La prossima prova sard |l ,Gran Premio di Francia, in programma al Paul

Ricard il 1. luglio.

)

CONTINUAZ. DA PAGINA 21

poco dopo, hanno costretto i due
dapprima a staccarsi da Stewart
e poi a perdere contatto tra loro,
Ed Hulme é stato il piQ: sacrifi-
cato, avendo subito il rallenta-
mento maggiore. A Oliver, e Lau.
da, anche se vorremmo che guar-
dassero di piu nei retrovisori,
dobbiamo il ringraziamento per
aver creato i presupposti della
favolosa impresa di Denny Hul-
me, che cosi ha potuto scatenarsi
in una caccia implacabile che lo
ha portato infine a riacciuffare
Cevert, e pol i tre che erano in
testa.

Una cosa mai vista, vi dico, e
chissh se ne vedremo mai piu
di corse cosl combattute, su un
circuito che non facilita di certo
la formazione di grupponi.

Leggetevi la cronaca della cor-
sa, davvero, e se saremo riusciti
a darvi almeno una piccola parte
delle sensazioni che abbiamo vis.
sute vedrete come la gente di
Svezia, che per la prima volta
vedeva un Gran Premio di For-
mula uno, abbia avuto una ini-
ziazione alle monoposto maggiori
gquale nessuno pud sperare. Forse

Denis Hulme, dopo tanti primi posti nello schieramento di partenza, ha finalmente vinto u GP qm‘

STEWART
ispettore
a MONZA

ANDERSTORP . Nella riunione
della GPDA tenutasi sabato pome-
riggio nella « caravan» Texaco,
immediatamente dopo le prove,
tra gli altri argomenti & stato di-
scusso quello del Gran Premio
d'Italia di settembre, in relazione
allo stato della pista, vale a dire
alila richiesta gih avanzata che {l
tracciato sia modificato per ren-
derlo pila selettivo e meno peri-
coloso, perché evitando il formarsi
di gruppli numerosi si evitano le
possibilith di collisione.

Poiché attualmente anche i pi-
loti non hanno elementi di wvaluta-
zione concreti, & stato deciso che
Jackie Stewart venga a Monza tra
poco per prendere contatto con
I'ing. Bacciagaluppl e discutere
con lui le possibilith di wariare
la pista. La visita di Stewart do-
vrebbe avvenire tra una quindi.
cina di gilorni e sarh preceduta
da un colloquio telefonico che pro-
x;:lﬂmenm avverrh lunedl o mar-

L

ta altrettanto bella, ma & ovvio
che non possa entrare nel conto
finale allo stesso modo, non solo
per noi che abbiamo almeno po-
tuto valutarne gli sforzi, ma so-
prattutto per la gente che & lon-
tana e che pud considerare sol-
tanto quello che & pilt apparente,
E' peccato che due uomini di
questo calibro non abbiano an-
che loro mezzi di eccezione, da
poter guidare, ed & peccato so-
prattutto in giornate come que-
sta, perché anziché quattro i
giganti avrebbero potuto essere
sei, e sarebbe stata una batta-
glia ancor pili avvincente.
Forse anche per loro verranno
momenti migliori, e soprattutto
per Ickx pensiamo a quel Gran
Premio di Germania che ai pri-
mi di agosto ci permettera for-

se di andare in vacanza con la

soddisfazione di una vittoria co-
lorata di rosso, dato che sul leg-
gendario « ring » di Adenau Ickx
ha sotto la suola delle scarpette
la sua personale riserva di secon-
di da tirar fuori.

Il resto della corsa é stato po-
vero, Dobbiamo rilevare ancora
una bella prestazione di Howden
Ganley, che dopo Montecarlo co-

anno. |l neozelandese ha anche meritato ampiamente il premio « Rouge et Blanc » intitolato a Jo Siffert
attribuito ad ogni Gran Premio da una giuria di giornalisti al pilota dimostratosi pii combattivo

saranno delusi l'anno venturo,
gli svedesi che accorreranno di
certo al secondo loro Gran Pre-
mio, perché noi abbiamo dovuto
attendere 25 anni per vedere una
gara cos], ma saranno di che es-
sere soddisfatti.

Una corsa favolosa, ripetiamo,
ed anche molto utile ai fini del
Campionato Mondiale. Adesso
Stewart ¢ ancora piu vicino a
Fittipaldi nella graduatoria gene.
rale, ed il Gran Premio di Fran-
cia — che dovrebbe essere 1'ul-
tima delle gare della prima me-
ta del pionato — sara decisi-
vo per d&abilire chi avrad il ti-
tolo (siz.pure platonico) di Cam.
pione #estate,

Emerson Fittipaldi, svantaggia-
to fin dalle prime battute dalla
squilibratura della maechina do-
vuta ad uno spoiler che si era
piegato, era un deluso;
perché sapeva di aver fatto molto
durante questa corsa, Sapeva di
aver dovuto battersi in condizio-
ni difficii e di non meritare la
cattiva sorte che lo ha messo
gfnﬂ pista poco prima del ter-

e.

Stewart, che aveva anche lui
compiuto una impresa degna di
lui, avra avuto di che recrimi-
nare per aver dovuto cedere in-
sieme con Fittipaldi. E Ronnie
Peterson che aveva finalmente in.
travisto la vittoria che insegue
da tanto, ha conservato il suo
sorriso davanti all’assalto delle
domande di tutti, quando i pri-
mi tre sono stati portati davanti
alle tribune, issati su un camion
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che ha permesso alla gente di ve-
derli in faccia, ma dietro il suo
sorriso c'era il disappunto di una
sconfitta immeritata.

Per Ronnie Peterson & stata
una gomma, a determinare lo
sSmacco, una gomma posteriore
che si stava sgonfiando e che le
sue qualita di acrobata non so-
no riuscite a compensare. Non
ha potuto far altro che resi-
stere fin che ha potuto, cedendo
il passo proprio perché non po-
teva farne a meno.

Perd Dennis Hulme la vittoria
se 1'é cercata e se 1'é¢ costruita,
con la reiterata rabbiosa azione
iniziale di attacco a Stewart, e
poi con la fantastica rimonta che
ne ha valorizzato le doti di com-
battivith che molta gente ignora
perché il suo carattere tacitur-
no non e affatto per esternare in
alcun modo le sua azioni.

Ecco perché, davvero, il corag-
gio di stabilire una graduatoria
tra i quattro giganti di questa
corsa non lo troviamo. Per noi
sono sullo stesso piano, e 1li rin-
graziamo di quello che hanno
fatto in questa giornata memora.
bile. Sono stati soltanto quattro,
perché il Cevert cha pure & stato
anche lui bravissimo non e riu-
scito a compiere le stesse pro-
dezze e perché quelli che poten-
zialmente noi consideriamo capa-
ci di altrettanto non erano serviti
altrettanto bene dalle loro mac-
chine,

La battaglia privata che hanno
dovuto compiere Reutemann e
Ickx con le loro macchine é sta-

mincia ad essere tra coloro che
contano, visto che la sua macchi.-
na migliora. Ed anche quella di
Hailwood finché é stato in gara,
finché cioé la macchina é andata
diritta, prima che la sospensione
cedesse. C'¢ stata anche una
onesta corsa da parte di Beltoise,
che tuttavia pud solo consolarsi
per essere stato il migliore tra
quelli che usavano le gomme Fi-
restone.

E c'¢ stato un altro calvario
di Regazzoni, che ha dovuto ma-
linconicamente tenere il finalino
di coda, superato persino da
Beuttler che proprio un fulmine
di guerra non e, Sono, comun-
que, cose marginali, pur se indi-
vidualmente ognuno dei protago-
nisti ha le sue sensazioni e le sue
mortificazioni.

Davanti a quello che i grandi
attori di questa gara hanno fatto,
tutto il resto svanisce ed ¢ ap-
pannato, conta poco. Quel che
conta € che gare come questa
riaffermano la wvalidita sportiva,
sul piano umano, delle gare in au-
tomobile, servono davvero la cau.
sa generale dello sport, facendo
dimenticare anche le ubble di
certi personaggi., Quando gente
come Hulme, Stewart, Fittipaldi,
e Peterson, di dimostrazioni di
guesto genere, pud essere perdo-
nata anche di atteggiamenti « pa-
dreternistici » che si compiace
di assumere.

Abbiamo vissuto una giornata
memorabile, e li ringraziamo.
Che corsa, gente!!
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| giri piu veloci in corsa

Non troppo

macchina & finita direttamente ad-
dosso ad un palo di sostegno delle

dalla fine e pareva che nessuno riu-
scisse a batterlo. Invece i cronome-

messo sulla Iso Rivolta destinata a
Nanni Galli e che era rimasta libera.
Egli ha effettuato una prima serie

reti di protezione e cosl ne sono tristi annunciavano un tem mi- 1 : ) "
risultati ﬂei danni rilevanti alla mo-  gliore per Cevert, che lo avrebbe ot-  di giri molto lenti per fNJl progressi- HULME‘ 1*211. 146
- noscocca. La Shadow ha avuto un tenuto all'ultimo giro e Peterson era  vamente accelerare e alla fine ot- PETERSON 1'26''352
lIl so e brutto inizio perché sulla macchina abbastanza deluso. Un successivo teputo un tempo decente, da @& FITTIPALDI 126542
di Oliver si & rotto il motore prima controllo permetteva perd di con Da registrare un testacoda di = . L0
ancora di cominciare, menire lo sta- statare come il tempo di Cevert fos- Ganley. che non ha potuto continua- ot .
1 vano scaldando. se falso e quindi era Peterson ad re ed il fatto che Clay Regazzoni non  CEVERT 1’26"'673
e prOVB Anche sulla March di Beuttler si essere l'unico a scendere sotto il ¢ sceso in pista perché gli ii'..‘s'l era REUTEMANN 17277094
& rotto il motore, mentre su quella minuto e 24 secondi. rotto il mutogf: o i cambiarlo. OLIVER 127497
: di Jarier c'® stata una avaria al Il sabato, i tempi ottenuti da tutti hanno avulo il tempo di cambiario. :
ANDERSTOP - Le prove non !"fﬁ':m' cambio che si ¢ pol ripetuta durante sono stati meno buoni che il venerdl Pia serio l'incidente a Pace, che & REVSON 1'27"°677
li che erano previste per la giornata |5 ceconda sessione del venerdl. La  salvo che per Cevert che & riuscito wuscito di pista in fondo al tratto pit  yoxx 1'27768
di giovedl, non sono state fatte sia  Ferrari ha iniziato le prove con gom- anche lui a scendere sotto il minuto  veloce del circuito, urtando le prote- S e S
per lo stato della fﬂ:““ che necessi- e che si sono rivelate non adatte ¢ 24, come ha fatto anche Stewart zioni e rovinando molto la sua Sur- 4 2 L
tava di pulizia e finiture sia perché  &'la ha poi finite con gomme migliori mentre Fittipaldi pur giungendo vi- tees ma non facendosi niente alla  HAILWOOD 1'27"'846
di concorrenti pronti a farle prati- he hanno permesso l'ottenimento di  cino non vi & riuscito. Come aveva  persona; ha poi preso il via con la  Jaep 1'28"'530
camente non ce n'erano. Cosl Si $0-  (empi decenti anche se non eccezio- fatto Cevert nella giornata di vemer-  vettura di riserva. S o
no svolte soltanto le sessioni di pro-  palj, di, sabato Stewart ha provato la  Purtroppo, questa volta non siamo
ve proviste pes le S’iurnate Gl e La ora e mezza prevista per il po- macchina con la carrozzeria modifi- in grado di fornirvi la solita tabelli-  JARIER 1'28""700
di e sabato, secondo gli orari stabi- ‘oo & stata divisa in due parti  Cata, allo scopo di abituarcisi € per na con i migliori tempi delle varie (oo S aaiias
liti, che peraltrb sono stati legger- 'METEEI0 € saia G : *P qualificarsi anche con questa vettu- sessioni di prova, in quanto qui ad =
mente modificati. per permettere di I:ﬂﬂlml!ﬂ]'ﬂ lo sta- ra nel caso che si rendesse necessa- hﬂdf-l’itﬂl’p al centro cronometrico FOLLMER 1'29'"119
Il mattino del venerdl non sono to della istnh;.. di lasciar passare . funzionava un computer cPE :m;fe S EUTTLER s Tt
ute cose di rilievo r quanto una nuvola c minacciava piloggia. e - - 5 : va mano a mano fuori i tempi : = 0
??gfrda i tempi, ma si Ee reg?stntta I tempi ottenuti sono stati molto In pista si & visto anche il danese  ci3c0ung migliorava, senza fornire i REGAZZONI 135“5“
una uscita di strada di George Foll- buoni, specie da parte di Peterson ¢ Tom Belso che & un giovane pilota  parziali. HILL 1'30°"108

mer con la Shadow, uscita i strada

Cevert. Tuttavia Peterson aveva
miglior tempo fino a pochi minuti

che partecipa regolarmente alle ga-
re della Formula 5000 ¢ che ¢ stato

g L

W. FITTIPALDI 137373

che ¢ stata __fsfurtunata perché la

ICKX il

oppiati

_primo dei d

. . .

e —— T __‘_.__-_-‘;_ri - _I..q ..__-.. .
Classifica z 3 ._ L . __
mondiale F. 1 z|d % 21885 o ——

2 U n 1 q ﬁ. m R : g
(dopo la settima prova) |2 |2 |E|Z(&8(8|8
Emerson FITTIPALDI lotusJPS 9 9 4 9 4 6 — 4t
Jackie STEWART Tyrrell 4 6 9 — 9 9 2 39 SRR R —- R N e S
Frangois CEVERT Tyrrell 6 — — 6 6 3 4 25
Denis HULME Mclaren 2 4 2+1 . =% 9 19
Peter REVSON McLaren —_ — 6 3 - 2 — 11
Ronnie PETERSON  Lotus-JPS , bl SR
Arturo MERZARIO  Ferrari e T i (i
Jacky ICKX Ferrar 3 2 - - — - 1 &
George FOLLMER Shadow — — {1 4 5
Andrea DE ADAMICH Brabham 3 = = § Vinn
Carlos REUTEMANN _Brabham 3 3
J. P. BELTOISE BRM T . et S
Niki LAUDA BRM — 2= — 3
Wilson FITTIPALDI  Brabham 1 1 8 -
Clay REGAZZONI BRM - — 1 Il gruppo ancora compatto subito dopo la partenza del Gran Premio di Svezia, ad Anderstorp. Conduco-
Chris AMON Tecno { — — 1 no la fila le due John Player Special di Peterson e Fittipaldi, seguite dalle Tyrrell di Cévert e Ste-
wart. dalla Brabham di Reutemann e dalla Ferrari di Ickx, all'esterno. Poi Hulme, Beltoise e Revson
DALL'INVIATO quindl non sl pud usare. Las realthi ¢ ed & dato dalls necessith per 1 due di  giunto Cevert. Diefro questl cinque complute all'inizio, ma non riesce.
_ l-;jﬂ-lmﬂﬂ vl dicilamo a parte. testa di Jarler. A questo ¢l sono sempre Reutemann e lIckx I*“t.ﬂliﬂ dalls fine Fittipaldi, ﬂ:
el scatta meglio di tuttl Fittl- punto il loro vantaggio sul trio Ce- Isolatl che fanno la loro gara senza va adagio, & superato da Cevert che
mmmﬂim&:hmﬂﬂ'm paldl, che sl Incunea tra Peterson e  vert-Stewart-Hulme era dl 4 secondl! alirli probleml che quelll che danno divenia cosi quarto. A cingue girl
nm ﬂhnns um Cevert e cosl passa secondo alla pri- e sl attende di vedere come saranno lore le macchine dalle quall non pos- dalla fine Reutemann passa anche
dahmrrlnum vezia, pulite ma curva dietro Il compagno di squa~ le posizioni dopo Il sorpasso. Che sono trarre pli di tanto. lui Fittipaldl ed Ickx & sempre sesio
rhpmdmmmuuhmmm dra che certo non & tra gll « addor- evidentemente deve essere stato faclle, Al 63, giro con Peterson che ha an- A tre girl dalla fine 1"'ultimo dram-
- qu Tﬂiﬁuﬂ"i m:tﬂrﬂunnplrﬁm.memm mﬂ:lmlzmmﬁlﬂwnw mqm?m lllt_;rmtlulou msa, come sl pud pensare: Stewart
lﬂﬂhﬂh o mmm. ety mmm'gn ulmeﬂm_ Jheutemann i g mm. e nlzn = pa.ldlh e wﬂ e ulme hm rl.ll:::-idl colpo, anche lul nella cur.
lﬂ“ﬂ:mﬂjmmhfmm meno f{recento metrl Ia Shadow di  dopplare anche Oliver ¢ Lauda ¢ se caccls sl primi. Nello mﬁnr: :nmmmhmuwmd.ﬁﬂlﬂ
E tl::u quelle vacanze me- HIll & gld in difficolth e passa ada- per Il primo l'operazione & facile per  Beltolse finisce fuorl strada, danneg-  Fittipaldl, Hanno ceduto i fremi ed
o sono il sogmo dl tuiti, gissimo alln prima curva fermandosi llmndutlmltl&ﬁlfumplmnd glando la macchina e si ritira. Al 66. anche Il cambio nom va piii bene.
A VA - poco dopo. Al primo passaggio, Pe- infaitl Ia coppia Lotus sl disu- giro, dopplando la Ferrarl dl Jckx, il Hulme diventa seconde e mnon ab-
ﬂlﬂﬂlhtmh.ﬂmn_.up.uﬂ?qmt; lt::imtﬂti;p.:ldlmt;:m.;x nhmndﬂdhuﬁ:‘ﬂmhﬂm Nel tirio dl testa diventa di nuove com-  biame il tempo dl annotare il cambis.
¥ sono ungo staccatl IHH, &mh III“E-III[III. anche w BVeEs pitto men vedlam crede
e nnl.‘ll: Elhm zeppe di gente. wart ¢ Hulme dietro e gia pla lon- vano dovuto dopplare Jarler e cosi, Dal nostro taccuino ricaviamo: «da ln:lnﬁ;lu Imm:hLE:l?lT:m u:
hum] circulto, che ha | tano il gruppone condotto da Reute- dato che I'hanno fatto in zona diffi- scarichi fitti fumo intervallims, il che riva davant! alle tribune adagissimo e
u:.unhnlmld:ﬁutﬂhmaml mann davantl a Ickx, Revson e via cile, sl verifica un cambiamento im- significs che abblamo notato come trova un varco mnel guard-rail
linea nﬂam:ﬂmu::n.mnh- via gli altrd. portante ¢ che sardk determinante in in rettilineo e non nelle staccate, da- svolta per portare la macchina fuori
sciano capire g per acca. Manca Wilson Fiitipaldl, che 2 usci- un certo senso: Stewart riesce a pas- gll scarichl della Lotus vengano fuori pista.
m-wmmmmmmhﬂm to di strada per il blocco dell’accele- sare davantl a Cevert, e cosi al 38. delle sbruffate di fumo che potrebbe- Mancano due Cevert
m:o - 81 apprende futtavis che 1  ratore e che ha danneggiato Ia maec- giro le posizionl sono: Peterson In ro indicare qualche plccolo guaio al  Stewart che va o ¢ vediamo che
.dmullhﬂmﬂmplnh_hu china. Ultimo & Regazzoni Is cul mac- testa con Fittipaldi a 1”5 e Stewart segment! di qualche pistone. Poco do-  anche Reutemann Incalia lo scozzese.
ﬂlﬂhﬂ.hlmmrﬂunhﬂlm china propric non va. Dietro Ickx ¢ & 3 secondl. Lauda e Oliver fanno da po, le nostre annotazioni sono ancora manca poco pia dl un giro alla fine, &
duﬂlm:ln" mlumlﬂ Revson sono Hallwood, Beltoise, Pa- Tampone s Cevert e Hulme che si eloguenti: « motore Fittipaldi fuma udiamo lo speaker dire qualcosa nella
Imm unntuppl otografl, per ce, Ganley, Lauda, ¢ — gih staccatl staccano da Stewart ed anche tra loro molto e Hulme sotto i tre di testa » per noi incomprensibile lingus svede-
o m. quindi vorrebbero che — Follmer, Jarier, Oliver, ¢ pol Re- Ia corsa assume un volto nuovo. a indicare che Ia rimonts di Hulme se. La reazione della gente e di grande
Git 0. che tl:lnnieﬂunﬂhr.u‘md:luﬂm Cevert pol ha qualche difficolih & era davvero bellissima e che s nostro eccitamento, dato I'agitarsl frenetico
& organizzatorl hanno paura camblano per parecchi » Salvo plc-  passare Ganley, e cosi Il suo distacco avviso sulla Lotus del camplone del di braccia e gH wurli.
incidentl, temono dl provo- ﬂﬁh?ﬂilﬂﬂuﬂlﬂﬂlﬂd% rispetto a Stewart sale, menire dimi- mondo qualcosa non andava. Crediamo che Peterson sia rimasto
care governative, approfit- Dietro | due della Lotus, 11 trio nulsce Il suo vantaggio su Hulme che Infattl, al 72. giro Stewart fitta solo e invece ecco che sul rettilineo
m‘mmwmim& veri-Stewart-Hulme appare vivace eon finalmente sl ¢ llberato dl tutti gl dl una incertesza di Fi e lo c¢he porta all'arrive sbuca per primo
pe l!utuﬂ-lﬂa:lmnﬂhtl.uhu Hulme che tenta ripetutamente di intoppl. Al 43. giro, Stewart & a due passa all'interno della curva che & Hulme, con Peterson a ruota ma In
: Mmm lasciano Intimidire « » In sua macchins all’interno  secondl dal due della Lotus che sl  dopo la linea di partenza, metiendosi  sbandats. Ormal cl di fut-
Mﬂmﬂﬂnunn.mm curve per Stewart ma  erano ricongiuntl ¢ mentre vediamo decisamente alla corda. E Hulme to da quesis corsa . A
mmﬂn varl, con Intervento an- mﬂmmkremmwm che Beuttler fa da «tappo » alla Fer- era arrivato dietro a loro proprio in  speitiamo ancora un minuto e mezzo,
ulme, ecco che le cose stanno wart resiste. decimo gire non m rarl di Ickx, registrando che Hallwood questo giro, costituendo quindli In  aspettiamo 1'arrivoe. Dalla stessa curvs
Hmmum uno spostamento sa Beltoise che sl & fermato al passa adagio e pol va al box, testa un q ito serrato, cosa davve- che poria al sbuca la blan.
Eruppe del folografi dl qualche per far controllare il radiatore dell’ac- Al 45. giro, finalmente Stewart ha ro eccezio in un Gran Premio ca McLaren di Hulme ¢ Pelerson che
mgnhmmm“w qua che vibrava. Riprenderd Ia pista riscciuffato 1 due dells Lotus ¢ ds dopo tantl girl. Ma il quartetto dura gll sta aggrappato alle ruote nmon pud
Iﬂli-l n“rhn!.mnillrlutduﬂm qualche giro dopo staccatissimo. questo momento Inizia una batiaglia a poco: perché due girl dopo sono ri- far pulla. E' un arrive in volats, se
“xﬂ‘l‘l orario di partenza previ- Niente da segnalare per le posizionl tre che ha fasl epiche. Nel frattempo mastl di nuove in tre, con Fittipaldi volete, perché il distacco & di poco,
‘ﬁ"l"ll'h 2 e dl testa, ma notiamo come sulla Lotus anche Hulme rinviene e comincla la quarto ma lontano. Adesso mon sonoe ma sono quatiro secondi, tantissimi,
dato dopo di prova  di Fittipaldl lo spoller anteriore di si- sua fantastica rimonta che lo poria a U macchine nere ¢ macchine blu in perdutl nell’ultimo giro da Peterson.
mlﬂlllhlquﬂlh di Wisell nisira sl sia plegato in basso, il che ridosso di nuovo della Tirrell di Ce- ta ma una macchia piia chiara si E Reutemann & passato davanti s
mmﬂﬁﬂﬂ;ﬁarﬁlhlun:ﬂm ovviamenie provoea un certo squill-  vert. ¢ aggiunta al quadro, ¢ pare decisa a Stewart, « rubandogil » un punto per
ary sSuo mo gare brio nella macchins, ma lul continua Al 57. giro, dopplando Revson, Pe- resistere. il Campionate del Mondo.
e Manca anche la Iso Rivolia ad essere alle costole di Peterson, terson riesce a riprendere un I tre restano Insleme e Hulme Che
hnﬂ“rﬂiulhimh_r&ﬁh:h Sl deve glungere fino al 35. gire dl vantaggio su Fittipaldli e Stewart ricomincis le manovre di tentative CRENS, -
macchina ha il motore e che  per registrare qualcosa di interessante, ed allo stesso tempo Hulme ha rag- di superamento di Stewart che aveva '-l
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Due novita tecniche

La TYRRELL
col muso
a punta

ANDERSTORP - Novith di un certo in-
teresse sulla Iso-Rivolta e sulla Tyrrell,
anche se per questa ultima la novith
interessa soltanto un esemplare della
macchina utilizzata Iin prova € non
per la corsa.

La Iso-Rivolta e stata modificata
con lo spostamento in avanti del ra-
diatore, il che ha determinato la mo-
difica della parte anteriore della mac-
china dal punto di vista della forma
esterna. Insieme con il nuovo muso,
la Tso-Rivolta aveva anche una pre-
sa d'aria dinamica per la alimentazio-
ne pil grande di quella finora utiliz-
zata, ed anche delle modifiche all'alet-
tone costruito in modo pit leggero.

Nessuna modifica apparente sulia
Ferrari, sulla quale peraltro abbia-
mo notato la adozione di un radia-
tore anteriore in pezzo unico (costrui-
to in alluminio) mentre a Montecarlo
essa aveva un radiatore sdoppiato.
Il radiatore in due parti, che co-
mungue erano unite tra loro, era do-
vuto al fatto che.di radiatori in rame
grandi come richiesto non ne esistono
e quindi il problema era stato risolto
appunto con la saldatura flanco a fian-
co di due differenti radiatori. Con {l
radiatore in alluminio questo problema
non si € posto e ¢id spiega la differen-
za, che come vedete ¢ minima.

Ta novith alla Tyrrell, in sostanza
o oonsistita solo nella adozione di un
musetto pit appuntito, di forma molto
piii serodinamica, che da alla maec-
china un aspetto diverso. Perd in so-
stanza la macchina & rimasta come
era, senza modifiche sostanziali per
gquanto riguarda la struttura. Infatti
anche il radiatore anteriore & stato
mantenuto ed ¢ rafflreddato da una
presa d’'aria Naca posta al centro del
nuovo musetto.

La nuova forma & stata provata sia
da Cévert sia da Stewart, al duplice
scopo di constatarne la efficenza e di
gualificare un’altra maecchina, in mo-
do da poterne disporre per la gara nel
caso che una delle due macchine pre-
viste fosse stata danneggiata durante
le prove. Secondo quanto ¢i ha detto
Derek Gardner, progettista della Tyr-
rell, questo esperimento rappresenta
un tentativo di evoluzione della mac-
china esistente, e lul ritiene che sia
su questa strada che bisogna lavorare
per il prossimo futuro, preferendo mi-
gliorare man mano la macchina... che
vince (sono parole sue) che affrontare
le incognite di una costruzione nuova.

Tuttavia, a quanto sappiamo, alla
Tyrrell stanno lavorando alla costru-
zione di una macchina nuova ed & pro-
babile che fra gualche tempo la si ve-
de in gara o almeno in prova. Saperns
di pil & difficile perché alla Tyrrell co-
me & loro abitudine sanno mantenere

i segreti, come si era constatato anche
In passato.

Niente da segnalare sulle altre mac-
chine, almeno per le cose che sono av-
vertibili wvisualmente.

Ecclestone
non molla
REUTEMANN

® Le vocl del passaggio di Carlos
Reutemann alla Ferrarl, circolate In
Italia negli ultiml tempi, sono state
raccolte anche negli ambienti delle
squadre, 2 varlamente commentate,
Da parte sua, Reutemann ha deito
che per il momento si trova molio
bene alla Brabham dove le cose sono
molto chiare e 1'ambiente generale #
molto simpatico. La Brabham d’altra
parte va abbastanza bene e quindl
non ¢l sarebbero motivi di camblare,

Tuttavia, non ha escluso che cl sia-
no state o ¢l siano delle trattative

con la Ferrarl, preferendo astenersi
da ognl dichisrazione al riguardo. Re-
gistriamo peraltro la dichiarazione di
Bernle Ecclestone patron della Bra-
bham, il quale ¢i ha detto che « Reu-
temann ha ancora un anno di con-
tratto » con lul, 11 che escluderebbe
che almeno per i1 1074 Reutemann

Possa cambiare squadra. Staremo a
vedere.

domenicaSPRINT .

...Ina_1n uesta Intervista certe posizioni si

3 giorni pesanti in SVEZIA

per il pilota belga di Ferrari

s - . ® .9
Comincia cosi il suo j’accuse...

dai giornali

® - Se |l signor Enzo Ferrari desidera
che lo non guidi pit per *lul, posso
smettere di correre anche dalla setti-
mana prossima, gia sono abbastanza
ricco @ ho altri interessi nella vita.
Cosi in Italia avrete anche il pilota nu-
mero uno nazionale alla Ferrari! (Fra-
se detta fra | due turni di allenamento
nella prima giornata del GP di Svezia).

Non ho mai accettato che la gente
cammini sui miei piedi facendo del
"rumore’”” che & tipico italiano. Non

ho mai chiesto né di guidare una BMW
turismo per il Murburgring, né una
Porsche turbocompressore a Hocken-
heim... =

® « Non ho problemi per avere in squa-
dra Arturo Merzario; ritengo solamen-
té necessario e utile, per ottenere ri-
sultati migliori, avere a disposizione
due monoposto. E' una mia convinzio-
ne di sempre, tanto & vero che anche
I'ing. Ferrari avalld tale mia decisione,
ponendola nel contratto, @ non ho nul-

la in contrario che Merzario torni in
F. 1, purché sia con una terza vet-
tura, =

® « E' Ferrari che ha mandato via trop-
pa gente, mettendo alla fine | rimasti
nell impossibilita di fare tutto. Nel 1972
con Regazzoni tutto andava benissimo,
mentre quest'anno, con Merzario, non
¢'é niente che vada bene. »

«sfumano»

il monologo del DIABOLICKX

ANDERSTORP - La prima cosa che
apprendiamo appena arrivati sul cir-
cuito di Anderstorp, dopo un viaggio
avventuroso a base di aerei in ritardo
e di valigie perdute, & che Jacky Ickx
¢ piuttosto « nero » di umore.

La ragione & semplice: quel che &
statdo recentemente scritto su  parte
della stampa italiana & naturalmente
rimbalzato fuori dai nostri confini e
la stampa belga, francese e inglese se
n'¢ fatta eco. Per cui & chiaro che il
pilota ne e venuto a conoscenza, non
sappiamo se piu o meno fedelmente,
ma abbastanza od ogni modo, da ren-
derlo edotto in maniera chiara, visto
che pare conoscere le cose nei parti-
colari,

Le sue reazioni sono state imme-
diate e precise, e le troverete nella
intervista che c¢i ha concessa e che
adesso vi riproduciamo. Una inter
vista che, in fondo, & stata un mo-
nologo, poiché da parte nostra ci sia-
mo limitati a chiedergli quali erano
le sue reazioni. Eccole:

« Enzo Ferrari & certo un grande
uomo, per il quale nutro la massima
stima per quello che ha finora fatto,
il pilt grande rispetto. Prova ne sia
che questa & la quinta stagione che
corro per lui. Sono tuttavia molto
sorpreso ed addolorato di dover ap-
prendere attraverso una campagna di
stampa condotta contro di me, spe-
cialmente in Italia e con informazio-
ni che non possono venire che da lui,
la sua poca soddisfazione e direi i
suoi rimpianti di avermi al suo ser-
vizio. Sono poi molto deluso di wve-
dere che non rispetta, nelle informa-
zioni che fornisce alla stampa, il ca-
rattere privato dello scambio di let-
tere ¢ di accordi contrattuali che non
dovrebbero riguardare che lui e me.

« Credo di capire che il problemsa
principale sollevato & che il signor
Ferrari stima che io non ho fatto
abbastanza prove sulle macchine, o
sulla macchina, se parliamo della For-
mula uno. E' un argomento che posso
controbattere con la massima facilita,
perché se prendo le prove private e
le prove in corsa che ho fatto fino ad
oggi ho un totale di 59 giornate con-
tro 55 nel 1972 e meno ancora nel
1971. Fino ad oggi non ho mai avuto
nessun rimprovero, nessuna discussio-
ne, a questo proposito. Tutto andava
bene. Non capisco perché nel 1973
non sia pit cosi.

« Siamo al momento in cui bisogna
prendere delle decisioni per il 1974.
E io non ho nessuna intenzione di

portare il peso delle sconfitte delle
Ferrari sia in F. 1 sia nei prototipi,

.e in nessun caso ho ['intenzione di

servire da capro espiatorio,
« 5¢ la sua campagna di stampa con-
tinuerd, non cesserda immediatamente,

saro costretto a decidere di non rinno-
vare il mio contratto per il 74 ben-
ché possa dare la garanzia di onorare
il mio contratto fino alla fine del-
I'anno e di fare il massimo possibile
come I'ho fatto fino ad oggi. Ricor-
dando che ho gid dedicato gquatiro
stagioni complete nelle gare del cam.
pionato del mondo, alla Ferrari, sen-
za aver mai potuto difendere le mie
possibiliti in modo valido e completo.

« Trovo che & estremamente spia-
cevole di vedersi colpiti alle spalle da
qualcuno al quale si & dedicata tanta
buona volonta, fiducia e applicazione
per quatird anni. »

Gli chiediamo di precisarci il suo
pensiero per quanto riguarda la dispo-
nibilitd di due macchine per le corse
di Formula uno, che ¢i pare sia uno
dei punti litigiosi, uno degli argo-

mefti glorni  sui

was INUOE-

apparsi in questi
giornali, anche a spiegare la
tificazione di Merzario che non ha po-
tuto essere qui.

« Nel nostro contratto non si par-
la di uno o due vetture. Ma il signor
Ferrari mi ha proposto due vetture,

per fare le corse del campionato
mondiale. Se ricordate bene durante
la sua conferenza stampa di dicembre
non ha mai parlato di due piloti nei
Grandi Premi. Ha detto che il suo
programma per il 1973 prevedeva una
Formula uno e due prototipi. Non
sono io che I’ho detto, & lui.

« D’altra parte, non & un capric-
cio quello di avere due macchine a
disposizione per disputare il campio-
nato del mondo. Non sono certo stato
io a inventare questa maniera, basta
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pensare che Fittipaldi, Stewart, Ce-
vert, Peterson, hanno due macchine
a disposizione.

« Non & giusto pensare, anche per
un solo istante, che io pretendo di
avere due macchine per privare un
pilota italiano della macchina di For-
mula uno. Quel che é anormale & che
una squadra come la Ferrari non ab-
bia tre macchine. Posso dire che, per
esempio, 10 ho compiuto un errore,
a Montecarlo. Quando ho voluto gi-
rare con la seconda macchina questa
non era pronta, perché era stata rego-
lata per Merzario, ed il risultato &
stato che ho perdutoe due ore di pro-
ve, che potevano essere molto utili e
profittevoli. »

Non & un poco colpa sua, gli chie-
diamo, se cid si & werificato? Voglio
dire: se avesse fatto piu prove pri-

.-a-_}l-\.
BE
e

vate, non avrebbe avuto la macchina
gid regolata?

« Impossibile, perché poiché si de-
siderava ' far correre Merzario la mac-
china doveva essere adattata alle sue
misure, con sedile, pedaliera e posi-
zione del volante adatti a lui. Disgra-
ziatamente ci sono stati tanti proble-
mi, come gquelli degli scioperi eccete-
ra, che hanno impedito o ritardato la
costruzione della terza macchina, Ma
debbo ricordare che inizialmente non
sono stato io a parlare di due macchi-
ne e della partecipazione di un solo
pilota alle corse, ma & stato lui.»

Gli ricordiamo che uno dei rimpro-
veri che Ferrari gli muove & che non
& molto disponibile per effettuare le
prove delle Ferrari, ma per contro ha
chiesto 'autorizzazione a disputare

certe corse con altre maecchine, come
ad esempio una Interserie a Hocke-
nheim con la Porsche e la sei ore del
Nurburgring con la BMW.

« Credo che sia del tutto normale,
se si ha un week-end libero, di poter
tentare di vincere una corsa che non
sia_nei programmi. Per un pilota &
molto importante poter dimostrare la
sua abilita, se possibile, soprattutto
quando la stagione non gli & stata
tanto propizia. Per quanto riguarda
le prove private che secondo il signor
Ferrari sono state limitate (da parte
mia) vorrei ricordargli per esempio
che sono andato due volte al Nurburg-
ring e la prima volta la mia macchi-
na non era arrivata e la seconda ho
fatto quattro chilometri e poi basta.
Quando si & trattato di fare prove
esterne sSONO  sempre siato presente,
e ripeto che quest’anno ho fatto piu
prove che nel 1972, Ci sono le cifre
a dimostrarlo. Se gia !'anno scorso
non gli andava bene doveva ditlo, e
non parlarne con un anno di ritardo.
Purtroppo il problema vero & che
quando non si vince e le cose vanno
male, saltano fuori tutte queste storie.
Basterebbe che si vincesse due volte
in Formula uno e tutto sarebbe ro-
S€0. »

Proprio a questo proposito, gli chie-
diamo, perché la Ferrari non vince?

« Direi che & semplicemente perché
siamo meno buoni degli altri. Non
riusciamo a finire una corsa. I motori
si rompono, si trovano dei pezzetti
di cuscinetto che passeggiano nelle
pompe dell’olio, si verificano un sac-
co di guai piccoli e grandi. Ecco per-
ché. »

Crede che potenzialmente la B3 sia
in grado di battersi per la vittoria?

« Dico che in ogni caso & un passo
avanti. Era malinconico continuare a
correre con un telaio tubolare, mentre
tutti gli altri erano arrivati alla mo-
noscocca da tempo. Adesso questa e-
sperienza é compiuta e sulla base del-
le esperienze ricavate & certo che la
seconda gnerazione sarda migliore. Al-
lo stato attuale, non posso dire che
la macchinag vada male, A mio avviso
trovo che tutto va bene, telaio, mo-
tore, freni. Solo che ci mancano i se-
condi che gli altri hanno.

«C’¢ un handicap che & notevole.
Ci sono le altre macchine che per
esempio partono con 150 litri di ben-
zina a Montecarlo mentre la nostra
deve caricarne 200. In prova va an-
cora, ma in gara la guarantina di chi-
Ii in piu li sente. »

51, perd, & normale che un dodici
cilindri consumi pitt di un otto cilin-
dri, diciamo noi.

« Pud essere, ma di certo c'¢ da la-
vorare. 1 motori BRM girano a 11000
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Attesa 1nvano

in SVEZIA
la TECNO F. 1

ANDERSTORP - La Tecno Marti-
ni non & venuta a questo Gran
Premio di Svezia perché la co-
struzione della macchina nuova,
quella commissionata dalla Marti-
ni a Thompson, & ormai ultimata
e le prove sono iniziate. Cosi, an-
ziché spendere parecchi giorni a
venire in Svezia, & stato preferito
lavorare a finire la nuova macchi-

na per poterne accelerare la messa
a punto.

Secondo quanto risulta, la par-
tecipazione o meno al G.P. di
Svezia ha sollevato parecchie di-
scussioni in seno alla squadra
I perché Pederzani woleva venire a
correre ¢ David Yorke invece ha
espresso parere opposto. Il risul-
tato & stato che ha vinto Yorke,
nonostante certe precise norme
contrattuali. Il d.s, inglese ha con-
vinto infatti Amon ad essere dalla
sua. Staremo a vedere se l'asten-
sione sard ripagata da una buona
messa a punto della macchina
nuova.
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giri ed @ Montecarlo sono partiti con
160 litri di carburante, non con 200...
Eimii]mdadlnmtdl‘m.lnmn
onoingegnere, io sono pilota ¢ sono
qui per cercare di fare 1 tempi miglio-
ri possibili, coss che cerco di fare,
Per esempio in Svezis sono all'ottavo
posto nella scala dei tempi, eppure
non posso dire che i sia qualcosa che
non va sulls macchina. Il nostro dram-
ma & guesto.

« Jo non o la pretesa di essere un
supercamgrione. Ho soltanto la con-
vinzione di aver sempre fatto guel che
era possibile, dando il meglio di me
stesso. E in molte circostanze ho di-
mostrato di non essere ['ultimo dei
novizi, ¢ di sapere tener un volante
in mano. Posso ammettere che ci sia
chi va piu forte di me, ma non nella
proporzione di un secondo e mezzo
come qui. »

Abbhiamo parlato di una campagna
di stampa contro Ickx. Perché pensa
che sia stata scatenata?

« Perché penso che Ferrari abbia
bisogno di un capro espiatorio per giu-
stificare la stagione poco felice. Perd
io non sono d’sccordo di portare la

ilita degli smacchi. Debbo
ricordare che nelle stagioni passate ho
corso nella stessa squadra con gente
che andava forte, come Regazzoni e
Andretti ¢ che andavo abbastanza be-
ne. »

Quindi concludiama. Cosa pensa che
accada?

« Non ne so nulla. Io aspetto solo
che smetta questa strana campagna de-
nigratoria. Che, tra 'sltro, ha il po-
tere di non migliorare la situszione in
seno alla squadra dove & necessario
che ¢i sia armonia non divisione e in-
certexza. E il solo mexzo per ottenere
i risultati. E se la persona che ¢ a
capo della squadra crea del malessere,
va in direzione contraria si propri in-
teressi, »

f. L

Cosa fara
Fittipaldi?

@ Si parla anche della possibilita che
Emerson Fittipaldi lasci la Lotus a fine
stagione per passare ad altra squadra.
Si dice che cid & legato alla fine del
campionato perché se egli dovesse ri-
conquistare il titolo le sue pretese sali-
rebbero di parecchio e quindi andreb.
bero contro gli interessi di Colin Chap-

man, che & restio a dare troppi soldi
al suoi piloti,

Comunque sia, per adesso di deci-
si'nl non ne sono state prese e cre-
diamo che non ne saranno prese per
parecchio. La nostra sensazione 2 che
Fittipaldi resterd alla Lotus, anche se
negli ultimi tempi Chapman pare ab-
bia un debole per Peterson.

« I1 motore non & sufficiente-
mente potenie, la macchina & pe.
sante, i meccanicli non lavorano;
bene, ¢ inutile andare in Svezia
non competitivi, @ meglio che u-
niamo i nostrl sforzi sulla mac-
china di Fowell...» chi lanciava
queste (pesanti e ingiustificate)
accuse battendo i pugni sul tavo-
lo (sic!) era Amon il pilota della
Tecno-Martini, giovedl pomerig-
gio in un ufficio della Tecno a
Borgo Panigale. Erano presenti,
fra gli altri, Luciano Pederzani, il
Conte Gregorio Rossi, il D.S.
Yorke e alcuni altri dell’entoura-
ge bolognese.

Amon, forse « montato» da
Yorke, lanciava queste accuse al-
la macchina che Luciano Peder-
zani aveva fatto costruire a sue
spese e con la quale ha pur fat-
to una eccellente figura sia in
Belgio che a Montecarlo.

L’antefatto di questa riunione
risale alla settimana dopo Mon-
tecarlo, quando Pederzani fa sa-
pere di essere pronto con la vet-
tura per provare a Misano e di
poter partire per la Svezia. Una
telefonata fra Borgo Panigale e
lo sponsor Martini, da piena fa-
coltd a Pederzani di decidere. Si
attende Amon per provare... Il
D.S. Yorke & introvabile; riesco-
no a parlargli, solamente perché
e lui che fa una telefonata alla
Tecno con i meccanici del gruppo
Fowell, quelli che Ilentamente
stanno portando avanti il proget-
to (voluto da Yorke) del telaio
Martini.

« Ritelefono fra 5 minuti » dice
Yorke, invece passano due gior-
nl. Poi ecco un telegramma che
avvisa della decisione di non par-
tecipare al G.P. di Svezia, per
concentrare tutti gli sforzi sulla
vettura « made Fowell ».

La monoposto di Pederzani era
gia pronta, il camion era gia sta-
to caricato con due motori di
ricambio e 10 chili di pane no-
strano..., quando l'incredibile (e
ingiustificato) telegramma blocca
tutta la spedizione.

Cosi siamo arrivati alla riunio-
ne di giovedi pomeriggio, alla fi-
ne della quale, in pratica, i gia
difficili rapporti fra Tecno e
Martini si sono vieppil incrinati.

Dopo le accuse di Amon, David
Yorke, ha sfoderato questo pro-
gramma: la monoscocca Martini-
Fowell sard pronta il 20 giugno,
il 22 giugno si potra provare a
Misano e il 24 partenza per il
G.P. di Francia! Se la macchina
non dara i risultati sperati, si po-
tra ripiegare su quella di Peder-

e SR i ol

zani (ma non era stata giudicata
non competitiva?).

Gregorio Rossi, il piu interes-
sato assieme a Pederzani a tutta
la faccenda, « beveva » guanto il
suo D.S. diceva approvando in-
condizionatamente. (Dimentican-
dosi di aver mandato un tele-
gramma di congratulazioni a Pe-
derzani dopo il 6. posto ottenuto
dalla Tecno-Martini al suo debut.
to nel G.P, del Belgio, e dimenti.
cando anche che, al G.P, di Mon.
tecarlo, quando la vettura si &
dovuta ritirare dopo qualche de-
cina di giri, era in settima posi-
zione. In quel momento Amon
con la vettura che oggi giudica
non competitiva era davanti a pi.-
loti come Hulme e Revson, tanto
per citarne due).

Il perché di tutto questo & fa-
cilmente spiegabile. Ricordando
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anzitutto che il D.S. Yorke l'altr’
anno dichiard non competitivo il
telaio Tecno e propose ed otten-
ne di fare progettare e costruire
una monoscocca in Inghilterra.

Se la memoria non ci tradisce,
il conte Rossi ci disse una volta
che il primo telaio sarebbe stato
consegnato alla Tecno un me
prima del G.P. di Spagna, cioé
il 29 marzo, e che un secondo te-
laio sarebbe stato pronto per un
« muletto » al G.P. spagnolo.

L’idea di far progettare un te-
laio allo sconosciuto Fowell parti
alla stesura del contratto 73 in
novembre T2. Da allora sono pas-
sati ben 8 mesi e, se tutto andra
bene, se ne vedra uno fra una
ventina di giorni,

Forse l'autore primigenio di
questa idea, Yorke, in questo mo.
mento sente che sta bruciando il

per preparare la quale la squadra non & andata In Svezia. Sopra, si no-

ta il motore con la consueta funzione portante. Il comando del cambio
ha il rinvio che passa sopra al motore. | collaudi sono ormal prossimi
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I Le polemiche F.1

Per questa

monoscocca

AMON ha
_battuto 1

pugni (sic!)
sul tavolo...

A sinistra, in fase di allesti-
mento alla Tecno ecco la mono-
scocca costruita da Thompson,
quella voluta da David Yorke

England

suo stipendio (24 milioni annui)
alla Martini e cerca di « blocca-
re » la vettura di Pederzani, che
pur con i suoi difetti e stata
messa s5u in due mesi da Mc Call
e Wisell (ora scomparsi nel noto
« giallo » di qualche mese fa),

Nelle foto, che vi proponiamo
in anteprima mondiale, vedete la
nuova Martini-Tecno di F. 1. For-
se ricorda molto la Lotus T72.

Intanto € scoppiata un'altra
grana nei gia difficili rapporti fra
Tecno e Martini: il contratto con
Amon, Nel contratto steso a no-
vembre, le spese del pilota erano
a carico di Pederzani, ma allora
il pilota era Nanni che non co-
stava tropp0d. Ad un certo punto
il pratese ebbe altre offerte e
premeva per avere una risposta.
Yorke, assieme al marchese Di
Suni della Martini, disse che lo
si poteva lasciare libero perché
si sarebbe provveduto a trovare
un pilota migliore allo stesso
Pprezzo.

Arrivd Amon, il quale pretese
la bella somma di 60 milioni, Pe-
derzani accettd di dividere’ la
spesa, cosl il suo magro assegno
della Martini cald di un terzo.

In questi giorni, poi, Amon ha
preteso che gli fossero versati al.
tri 15 milioni per le pretese della
Martini di non avere nessun al-
tro sponsor che scrivesse il suo
nome sulla tuta del pilota, La
Martini ha detto .OK per il 50
per cento, e ora chiede a Pederg
zani la sua parte. In totale la
Tecno prendera dalla Martini
una sessantina di milioni per 12
GP, di F. 1, pit i premi d'ingag-
gio e quelli eventuali d'arrivo.
Non molti se si pensa che per
una sola stagione in F, 2 la ELF
pagd ai Pederzani 70 milioni, e
che per tenere fede alla parola
data la Tecno ha rinunciato (ora
lo possiamo svelare) ad un lucro-
sissimo contratto con la IBM
(macchine elettroniche) della du-
rata di 3 anni.

In questa curiosa ambientazio-
ne resta pur sempre incredibile
che lo sponsor pubblicitario pos-
sa essere convinto a lasciare in
garage una F. 1 pronta con due
motori di ricambio, in attesa di
quella che verra.,, e che — chis-
sa perché (e come) — In una
settimana dovrebbe bruciare tut-
te le tappe della messa a punto
in F. 1. Anche se un pilota che
se ne dovrebbe intendere, come
Regazzoni, ha cominciato Pper
scambiarla con una... sportl...

Giancarlo Cevenini




L'EURO 2000 a CLERMON

ma dopo 4 giri & fermo:
> mancata la... scintilla

allABARTH di Merzario

CLERMONT FERRAND - I previsti
38 giri di gara sono stati ridotti a
32, dato che ai boxes non ::’t:rall'm_—
ganizzazione necessaria per fare il ri-
fornimento e anche cosi ¢'erano dubbi
che le verture potessero reggere Dber
tutta la distanza! La wvettura di Ja-
bouille ha esalato ['ultimo respiro
prima di cominciare, cio¢ nel giro di
riscaldamento, quando si & rotta una
valvola dopo che un sasso era entrato
nelle trombette dell’iniezione. Il SU0
posto & stato preso dalla prima ri-
serva, Marie Claude Beaumont su
Lola T290 con motore Chevy Cos-
worth, che & partita dal fondo del-
lo schieramento,

Quest’anno 1'Abarth non manca
certo di potenza . Merzario lo bha
dimostrato al « boss » Larrousse scat-
tando in testa, con Edwards alle cal-

cagna dei due. Al via Lafosse ha
Euro 2000 ey E 3
dO‘Pﬂ' = B~ L

g|a Ela8 B
4 prﬂ\fE = |"=l! [
LOLA 12 20 20 20 W2
CHEVRON 20 15 15 12 62
MARCH 0 10 8 6 34
ABARTH-OSELLA A T T e
GRD et e AT
AMS S T
creato un certo caos in mezzo al

gruppo, perd tallonava Edwards, se-
guito da Serblin che aveva a sua
volta farto una bella partenza. Mer-
zario ¢ Larrousse si erano creati un
vantaggio nei confronti di Edwards
gia dopo un giro e l'italiano si &
staccato anche da Larrousse, finché,
al quarto giro, si € rotta una bobi-
na ed & stata la fine.
cosi potuto passare avanti, con il
motore Schnitzer molto veloce. Dopo
la sua bellissima partenza.

Serblin era quinto e al secondo gi-
ro ha raggiunto Lafosse, ma la jella
lo perseguitava, iamfatti ha dovuto so-
stare al box per montare nuove can-
dele al terzo giro e cosi & arretrato,
Una tornata pit tardi Lafosse ha fat-
to sparpagliare tutta la gente nell'af-
follata zona dei boxes, arrivando per
cambiare un pneumatico forato.

Al quinto giro Burton & passato al
quarto posto, dietro a Larrousse, Ed-
wards e Craft. Hine, sulla seconda
Abarth, era pitt indietro, ma andava
bene e facevano bella figura anche le
Lola dei portoghesi Gaspar e Santos,
che procedevano quasi afhancate. Lepp
aveva guai ai freni, che si bloccavano,
ma cid non gli ha impedito di rag-
giungere i portoghesi, anche se que-
sto gli ha poi aggravato i problemi
ai freni. Dopo wveniva Peltier con la
March ex di Elford, seguito da Stan-
der, Dubost e Béart che duellavano
tutti coi denti.

Edwards non poteva fare niente
contro Larrousse, che ha aumentato
il proprio vantaggio fino al ventune-
simo giro, con Craft e Burton in ter-
za e quarta posizione. Serblin & risa-
lito brillantemente, dopo la fermata,
ed era quinto al nono giro, ma con-
cluso il tredicesimo ha avuto un gua-
sto. al circuito elettrico, anche se &
giusto dire che ha fatto una gran
bella corsa, '

A metd gara 1 primi guattro proce-
devano regolari, ma il motore dell’
Abarth di Hine emetteva suoni poco
rassicuranti e il team BIP dei porto-
ghesi guadagnava terreno sull’inglese,
anche se lentamente. Poi Faspar si &
fermato in pista con guasto a una
cinghia e Lepp ha cominciato a rag-

Larrousse €

domenicaSPRINT

1° EDWARDS (Lola)

giungere Santos, ma quanto guad-:a-
gnava riperdeva subito dopo per via
del guasto ai freni.

Andruet risaliva, perd era indietro,
dopo avere urtato la barricra Armco
che gli aveva provocato una foratura.
Seconda foratura, dopo di che & usci-
to di scena. A questo punto Larrous-
se pareva avere la vittoria in tasca,
ma al ventunesimo giro ha dovuto
sostare per fare cambiare la batteria
ed & passato al comando Edwards,
Dopo altri sei giri Larrousse era an-
cora al box, per montare di nuovo
un’altra batteria e si deve dire che
era irritatissimo, perché avrebbe po-
tuto continudare con una pompa del
carburante meccanica, che aveva chie-
sto gli wvenisse montata sulla vettura
prima della gara, Lo « sfortunato »
(in generale) Edwards occupava or-
mai comodamente la posizione di te-
sta, davanti a Craft,

300 KM D'AUVERGNE - Gara di velocita
in circuito, valevole per il camplonato
europeo marche due litri - Clermont
Ferrand, 17 giugno 1973.

LA CLASSIFICA (32 giri) :

1. Edwards (Lola T292) 1.42'23'°9, media
kmh 151,033; 2. Craft (Lola T7292) 1.42°
39''4: 3. Burton [(Chevron B23) 1.44'39"'5;
4. Santos (Lola T292) 31 giri; 5. Stalder
(Lola T290) 31 giri; 6. Peltier (March
BMW] 31 giri; 7. Lafosse (Lola T292) 31
giri; 8. Dubost (Chevron B3 23) 30 giri;
9, Andruet (Abarth) 30 girl; 10. Busby
(Lola T290) 30 girl.

Giro piu veloce: Larrousse (Lola T292)
3'07"'5, media kmh 154,656.

(:

Nella F. ITALIA
a... whiski
1. MARTINI

Il « Trofeo Black & White » &
stato lanciato dalla nota casa pro-
duttrice di liquori per premiare la
combattivitd dei giovani piloti di
F. Italia. Il trofeo, riservato ai
conduttori italiani titolari di licen-
za di 2. categoria, verra aggiudi-
cato al termine della stagione spor-
tiva al pilota che avri conseguito
il maggior punteggio nella classifi-
ca finale, redatta per ciascun ele-
mento sommando gli 8 migliori
punteggi complessivi ottenuti in
8 diverse gare per la F, Italia, Per
ogni gara si terra conto, oltre che
della classifica finale (della quale
i primi sei percepiranno 9, 6, 4,
3, 2, 1 punti), della classifica dei
vincitori di batteria (al primo e
al secondo rispettivamente 4 e 2
punti) e del pilota detentore del
miglior tempo in prova, al quale
verranno assegnati 3 punti.

Al termine delle prime 10 prove,
la classifica del trofeo vede in
testa Giancarlo Martini con 96

punti, poi Iruffo 63, Ghinzani 49.

Surriscalda

ancora
I’AMS
TECNO!

CLERMONT FERRAND - 35 wvetture
avrebbero dovuto apparire per dispu-
tare il quarto round del campionato
due litri, ma le defezioni le hanno
ridotte a trenta, che avrebbero lotta-
to per occupare i venticinque posti
sullo schieramento. Un pilota sfortu-
nato & stato Mohr, con la AMS Tecno,
che di nuovo soffriva di surriscalda-
mento e poco buona maneggevolezza.
Erano previste due sole sessianl di
prove, il venerdi e il sabato, della du-
rata di poco oltre un’ora, del tutto
insufficiente per mettere bene a punto
le wvetture su quel difficile circuito,
dalle 51 curve.

Alcuni dei conduttori pil1 veloci sono
apparsi soltanto il sabato e Merzario
ha lasciato tutti a boecca aperta con
un giro super veloce, in 3'6"'4, con la
nuova Abarth. Il segaligno Merzario a-
vrebbe preferito essere in Svezia, al
Gran Premio, ma la Ferrari non aveva
una vettura per luil E cosi, ha mo-
stato la sua bravura a Clermont Fer-
rand, tanto pil ammirevole in quanto
era la prima volta che correva su guel
circuito, e il secondo miglior tempo,
quello di Larrousse, era pii alto di
2''5, Subito dietro a darrousse c'era
I’Alpine di Jabouille, ma la wvettura
francese surriscaldava molto, guaio al
quale si & rimediato montando un ra-
diatore extra. Craft che aveva avuto
una cosl scarsa maneggevolezza con la
Lola, in questa stagione, questa volta
non ha avuto problemi e si & tenuto
davanti ad Edwards, anche se di poco.

Dopo la gara di Imola, con la nuova
Lola dal colori delle sigarette Gitane,
Lafosse era a Clermont con la vettura
beige, colore delle sigarette Gallia, ed
@ riuscito a segnare 3°11''3, ottenendo
cosl un posto in terza fila, dello schie-
ramento a due per due, dopo aver am-
maccato il muso della vettura urtando
contro la barriera Armco. Andruet era
soddisfatto dell’Abarth assistita dalla
Casa e, come Lafosse, aveva il van-
tagglo di conoscere bene il cirguito.

Le Chevron non sfoggiavano ancora
un nuovo modello, infatti si trattava
delle B23, che corrono da tre anni,
modificate, ma pur sempre modello
B16, tanto che hanno segnato soltanto
1'ottavo miglior tempo grazie a Bur-
ton, alla cui wvettura tanto in prova
che in corsa era stato montato un
nuovo motore FVC di 1970 cc. E' an-

dato bene, ma poi il venerdl ha avuto
un guasto alla farfalla,

Hine, con la seconda Abarth uffi-
ciale & stato di 1" e mezzo piu lento
del suo compagno dello scorso anno,
ma non ha avuto problemi. Quanto
agli altri concorrenti, erano molto
sparsi, con le Lola dei portoghesi Ga-
spar e Santos divise da Lepp, sulla
seconda Chevron del Red Rose Racing.
Serblin, su March BMW, si dedicava
soprattutto al compito d'imparare a
conoscere il circuito, perché anche lui,
come altri non vi aveva mai gareggia-
to; del resto guidava con molta cau-
tela, dovendo wrodares un motore nuo-
vo. Hezemans, con la March Trivel-
1ato, era in fondo allo schieramento e
la nuova carrozzeria si abbassava tal-
mente sulle ruote che a un certo punto
la vettura si & praticamente «asedutan.
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Sul podio, il primo delle GT, Borri

, assieme al duo-Alpine composto

SRR

da Paleari (a sinistra) e Caliceti. A destra, all'avvio della 1300,
Bigliazzi precede Galimberti (che alla fine vincera) ed Invernizzi

Corse piacevoli con le GT

BONOMELLI (pei

MISANO - E' un vero peccato che il
grande pubblico non segua con ade-
guato interesse le corse cosiddette
«minori», quelle di vetture turismo e
GT walevoli ad esempio per il cam-
pionato Jdtaliano: un vero peccato, per-
ché queste gare non sono certamente
meno spettacolari di tante altre.

In pista per prime le GT 1200:
questa sard la gara piu scialba, la
scarsitd dei concorrenti (solo 6) e
morird addirittura quando Monti (Al-
pine-Giada) al quarto giro abbando-
nerd la lotta che aveva intrapreso con
Artina, Il quale, al wvolante della
Alpine di Monzeglio ex Ortelli non
si fard sfuggire la vittoria.

Poi & la wvolta delle turismo 600,
700 e 850: Samuele Valerio (Abarth-
Baistrocchi) €& subito al comando,
mentre Bernero e Biselli, con le altre
due 850, sono insidiati da vicino da
Gatta (700 Adolfo) e Galluzzo (700
Saccone). Sard l'apoteosi di queste
bicilindriche, che si prenderanno la
soddisfazione, scomparso Valerio, di
battere le pit veloci 850: e il merito
andrd tutto a « York » (700 WVaccari)
che pian piano macinera Gatta e Gal-
luzzo, mentre « Piero» con la 600
sempre di Vaccari non sara mai Insi-
diato da Martino (600 Romano) e
Serattini (600 Cevenini).

Sedici sono le 500 che si schierano
per la terza corsa, una delle pit in-
certe sin dai primi momenti, che la-
scera solo all’'ultimo giro la vittoria
a Lavazza, su vettura da’ lui stesso
preparata. In testa subito Ciardi (500
Bacci) che sembra essere in possesso
di una vettura velocissima davanti a
Lavazza, Squarise (Angelino), Dro-
vandi (Adolfo) e «Singapores» (Ceve-
nini); al 10. passaggio brivido per il
ribaltamento di Gentili, senza conse-
guenze per il pilota e poi, tre giri
dopo suspense per 1'arresto ai box del
capolista Ciardi. In testa va Squari-
se, che cederi ben presto a Drovandi
facendo anch'egli una puntata ai box:
e sembrerebbe gioco fatto per Drovan-
di, che invece all'ultimo giro non
transita completamente a secco di ben-
zina e lascia un primo posto inaspet-
tato a Lavazza,

Nella corsa che vede le 1000, 1150
e 1300 dominio incontrastato delle
Alfa GTAJ, prima con Bigliazzi, par-
tito molto bene e poi con Galim-
berti (Monzeglio) che a un terzo del-
la gara prenderi la testa per non ce-
derla pit sino alla fine. Attesa per ia
Escort 1300 che Finotto porta in
gara per la prima volta: ma per la
piccola Ford senza la prima marcia
le noie continueranno, fino a fermar-
la del tutte a un giro dalla fine. An-
che qui qualche brusco contatto: Bor
donaro viene a collisione con « Tan-
go» che lo wvoleva tenere un po'
troppo sull'esterno della pista, men-
tre nelle classi minori tutto si svol-
ge alla perfezione con Galmozzi (Fiat
128 autopreparata) sempre davanti a
Santucci (128 Vaccari) e Amighini

Penultima gara in programma quel-
la delle grosse GT, con il duo Bono-
melli-Borri in prima fila con le Por-
sche 2800. Scatta meglio Borri, men-
tre si infila tra i due Gallo con la
Pantera De Tomaso: ma verrd subito
fermato da una gomma a terra, forse
tagliatasi per un contatto con Bono-
melli sotto la curva della guercia.
Venuto a mancare il grosso spetta-
colo il due della Porsche che con-
tinua imperterrito, con Bonomelli che
prende il comando: Paleari (Alpine
1800 Giada) preciso e sicuro non ha
problemi nella sua classe (Tambauto
perde tempo per la rottura dell’asta
del gas) mentre « Carter» (Alpine
1600 Trivellato) contiene agevolmente
Caliceti e Schon,

Poi Bonomelli sara attardato dalla
foratura di un pneumatico e lascera
la wittoria a Borri.

Ultima corsa per le grosse turismo:
subito in testa le Escort di Ruoso
e « Alval » mentre Finotto, partito in
ultima fla, si fa subito avanti e riu-
scirh al 10. giro a prendere il co-
mando della corsa, che non cederdy
pitt. Nella 1600 Ciardi & nettamente
al comando, mentre Ricci (BMW) e
Chiapparini (Alfa) si contendono la
seconda posizione, che andri al bolo-
gnese al termine di una dura lotta.

Leopoldo Canetoli
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Sul circuito appena acquistato

| MISANO pensa agli ingaggi da PENSKE, una gran rimonta

MISANO - Sembra che le cose si possano mettere meglio per il Santa-
monica, sul quale come & noto pende la spada di Damocle dell’autoriz-
zazione che la commissione di vigilanza dovrd ancora concedere per le
prossime gare. Ma gli organizzatori non sl danno ancora per vintl: anzi,
una delegazione di guesti, reduce da Hockenhelm ha quasi stipulato una
serle di conirattl per Ia corsa del mese di luglio in programma per il
ciclo di F. 2. Saranno certamente presentl Beliolse e Jarler, olire a
Coulon per la March: pol | due della Lotus-Texaco Star Fittipaldi ¢ Pe-
terson, Schenken con la Motul Rondel, Pace ¢ Moser con le Suriees
diversi pilotl inglesi e italiani.

-

«Bobby » recupera
mezzo minuto!

MILLWAUKEE . La 150 miglia « Rex May Classic » valevole per il
campionato USAC ha visto trlonfare lo w« sprinter » Bobby Unser
che con la sua bianca Eagle-Gurney ha girato intorno all’ovale (non
certamente adatto alle alte velocita) alla media di 172 kmh. Tutta-
via, in questa gara, le McLaren-Offenhauser hanno ottenuto le mi-
gliori prestazioni globali grazie ad una preparazione e velocith supe-
riore alle avversarie.

Unser che aveva preso subito il comando, si era lanciato a velocita
intorno ai 240 kmh sul percorso di un miglio, lasciando alle spalle
il gruppo dei partenti, ma noie minori al turbocompressore lo forza-
vano a rientrare al box dove perdeva circa mezzo minuto,

Ripartito a razzo, il pilota di Albuquergue ha compiuto un « for-
cing » spettacolare, grazie al bolide adatto soprattutto agli sprint pii1
che alle gare di fondo, riprendendo Roger McCluskey, al 76. giro e
tenendo in pugno la prima posizione sino alla fine della gara, che ha
avuto luogo sull’'ovale recentemente acquistato da Roger Penske, con
dieci secondi di vantaggio su McCluskey,

La corsa e stata distugl;ata da quattro « bandiere gialle », & seguito
di olio sulla pista, che hanno fatto scendere la media.

| coniugi Bonomelli alle prese
con Il loro immancabile implan-
to di ricetrasmissione dal box
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« REX MAY CLASSIC » - Gara di velocita per vetture della Formula USAC - Mill-
wauke, 11 giugno 1973.

LA CLASSIFICA

1. Bobby Unser (Eagle-Gurney), 150 miglia alla media di 172,078 kmh; 2. Roger Mec

Cluskey (McLaren-Offy); 3. Gary Bettenhausen (McLaren Offy): 4. Johnny Rutherford
(McLaren-Offy).

le TURISMO nell’autodromo adriatico
una gomma) lasciaa BORRI

GARE AL SANTAMONICA - Per vetture
GY e Turismo, valevoli per il campio-
nato Italianc - Misano Adriatico, 17 giu-
gno 1973,

LE CLASSIFICHE
GRUPPO 2

Classe 500: 1. Plero Lavazza (Giannini)
25 giri in 49'48''6; 2, Squarise (Flat)
50'02"'7; (3__= Gastone J (Fiat) 50'32""; 4,
Nuccl (Giannini) 50°35°'8; 5. «Singapores
{Giannini) 50'48°4;: 6. Drovandl (Flat)

» 7. Venturi (Giannini) a 2 giri:
Ciardi\ (Fiat).

Il sabato,

ha fatto prove libere la -Hnynd 2 Iitr con l!a guida

Giro piu veloce: « York = in 1'45"'4, me-
dia 118,135 kmh.

Classe B850: 1. Pietro Biselli [Abarth)
45'20"'7; 2. Folin (Abarth) 46°'13''9; 3.
Bernero (Abarth).

Giro pli veloce: Bernero in 1'45''2, me-
dia 119,135 kmh,

Classe 1000: 1. Rino Amighinl (Abarth)
41'30"'4; 2. « Pad » (Abarth) a 1 giro; 3.
Pasotti (Abarth) a 1 giro.

Giro pil veloce: Amighini In 1'42"'3, me-
dia 122,745 kmh.

Classe 1150: 1. Romeo Galmozzi (Fiat

oo

«Shangry-La», che come si nota si & preso anche qualche confidenza

qlru"plil veloce: Drovandli e Ciardi in
1'56"'4, media 107,876 kmh.

Classe : 1. = Plero » [Giannini) 45
1“7'?': zfgﬁlm. [ 142"?: 3‘
Serattini rt :

Giro pli veloce: « Piero » in 149", me-
dia 115,200 kmh.

':':ill 700: 1. « York = (Giannini) 44
44''6; 2. Galluzzo (Abarth) 44'50''7: 3.

Gattafonl (Giannini) 45'32"'5; 4. Segalini
(Giannini) a 1 giro.

128) 41'57''8; 2. Santuccl (Fiat 128): 3.
Gilena (Fiat 128);: 4. Vallati (Daf).

Gire pii veloce: Galmozzl 1'39''5, me-
dia 126,199 kmh. :

Classe 1300: 1. Giancarlo Galimberti
(Alfa GTAj) 40°23''3; 2. Bigliazzl (Alfa
GTA]) 40'25"'9; 3. Invernizzi (Alfa GTA))
41'07""; 4. « Pablito » (Fiat 128 c) 41'13"
e B; 5 «Tango s (Alfa GTA}]) a 1 giro:
6. Finotto (Escort 1300) a 2 girl; 7.
Grilll (Fiat 128 ¢) a 2 girl,

Giro pli veloce: Galimberti 1'35''2, me-
dia 131,899 kmh.

Classe 1600: 1. Vittorlo Clardl (Escort)
40'00''4: 2. Riccl (BMW) 40'22''9: 3.
Chiapparini (Alfa GTV) 40'24"'4; 4. Nappi
(BMW) a 1 giro: 5. Rossi (Alfa GTV):
6. Zaninl (Aifa GTV); 7. Cantarelli [Al-
ta GTV).

Giro pli veloce: Nappl 1'38"3, media
127,740 kmh.

Classe 2000: 1, Martino Finotto (Escort)
39'26"°3; 2. = Alval » (Escort) 39'40''8: 3.
Ruoso scort) 40'16°''5; 4. Clpriani
(BMW) #0'56""; 5. Daverio (Alfa GTAm)
a 1 giro; 6. Massa (Alfa GTAm); 7. Tad-
deuccl [BMW).

Giro pii veloce: Finotto 1'30"'9, media
138,139 kmh.

Classe 3000: 1. « Esap » (Ford Capri)
40°43"'5; 2. « Bloody Black Tiger = (Opel
Commodore) 40°'54"'7; 3. « Tatog » (Opel
Commodore).

Giro pit veloce: « Esap » 1'36"'8, media
129,719 kmh.

GRUPPO 4

Classe 1300: 1. Silvio Artina (Alpine)
50°23"'5; 2. « Vagabondo = [Alpine) 50'
25"'T; 3. Rombolotti (Alpine) 51'29''9; 4.
Puca (Lancia) a 1 giro.

Giro pil veloce: Monti 1°38"°8, media
127.093 kmh.

Classe 1600: 1. Ferrucclo Caliceti [Alpi-
ne) 47'12''; 2. Schon (Alpine) 47'12''4:
3. Bonfantl (Alfa GTA) 47'57"'7: 4. Gaba-
ni (Alfa GTA) 48°03"'4; 5. Chiapparini
(Alfa GTA) a 1 giro.

Giro pii veloce: « Carter » 1'35"', media
132,177 kmh.

Classe 2000: 1. Emilio Paleari (Alpine)
46'48"'4; 2. « Cam » (Porsche 914) 47’
29",

Giro piu veloce: Palearl 1'35''3, media
131,761 kmh.

Classe 3000: 1. Giovanni Borri (Porsche
2800) 46'24''4; 2. Bonomelll ([Porsche
2800) 47°31'1; 3. Gottifredi (Porsche
2400) a 1 glro; 4. Gallo (De Tomaso) a
2 giri.,

Giro piu veloce: Bonomelli 1'29"'6, me-
dia 140,143 kmh.

Al termine della gara, dopo verifiche
tecniche d'ufficio, sono stati toltl di
classifica | seguentl conduttori: Rolando
Ciardl (Fiat 500), = Gastone = (Fiat 500)

e R

Imperversa

SCHECKTER
in F. 5000

WATKINS Glen - Jody Scheckter con-
tinua ad imperversare nella Formula 5000
negli USA. Ha vinto anche la quinta
prova del campionato L&M, battendo il
meglio della categoria e relegando il se-
condo arrivato, Brian Redman a 16" di
distacco dopo 1 24 girl della finale. Red-
man, che era partito in prima fila, non &
riuscito a contrastare l'attacco del gio-
vane sudafricano che lo ha irrimediabil-
mente staccato. Si poteva sperare di piu
da Mark Donohue, anche lui con una Lola
330 (vettura che ha dominato la garaj),
specie dopo 1'ottima impressione data dal
californiano nella batteria da lui vinta.

Nelle prove, Scheckter aveva avariato
la sua Lola, ma si faceva dare la Lola da
un suo compagno della scuderia Winston-
Delta ¢ con essa demoliva jl record del-
la categoria gqualificandosi per la prima
posizione nella batteria,

Delle due batterie che hanno prece-
duto la finale, la prima & stata monoto-
na, dominata da Scheckter, mentre la se-
conda & stata avvincente per il duello fra
Redman e Donohue, con la Lola Sunoco,
che ha tenuto desto I'interesse degli spet-
tatori. In questa seconda batteria erano
al wia anche Gethin, Bob Muir, David
Hobbs, mentre nella prima a contrastare
Scheckter c'erano solo nomi americani,
come Adamowicz, Tony Dean, Gregg
Young, oltre a8 Graham McRae molio al
di sotto delle sue possibilita.

L&M F. 5000 CONTINENTAL, gara in-
ternazionale. Watkins Glen (New York),
17 giugno 1973:
La classifica

1. gndjr Scheckter (Lola 330 Winston
Delta), 24 giri alla media di 187,450 kmh;
2. Redman (Lola 330-Steed); 3. Lunger
(Lola 330): 4. Donohue {Lola 330 Su-
nocn); 5. Wietzes (Lola 330): 6. Hobbs
(Lola 330); 7. Scodner (Chevrolet): 8.
Walker (Holden): 9. Flickinger (Lola
300); 10, Settember (Chevrolet),

Giro pilt wveloce: Scheckter, il 12. gi-
ro in 1'42"'07, media 190.400 kmh,

La CARRERA

battuta
dalla CAMARO
POOONO (Pennsylvania) - Gran gala

motoristico sul triplo ovale di Pocono,
la scorsa settimana, lo stesso che ospiterd
i trentatré bolidi tipo-Indy.

Il sabato, Nick Craw, famoso celibe
di Washington, ha vinto la « Challenge
Race Goodrich Radial », a bordo di una
BMW 2002, battendo di oltre 300 metri
Amor Johnson su Gremlin e intascando
il premio Wi tre mila dollari. La domeni-
ca, sotto mn sole che scioglieva 1'asfal.
to, quarantacingque concorrenti hanno pre-
so il via per contendersi i 25 mila dol-
lari messi in palio per la 3000 miglia
« Camel GT Challenge Transam ».

I quindicimila spettatori hanno assisti-
to ad una corsa combattuta che ha visto
trionfare il giovane italoamericano Tony
De Lorenzo in coppia con Moe Carter su
Camaro, che sono riusciti ad annullare
per la prima wvolta la supremazia delle
Porsche QCarrera. La Porsche comunque,
stavolta non era pilotata da Peter Gregg
(impegnato a Le Mans): tuttavia ha tro-
vato nella coppia Mike Kaiser ¢ Steve
Bear wvalidi sostituti. Per la cronaca, tre
Carrera si sono piazzate nelle prime
cinque classificate.

Per la prima wolta nella categoria
Transam un pilota ha guidato una Cor-
vette 1971 con trasmissione asutomatica.
Mel Pyne infatti, affetto da osteomelite
ossea alla gamba destra non pud effet-
tuare il cambio consueto e la sua scode-
ria Media Sport Car ha applicato alla

ina una trasmissione automatica che
ha concesso a Pyne di piazzarsi decimo.

« Camel GI Challenge », gara interna-
zionale di velocila in circuito per il cant-
pionato Trans-Am. 500 miglia, Autodromo
dé Pocono. 11 giugno 1973:

La classifica

1, Tony De LorenzoMoe Carter (Che-
vrolet Camaro), 500 miglia alla media di
152,675 kmh; 2. KaiserBear {Porsche
Carrera); 3. Sheldon (Camaro); 4. Stone
(Porsche Carrera); 5. Harrison {Carrera).
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uel «diavolaccio» di NESTI ha entusiasmato i BONACINA
ventimila di Sarnano nel «Trofeo SCARFIOTTI> sorprend;

SARNANO - Fantastico! E' stata 1'im-
pressione corale degli oltre ventimila
spettatori del 5. Trofeo Scarfiotti. E’
stato il commento entusiasta dei tec-
nici e dei piloti. L'impresa di Nesti,
cche ha portato alla vittoria la March
BMW della Cebora migliorando il
primato della gara di quasi 15", si
commenta da sola. I cronometri han-
no registrato quindi un risultato sen-
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- quea foto, la sbandata in uno degli ultimi tor

5. TROFEO LUDOVICO SCARFIOTTI,
SARNANO-SASSOTETTO - Gara nazionale
di velocita in salita - Macerata, 17 giu-

gno 1973. :
LE CLASSIFICHE
GRUPPO 1 - Classe 850: 1. Giovanni

Ghini (Fiat 850) 10°04''1, media T73.895
kmh: 2. Boanini {Fiat 8505) 10°12"°2.

Classe 1000: 1. Gianfranco Gonzi {A.112)
9'18''6, media 79.928 kmh; 2. Santan-

mmmmmm
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nanti che poteva

costare la corsa a Nesti, e che gli ha fatto perdere qualche secondo

sazionale 6'12"'7, nonostante una pic-
chiata al guard-rail. -

Non vogliamo essere fraintesi, Sac-
chini assoluto nel gruppo 2, Stefa-
nelli assoluto nel gruppo 4, Santama.
rianova, Morelli, Ciuti e « Gianfran-
co» nel gruppo 5, hanno compiuto
imprese che li ha consegnati all’ammi-
razione e all’affetto degli sportivi. Ma
il successo di Nesti & stato una cosa
diversa.

Gli exploit si sono susseguiti, non
ci si pud guindi risparmiare il minuto
necessario per ricostruire la corsa se-
condo gli schemi tecnici e logici che
generalmente vengono impostati e chia-
riti alla fine di ogni competizione.
Ottimo come al solito « Gianfranco »
impressionante per l'impeto con il
quale ha aggredito con la sua Abarth
Osella, i 12,400 chilometri da Sar-
nano al Passo S.M. Maddalena, fa-
cendo « gelare» i cronometri sul 6
21' 8, inferiore di ben 5”8 al prece-
dente record della gara, tempo che
gli & valso la conquista di un secon-
do posto assoluto davanti al detentore
del record, Scola.

Il resto del « film» di questo 5.
Trofeo Scarfiotti & wugualmente inte-
ressante. Alle spalle dei grandi prota-
gonisti citati ci sono sempre compri-
mari degni della citazione: da Stefa-
nelli che & stato il dominatore del
gruppo 4 salendo con la sua Porsche
911 S in 7'19”7, uguagliando cosi il
primato precedente stabilito nel '72
da Rosselli con la Opel GT, a Sac-
chini

Proseguendo poi nella disamina del-
le varie classi i evidenziano le affer-
mazioni di Ciuti nella 1000 sport che
si. & inserito al 6. posto assoluto.

Al pomeriggio del sabato la prova
ufficiale era stata caratterizzata dalla
lotta dei piloti del gruppo 1 e del
gruppo 3, nel corso della quale quat-
tro primati sono stati abbattuti ad ope-
ra di Salvatori nella 1150, di Ricci
telli nella 1300 e di Stefanelli nella
1600 gruppo 1, e di Ripani nella
300 gruppo 3.

Carlo Burlando

drea [Mini Cooper) 9'25'"; 3. «D'Arta-
gnan» [A.112) 9'31"'7; 4. Lausdei (A.112)
9'36''; 5. Amodeo (Fiat 127) 9'38''8; 6.
Sartori (Fiat 127) 9'41"'7; 7. Paolini (A.
112) 9'49"'8; B. «Gitan 1= (A.112) 10°06"'6.
Classe 1150: 1. Attilio Salvatori (Fiat
128C) B8'53"'4, media 83.690 kmh; 2.
Giorgi (Fiat 128C) 9'08"'6; 3. Ferretti
(Fiat 128) 9'08''4; 4. Silla (Fiat 128)
9'19''9; 5. Campagnolo (Fiat 128) 9'16''8;
6, Cuccotti [Fiat 128) 9'38''; 7. Ferroni
(Skoda 110/SL) 10'29"",

Classe 1300: 1. Gianfranco Riccitelli
(Simca Rally2) 8'42"'2, media 85.694 kmh,
2. Sbrolla (Renault R8) 8'50'";3. De San-
ctis (Simca Rally2) 8'53"'9; 4. «Cargos
(Simca Rally) 8'00°'2; 5. Menichetti {Sim-
ca Rally2) 9'06''4; 6. Sismondi (Simca
Rally2) 9'06"'5; 7. Riccitelli (Simca Ral-
ly2) 9'08''5; 8. Leone (Simca Rally2)
§'09''2; 9. «Mor-Matics 9'11''1.

Classe 1600: i. Cesare Stefanelli (A.R.]
8'30''9, media 87.375 kmh; 2. Gentile
(A.R.) 8'35"'6; 3. Tagliaferri [(A.R. GTV)
8'49''9: 4. Brucolini 9'18''4.

Classe 2000: 1. Massimo Aglietti [(A.R.
GTV) 8'44'", media 85.191 kmh; 2. Leo-
nardi (A.R. GTV) 9'09''.

GRUPPO 3 - Classe 1300: 1. Bruno Ri-
pani (Lancia F. HF) 8'38''9, media 86.028
kmh: 2. Salamina (Lancia F. HF) 8'58"'4;
3. Alibrandi (Lancia Montec.) @'16"'1; 4.
Ceccarelli (Lancia F.) 9'40"'4.

Classe 1600: 1. Annino Conti (Alpine
Renault) 8°03''2, media 92.384 kmh; 2.
Fioravanti {Alpine Renault) 8'10°4; 3.
Moriconi (Alpine Renault) 8'20°'7; 4. Ri-
ghetti (Alpine Renault) 8'34°°2,

N.B. MORICONI tolto dalla classifica per
gomme non regolamentari.

Classe 2000: 1. Guido Laschi {Opel GT)
9'28''6, media 78.509 kmbh.

Classe oltre 2000: 1. Aristide Rocchetti
(Porsche 911S) 8'00"'9, media 92,826 kmh.
GRUPPO 2 - Classe 500: 1. « Razzolino »
(Fiat 500) 9'35''2, media 77.608 kmh; 2.
Sistelll (Fiat Giannini) 9'36""; 3. Spinuc-
ci {Flat 500) 9'42''2; 4. «Sassa Roll Bar»
(Fiat 500) 9'44''6; 5. Forti (Fiat 500) 9
47''2: 6. Baldazzi (Fiat 500) 9'50'"9; 7
De Fulgentils (Fiat 500) 10°10°'9; Ferranti
{Fiat 500) 13'50''7, FTM.

Classe 600: 1. Mario Casciaro (Flat
Abarth) 9'00''5, tempo 82,580 kmh; 2.
Bigazzi (Fiat Giannini) 9'07''5: 3. Romoli
(Fiat Abarth) 9'25''5; 4. Sidoli (Fiat
Abarth) 9'39''2; 5. Gagliardi (Fiat Gian-
nini) 9'45''5; 6. Orazioll (Fiat Abarth)
9'58''9: 7. «Tatino= (Fiat Abarth) 10'22''4.
Classe 700: 1. Adriano Proietti (Fiat
Giannini) 8'43"'3, media 85,354 kmh; 2.
Tali (Fiat Abarth) 8'51"''; 3. «Heart Mad»
(Fiat Abarth) 9'02''2; 4. Testi (Fiat Gian-
nini) 9'05"'7; 5. De Sanctis (Fiat Gian-

(AMS)

Picchia e vince

nini 9'07"'6.

Classe 850: 1. Gino Ravinale (Fiat A-
barth) 8'24"', media 88,571 kmh; 2. D'lp-
polito (Fiat Abarth) 8'26'°'5; 3. «Svige
(Fiat Abarth) 8'35°'8.

Classe 1000: 1. Luigi Piacentini (Fiat A-
barth) 8°00''8, media 92.845 kmh; 2. Pa-
lumbo (Fiat Abarth) 8'02"'5; 3. Bazzani
(Fiat Abarth) 9'21°'7.

Classe 1150: 1. Paolo Cozzarolo (Fiat
128 Coupé) 8'11"'8, media 90.769 kmh; 2.
Taranto (Fiat 128) 8'29''2.

Classe 1300: 1. Paolo Capponi (A.R.
GTA J) 7415, media 96.728 kmh; 2.
Gargan (Fiat 128C) 7'44°'6; 3. Del Bello
(BLMC) 7'45"'8; 4. Arlini (Fiat 128) 7
54''3: 5. Tancredi (Morris Cooper) 8'44''8;
6. «Pipino= (Morris Cooper) 9°21°'7.
Classe 1600: 1. Maurizio lacoangeli (AR
GTV) 8'04''4, media 92.155 kmh; 2. Pal-
landa (BMW]) 8'14""; 3. Santoni [Alfa GT)
8'38''T: 4. «Alfano= (AR GT) 8'40"°2.
Classe 2000: 1. Mauro Sacchini [A.R.
GTAM) T7'40"'5, media 96.938 kmh; 2.
Pittini (A.R. GTAM) T7'42''3;3. Zarpellon
(A.R. GTAM) T7'51"'6.

GRUPPO 4 - Classe 1000: 1. Rosario
Pezzella (Fiat Abarth OTS) 8'36"", media
86.512 kmh: 2. Sami (Fiat Abarth OTS)
‘8'45''6: 3. Indignozzi (Fiat Abarth OTS)
8'57"'4.

Classe 1300: 1. Francesco Petroni (Lan-
cia Montecario) 9'26''5, media 78.800
kmh. -

Classe 1600: 1. Giuliano Andreucci (A.R.
GTA) 7°40''6, media 96917 kmh; 2. Cat-
tané (A.R. GTA) B'01'; 3. Landi (A.R.
GTA) 8'08""1; 4. Seminara (A.R. GTA)
a'28''7.

Classe 2000: 1. Cesare Stefanelll (Por-
sche 911S) 7'19''7. media 101.524 kmh; 2.
Tarpani (Porsche 914-6) 7'48"'5; 3. «Tore»
(Porsche 911) 8'19",

Classe oitre 2000: 1. Roberto Nardini
(Porsche 911S) 7'31"'4, media 98.892 kmh.
GRUPPO 5 - Classe 1000: 1. Gabriele
Ciuti (AMS) 7°10''20, media 103,184 kmh:
2. «Lucien= [AMS) 7'22°''9; 3. Glanrusso
(Abarth) 7'54"'8; 4. Sarti (AMS]) 7'55"'3;
5. Gadoni (Bandini) 8'04"'9.

Classe 1300: 1. Barraco Salvatore [AMS)
7'29''8, media 92.244 kmh; 2. Di Tonno
(Simca Abarth) 9'17'"9.

Classe 1600: 1. Sergio Santamarianuova
(Abarth) 7'03''3, media 105.457 kmh; 2.
Morelli [(Chevron) 7'03"9; 3. Cocetti
7'24''2: 4. Ghiannotti [(Abarth)
7°26''5: 5. Pellegrino (Chevron) 809''1;
6. Semilia (Abarth) 8'15''4,

Classe 2000: 1. Mauro Nesti (March
BMW) 6'12"'7, media 119.775 kmh; 2.
«Gianfranco= (Abarth Osella) 6'21''8; 3.
Scola (Chevron B23) 6'36"'; 4. «Masca-
leros= (Porsche Carrera) 7'41"'5.
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SPECIALE PER AUTOSPRINT

BRESSANONE . Bruno Bonaci-
na, della Torino Corse, su Abarth
1600 ha vinto la IV Edizione del-
la Bressanone-S. Andrea « Trofeo
citta di Bressanone », « Trofeo
Tony Pelizzoni » organizzata dal-
I’Auto Moto Club di Bressanone
e dall’Automobile Club di Bolza-
no, abbassando quasi al termine
della gara il miglior tempo uffi-
cioso stabilito poco prima da Al-
berto Dona.

Bonacina ha anche abbassato il
record della corsa stabilito lo
scorso anno da Giovanni Borri ed
ha scritto per la prima volta il
suo nome nell’Albo d’oro di que-
sta competizione che ha visto fi-
nora quattro vincitori diversi:
Alberto Dona, Alessandro Monci-
ni, Giovanni Borri e naturalmen-
te Bruno Bonacina.

Si pud dire che i pronostici
della vigilia, anche in base ai tem-
pi delle prove sono stati in linea
di massima rispettati, anche se
Innocente che sabato aveva otte-
nuto il miglior tempo, & stato
costretto a fermarsi durante la
gara e Bettoni (terzo miglior
tempo) non ha potuto prendere
il via avendo rotto il cambio del-
la sua Chevron.

Un folto pubblico ed una
splendida giornata hanno contri-
buito al successo della corsa
perfettamente organizzata che si
e svolta senza incidenti di rilie-
vo. Infatti su 200 concorrenti par-
titi soltanto sei non hanno con-
cluso la gara.

a. t.

BRESSANONE-S. ANDREA - Gara nazio-
nale di velocita in salita - Bressanone,
17 giugno 1973.

LE CLASSIFICHE

ASSOLUTA

1. Bruno Bonacina (Abarth 1600) 3'44''8,
alla media di kmh 80.,071; 2. Dona [AMS
1000) 3'53"": 3. Runfola (Lancia Zagato)
3'55''9: 4. Facca (Porsche 2000) 3'56''6;

? DONA' a

e Bressanone

5. Rossetto (Abarth 1000) 4'00''2; 6. Sa-
netti (A.R. Sanetti) 4'00''5; 7. Alvise
(BMW) 4'01''; 8. Capra (Porsche 2000)
4'01'7T: 9. Ranzolin (AMS 1300) 4'02''2;
10. Parpinelli (De Tomaso) 4'02"°5.

GRUPPO 1

Classe B850: 1. Giorgio Tortoroli (Fiat
850) 4'47''8: 2. Cinel (Fiat 850) 4'51''9;
3. Spiller (Fiat 850) 4'52''2; 4. Zanessi
(Fiat 850) 4'55''1; 5. Predonzan (Fiat
850 S) 4'55"'5; 6. Ricci (Fiat 850) 4'56™'9;
7. Valania (Fiat 850) 4'57"'9; 8. Ferrari
(Fiat 850 S) 5'01"'4; 9. Vincenzi (Fiat
850) 5'05°'2; 10. Cecchin (Fiat 850) 510"
e 9: 11. Lasciarre (Fiat 850) 5'16"".

Classe 1000: 1. Gianni Crivellaro (Mini
Cooper) 4'39"'8; 2. « Mowgli » (Mini Coo-
per) 4'42''9; 3. Cossio (Mini Cooper) 4
43''4: 4. Casasola (Mini Cooper) 4'45"'T;
5. Ricel (Fiat 850 C.) 4'45"'9; 6. Ceolin
(A.112) 4'48''4; 7. Capellaro (A.112) &
48'6: 8. Campani (A.112) 4'50"'1; 9. Si-
monini (A.112) 4'51''8; 10. Percossi (Mi-
ni Cooper) 4'582''6; 11. Nerini (A.112) 4
55''5: 12. D'Agostino (Mini Cooper] 4
59°'1: 13. Badjan (Mini Cooper) 506"
14. Ridolfi (Mini MK3) 5'16"'6.

Classe 1150: 1. Diego Stinco (Fiat 128)
4'20''7: 2. Taverna (Fiat 128) 4'34"'3; 3
Soldi (Fiat 128) 4'35"°2; 4. « Attila » (Fiat
128) 4°'35''6; 5. Grassetto (Fiat 128) 4°
36''7: 6. Guarise (Fiat 128) 4'37"'5; 7
Giorgi (Fiat 128) 4'38"'3; 8. Fais (Fiat
128) 4'39''6; 9. Concina (Fiat 128) 4'39"
e 7: 10. Marchiol (Fiat 128 C) 4'42"'4:
11. Lutmann (Fiat 128) 4'44"'7; 12. Filip-
pi (Fiat 128) 4'55"'2; 13. Turrin (Fiat
128) 4'56''9.

Classe 1300: 1. « Alan » (Simca R2) 4
21'; 2. Angerer (Simca R2) 4'23"'8; 3
Grassetto (Fiat 128) 4'25""; 4., Gorato
(Simca R2) 4'25'"1; 5. Ranzato (Fiat 128
C.) 4'27"'1: 6. Gualtieri (Simca R2) 4
27'"1: 7. Girlando (Simca R2) 4'27"'6; 8.
Ziller (Simca R2) 4'28''9; 9. Callegaro
(Simca R2) 4'32''1; 10. Campedelli (Sim-
ca R2) 4'32"'5; 11. Pattis (Fiat 128) 4’
92''9: 12, Megro (Simca R2) 4°327'9; 13
Salvador (Fiat 128 C.) 4'33"'7; 14. Caser
(Simca R2) 4'33''9; 15. Ghidini (A.R. GT
Junior) 4'34"'4: 16. Siliprandi (Mini Coo-
per) 4'34"'9; 17. Corti (Simca R2) 4'35"'4;
18. Garrone [Simca R2) 4'35"'6; 18. Go-
gato (Fiat 128) 4°35°'7; 20. Bertolotti
(Fiat 128) 4'37''3; 21. Accorsi (Simca
R2) 4°39'"; 22. Tenchini (Fiat 128)-439"
93. Mercandino (Simca R2) 4'40"'7; 24
Carlo Giorgi (Mini Cooper) 4'417'2; 25
Bergamaschi (Fiat 128) 4'42'"9; 26. Man-
ne (Fiat 128) 4’44"'5; 27. Capri (Mini
Cooper) 4'44''8; 28, Sferrella (Fiat 128
R) 4'45''8; 29. Campagni (Simca R2) 4
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56''4: 30. Esger (Opel Ascona) 4'59''8;
31. Bennato {Opel Ascona) 25'53"'3.
Classe 1600: 1. Nino Campanl (Alfa Ro-
meo GTY) 4'21''6; 2. =« Rubio » (A.R. GT
Junior) 4'30'°3; 3. Hellermann (BMW) 4
31"'1; 4. Kircher (A.R. GT Junior) 4'31"'4;
5. Mercadante (A.R. 1600) 4'32"'4; B&.
Profunser (A.R. GTV) 4'33"4; 7. Furla-
netto (A.R. GT Junior) 4'35''9; 8. Moras
(BMW) 4'37"'4; 9. Daminato (A.R. GT
Junlor) 4'39"'T; 10. Lucini [(A.R. GTV)
4'58''2.

Classe 2000: 1. Arcadio Pezzali (A.R.
2000) 4'18"'3; 2. = Sprintino » (A.R. GT)
4'20''6; 3. Tacchini [A.R. GT) 4'21"'5; 4.
Campesan (A.R. GT) 4'23"'4; 5. Voltolina
(A.R. GT) 4'24''5: 8. Orsinl (A.R, GT)
4'29'"1; 7. Furlanetto (A.R. GT) 4'37''8:
8. Kircher [BMW) 4'45'"'2; 9. Galonl (Fiat
125) 4'55"'7T: 10. Sola [(A.R. GT) 5'04"'4.

GRUPPO 2

Classe 500: 1. Aldo Bernardi (Fiat 500)
4'44''4; 2. Bordignon (Fiat 500) 4'49''9;
3. De Glorgl (Flat 500) 4'49''9: 4. Zan-
nonl (Flat 500) 4'59''T: 5. Lenardon (Flat
500) 5'00°'2; 6. Grigglo (Flat 500) 5'15''8.
Classe 600: 1. Orlando Romagnoll (Fiat
Abarth 600) 4'41''7: 2. Bravin (Flat A-
barth) 4'50''; 3. Sensi (Fiat Abarth) 4'
50''2,
Classe 700: 1. Bruno Caramaschl (Fiat
Abarth) 4'32"9; 2. Menapace (Fiat A-
barth) 4'36''7; 3. Valente (Flat Abarth)
4'37''8; 4. Torregglani (Flat Abarth) 4'
42"'T: 5. Antonionl (Fiat Abarth) 4'56''3:
6. Moro (Fiat 'Abarth) 5'01"'5: 7. Borret
(Fiat Abarth) 5'13"5.
lasse B850: 1. Francesco Pera (Flat A-
rth) 4'16''8; 2. Menon (Flat Abarth)
‘1: 3. Campedelll (Flat Abarth) 4'

"9.
1000: 1. Vincenzo Busi (Fiat A-

barth) 4'25''3,

Classe 1150: 1. Manfred Simeanter (Fiat

128T) 4'03''6; 2. Nart (Simca) 4'21"'S5;

F Frasson (Fiat 128) 4'28''3: 4. « Baffo »

128) 4'31''6: 5. Petteno (Fiat 128)

Y
1300: 1. Hansjorg Brunner (A.R.
4'03''8; 2. Obertegger (NSU TT) 4’
08''2; 3. Perego (A.R. GTA) 4'08''9: 4.
Ferlito (Flat 128) 4'09''9; 5. « Swan »
(A.R. GT Junior) 4'45''s.
Classe 1600 ecc: 1. Marcello Alvise
(BMW) 4'01'"; 2. Fllipuzzi (A.R. GTVJ)
4'11''1; 3. Baldan (BMW) 4'16'"; 4. Un-
terkircher (BMW) 4'18''1; 5. Caio (Ford
] 4'21"'3; 6. Comin (A.R. GTV) &'
22'6; 7. Tonon (A.R. GTV) 4'42"'2.
Classe 2000: 1. Willlam Saladin (BMW
tl) 4'02"'5; 2. Tabacco (A.R. GTAm) 4
p8''6; 3. Zanarottl (BMW ti) 4'20"'8; 4.
palmeolin (BMW ti) 6'55"4,
Classe oltre 2000: 1. Ugo Prati (Opel
Commodore) 422''7.

Classe 1300: 1. Ezio Morellato (Lancia)
4'27"'7: 2. Marzl (Flat X1/9) 4'29"'2:. 3.
G. Calo (Lancia) 4'30"3:; 4. Dal Bello
(Lancia) 4'38''6; 5. Urban (Lancia) 4'38"
@ 7: 6. Tognetti (Lanclia) 4'40"'5: 7. Fri-

gnani (Lancia Zagato) 4'41'"3; 8. Tomaz- -

zoni (Lancia Zagato) 4'43''9: 9. D'Inca

(Lancia) 4'48''S; 10. Botzner (Lancia)
I#."BHT+ :
Classe 1800: 1. Maurizio Pessina (Re-

nault Alpine) 4'07''9; 2. Baso (Renault
Alpine) 4'13''9; 3. Giovanardi (Renault
Alpine) 4'15"'2; 4. « Archimede » (Re-
nault Alpine) 4'18''2;: 5. Giustri (Renault
Alpine) 4'18°'9; 6. Belardl (Renault Alpl-
ne] 4'21""; 7. « Winchester » [(Renault
Alpine) 4'21"'2; 8. De Bona (Renault Al-
pine) 4'28''3: 9. Baribbi (Lancla HF) 4’
29''4: 10. Fillpuzzi (Lancia HF) 4'32''s.
Classe 2000: 1. Luciano Dal Ben (Fiat
124 S) 4'36''6; 2. Freitag (Opel GT) 4’
42''8.

Classe oltre 2000: 1. Ruggero Parpinelli
(De Tomaso) 4'02''5; 2. Govoni (De To-
maso) 4'07''4; 3. Vannini (De Tomaso)
4'10"'8; 4. Tormene (De Tomaso) 4'11"'5:
5. Nardari (Porsche) 4'12''T: 6. DI Ron-
co [F:rnnhu] 4'19''6; 7. Egger [Porsche)
4'40''8.

GRUPPO 4

Classe 1000: 1. Paolo Friso (Fiat Abarth)
4'19'°1; 2. Azzalini (Fiat Abarth) 4'27"'4:
3. Brambilla (Fiat Abarth) 4'34"'2: 4.
Melandri (Sunbeam L.) 4'44'°6.

C 1300: 1. Antonio Runfola (Lancia
Zagato) 3'55'9; 2. Ronchi (Lancia HF)
4'04"'5,

: 1. « Brunone » (A.R. GTA)

Classe 2000 cc: 1. Mario Facca (Pors-
che) 3'56''6; 2. Dona (Opel GT) 4'14"'6;
3. Accorsi (Fiat 124) 4'34"'9,

Clusse oftre 2000: 1. Girolamo Capra
E%Eghe} 4'01"'7; 2. Zarattin (Porsche)

GRUPPO 5

Classe 1000: 1. Alberto Dona (AMS
1?ﬂﬂl 3'53""; 2. Rossetto [Abarth 1000)
4'00"'2; 3. Bonvicinl (Abarth 1000) 4'03"";
4. Brunetta (Abarth 1000) 4'05''3; 5.
Pﬂ;:t:har (Abarth 1000) 4'07''3; 6. Baldo

1000) 4'18'3; 7. M
(NSU) 4'44""3 7 astrocola

Classe 1300: 1. Gj
00 iuseppe Ranzolin (AMS
Classe 1600: 1 Bruno Bonacina (Aba

L} B a - Hh]
3'44"'8; 2. Sanett| (A.R. Sanettl) 4'00"'5:
%{ Savoldi (Abarth) 4'30''7.

LLE ] : 1. Luigi
2000) i'asm“ﬁ, uigl Innocente (Lola

e

Ci scusiamo con i lettori ma domeni-

Ca 8corsa non ci pervennero in tempo

Tutte le classifiche di

TOLMEZZO - Nel numero scorso
di Autosprint, come avrete nota-
to, il servizio relativo alla gara
in salita Tolmezzo-Verzegnis ¢
risultato ridotto da difficolta im-
previste, Soprattutto, a parte
quella riguardante i primi 10
assoluti, & stato mutilato delle
classifiche.

Le pubblichiamo per intero ora,
pregando i lettori ed 1 partecipan-
ti alla gara di scusarci per 1l ri
tardo.

8. TOLMEZZO-VERZEGNIS - Gara nazio-
nale dl velocith in salita - Udine, 10
glugno 1973.

LE CLASSIFICHE

TURISMO DI SERIE

Classe 850: 1. Ennio Predonzan (Fiat
B50] 5'03'1, media kmh 73,639; 2. Tor-
foroll (Fiat 850 §) 5'04"'7; 3. Lasclarrea
(Fiat 950 S) §'05''9; 4. Cienl (Fiat 850 §)
5'07"'1 ; 5. Spiller (Fiat B850 §) 5'07''5;
6. Salomone (Fiat 850 8) 5'13"'T; 7. Vin-
cenzl (Flat 850 S) 5'22'"8.

Classe 1000: 1, « Palvox = (A.112) 4'52"'T;
2. Crivellaro (Minl Cooper) 4'54''8; 3.
Cosslo (Mini Cooper) 4'55''9; 4. Bar-
bero [(A.112) 4'58''4; 5. Cappellaro [(A.112)
4'59"'2; 6. Campanl (A.112) 5'01"'6; 7.
Casasola (Minl Cooper) 5'01''8; 8. Lave-
ronl {Mini Cooper) 5'02''9; 9. Riccl (Flat
850C) 5°02"'5; 10. «Mowglls (Mini Coo-
per) 5°02''7,

Classe 1150: 1. Oscar Rossl (Fiat 128 C)
4'40"", media kmh 79,714; 2. Mensa (Fiat
128 C.) 4'40''4; 3. Concina (Flat 128 C)
4'43''T; 4. Soldl (Fiat 128 C) 4'44''2: 5.
Lutman n(Fiat 128C) 4'44"'5: 6. Marchiol
(Fiat 128 C.) 4'48"5; 7. Cernic (Flat
128 C) 4'52"'4; 8. « Attila » (Fiat 128 C.)
4'53"'6; 9. Urthaler (Fiat 128C) 4'56''8:
10. Mezzavilla (Flat 128 C.) 4'57"'4: 11.
Lavalle (Fiat 128 C) 5'02'"; 12. Turrin
(Flat 128 C.) 5'03''s.

Classe 1300: 1. « Alan » (Simca Rally 2)
4'27"'3, media kmh 83,501: 2. Carletto
(Renault G.) 4'29''1: 3. Gualtieri (Simca
rally 2) 4'30'"; 4. Angerer (Simca rally
2! 4'30"8; 5. Glorato (Simca rally 2)
4'31'1; 6. Renzato (Fiat 128 C) 4'31"4:
7. Grassetto (Figt 128 C) 4'31"'7; 8. Cam-
pedelll (Simca rally 2) 4'32"'2: 9. Ri-
ganti (Fiat 128C) 4'32''6: 10. Girlando
(Simca rally 2) 4'34''9: 1. Dalla Vecchia
(Minl Cooper) 4'37"'; 12. Salvador (Fiat
128 C.) 4'37''1; 13. Callegaro (Simca ral-
ly 2) 4'37"'3; 14. Mozan (Simca rally 2)
4'37"'4; 15. Cogato (Fiat 128 C) 4'37"'5:
16. Corti (Simca rally 2)4'37''6: 16. Cortl
(Simca rally 2) 4376 e « Pigl » [Simca
fnil-{ 2) 4'37'6; 18. Ziller (Simca rally 2)
4'38''8; 19. Ghidini (A.R. GTJ) 4'39"3:
20. Polo (Simca rally 2) 4'40"": 21. Ten-
chini (Fiat 128 C.) 4'40"'3; 22. Cogato
(Fiat 128 C.) 4'40''7; 23. Campacl A.R.
'GTJ) 4'42"'6; 24. Scalfari [Simca Rally2)
442''9; 25. Franceschi [AR. GTJ) 4
45", 26. Beninato (Fiat 128C) 4'45'":
27. Sibilio (Simca rally 2) 4'47"'3: 28.
Bergamaschi (Fiat 128 C.) 4'47"'5: 29,
Monne (Fiat 128 C.) 4'47"'9: 30. Solda
(Fiat 128 C.) 4'49'4; 31. Paris (Flat
128 C.) 4'54™9; 32, Bolzon (NSU TT 2000)
4'55"; 33. Campagna (Simca rally 2)

Classe 1600: 1. Furlanetto (A.R. GTJ)
423”7, media kmh 85,879: 2. « Rublo =
(A.R. GTJ) 4'27"'T; 3. Profunser [(A.R.
GTJ) 4'28"4; 4. Campani ,A.R. GTJ)
4'29"'3 (penalizzato di 10" per partenza
anticipata); 5. Kircher (A.R. GTV) 4'31"
e 5. 6. Moras (BMW) 4'33"'5: 7. Hall
(BMW) 4'35'"; 7. Daminato [A.R. GTJ)
4'37"'6.

Classe 2000: 1. Arcadio Pezzall (A.R.
GTV) 4'13"9, media kmh 87,908: 2. Tac-
chini (A.R. GTV) 4'15'"1: 3. Voltolina
(A.R. GTV) 4'17"6; 4. « Sprintino » AR,
GTV 4'18''6; 5. Furlanetto (A.R. GTV)
4'22"3; 6. Campesan (A.R, GTV) 4'28''7:
7. Orsinl (A.R. GTV) 4'35"5: 8. Bellina
Lﬁ?ﬁ GTY) 4'35"'5; 9. Sola [(A.R. GTV)
GRAN TURISMO DI SERIE

Classe 1300: 1. Fzio Morellato (Lancia)
HF) 4'31"'7, media kmh 82,149: 2. Dal
Bello (L. Montecarlo) 4'36''9: 3. Urban
TLancia HF) 4'37"'5; 4. Frislani (Zagata)
4'38"°5; 5. Dal Mas (L. Rally S) 4'42"s:
6. D'inca (L. Montecario) 4'47''3.
Classe 1600: 1. Mauro Pescina (R. Alpi-
ne] 4'03"'7, media kmh 91,588: 2. Ba-
so (R. Alpine) 4'09''1; 3. Aguzzonl (A. Al-
pine) 4'11""; 4. « Archimede = {R. Alpine)
4'13"'5; 5. « Winchester » R. Alpine 4'
14"'7; 6. Can& (R. Alpine) 4'16"'2: 7. Fi-
lipuzzi (L. Fulvia HF) 4'29''4: 8. Nizzero
(R. Alpine) 4'29"'%; 9. De Bona (L. Ful-

'TOLMEZZ0-VERZEGNIS

via HF) 4'33''8; 10. Gemignani (L. Ful-
via HF) 4'41"'9,

Classe 2000: . Luciano Dal Ben (Fiat
124 8) 4'32"", media kmh 82,058.

Classe oiltre 2000: 1. Gllberto Vannini
(De Tamm P.) 3'54''1, media kmh
95,343; 2. Parpinelll (De Tomaso P.)
3'55''2; 3. Fabris (De Tomaso P.) 3'57'"2:
4. Tormene (De Tomaso P.) 4'01''6: 5. Di
Ronco (Porsche 911) 4'05''9: 6. Ranzolin
TURISMO SPECIALE

Classe 500: 1. Bruno Lenardon (Fiat
500 F) 4'53"'3, media kmh 76,099: 2. Ber-
nardl (Flat 500 F) 4'58''3; 3. De Glorgi
(Flat Glanninl) 5'02''9; 4. Bordigon (Fiat
500 F) 5'09''3; 5. Tribbia [Flat 500 F) 5'
15''5; 6. Morello (Flat 500 F) 5'15"'6.
Classe @00: 1. « Tiball » (Flat Abarth)
4'34"'3, media kmh 81,370; 2. Cossl Raf-
faele (Fiat Abarth) 4'39"5; 3. Romagno-
i Orlando (Fiat Abarth) 4'48°"; 4. Calli-
garo Domenico (Fiat Abarth) 5'02"6; 5.
Nichele Luciano (Fiat Abarth) 5'03'": 6.
Bravin Nello (Fiat Abarth) 5'03''7: 7.
Fantinl Graziano [NSU) 5'58"'S.
Classe 700: 1, Alberto Gerardl {Flat
Abarth) 4'40''9, medla kmh 79.458: 2.
Menapace (Flat Abarth 4'43''8: 3. Va-
lente (Fiat Abarth) 4'47''4; 4. Marlusasi
(Fiat) 4'53''6; 5. Ongaro (Flat Abarth)
5'05''6; 6. Veltrl (Flat Abarth) 5'18'"'4; 7.
Borret (Fiat Glanninl) 5'37'": 8. Collavo
(Fiat) 5'56''7.
Classe 850: 1. Roberto Curatolo (Fiat
Abarth) 4'16''9, media kmh 86,882: 2.
Smittarello (Fiat Abarth) 4'18''3; 3. Pera

(Flat Abarth) 4'20''2; 4. Menon (Fiat
Abarth) 4'40''1,
Classs 1000: 1. Luigl Placentini (Fiat

Abarth) 4'10''5, medla kmh 89.,101: 2.
Busl (Flat Abarth) 4'13': 3. Trolese
(NSU TT S) 4'20"'8: 4. Cumini (Flat A-
barth) 4'23'3; 5. Parmigglani (A.112)
4°56''5,

Classe 1150: 1. Manfred Simeaner (Fiat
128 C.) 4'02"'5, media kmh 92.041: 2.
Cozzarolo (Fiat 128 C) 4'03''1: 3. Nart
(Simca 1150) 4'12''7: 4, Frasson ([Flat
128) 4'16''2.

Classe 1300: 1. Dante Gargan [Fiat 128 C)
3'51"'6, media kmh 96,373: 2. Del Bello
(Morris Cooper) 3'52''6; 3. Brunner (A.R.
GTAJ) 3'52''8; 4. Perepo (A.R. GTA) 4’
02"'8; 5. Sandrini (Morris Cooper) 4
06''7; 6. Pittaro (A.R. GTA) 4'11': 7.
Stella (Morris Cooper) 4'11"'5; 8. De Lu-
ca (R. Gordini) 4'32''8; 9. Chiappinotto
(R. Gordinl) 4'50''9.

Classe 1600: 1. Eugenio Filipuzzi [A.R.
GTJ) 3'55"'6, media kmh 94,736: 2. Pel-
landa (BMW) 4'01"'3: 3. Marcello (BMW)
4'01"'4; 4. Bandan [(BMW) 4'14"'5: 5. Co-
min R. GTV) 4'20"'2; 6, Zoratto (A.R.
GTV) #21"4,

Classe 2000: 1. Mario Ruoso (Ford
Escort) 3'39''9, media kmh 101,500: 2.
Pittinl (A.R. GTAM) 3'48''7; 3. Zarpellon
(A.R. GTAM) 3'52"'4: 4. Saladini (BMW
2002 Tii) 4'04’'6; 5. Dal Molin (BMW
2002 Tii) 4'14'"2.

Classe 3000: 1. « Bloody Blacky Tiger »
(Commodore) 4'33"'4, media kmh 81,638,
GRAN TURISMO SPECIALE

Classe 1000: 1. Paolo Friso (Fiat Abarth)
4'24"'T, media kmh 84,321: 2. Azzallni
(Fiat Abarth 4'26''4: 3. Brambllla (Flat
Abarth) 4'39"°6; 4. Melandri (Fiat Ber-
tone) 4'52''; 5. Viatto (F. Lombardi)
5'05"'3; 6. Bozzo (F. Lombardi) 5'17''8.
Classe 1300: 1. G. Carlo Ronchi (L. Ful-
via HF) 3'55"', medla kmh 84,978: 2. Gal-
blati (L. Fulvia HF) 4°01"'4; 3. Gagliardo
(L. Fulvia HF) 5'11"'3.

Classe 1600: 1. Gjuseppe Cattane (A.R.
GTA) 3'54"'7, media kmh 95,100: 2. «Bru-
none » (A.R. GTA) 4'04''3; 3. Aguzzoni
(R. Alpine) 4'13''1: 4, Albano (L. Fulvia
HF) 4'39''8.

Classe 2000: 1. Mario Facca (Porsche
911) 3'53"'9, media kmh 95.425: 2. Ro-
vida (Porsche 911) 3'56"'5: 3. Frisori
(Porsche 911) 3'58''9; 4. Carmano (Opel
Conrero] 4'00"1; 5. Donad (Opel GT) 4'
17''8; 6. Accorsi (Fiat Abarth) 4'20"3,
Classe oltre 2000: 1. Girolamo Capra
(Porsche 911) 3'54"'5, media kmh 95,181:
2. Zarattin (Porsche 911) 4'12"'8.

SPORT

Classe 1000: 1. Gabriele Cinti [AMS
1000) 3'40''7, media kmh 101,132: 2.
Dona (AMS 1000) 3'49''9; 3. Sarti (AMS
1000) 3'53""; 4. Brunetta (Fiat Abarth)
3'§7''1; 5. Ferrettl (Dallara 8) 3'57''9:
Classe 1300: 1. « John John » (Dallara
S) 3'48"", media kmh 97,894: 2. Nardari
(AMS BDA) 3'57''1; 3. Tulllo [(Abarth B.)
Classe 1600: 1. Stefano Bettoni (Che-
vron) 3'36''2, media kmh 103.237: 2.
Rojatti (Lola T280) 3'S4''3,

Classe 2000: 1. Franco Pilone [(Abarth
Osella)~3'166, media kmh 113,536; 2.
Innocente—{ WIR'EET!#':.-
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Giuseppe Camparl, gia vincitore nel 1920 ritenta diecl anni dopo.
Qui In controsterzo sulle = scale » di Plantonla a circa metd gara

Grazie all’autostrada si correra l’in-

dimenticata Parma - Poggio' Berceto

(sul tratto FORNOVO - CASSIO)

Torna la salita
che FERRARI perdeva

PARMA - Dopo cinque anni (l'ultima
edizione si corse nel 1967) | dirigenti
dell'AC di Parma hanno rispolverato
dal cassetto dei ricordi 1a gloriosa
Parma-Poggio sul tratto Fornovo-Cas-
sio, Il locale AC per rimanere fedele
ad una tradizione che si rinnova di
anno in anno, ha messo in calendario
quella che & {orse l'unica corsa in
salita che si disputa in Emilia. Dopo
il giallo che lo scorso anno sl veri-
ficd sulle strade della CastioneNevia-
no (i chiodi sull’asfalto e la morte
dell'indimenticato (Carlo Benelli);: 11
presidente dell'AC avv. Manfredo Lu-
signani ha imposto ai suoi collabora-
tori 1'allestimento di almeno una cor-
sa stradale. Si @ pensato cosl di ri-
proporre all'appassionato pubblico di
Parma, la Fornovo-Cassio che ha die-
tro di sé qualcosa come sessanta anni
di storia.

Nel settembre del 1913 un gruppo di
sportivi parmigiani idearono, nell’am-
bito dei festeggiamenti del u Cente-
nario verdiano » la disputa di una cor-
sa in salita che, proprio per l'accosta-
mento fra musica e sport, ebbe subito
un successo strabiliante. La prima edi.
zione venne vinta da Giovanni Marsi-
glia su Aquila 4500 cc alla media di
72,261 kmbh.

Enzo Ferrarl partecipd due wvolte
alla classica parmense, ma in en-
trambe le occasioni non ebbe molta
fortuna: la prima volta venne battuto
dall’Alfa di Campari (Ferrari correva
su Isotta Fraschini), mentre nel 1920

Ferrari fu preceduto sul t

« Poggio » dallo stesso cﬁ%ﬁfi 'ﬁll
Giulio Masetti. Nel "24 (vittoria di An.
tonio Ascari a tempo di record) par-
tecipa un Tagazzo di Mantova, ma-
ETO, quasi trasparente, Tazio Nuvolari.

Per nove anni la Pa
scompare. Riprende nel ﬂgﬁ ﬂﬂsﬂﬁ
1934 e subisce un’altra interruzione
a causa della guerra d'Etiopia; e dopd
altre due edizioni, quella del 1934.08
la sanguinosa parentesi della guerfl
mondiale. La Parma Poggio si ripri-
Stind nel 1950 e nel 1955 si disputd
I'ultima edizione e in questo uitimo
appuntamento con la gloriosa Parma-

Pogglo si werificd 1'unico incidente
mortale di tutta la storia della COTSA:
Mario della Pavera su Ferrari 3000 si
schiantd contro un muro a Ponte Seo-

dogna nel tratto pianeggiante della
mrﬁai-

Da allora la Parma Poggio di Ber-
ceto divenne Fornovo-Cassio, ma nel
1967 I'AC di Parma ottenne per 1'ulti-
ma volta il permesso di utiliazare la
statale della Cisa., Adesso con 1'ayv-
vento. dell’autostrada, il permesso, an-
che se in ritardo, @ stato concesso. [La
Fornovo-Cassio, in calendario per il
10 giugno & stata posticipata al 24.
Il percorso & di 13 chilometri e le
vetture ammesse sono quelle del grup-
pi che vanno dall'upo &l cinque senza
limiti di cilindrata.

g. b. m.

Gigi Villoresi alla partenza dell'edizione del 1930 su una Fiat Balilla

CallalC
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Un po’ troppo snobbato il rally di ANTIBES

delude Fiorentino ma premi
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ANTIBES - Ha vinto ancora una
Simca CG. Non quella dei favoritissi-
mi Fiorentino-Gelin ma quella piu
pesante (890 kg. contro 780) e meno
potente (187 CV contro 205) dei loro
« delfini » Saliba-Ryder, primi con un
vantaggio di quasi 4’ sull’Alpine di
Jullien-Celestin, Tanti, troppi gli as-
senti a questo « Rally delle Rose »
francese. Non c'erano l'Alpine uffi.
ciali assai impegnate nel Mondiale
Rally per partecipare regolarmente

alle prove francesi (intanto 1 punti
raccolti fuori dalla Francia contano

i)IAN_TA ¢ era, ma- ha rotto

anche per il Campionato Transalpino
ora guidato da Nicolas e Darniche).
Non c'erano le Ford della squadra
BP, né la GT 70, né la Escort. Sem-
bra legge che dopo ogni gara debbono
ritornare in Inghilterra per la revi-
sione e correndo ad Antibes avrebbe-
ro dovuto rinunciare alla « Ronde Ce-
venole » di domenica prossima.

Non c'erano infine i prototipi di
casa nostra alle prese con i loro pro-
blemi di gioventh. Cosl vistosamente
snobbata alla vigilia di diventare Eu-
ropea (gli organizzatori contano di

il motore de]l’Ab‘-FIAT 2000

ANTIBES - Debutto rinviato per la Fiat Spider 124 con motore Abarth 2000.
Pianta che era il candidato perppormr!ﬂ all'esordio & riuscito soltanto ad iniziare
le prove prima di essere fermato da un guasto al propulsore. Guasto che doveva
essere abbastanza serio da convincere i responsabili a rinunciare alla gara
e tornare velocemente in sede. Assente anche la Stratos che avrebbe dovulo cor-
rere con Andruet. Il pilota francese avrebbe avuto soltanto un paio di glorni
a disposizione per provare il percorso e, con decisione molto seria, ha pre-

ferito declinare l'invilo della Lancia.

i j of Ito pros-

Per i due wvrototipi italiani comunque l'occasione di correre & mo
sima. Sia la E‘Ti Abarth 2 litri che la Stratos dovrebbero essere domenica ven-
tura alla Ronde Cevenole. Si troveranno di fronte a una concorrenza molto

agguerrita rappresentata fra l'altro dalle Alpine Ufficiali, le Simca CG e la Ford

GI 70.

@ Per favorire la partecipazione del ral-
listi fitaliani gli organizzatori avevano
previsto alcune agevolazioni come la
tassa d'iscrizione dimezzata (60.000 lire)
e |'ospitalitd gratuita nei giorni di gara
oltre che Il gemellaggio con il Rally di
San Remo. Soltanto non -hanno pensato
di farlo sapere.

@ Sapete quantl sono | meccanici del
reparto corse Simca-CG? Sei in tutto:
alternandosi cinque seguono le gare ed
uno resta a lavorare in officina. Con
I'aiuto delle filiali per I'assistenza rie-
scono a tenere in ordine le macchine
di Fiorentino, Saliba e del «Nazionale=
Renaudat (primo ad Antibes), anche lui
pilota ufficiale della casa.

® In mancanza dl un maxi-patrocinatore
che finanziasse in modo massiccio |1l
Rally gli organizzatori hanno ripiegato
su cinque sponsor =minori= Il cul mar-
chio figurava sulle vetture in gara. Fra
questi anche la filiale francese della
Banca Commerciale Italiana.

® Quando si dice il destino. Restato

senza navigatore in extremis, Russely
gi & accordato a pochi minuti prima del
via con Mancini per poter partire. Si
sono fermati prima di arrivare all'inizio

della prima prova speciale con il mo-
tore della Porsche KO.

VI RALLY DELLE ROSE, prova Interna-
zionale valevole per il Campionato Fran-
cese - Antibes, 15-16-17 Giugno 1§73.

CLASSIFICA GENERALE SCRATCH

1. Sallba-Ryder {Simca CG) 6.0'32'"; 2.
Jullien-Celestin (Alpine 1800) 6.4'14""; 3.
Clarr-Lockwood (Opel Ascona) 6.24°24'";
4. Hoepfner-Venonl {(Alpine 1800) 6.27'
19'': 5. De Libran-Du Roure ([Alpine
1600) 6.28'24''; 6. Baralleer-Fayel (Opel
Ascona) 6.38'43'"; 8. Verdan-Bouvier {Al-
pine 1600) 6.44'13""; 9, Richard-Brunel
(Toyota) 6.47'33""; 10. Adonto-Pierron
{(Porsche 911S) 6.52'1'"; 11. Laurent Tou-
jan (BMW) 7.1°49""; 12. Vineis-Salles (Al-
pine 1600) 7.2°27'": 13. Talbl Mouton
(Peugeot 304) 7.9'4""; 14, Sajed-Magdiner
(Opel Ascona) 7.11'56'"; 15. Touquet-
Robert (Datsun) 7.28'37"", -

@ « L'avvenire del Rally dipende dal pi-
loti. A quelli che credono alla loro con-
tinuazione non & necessario raccoman-
dare nulla, a quelli che non ¢i credono
non & pid possibile farlo. » Con questo
slogan stampato un po" ovunque, in
Francia cercano dl sensibilizzare | piloti
sulle difficolta che gli organizzatori in-
contrano per ottenere i permessi di tran-
sitabili¥da a causa delle loro infrazioni
e, soprattutto nelle prove, al codice
della strada.

a SALIBA-RYDER

ottenere la wvaliditda al Campionato
Continentale per il 1974), la gara ha
saputo offrire non poche emozioni.
Lo dimostrano tre cambiamenti al
vertice della classifica nel due giri —
uguali fra loro — sulle Alpi Maritti-
me per un totale di 1300 km di cu
oltre 550 in prove speciali.

Subito al comando, Fiorentino si &
visto scalzare all’ottava prova speciale
da Robini sulla Jidé. Colpa del cam-
bio che costringeva l'ex barchetta Sim-
ca (ora diventata coupé) con™una so-
luzione estetica quanto meno Sconcer-
tante) al ritiro nella « speciale » suc-
cessiva. -

Anche merito — comunque — di
Robini che mai & stato vicino a scrol-
larsi di dosso la fama di pilota sfor-
tunato € mai se 1'é vista ricucire tanto
brutalmente come ad Antibes,

Primi al termine del primo giro i
monegaschi Robini-«Theine» non han-
no potuto neppure iniziare il secondo
ventiquattro ore piu tardi. Nel tra-
gitto dal parco chiuso alla linea di
partenza, non piu di tre chilometri, la
Jidé ha pagato le belle prove fornite
con la rottura di un giunto. Peccato
perché Robini meritava finalmente un
successo importante e con il piccolo
coupé artigianale occasioni cosi non
gliene capitano molte. Fuori gara 1
due protagonisti iniziali la classifica
si prestava a diverse soluzioni con Sa-
liba e Jullien non troppo distanziati.
E infatti anche Saliba ha avuto la
sua porzione di ... spine. Ha bucato
in prova speciale perdendo due mi-
nuti con il risultato di essere quasi
raggiunto dall’avversario diretto. « Da
quel momento — spiegava il vinci-
tore all’arrivo — ho sempre chiesto
il massimo alla macchina, anche nel-
I'ultimo settore cronometrato: in gara
pud succedere di tutto ed un buon
vantaggio pud sempre Servire ».,

Successo facile, facile per 1'Opel
nei Gr., 2 (Clarr-Lockwood) e G. 1
(Barailler-Fayel) con le Ascona giallo
verdi, del concessionario marsiliese
esaltate in ogni caso dal rispettivo
terzo e sesto posto assoluto. Fra i
due D’Alpine 1800 di Marinne-Hoep-
fner e Jveline-Vanoni, (primi del

Gr. 3) e quella 1600 di De Libran-
Du Roure,

Poca gloria per Claude Laurent
undicesimo assoluto e soltanto ter-
zo di Gr. 1 con la BMW ed ancora

Jmeno per Piot in gara con una Al-

pine usata come muletto Rally di
Montecarlo. La berlinetta bleu 1600
« prototipizzata» & stata in gara
(quasi tutto il primo giro) ha avu-
to problemi alla alimentazione finen-
do con il ritirarsi per la rottura del
differenziale.

Guido Rancati

e

Maria Cristina... INNOCENTI

MONZA - Una vera e propria gara di velocitd sul circuito Junior
dell'autodromo di monza ha concluso il 4. Trofeo femminile Innocenti
Agip, che ha visto ai nastri di partenza ben 90 partecipanti, suddivise

in due categorie.

Nella categoria A, riservata alle tesserate CSAI si & imposta d'au-
torita Maria Cristina Poggiali, che ha coperto i due giri del per-
corso, che presentava anche 6 passaggi obbligati, in 4'05"58 da-
vanti a Maria Enrica Camera D'Afflitto, Oriana Gorni e Ivana Giustri.
Nella categoria B « neofite » che disponeva di vetture Mini Export
1001 (la categoria A aveva a disposizione le Mini Cooper 1300) e
risultata piu veloce Oriela Pasini, davanti a Paola Possenti e Carla

Borsoi.

Le «Rose»
di
HERMANN

Maddalena Herrmann si & alter-

nata con il marito Hans ,(al cen-
tro) a dare il via ai partenti

GALZIGNANO . L'equipaggio Calvini.
Lantieri su Minl Cooper del Panathlon
Club di Sanremo ha vinto la seconda
edizione del Rallye delle Rose, autora-
duno femminile organizzato dal Pa-
nathlon Club di Padova in collabora-
zione co nl'Automobile Club e wvale-
vole pe rl'assegnazione del Trofeo Cam-
pari. Alla interessante rassegna hanno
preso parte conduttricl appartenenti a
ventuno sodalizi dei quali numerosi
stranieri della Svizeera, Francia, Ger-
mania Oeccidentale e Austria. Starter
sono stati i coniugi Herrmann i quali
di buon grado hanno accolto 1'invito
del Panathlon di presenziare a questa
simpatica manifestazione che ha avuto
come principali attori le guidatrici so-
cie dei Panathlon Clubs. La gara si &
disputata su u ntracciato snodantesi
attraverso i Colli Euganei con arrivo
in localitd Civran adi Galzignano do-
ve sono state disputate anche delle
prove di abilita e ricreative-sportive.

LA CLASSIFICA

1. Calvini-Mantieri (Mini Cooper) p. 3;
2. Rigo L.-Rigo M. (Mini Minor) 5: 3. Bia-
sibetti-Comis (Fiat 500) 8; 4. Rampazzo-

Pollazzi (Fiat 500) 8.,5; 5. Lupatin Rizzi
(Fiat 500) 10; 6. Cosma-Rosin (Porsche)
10; 7. Zancanaro L. - Zancanaro P. [NSU

Prinz) 18; 8, Malnarth-Facco (Volkswa-
gen) 21,5; 9. Oreffice C. - Oreffice 5.
(Mini Minor) 23; 10. Musso-Balocco
(Flat 125) 23,5; 11. Piazzo-Battaglia (Fiat
124) 27; 12. Zanella B. - Zanella U. (Fiat
128) 30.5; 13. Dolfin-Sattin (Flat 500)
31,5; 14. Schiavo-Pippa {Mini Minor)
36; 15. Krouse-Saetta M. [Alfa Romeo
37,5; 16. Bergese-Gavazzi (Fulvia coupé
38,5; 7. Heinze-Saetta W. (Alfa R.) 39.5;
i8. Lotte-Bruno (Volkswagen) 43; 19.
Colombarini-Pozzl (Fiat 127) 46.,5; 20.
Bellini L. - Bellini M. (BMW 2000) 50,5;
21. Rossi-Van den Borre (Fiat 128) 50.5;
22. Scholz-Podesta (BMW) 57; 23. Ri-
ghetti-Garcea (Fiat 500) 62; 24. Vigorel-
li A.-Vigorelli R. (Minl Minor) 62; 25.
Apolloni (Fiat 1100) 72; 26. Machitelia-
Voliardi [Mini Minor) 80,5: 27. Chec-
chal A. - Checchia G. (Minl Minor) 80,5;
28. Bortolotti-Rossi (Citroen) 81; 29. Ri-
ghettl G. - Righetti |. (Fiat 500) 130; 30.
Scarparolo-Selabasso (Fiat 850) 171; 31.
Rossetto L - Rossetto P, (Fulvia) 193; 32.
Pallavicini mairani (Fiat 124) 231.,5; 33.
Bontempelli-Migoni (Ford) 242,5; 34. Mi-
chelotto-Travain (Fiat 124) 250.5; 35. Po-
lacco (Fiat 500) 310. 36. Persico-Borelli
(Fiat 128) 351,5.

wm.

|GORRIERE C'O_RSE EI

Arrampicata
sul pino

2 giapponesi 2
dal via all’arrivo

Viva
la polizia!

MANIFESTAZIONE

FRANCIA - Corsa Le Pin - Gara dl ve-
locita in salita.

CANADA -
Rally.

Rally del Laghi Rideau -

BELGIO - Rally della Polizia - Rally.

CLASSIFICA

1. Lapierre (Pygmée) 4'38''8; 2. La-
chaud (Pygmée); 3. Lapeyre (Grac).

1. Boyce-Gray (Toyota Corolla).

1. Leblanc-Servais (Buggy).

SINTESI DELLA CORSA
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Lapierre, che mette sempre pill in mostra le proprie doti, si & aggiudicato la gara
senza dovere lottare molto. Buona la prova di Lachaud, perd piuttosto staccato dal

vincitore. .

La coppia vincente ha tenuto il comando dal

principio alla fine, sul percorso

di quasi 1000 chilometri, ottenendo la vittoria con cinque minuti di vantaggio sul
secondo equipaggio, formato da Black-Burgess su Datsun,
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Partecipavano alla gara otto equipaggi di polizia, con partenza da Liegi. Quattro
| tratti speciali su strade chiuse al traffico. Dato il tipo di percorso non & stato
facile rispettare la media di 60 orari, imposta in certi punti.
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Un rally-giallo interrotto a metd per i nemici radiofonici

#

La <notte brava> di S. GIACOMO

SAN GIACOMO DI ROBURENT - Ben a ragione si puo
affermare che la notte del 1. Rally di San Giacomo & stata
una « notte brava» animata da un continuo esplodere @1
colpi di scena creati a una serie di circostanze incredibili,
invero non tutte casuali, per cui inevitabilmente alle 5,30
di domenica mattina i responsabili decidevano di porre
la parola fine con anticipo (a gara ancora quasi tutta
da effettuare) alla loro creatura. E’ stato lo stesso Magnani,
con incontenibile commozione, a sottolineare le ragioni
della sospensione inevitabile e a rinnovare, con grande
spirito sportivo, a tutti i partecipanti, l'invito gratis per
il 1974.

Alla vigilia tutto si era svolto con la massima regolarita
e perfezione, regolato da una organizzazione ottima che
non aveva lesinato impegno coinvolgendo tutta guesta sim-
patica cittadina turistica che & San Giacomo di Roburent.
Il primo capitolo del « giallo» ha inizio alla prima prova
speciale di Nasagd: passano senza troppi problemi 1 primi
21 concorrenti, tra questi tutti i big: Ferraris, Bulfoni,
Barboni, Maranzano, Giusto, Boretto, Brambilla, ecc. Sino
trammentarie e sbagliate (come si vedrd in seguito) come
altri in un punto critico relativamente stretto, si interra
con le ruote anteriori della Fulvia fuori strada. Interven-
gono altri concorrenti alle sue spalle e intervengono alcuni
spettatori, ma la Fulvia bloccata resiste ad ogni tentativo
di rimozione e intanto i ritardi si accumulano.

Alla partenza della prova speciale, mentre & sulla linea
stefano Luzzatto, arrivano dalla direzione corse notizie
trammentarie e sbagliate (come si vedri in seguito), come
che l'incidente sia ben piu grave e siano coinvolte molte
macchine. 5i decide percid, prima di fermare Luzzatto e
poi di annullare la prova speciale. Resta da risolvere il
problema grave del « buco » di tempo di pit di un’ora tra
I primi 21 concorrenti e gli altri. Si potrebbe intervenire

Regﬂlarfsnm piacevole nel Ferrarese

a Castelvecchio, ma problemi di trasmissione (che in se-
guito si aggraveranno) rimandano l'intervento che si rende
ancora piu necessario in gquanto i1 concorrenti bloccati,
dal n. 33 al 56, sono nel frattempo ridiscesi nella prima
prova speciale, sbloccandosi molto in fretta (sic!) e riam-
messi in gara procedono ultimi dietro il plotone.

Ad aggravare le cose, il tracciato presenta ora un tratto
tiratissimo tra Castelvecchio e Garessio con un controllo
orario (il terzo) al quale i migliori, Ferraris e Luzzatto,
pagano alcuni minuti e molti sono fuori tempo massimo.
In fondo al controllo orario poi, a qualche centinaio di
metri prima del timbro, un bivio difficile, segnato pero
nel radar, ne elimina molti gltri e tra questi la vittima piu
illustre & Boretto che & cosl fuori gara.

Vi & ora al controllo orario successivo di Priole, la
possibilita di intervenire e neutralizzare tiordinando 1
concorrenti. Ma nel momento in cui calma, buon senso e
tutte le wvirtit cardinali dovrebbero essere protagoniste,
prevalgono purtroppo le posizioni personali e i cronome-
tristi giocano un ruolo negativamente determinante. Ad
aggravare il tutto, alla direzione di gara di San Giacomo,
non vi & la possibilitd di intervenire con la necessaria tem-
pestivitda. Le trasmissioni sono infatti completamente in
crisi perché delle interferenze multiple, intenzionali e tec-
nicamente perfette bloccano per un bel po’ le radio ritar-
dando !'intervento che altrimenti sarebbe stato positiva-
mente determinante,

Alla fine ci si trova all’alba, sono le 5,30, con i piloti
esauriti in discussioni-fiume, particolarmente deconcentrati
e con sette- prove speciali ancora da effettuare non wvi &
altra scelta per gli organizzatori che arrendersi e rinnovare
con pari entusiasmo, miglior fortuna e meno nemici ra-
diofonici, I'appuntamento al '74.

Giorgio Rossotto

EERTUSIO con Imerito

- Il XV « Trofeo pilota

do Francois » ha avuto il suc-

cesso di tutte le manifestazioni orga-

nizzate dall’Automobile Club di Fer-

rara. 74 1 concorrenti provenienti da

tutte le parti d'Italia, e fra essi figu-

rano ben ventiquattro esordienti cosa

‘questa che dimostra come la rego-

larita stia attraversando un momento
felice e di grande ripresa.

La gara si snodava su un piacevole

rso attraverso i lidi ferraresi e
le prove speciali, selettive e impe-
gnative prevedevano ben 38 rileva-
menti al centesimo di secondo. I tem-

delle prove erano stati dosati per
g yvarie classi {una anche riservata
alle Fiat 500) con una precisione che
dimostrava una volta di pia 'espe-
rienza di questi organizzatori.

Enrico Gibelll, uno del pochi con-
correnti che sia pure giovanissimo, ha
preso parte & quasi tutte l'edizioni del
trofeo Francois, classificatosi al quar-
to posto assoluto, ha dichiarato che
per il prossimo anno la gara dovreb-
be essere ripetuta con gli stessi tem-
pi e le medesime modalith, perché
questa formula ha incontrato parti-
colarmente il favore dei partecipanti.

Hanno vinto: Pertusio per la classi-
fica maschile e Luigina Imerito per la
classifica femminile. Ottime le presta-
zioni di Maria Cristina Poggiali, Ar-
gentina Castillet e Diomira Gatti. La
coppa Claudio Candé & stata vinta da
& Checco » primo della Scuderia San
Giorglo, i cul soci hanno partecipato
numerosissimi a questa splendida edi-
zione del Trofeo,

iy

XV TROFEO FRANCOIS . Gara nariona.
le di regolarita - Ferrara, 17 giugno 1973.

CLASSIFICA CONDUTTORI

1. Plero Pertusio (Fulvia) penalita 8.5:
2. Santorum (Fulvia) 11; 3. Garraffa (Ful-
via) 11,2; 4. Gibelll (Fulvia) 11.5: 5.
Pavanello (Fulvia) 11,9: 6. Panerai (Ful-
via) 12; 7. Aimone (Fulvia) 12,1; 8. Ales-
si (Fulvia) 12,9; 9. Nannel (Escort Ford)
14; 10. Donini (A.112) 14,8: 11. Forato
(Fulvia) 14,4; 12. Nosenzo (Fiat 128)
15.8; 13. Cavallucei (Fulvia) 19.2: 14.
' » (Alfa Romeo) 19,2; 15. Pan-
caldi (Fulvia) 20,2: 16. Barbero (Simca)
20.3; 17. Menichetti (Fiat 128) 20,5: 18.
?ﬁimi (Fulvia) 21,5; 19. Piaggio (A.R.
o ) 21,9; 20. V. Forato (Fiat 128) 22.1:
IF':“Tlatﬂnl (Fulvia) 22,4: 22. G. Adamo
I via) 23.8: 23. Rossi [A.112) 26; 24.
1;551"*1'" (Fulvia) 26,5: 25. Somia (Fiat
2 E3’-"&5: 26. Bicci (Fulvia 1300) 35.1:
[Fint alvini (Fulvia) 35,7: 28. Ghinelli
375 850) 36.8: 29. Rubinacci (Fulvia)
: 30. Bertola (Fiat X1/9) 37.8.

Classifica femminile

1. Luigina Imerito (Fulvia) 13,2; 2. Pog-
giali (Fulvia) 16,2; 3. Castillet (Fulvia)
22.7: 4, Gatti (A.R. 1300 Junior) 23.6:
5. Raimondi (Fiat 127) 24.2: 6. Mancina
(Fulvia 1300) 31.6: 7. Menichetti (Fiat
128) 34.6: 8. Pedrazzi (Fiat 595) 53.7; 9.
Olivero [A.R. 1300) 56.8; 10. Perazzi (A,
A. Junior) 85,7; 11. Gorni (Cooper 1300)
127.4.

La regolarita
di CASERTA
all'8 luglio

CASERTA - In data 8 luglio 1973, or-
ganizzato dalla Caserta Corse, si svol-
gerdh il « 1. Trofeo Automotonautica
De Rosa », gara nazionale di regolari-
ta che viene a sostituire il Trofeo Pi-
netamare che avrebbe dovuto svolger-
si domenica 23 giugno. La gara dell'8
luglio si svolgera su un percorso di
circa 80 km. lungo i quali sono pre-
viste sel prove speciall che impegne-
ranno i concorrenti non soltanto sul
piano della precisione, ma anche sot-
to il profilo velocistico.

Questa gara, che rappresenta un'al-
tra tappa verso il risveglio dell’auto-
mobilismo casertano, ancora scioccato
daglli avvenimenti del tragico 11 giu-
gno 1967, vuole essere una prova ge-
nerale verso il ritorno alla velocith,
il cul primo passo sarh quel Rally di
Caserta in programma per il 23 set-
tembre 1973,

La Scuderia Caserta Corse, visto
I’assenteismo dell’AC Caserta, sta
promuovendo ogni tipo di inlziativa
per favorire questo risveglio e merce
l'opera del suo consiglio direttivo,
che pud contare sulla presidenza di
un appassionato industriale, il titola-
re dell'OCAM Gilberto Lamberti, ha
gih raggiunto determinati obiettivi. I
licenziati CSAI, ad esempio, che si
possono contare a Caserta e S. Maria
Capua Vetere, sono passati da tre o
quattro ai circa trenta attuall; un wve-
ro boom che promette ulteriori svi-
luppi, visto che la sede della scude-
ria, in via Roma 101 a Caserta, @&
meta e ritrovo di tutti gli sportivi
dell’automobile della zona.

® La NIGERIA ha acquistato for-
malmente, con effetto retroattivo al
primo aprile, una partecipazione del
35% nelle attivita congiunte Shell-
BP nel paese.

I rallies italiani

Il lancista ha saputo scegliere

l’irﬁpegm sul finale nel « PREALPI»

PELGANTA

e... rotti

PADOVA - Bis stagionale di Giaco-
mo Pelganta della Grifone Erg nel
Prealpi, 4. prova del Triveneto Rally,

- valevole anche per il Trofeo dei ral-

lies nazionali, allestita con I'ormai
tradizionale precisione dalllAC Pa-
dova con la collaborazione dell’AC
Vicenza,

E’ stata una competizione che non
ha concesso un attimo di tregua al
147 equipaggi per 1 tempi tiratissimi
sia nei controlli orario, sia nelle pro-
ve speciali, una gara di 400 km che
per le sue caratteristiche pud essere
paragonata ad un vero e proprio rally
internazionale.

Numerosi sono stati i ritiri, in par-
ticolare- nella prima parte del per-
corso, soprattutto nel tratto com-
preso tra Cappellazzi, Posina e Val-
dastico. Fulvio Bacchelli, wincitore
della passata edizione, dopo un avvio
flammeggiante, prima del Passo della

PADOVA - Nel corso della verifiche tecniche il commissario sportivo dott. Stelio
Milita delegato della CSAl e il commissario tecnico dott. Lanfranco Caneschi,
hanno deliberato di escludere dalla gara i concorrenti con | numeri 11 e 74, rispet-
tivamente Leo Pittoni e /Giovanni Casarotto, per irregolarita tecniche.

Il verbale dei commissari afferma: per quanto riguarda la vettura n. 11 il sedile
posteriore & stato trovato privo di imbottitura @ mancante di alcune molle, la
coppia conica del differenziale & risultata di 7/40 e quindi non compresa tra le
copple omologate e descritte nella = fiche » presentata dal concorrente, per cul
la vettura & stata dichiarata non conforme.

Relativamente alla vettura n. 74 | commissari hanno rilevato: che la marmitta
presenta tracce di saldatura tra il corpo cilindrico e il coperchio anteriore lungo
tutta la circonferenza, contravvenendo quindi all’'uitimo comma dell'art. 255 del
Codice sportivo internazionale; inoltre tra il tampone posto tra |'estremita della
balestra anteriore @ |l braccio superiore della sospensione & stato interposte uno
spessoreg di alluminio dell’altezza di millimetri 8,5, per Il montaggio del quale &
stato necessario allargare Il foro del secondo foglio della balestra. Questo mon.
taggio non & tra quelli previsti dall'art 257, per cul detto montaggio ricade sotto la
problematica dell'uitimo comma dell’art. 255 del Codice sportivo internazionale,
per cui la vettura & risultata mon conforme.

19. RALLY DELLE PREALPI VENETE E DEI
COLLI EUGANEI, gara valida per Il Tro-
feo Rallies MNazionali - Padova, 16-17
giugno 1973,

LA CLASSIFICA

1. Giacomo Pelganta {Lancia HF) 31'07"";
2. Polese (Renault Alpine) 32'20'"; 3.
Svizzero (Opel Ascona) 33'01"'; 4. Fano
{Porsche 911) 34'33""; 5. Michielon (Lan-
cia HF) 35'20""; 6. Zandona (Opel Asco-
na) 36'40""; 7. Presotto (Opel Ascona)
36'47'': 8. Zanrosso (Fiat 124) 36'51"'6;
9. Baron (Opel Ascona) 38'07''; 10. Agu-
stin {Opel Ascona) 38°40"'; 11. Baggio
G. {Opel) 39°38''; 12, Lisino (Simca R)
42'05"'": 13. Bauce {Opel Ascona) 42'41'";
i4. Garibaldo (Fiat 128) 43'02''; 15. For-
naro {Innocenti Cooper) 43°'48'"; 16. Be-
nassi (Opel) 44'03""; 17. Stella (Porsche
9115) 45'05'"; 1B. =Uccari» [Renault Al-
pine) 45°20'"; 19. Baggio P. (Flat 124)
46°49'"; 20. Spiller (Fiat 127) 47°00''6; 21.
Manolo (Fiat 124) 47'20'"; 22. Ceccato
(Fiat 127) 49°'13''6; 23. Vidafierl (Simca
R) 49'31'"'6: 24, Molaro (Fiat 127) 49’
38°'4: 25. Baldan (Mini Cooper) 49'49'";
26. Molo (A.112) 51°43"'; 27. Pasetti (Fiat
1285) 52'26''6; 28. Albano {Lancia HF)
53'07'": 29. Tognana {Fiat 124) 53'46"’;
30. Bettella (Fiat 128) 53'5T7''; 31. Azzi
(Flat 128) 57'14"'4; 32. Gregori (Ford
Escort) 57'24"'8; 33. ODanielis (Lancia
HF) 58'12''40; 34. Calore (Renault R8)
58°'53''8: 35. Fontana (Fiat 127) 59'33''2;
35. Mabilia {(innccenti Cooper) 1.00°
00''36; 37. Vettorello {Flat 850 coupd)
1.00'48""; 38, Boschieri (Ford Escort) 1.
02'10); -38: HBof, (Flat 128R) <1.04'08"'4;

40. Ruzzante (Fiat 128R) 1°05'05"": 41.
Miazzo {Fiat 128) 1.05'06''; 42. Manfrina-
to [Innocenti Cooper) 1'08'20''; 43. Ta-
vino (Fiat 127) 1.08°37"': 44, Benvenuti
(A.112) 1.10°20'"; 45. Merlin (Fiat 128
coupé) 1.15'01"': 46, Bovolin {Fiat 127)
1.15'15"°8; 47. Miserandino (Fiat 128)
1.15'36""; 48. Zanchetti R. {Flat 128) 1.20'
17''20; 49. Bacco (Renault) 1.21°08"": 50,
Pertile {Fiat B850 Coupé) 1.21'46"': 51.
Piotto (Fiat 124S) 1.22'43''6; 52. Brion
(Simca R) 1.40°31"'2.

Classifica esordienti: 1. Josef Agustin
iScuderia Plave); 2. Garlbaldo; 3. Forna-
ro; 4. Benassi; 5. Spiller; 6. Manolo; 7.
Ceccato; 8. Vidafieri; 9. Mabilia; . 10.
Molo.

Classifica Scuderie: 1. Plave Jolly Club
(Polese, Svizzero, Zandond 102,01; 2.
Palladio {Zanrosso, Baron, Pasetti)
126,24; 3. Patavium {Bauce, Garibaldo,
«Uccaris) 131,03: 4, Venezia Corse {Fa-
no, Benassl, Tognana) 132,22; 5. Padova
Corse (Michielon, Baldan, Bettella)
138,57.

Borcolt & stato costretto al ritiro per
la rottura dell’avantreno, mentre « To-
ny » ha abbandonato per la rottura
del motore. La stessa sorte & toccata
ad Aldo Fasan su Alpine, mentre
Cané ha lamentato la rottura della so-
spensione e nonostante avesse rime-
diato in parte al malanno, verso la
fine della gara ha dovuto abbando-
nare,

Le prove speciali,hanno costituito
il centro di attrazione della corsa.
Delle sei prove tuttavia, cingque sono
state effettuate e precisamente Cap-
pellazzi - Montevarolo, Timonchio - San
Rosso, Posina-Passo Borcola, Valsta-
gna-Pian Grande e Schivanoia-Castel-
nuovo Alta, mentre la Valdastico-Ca-
stelletto, quarta in ordine cronologi-
co, non & stata effertvata per la man-
cata autorizzazione da parte delle auto-
ritd competenti,

Il segreto della vittoria di Giaco-
mo Pelganta & stato quello di aver
fatto un... gioco lungo, vale a dire,
una volta superate le prime difficolta
della corsa, si-¢ impegnato di pit nel-
la parte finale, tanto & vero che tro-
viamo il valoroso pilota genovese nel-
le prime posizioni delle ultime prove
speciali. Una condotta di gara quin-
di accorta e intelligente quella adot-
tata da Pelganta e adeguata al tipo
di percorso.

Pietro Polese della Piave su Renault
Alpine & stato il wvalido avversario
del vincitore, Polese ha tenuto brava-
mente testa al pilota ligure riuscendo
a far meglio di lui a Cappellazzi e
a Posina, cedendo terreno nella parte
finale. Eccellente il terzo posto ot-
tenuto da Francesco Svizzero della
Piave su Opel Ascona, al quale il
comitato organizzatore ha assegnato
I’artistico Trofeo « Fabio Zambelli »,
posto in palio dalla famiglia del
compianto giovane pilota patavino

Confortanti le presrazioni di Fano,
Michelon, e Zandoni,  Presotto, Zan-
rosso e Baron classificatisi nell’ordine,
e di tutto rilievo il primo posto tra
gli esordienti e il decimo assoluto
del veneziano Josep Agustin,

Attilio Trivellato

CLASSIFICHE PROVE SPECIALI

1. prova: Cappellazzi-Mentevarolo (km. 3
tempo 3'36''): 1. «Tonys 4°26""; 2. Poless
4'29'"'; 3. Cané 4'37'"; 4. Pelganta 4'38'";
5. Ravaioli 4'42'"; 6. Michielon 4'44',

2. prova: Timonclo-San Rocco (km. 5,
tempo 6'): 1. Pelganta 6°32'""; 2. «Tony=
6'34'"; 3. Poless 6°39"'; 4. Cané 6'44'"; 5.
Albarello 6'51"'; 6. Bacchelll 652",

3. prova: Posina-Passo Borcola (km.
3.8, tempo 4'34"): 1. Polese e Candé
5'19""; 3. Fano 5'25'"; 4. Pelganta 5°33"";
5. Svizzero 5'35""; 6. Zandonk e Bagglo
G. 546",

4, prova: Valstagna-Pian Grande (km.
5.5, tempo 6'36'"): 1. Stella 6'58'"; 2.
Pelganta 7'04""; 3. Casarotto 7'13""; 4.
«Uccaris 7'25'"; 5. Fano e Gregori 7'28".

5. prova: Schivanola-Castelnuovo Alto
(km. 3,5, tempo 4'12°'): 1. Pelganta
4'27"': 2. Pittoni e Casarotto 4°30""; 4.
Presotto 4'33"': 5. «Uccari» 4'34'"; 6.
Svizzero 4'35".

® La convalescenza di Munari continua, anche se in netta ripresa, ¢ pertanto
non potri essere al via del Rally della Bulgaria. Dovrebbe essere pero certa-
mente al nostro « Alpi Orientali ». La Lancia comunque invierd lo stesso due
macchine affidate rispettivamente a Lampinen-Sodano ¢ a Pregliasco-Garzoglio
ton l'ordine perentorio di battere le due Fiat di Pinto-Bernacchini e Barbasio-
Mataluso. Quest’ultimo in particolare sembre adesso il pilota Fiat che punterd
maggiormente al titolo europeo (oltre a quello italiano) mentre Pinto potrebbe
definitivamente essere dirottato nelle prove mondiali,



Ancora di rall y

domenicaSPRINT

Sfida franco-belga ad YPRES
(con Stapelaere polso fratturato)

[.a foratura di Laurent
ciova a Pedro - Jimmy

YPRES - Il rally belga aveva visto
I'iscrizione di un centinaio di wvetture,
Questo tipo di gara in Belgio & sempre
molto duro, perché la configurazione
delle strade su un piccolo territorio
consente di or re tappe molto
selettive, difficili da assimilare e so-
prattutto difficili da percorrere nei
tempi stabiliti.

L’edizione 1973 c'®d stata e questa
& una buona premessa per il 1974.
Il «menur q volta era copioso,
con quatiro tratti di km 286 di cul
ognuno aveva tre prove speciali, al
Mont Kemmel, a Hollebeke ¢ a Re-
ninge, piii due tappe a cronometro,
Il percorso stradale era gia molto
duro di per se, con strade piene di
curve e cambiamenti di direzione,
quindl si pud dire che il complesso
rappresentava un « bocconcino pre-
libato» per i concorrenti. In effetti
il primo dei quattro tratti era sol-
tanto un'ultima ricognizione del per-
corso, mentre la media imposta era
soltanto 45 orari, quella degll altri
tre di 60.

Fino dalla prima i piloti francesi
hanno accampato le loro pretese nel
le prove speciali, I belgi Pedro-Jimmi
(BMW) hanno vinto la prima, ma
Laurent-Hammelrath (Alpine) e Nus-
baumer-Delferier (Alpine) si sono ag-
giudicate le altre due. Il primo trat.
to & stato cornice di un incidente non
molto banale, quando Stapelaere, uno
dei favoriti, si rompeva un polso per
un movimento brusco e inatteso del
volante, Lo teneva con una sola ‘Mmano,
mentre usava il freno a mano con
1'altra. La vettura & passala Su un
sasso, poi le ruote si sono raddrizzate
e il volante, riprendendo la sua po-
sizione, ha provocato l'incidente.

Molto coraggiosamente il pilota ha
continuato la corsa fino al termine
del terzo tratto, curato ad ogni pas-
saggio da un medico di servizio. A
questo punto si & perd dovuto fer-
mare, perché soffriva notevolmente.

I1 secondo tratto, come i due succes-
sivi erano coperti alla medio di 60
orari.

I campioni belgi Adriaenssens-Dae-
mers (BMW) si sono ritirati per usci-
ta di strada, fortunatamente senza
conseguenze. Laurent si buscava 30"
di penalizzazione e Stapelaere (Escort
BDA) un minuto. Pedro e i francesi
Coeuille e Laurent vincevano nell'or-
dine le tre prove speciali. Nella clas-
sifica del due tratti Pedro era gid in
testa: nel terzo Didi-Lopes (Fiat 124)
uscivano di strada e si ritiravano.
Laurent aveva una foratura ed & stato
certamente in guesto momento che ha
perso la gara, che da quel momento
in pol & stata dominata da Pedro che
non ha pii corso alcun rischio. Si
deve dire che Pedro godeva del gros-
so vantaggio di conoscere meglio de-
gli altri la regione, anche se questo
non diminuisce i suoi meriti, dato
che ha fatto una bellissima corsa.

Si pud comunque concludere che
I'anno prossimo, nel quadro del cam-
pionato europeo, questo rally sard
difficile quanto qualsiasi altro e, so-
prattutto, che i piloti si troveranno
a gareggiare in una prova molto bene
organizzata.

André Royez

12 ORE DI YPRES - Rally internazionale.
17 giugno 1973.

LA CLASSIFICA

1. Pedro-Jimmy (BMW) 53'35''4; 2. Lau-
rent-Hammelrath (Alpine) 55'57''9; 3.
Dolck-De Jongh (Opel Ascona) 58°05''8;
4. Vangrieken-Wiedenhohf (BMW) 53'16"’
e 5: 5. Feitler-Ries (Alpine) 59'43"'8; 6.
Rieu-Andy (BMW) 1.01'13"'2; 7. -Vander-
schrick-Magalhaes (Porsche 911 5) 1.01'
35''6: 8. Luybrechts-Luybrechts (Dal 66)
1.02'29''9: 9, Jeffs-Davidson (Ford Escort
RS) 1.02'47'3; 10. Cuchet-Syer (Morris
Marina) 1.03'05°'5.

GOBBATO ‘porta al pub
la STRATOS di «Balestra-»

TORINO - Simpatica festa al Lancia Pub per Amilcare Ballestrieri, protago-
nista di un favoloso "3 che lo pone al comando del campionato italiano per
il Trofeo Rallies Nazionali: nel suo carnet ha riposto ben otto vittorie e due
secondi posti su dodici gare disputate in coppia con il suo nuovo efficace
navigatore Silvio Maiga (solo a Siena era in coppia con Sodano). Erano
presenti, a sottolineare l'interesse e la stima della Lancia per il pilota ligure,
1'ing. Gobbato Hirettore generale, l'ing. Sandro Fiorio, il dott. Cesare Fiorio,
Daniele Audetto insieme a numerosi rappresentanti della stampa specializzata,

e Nicola Pietrangeli.

La gloia pin grande per il bravissimo « Balestra» & la sicura promessa di
una Stratos appena gli impegni di campionato lo lasceranno libero. A questo
proposito ho avuto modo di provare, insieme allo stesso Ballestrieri invitato
dallo stesso Fiorio, la Stratos reduce dalla Targa, con la quale era arrivato

al « Lancia Pub» lo stesso ing.

Gobbato. L'impressione di Amilcare, che

aveva gid provato uno del primi esemplari, & stata entusiastica sotto tutti gli

aspetti.

La vettura si presenta ormai nella fase di piena maturith ed & da notare
la plena affidabilith in ogni condizione di guida. Da rilevare che nelle mac-
chine di serie si & potuto realizzare cofani e portiere in plastica, pili tutti gli
alleggerimenti * che praticamente sono gia stati apportati sulle vetture di serie.
Questo con grande vantaggio per il peso di omologazione. I1 « quattro valvo-

le », intanto, lievita in sordina.

TURIZIO - oleopneumatico »

VARANO MELEGARI - Sulla pista ap-
pena sgomberata dalla fanghiglia por-
tata sull’asfalto del « San Cristoforo »
di Varano, si & tenuta una prova di-
mostrativa del comportamento degli
ammortizzatori oleopneumatici prodot-
ti dalla Corte e Cosso su concessio-
ne della. De Carbon.

Organizzatore del simpatico ritro-
vo & stato il preparatore vicentino
Trivellato cheé per 1'occasione aveva
portato sul tracciato varanese due
128 « strettamente di serie» per di-
mostrare quali diversith di tenuta si
possa avere montando questo tipo di
ammortizzatori. Gli onori di casa 1i ha
fatti la signorina Corte, titolare della
ditta, mentre in pista con i motori
sccesi ¢'era Cosimo Turizio in attesa
di fare un poco d'allenamento. Turizio
ha pilotato con maestria le due vet-
ture prendendosi il lusso di spaven-
tare un poco i glornalisti con la 128
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di serie, mentre con quella dotata di
ammortizzatori oleopneumatici ha vo-
lutamente toccato tutti i cordoli del
tracciato parmense (fortunatamente
nessuno aveva ancora fatto colazione).

Le prove hanno rivelato abbastan-
za chiaramente il diverso comporta-
mento delle due vetture: {c'era una
differenza di sei secondi al girol)
molto pii stabile in curva e pili sicura
in frenata si & rivelata quella dotata
degli ammortizzatori della Corte e
Cosso che, secondo quanto ha detto
lo stesso Trivellato servono a per-
fezionare il rendimento di vetture gia
abbastanza curate, ma mai perfette.
Naturalmente (la domanda era obbli-
gatoria) abbiamo chiesto se gli « oleo-
pneumatici » possono essere montati
sulle vetture del gruppo 1. La risposta
@ stata affermativa, rimane da vede-
re se si potra migliorare davvero di
sei secondi al giro.
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Jochen Mass, I & pres -. gnssa soddisfazione ad Hukanheim. davantl al suo pubblico, vincendo

con la Surtees il « Jochen Rindt » e portandosi con 24 punti al 2. posto nel campionato europeo F.2

4

Nel Trofeo Jochen Rindt» il motore (esploso) di

MASS rompe il gie

HOCKENHEIM - L'uliima cosa che
hanno fatto sulla March BMW di
Hans Stuck prima del via & stata di
coprire con nastro adesivo il nome di
Jarier, abituale utilizzatore della vet-
tura. Superstiziosi o no, bisogna di-
re che senza il nome del suo pilota
dipinto a belle lettere la macchina
ha perso quella fortuna che lo accom-
pagnava da inizio stagione. Prima un
testa-coda, pol il motore esploso, han-
no tagliato le ali alla nuova speranza
dell’automobilismo tedesco che in que-
sta occasione era chiamata a proteg-
gere i1 suo capo-squadra impegnato
in Svezia con la F. 1.

Senza Stuck 1'esercito delle altre
BMW March nulla ha potuto contro il
secondo tedesco, certezza ormai que-
sta, il fortissimo Jochen Mass che
ha tenuto la sua Surtees al comando
per tutti e quaranta i giri della gara.
Con 1'opinione generale oramai diffu.
sa secondo la quale le macchine spin-
te dal motore Ford non hanno piii mol-
to da dire contro le March BMW, &
stato proprio una unitda della Casa
americana a dominare, grazie a Mass
ed alla felice preparazione di Brian
Hart, unico a potere offrire I motori
Ford in alluminio potenti e resistenti
ad un tempo.

Un HART
a... 278 cavaﬂi

E' stata quasi una sorpresa anche
per Hart la vittoria di oggl pero: pro-
prio ieri c¢i diceva che sta guardan-
dosi attorno per trovare un altro
motore da destinare alla F. 2, visto
che dal Ford in alluminio ha tolto
tutto c¢ib che si poteva togliere: 278
cavalll. Stasera era pili contento ma
la realtd resta quella, Mancato De-
pailler, l'altro pilota della Ford in
grado di stare in testa, grazie anche
alla profilatura aerodinamica della sua
Elf 2, per una uscita di strada in
prova dovuta ad un difetto meccani-
co che ha convinto alla rinuncia i
responsabili della casa francese, a con-
trastare Mass 2 toccato ai privatl
Vandervell, Coulon e Vittorio Bram-
billa, tutti e tre sulle March BMW.

E' stata perd una lotta a distanza,
piin tra i tre piloti della March che
contro il vincitore, Mass @ rimasto
costantemente una spanna al di so-
pra degli altri con grande gioia del
suo pubblico. Cid naturalmente nulla
toglie al valore del risultato di Vander-
vell, il secondo in due settimane, e di
qguelli di Coulon e Vittorio Brambilla:
secondo, terzo e quarto rispettivamen-
te nella classifica. Vandervell, figlio di
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Tony Vandervell, 1'uomo che riportd
1'Inghilterra ai successi in F. 1 con la
famosa Vanwall, dopo aver wvinto il

Campionato di Formula Ford nel 70
ha corso con alterna fortuna in F. 3
fino ad arrivare alla F. 2 in questa
stagione. Le sue gare migliorano ogni
domenica e la fredda tenacia con cui
raggiunge i suoi plazzamenti fanno

di lui una autentica speranza dell’au.
tomobilismo inglese.

Per Coulon il discorso € diverso: de-
ciso, irruento, riesce ad ottenere spes-
so prestazioni di alto livello ma a
scapito del motore che a volte ar-
riva molto provato. Oggi ha tagliato
il traguardo in folle, col motore grip-
pato, trattenendo in extremis un ter-
zo posto che in realta avrebbe meri.
tato anche Vittorio Brambilla retro-
cesso di un minuto per aver saltato
una chicane proprio quando il fran.
cese si era trovato in difficolta, Il
nostro pilota ormai non sorprende
pili: & veramente bravo, misurato, at-
tento ad arrivare in fondo ed a con-
seguire risultati pur mantenendo sem-
pre un ritmo altissimo. Soprattutto
non & uno dei « fratelli Brambilla »,
come spesso vengono chiamati i due
nostri fratelli piloti.

Due fratelli
due caratteri

Il guaio & che questa definizione, a
volte un po' dispregiativa, & il risul-
tato di una confusione che si e crea-
ta tra il costante e misurato Vittorio
ed il pit irruento e pericoloso Tino.
Ancora oggi si & avuta una prova di
questa confusione guando Schenken
furibondo girava per il box dicendo:
« Cercavo di passare Vittorio Bram-
billa (ma era Tino) in pieno retti-
lineo. Lui guardava negli specchietti e

se andavo a sinistra faceva per met-
tersi sulla sinistra, se andavo a destra
lo faceva a destra., Quando finalmente
ho tentato di affiancarlo mi ha chiu-
so bruscamente buttandomi sul prato
a pilt di 200 all’'ora. Questa volta so-
no qui a raccontarlo ma potrebbero
egsserci volte in cul gqueste cose non
si raccontano... ».

Cosi le lamentele erano verso Vit
torio mentre il protagonista era stato
Tino che si trova con una frequenza
impressionante ad essere coinvolto in

incidenti, Anche se in ogni occasione
la colpa viene attribuita ad un altro
— gquesta wvolta sarebbe stato Price,
che lo precedeva, a8 rimanere improv-

visamente in folle — & pur vero che
anche il caso ha i suoi limiti. Cosi
i nomi di battesimo si confondono e
invece di avere in Vittorio una cer-
tezza del nostro automobilismo inter-
nazionalmente riconosciuta, sentiamo
parlare spesso con poco rispetto dei
fratelli Brambilla I « Brambilla Brot-
hers ».

Dispiace dover dire queste cose, ma
non sono opinioni personali, sono
quelle di pileti, giornalisti, team ma-
nagers, Dispiace soprattutto perché
Vittorio Brambilla & un pilota che
deve fare la sua carriera ed andare
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All'ingresso del tratto misto,
le March di Stuck e Brambilla

n Stuck non oflre

i1 in alto possibile, magari la dove
oggi si trovano piloti col passaporto di
un colore diverso da quello italiano.

Tino invece dovrebbe riflettere su
cib che il suo modo di correre puo
portare di danno anche al fratello.
E' stato un bravo pilota, che ha por-
tato vittorie all'Italia, che pud ancora
fare ottime cose ma che deve cambiare
la mentalita con cui affronta ogno
gara: non si pud fare di ogni corsa
una avventura. E non dico questo

hé oggi ho rischiato di essere sua
vittima quando & uscito di strada fa-
cendo scappare me € un gruppo di
colleghi. Non Ilo dico neppure per-
ché la sua March & passata sulla bor-
sa della mia macchina fotografica di-

struggendomi obiettivi e films. Pazien-
za: lo dico perché sono convinta che
Tino deve scegliere un altro ruolo
nelle corse, oppure concentrare le sue
attenzioni sul pit giovane (fratello.
E non me ne voglia!

Il terzo italiano, de Adamich, hsa
avuto ancora una volta il suo buon
colpo di sfortuna: quarto alla. fine
della prima manche, quinto assoluto
durante la seconda, ha poi rotto un
tubo della benzina e si & ritirato. La
sua corsa era stata meno incisiva di
quella di Nivelles ma il risultato po-
tenziale altrettanto buono: la macchi-
na si era dimostrata poco felice aero-
dinamicamente ed il motore non al-
I'altezza dei migliori.

In fondo alla lunga corsa sono stati
Pescarolo, Kazato e Moser ad occu-

pare gli altri posti di classifieca. Men-
tre Pescarolo ha portato al traguardo
una macchina sfiatata e Kazato ha
fatto tutti i numeri possibili creando
il panico negli avversari, Moser ha
corso regolarmente raggiungendo un
risultato che lo premia. Il motore
buono lo aveva rotto sabato e con
quello reduce dalla Targa Florio @
andato molto oltre ogni aspettativa.
Con la vittoria di Mass si riaccende
I'interesse per il Campionato: Jarier
& 8 quota 36, il tedesco & salito a 24
punti. E' un distacco grosso ma non
incolmabile e a8 Rouen, domenica pros-
sima, i due saranno di fronte.

"

1. MANCHE

TINO e KAZATO
eredi
dei kamikaze

HOCKENHEIM - La partenza & vera-
mente un disastro col sistema lanciato.
Tocca ai plloti di testa la responsa.
bilita di gndare piano sotto la ban-
diera dello starter. Di solito, perd que-
sta responéabilith si risolve nel passa-

domenicaSPRINT

Vittorio BRAMBILILA ancora

~ quarto «paga» tra i colleghi

la spericolatezza del fratello

"

Serﬁpre al términe del tratto pit veloce del circuito tedesco, ecco la
Motul di Price, la March-BMW di Tino Brambilla e la GRD di Kazato

“protezione” all’assente Jarier

re piu forte possibile e quelli dietro
lo sanno e si comportano di conse-
guenza., Questa volta perd Mass e
Stuck vogliono fare i corretti e rallen-
tano tanto da far si che dietro suc-
ceda un parapiglia con macchine quasi
ferme ed altre velocissime ad infilarsi
nel prato.

Chi @ piu abile e spericolato e Ka-
zato che riesce ad andare in testa par-
tendo dalla terza fila. S1 {ratta co-
mungue di una situazione temporanea
perché gia alla frenata per il rientro
nello ustadion il giapponese arriva a
ruote bloccate e va fuori, per ripartire
attardato. Cosi le cose si ristabilisco-
no ed & Mass & passare in testa al
primo passaggio con Stuck secondo.
Gia leggermente staccati Vandervell,
Coulon, Vittorio e Tino Brambilla,
Schenken e Price. Piu indietro Pesca-
rolo, Ikuzawa, Salomon, de Adamich,
Morgan, Kazato e gli altri.

Gih al primo giro vanno ai box Bell,
Wingfield e Bourgoignie. Per Bell sl e
ripetuto lo stesso strano inconveniente
che lo aveva disturbato alla fine delle
prove: motore che si spegne e poi si
riavvia regolarmente senza che se ne
capisca la ragione. Cosi la Surtees,
dopo un nuovo tentativo, viene riti-
rata,

L'attacco di Mass in testa @ ben de-
terminato e Stuck non riesce a fare
come Jarier una settimana fa: tenta e
ritenta di passare la Surtees ma in-
vece di riuscirei perde terreno'e poco
dopo anche il contatto. Stuck cosi
deve cominciare a guardarsi dai suoi
inseguitori: Vandervell & molto deciso
a non farsi staccare e, anzi, sta gua-
dagnando impercettibilmente ma con-
tinuamente. Vittorio Brambilla invece-
prova € riprova a passare Coulon riu-
scendoci solo al sesto giro. E' pero
troppo tardi perché Stuck e Vander-
vell hanno giad preso un vantaggio di
un paio di secondi restando inattac-
cabili.

Dietro a Mass ed alle quattro March-
BMW le cose sono mutate: Tino Bram-
billa & sceso di posizioni guidando in
una maniera assurdamente pericolosa.
In fatto di rischi rivaleggia con lui
solo il giapponese Kazato che non ha
come attenuanti né il fatto di essere
giovane, né quello di essere erede
della generazione dei kamikaze. Natu-
ralmente le attenuanti non wvalgono
neppure per un pilota che, alla soglia
dei quarant’anni, continua a guidare
come se ne avesse meno di venti. In
questa fase Brambilla provoca 1'usci-
ta di strada di Schenken .che non na-
scondera il suo disappunto a gara fi-
nita.

A parte questi nei, la corsa conti-
nua. Mass € indisturbato e pud {fare
conto su di un vantaggio di oltre quat-
tro secondi sul quartetto delle March-
BMW. Il sesto, de Adamich & ormai

molto lontano e, ad accentuare il di-
stacco, hanno contribuito i1 ritiri di al-
cuni dei piloti che sembravano pro-
mettere meglio: Jaussaud quasi all’i-
nizio, Schenken in conseguenza di Tino
Brambilla e il sempre piu bravo Price
il cui motore ha ceduto quando @
uscita accidentalmente una marcia.

Verso la meth della corsa la lotta
alle spalle di Mass si fa ancora piu
accesa: Vandervell riesce a superare
Stuck ed il tedesco mostra chiaramen-
te di non gradire l'exploit dell’inglese.
Prova e riprova a ripassarlo fino a
quando, tre giri piu tardi, si gira alla
seconda variante ed & costretto ai box
per riparare il danno al musetto pro-
vocato dalla sbandata. Perde cosl esat-
tamente un giro e le posizioni in con-

Il giappones
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spruzzare champagne osservato da Vandervell, Coulon e Brambilla

%IUCHEH RINDT TROPHAE - Gara inter-
azionale valevole per il campionato d'
uropa della Formula 2 - Hockenheim,
17 giugno 1973.

LE CLASSIFICHE
1. manche

1. Jochen Mass (Surtees TS15) 20 giri
pari a km 135800 in 41'06"'7. media
198,150 kmh: 2. Vandervell (March-BMW)
41'14''8; 3. Coulon (March-BMW) 41°28'";
4. de Adamich (Brabham) 42'12"'T: 5.
Pescarolo (Motul) 42'13''9; 6. Vittorio
Brambilla [March-BMW) 42'24"'1 (+1" di
penalizzazione): 7. Gubelmann [March-
BMW) 42'28''8: B. Salomon (March-BMW)
42'29"": 9. Morgan (Chevron) 42°59"8;

------
.....

BDG, & stato fra i protagonisti ad Hockenheim, soprattutto in prova

seguenza mutano: Mass & primo con
sei secondi di vantaggio su Vander-
vell e nove su Vittorio Brambilla e
Coulon. Ad una quindicina di secondi
de Adamich, risalito cosi quinto da-
vanti a Pescarolo che ha gual con i
freni anteriori e Morgan afflitto da
un motore poco brillante. Prima di
fermarsi per la rottura della pompa
della benzina, Tino Brambilla va fuori
strada facendo fuggire un gruppo di
innocenti fotografi.

La gara si conclude senza scosse se
sl esclude il reinserimento di Kazato
al sesto posto ai danni di Pescarolo.
Tocchera alla classifica portare delle
sorprese: Vittorio Brambilla e Kazato
vengono penalizzati di un minuto e
scendono rispettivamente al sesto e de-
cimo posto per aver saltato una chi-
cane.
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10. Kazato (GRD) 43'13"'3 (+1' di pena-
lizzazione); 11. Moser (Surtees) 43'14''6;
12. Salisbury (Surtees) a 1 giro; 13.
Stuck (March-BMW) a 1 giro; 14. lku-
zawa (GRD) a 2 giri; 15. Amweg (Brab-
ham) a 2 giri; 16. Tino Brambilla (March-
BMW) a 3 giri.

Finale

1. Jochen Mass (40 giri) in 1.22°20"'7,
media 197.9; 2. Vandervell in 1.22°31"'4;
3. Coulon in 1.23'04"°7T; 4. Vittorio Bram-
billa in 1.23'54"'4; 5. Pescarolo 1.23'57"'6;
6. Kazato 1.24'10"'7; 7. Moser 1.24'48"'4,
Giro nid veloce: Mass in 2'02"'7, media
199,170 kmbh.

Campionato F. 2

1. Jarier punti 36; 2. Mass 24; 3. Wol-
leck 16; 4. Depailler 15; 5. V. Brambil-
la 14; 6. Bell e Vandervell 10; 8. Mor-
gan 8: 9. McConnell 6.

2. MANCHE

La formula
bikini
non serve piu

Veramente senza storia la seconda
manche a conferma che non ha senso
insistere con gare divise in due pezzi
che non divertono nessuno. Partono
in 20 con Stuck molto indietro nello
schieramento e Vittorio Brambilla ar-
retrato alla terza {ila per il minuto
di penalizzazione conseguente al salto
di chicane.

Al via la stessa confusione della pri-
ma manche: Mass € Vandervell rallen-
tano correttamente e dietro tutti si In-
filano in modo disordinato. Malgrado
cio le posizioni al primo giro sono
quelle con cul i piloti di testa aveva-
no concluso la prima manche: Mass,
Vandervell, Vittorio Brambilla, Coulon
e de Adamich. Stuck & autore di una
prestazione inconsueta: partito sulla
sua March BMW giunge al termine del
primo giro a bordo di una Porsche
Carrera... quella che chiude il gruppo
delle macchine su cui era salito dopo
l'esplosione del sug motore. Manca
anche Schenken, fermo per una tocca-
ta, mentre rientrano ai box Jaussaud
e Bourgoignie partiti sapendo che si
sarebbero fermati ben presto.

Con i primi posti che non mutano
l'attenzione si sposta dietro, su de
Adamich che dopo qualche giro co-
mincia a perdere posizioni per poi fer-
marsi ai box. E' un tubo della benzina
ad essersi rotto, la riparazione richie-
derebbe una ventina di minuti e la-
macchina viene ritirta. Dopo questa
fase & Price a destare l'interesse del
pubblico: il giovane inglese, fermatosi
nella prima manche per via del cam-
bio, risale dalla ultima posizione da cui
era partito fino a portarsi quinto da-
vanti all'illustre compagno di squadra
Pescarolo.

Col passare dei giri non cambia
nulla, se si esclude qualche diversivo
offerto da Kazato che si gira per l'en-
nesima wvolta. Mass conclude control-
lando Vandervell che si platonicamen-

te riavvicinato e precedendo mnettamen-
te Vittorio Brambilla e Coulon che
perd nella classifica finale avranno po-

sizioni invertite per via dei tempi. Pol
Price, Pescarolo il cui motore sta dan-

do gli ultimi, Kazato, Tino Brambilla
e Moser.

Gabriela Noris



HOCKENHEIM F.2

Prove movimentate

per DEPAILLER

Ritrovata
nel bosco

la ruota
della ELF.2

PLCIALL AUTOSPRINT

HOCKENHEIM - La ruota & passata
velocissima davanti ai commissari al-
libiti, ha urtato il guard-rail, & volata
alta oltre agli alberi ed & sparita nel
bosco. L’hanno ritrovata mezz'ora do-
po, quando Depailler era gia rientrato
ai box e la sua EIf 2, semidistrutta,
se ne stava da un lato della pista
ormal inservibile.

Erano ancora le prove non ufficiali
di venerdi e giad il « Jochen Rindt
Trophea » di Hockenhelm aveva perso
uno dei suoi protagonisti. La rottura
del semiasse sinistro, vicino al mozzo
e la perdita della ruota sono stati ri-
tenuti un difetto non casuale ed il di-
rettore sportivo della Elf, John Coo-
mbs, non ha permesso al suo pilota
di utilizzare la macchina di scorta,
rimandando a c¢asa tutto. Depailler
non & stato contento, naturalmente, vi-
sto che i 9 punti di qui gli stavano
a cuore e che guidando solo aveva gia
segnato un tempo di 2'01"'5 che nessu-
no avrebbe piu eguagliato, Ma la ra-
gione della rinuncia & stata piu che
giustificata e quindi accettata.

Via un uomo Ford (Brian Hart in
alluminio) il posto di leader & stato
preso da un altro uomo Ford: Jochen
Mass, con un identico motore ma con
la Surtees invece della EIf, Il suo
tempo di 2'01"'6, otto decimi sotto il
record, & stato capace di arginare 1'on-
data di attacco delle solite BMW. Man-
cando Jarier, impegnato in F. 1 in
Svezia e rinunciatario essendo questa
una gara opzionale per il campiona-
to (si ricordi che ogni pilota pud fare
solo 4 di queste gare opzionali e Ja-
rier ne ha giA corse 4 ma 2 vincen-
dole prendendo 18 punti su 18), il
compito di guidare la March BMW-
STP casa & toccato ad Hans Stuck che
& riuscito a portarsi in prima fila, a
flanco del connazionale, con 2'02"
netti. Una prestazione di sicuro ri-
spetto.

Ma gih come a Nivelles, anche qui
non & stata una sola BMW ad opporsi:
dopo Stuck altre tre macchine dello
stesso tipo si sono divise le prime fi-
le: quella verde di Vandervell, quella
rossa di Coulon (ma non la solita che
# trattenuta dalla scuderia Filipinetti
contro la quale la Antar ha iniziato una
azione legale), e quella arancio-beta
di Vittorio Brambilla.

Quattro piloti in sette decimi di se-
condo a conferma delle grandi doti
della macchina. Ora poi che & sicuro
anche il passaggio di Williamson alla
March e probabilmente anche quello
di Hunt, le prospettive si fanno ancora
piti difficili per i fordisti.

't &
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Adamich davanti a Tino Brambilla, Pescarolo con la Motul e Morgan
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Nelle quattro caldissime sessioni di
prova, oltre a Mass chi si @ messo piu
in evidenza col motore Ford & stato il
giapponese Kazato, che ha portato in
terza fila la sua GRD andando forte an-
che se con qualche rischio. Un exploit

non indifferente che lo colloca davanti

a piloti come Pescarolo, Schenken,
Bell, Jaussaud, Wolleck ed il nostro
de Adamich, tutti evidentemente a di-
sagio sia per la minor potenza dei
loro motori rispetto a quelli tedeschi,
sia per guai di telaio.

Soprattutto le cinque auto del team
Rondel, tornato qui in forze, hanno
dato una dimostrazione collettiva dei
loro limiti, che sono costruttivi. Di
tutti ha fatto meglio il giovane in-
glese Tom Price, sulla macchina gui-
data a inizio stagione da Scheckter,
che ha lasciato nel secondo dietro di
lai i quattro compagni di squadra.
Tra loro si & inserito Tino Brambilla
con una March molto ibrida, non solo
per avere adottato il motore BMW

Al 19. Rally

2 assoluto: Pietro POLESE, su Alpine Renault 1600 della Piave Jolly
Club: 3. assoluto: Francesco SVIZZERO, su Opel Ascona 1900, della
Conrero Jolly Club; 1. classe terza del gruppo 1: LISINO, su Simca,

della Pordenone Corse.

kiéber vince

Nazionale delle Prealpi Venete
e dei Colli Euganei

16-17 giugno 1973

Schnitzer. Dopo l'incidente di domenl-
ca scorsa, infatti, Tino ¢ tornato pron-
tamente sulla decisione di smettere di
correre ed ha messo insieme a tempo
di record una macchina composta per
i tre quarti anteriori dal telaio della
712 di due anni fa e per la quarta
parte dal telaietto posteriore, sospen-
sioni, ecc. della nuova 732. Con un mo-
tore meno brillante di quello di Nivel.
les & riuscito egualmente ad essere
decimo assoluto.

Meno bene per de Adamich che ha
tribolato tutto il giorno ¢on un nuovo
motore Hart pieno di piccoli incon-
venienti (messa in moto, accensione,
mancamenti, ecc.) finendo col girare
due secondi piu piano che nelle pro-
ve libere di wvenerdi.

Poco da dire degli altri, se si esclu-
de un ottimo tempo del modesto sviz-
zero Salomon, molto buono per non
destare qualche sospetto anche se of-
tenuto con una March BMW, ed una
prestazione sensibilmente al di sotto

Gli orari
della 24 ORE
Turismo SPA

BRUXELLES - L'Automobile Club del
Belgio ha gia distribuito i regolamen-
ti per quella che sarh la gara piu
importante del Campionato europeo
vetture Turismo, ovvero la « 24 Ore
di Francorchamps » che servirh anche
per l'aggiudicazione della Coppa del
Re e del Challenge Principe di Liegi.
La competizione prenderd il via alle
ore 15 del 21 luglio e ad essa Ssono
ammesse, per regolamento internazio-
nale, le wvetture turismo di serie gr. 1
(che sono autorizzate a togliere Ile
marmitte degli scarichi) e le wvetture
turismo speciale gr. 2, per le classi fi-
no & 2000 cc e oltre 2000 cc.

Le prove si svolgeranno sul traccia-
to della lunghezza di 14.120 metri,
nelle giornate di giovedi 19 luglio,
dalle ore 19 alle 23 e di venerdi 20
luglio, dalle ore 15 alle ore 18.

delle sue possibilita di Silvio Moser
che ha rotto il motore subito ed ha
perso molto tempo per cambiarlo con
un altro — lo stesso usato alla Targa
Florio sulla Lola Sport, decisamente
meno brillante.

In totale 26 macchina, non molte in
rapporto alla capienza del circuito, ma
giustificate considerando la concomi-
tanza del G.P. di Svezia ed i pro-
blemi di alcune case come Chevron,
GRD e naturalmente Elf. Ma per la
partenza le file si preannunciano as-
sottigliate: Wolleck, che ha rotto la
guarnizione della testa la mattina e poi
ancora il pomeriggio, decide di rinun-
ciare a questa gara per sostituirla con
quella di Monza. Altri rompono il
motore e si mettono a lavorare per
poter prendere la partenza: tocca a
Coulon per una scaldata, a Bourgoi-
gnie il cui Broadspeed fumava come
una pentola a pressione, a Vonlanthen,
Binder e Korda.

g. n.

E adesso
nozze d’'oro
a ROUEN

ROUEN - Formula 2 eccezionale do-
menica 24 giugno sul rinnovato per-
corso di Rouen-Les Essart: prenderan-
no, infatti, la partenza nella gara va-
lida per il campionato europeoc con-
duttori F.2, anche i fuori quota Pe-
terson e Reine Wisell, ma soprattutto
sard la partecipazione del Campione
del mondo Emerscn Fittipaldi (e del
suo partner Peterson) a riproporre in-
teresse con le nuove LOTUS in cerca
di... sfondamento.

Ma la manifestazione dell’Automo-
bile Club Normand non si ferma al
semplice G.P. F. 2, poiché il program-
ma comprende !a disputa della Coppa
Internazionale F.3 e della Coppa For-
mula Bleu che avranno luogo sabato,
mentre a fare da contorno al Gran
Premio vi saranno il Challenge euro-
peo formula Renault e la Coppa na-
zionale Renault EIf Gordini.

Un simile spiegamento di {forze
sportive non si era mai visto, ma gli
organizzatori, che nell’'occasione fe-
steggiano il loro cinquantenario, non
hanno badato a spese, tant’® wvero
che hanno portato il numero dei box
da 12 a 22, che hanno fatto una nuo-
va pavimentazione alla discesa del
« Nuovo Mondo »,

11 programma prevede prove per
F.2, F.3, F. Renault e F. Bleu il ve-
nerdi 22 giugno, ancora prove il sa-
bato per la F. 2 e compelizione
F. 3 e F. Bleu; la domenica, al-
le ore 9,30 partirh la prima batteria
della F.2

GARDNER
non si batte
in CAMARO

NIVELLES . La corsa per turi
smo speciale, (appendice alla
F. 2 del 10 giugno) & stata vinta
da Gardner che pilotava una Che-
vrolet Camaro. Fino dal primo
giro prendeva il comando che
non doveva pillt abbandonare,
mentre Brian Muir, con una
BMW 3.0 CSL, s'installava defini-
tivamente al secondo posto. Rou-
se, su Ford Escort iscritta nella
classe da 1300 a 2000 cc occupava
il terzo posto, ma veniva pero
superato al settimo giro da Bour-
gognie che disponeva di una Ford
Capri Broadspeed. Peltier, su
BMW 3.0 CSL, faceva a sua volta
una bella corsa, piazzandosi quin-
to davanti a Vernaeve che pilota-
va una Cooper BLMC.

Gardner, che era andato a Ni-
velles soprattutto per vincere i
100.000 franchi belgi destinati al
primo classificato, segnava il gi-
ro piu veloce in 1'27"7, alla me-
dia di 152,886 km orari.

GARA TURISMO SPECIALE - Nivelles,
10 giugno - Gara di velocita in circuite.
LE CLASSIFICHE

Classe 2000 cc: 1.

Gardner (Camaro)

f~

22'26''6, media kmh 149,336; 2. Muir 7

(BMW CSL) 22'29''0. o w&qp; 1
Giro piu veloce: Gardner 1°27"'7, media
kmh 152,880, D
Classe da 1300 a 2000 cc: 1. Rouse %
23'00''9, alla media di kmh 145,626; 2.
Haid 23'32''1.

Classe da 0 a 1300 cc: 1. Woodman

(Escort) 22'28''5; 2. Vernaeve (Cooper) &

Appuntamento a Bologna
per meccanicl & C.

« Finalmente un "salone” pilotato
dai fabbricanti e dai rappresentanti
delle categorie interessate », ha detto
il dott, Giorgio Cometti, presidente
della U.ILF.A. (Unione italiana fab-
bricanti autoattrezzature), quasi a si-
glare le parole pronunciate dal sig.
Luigi Degli Esposti che aveva appena
terminato di illustrare gli scopi e
le finalitd del « 5. SARP-'73 », in pro-
gramma al gquartiere fieristico di Bo-
logna dal 27 giugno al 1. luglio 1973.

Un salone altamente _specializzato
« voluto ed organizzato per fare con-
fluire nel proprio ambito, esclusiva-
mente categorie di operatori economi-
c¢i ben definite nella loro qualifica-
zione professionale ». Un inno, quasi,
al meccanici, carrozzieri, elettrauto,
gommisti, ricostruttori di pneumatici
e distribugori di carburante e a tutte

le attrezzature necessarie a questi sei
fidati compagni di viaggio dell’auto-
mobilista perché possano espletare le
loro funzioni non piu pressapochisti-
camente.

Un salone, pertanto, che andra dal
pneumatico nuovo a quello ricostrui-
to e che vi dira, nel campo specifico,
come la tecnica di ricostruzione ab-
bia raggiunto un tale elevato livello
da permettere ad aerelr e superaerel
come i1 « Jumbo-jet » di atterrare con
impatti e velocitd dell’ordine dei 400
kmh senza che il pneumatico rico-
struito abbia a risentirne. . Dal pneu-
matico e dalle attrezzature specializza-
te per l'assistenza tecnica ¢ la vendita
di pneumatici, si passa a quell'impor-
tantissima categoria di fabbricanti che
producono le autoattrezzature da offi-
cina, poco note, ma lanto necessarie,
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NIVELLES - L'esordio della Texaco-Star F. 2 era tanto
atteso che gli organizzatori belgi hanno dedicato il ma-
nifesto della corsa ad Emerson Fittipaldi ed all'ultima
nata della Lotus, Un riconoscimento meritato, solo che
nel disegnare la nuova vettura hanno compiuto un fon-
damentale errore. al di sopra dello schiacclato e largo
musetto hanno fatto sporgere evidenti le molle e gli am-
mortizzatorl anteriori, un particolare tecnico che le
creazioni di Chapman hanno abbandonato dalla nascita
della T2

La Star, infatti, come la sorella maggiore, anterior-
mente ha sospensioni a barre di torsione e freni entro-
bordo, mentre posteriormente si attiene ad uno schema
piu convenzionale La monoscocca si sviluppa da stretta
a larga fino alle spalle del pilota, dove lascia la fun-
zione portante al motore Lotus-Novamotor su cui si
ancora tutto il complesso del retrotreno e l'alettone. I
radiatori sono al fianco, molto ampi e fortemente ade-
renti al profilo, con l'acqua dalla parte destra del pilota
e l'olio da quella sinistra.

La carrozzeria, al contrario di quanto avviene in
molte monoposto, prosegue sulla coda avvolgendo quasi
le ruote posteriori e coprendo per intero il motore che
seé ne sta inclinato di alcuni gradi verso sinistra. Nel-
I'insieme la macchina non da l'impressione di snellezza

della 72, ma ¢ molto compatta e funzionale per cui non
e difficile pronosticarle allori. Elemento fondamentale
del successo, oltre al risultato dell’ingegno di Chapman
e della penna di Bellamy, sard anche il motore che, a
torto 0 a ragione, possiamo dire italiano,

&1 tratta infatti del Lotus Jensen-Healey che e stato
interamente ricostruito a Novara dai fratelli Pedrazzani
della Novamotor, Gia in questa sua prima versione, con
la testata del tipo iniziale a condotti ampi e quindi poco
lavorabili, si ¢ dimostrato al livello dei migliori con ca-
ratteristiche di potenze in basso da fare invidia al do-
minante BMW ed ancora molto da guadagnare agli alti
regimi.

Nel complesso, la nuova macchina é.., una Lotus, de-
finizione che basta da sola ad inquadrarla. Ma @ buona
norma che Chapman non si limiti a presentare la novita,
per lui deve esserci sempre qualche cosa di piii. Cosi
anche se a molti & sfuggito, sulla Texaco-Star abbiamo
visto che invece di tre pedali ce n’erano quattro di cui
due per il freno, uno a destra e l'altro a sinistra. La
ragione di questa curiosa scelta sta in una diavoleria
che potrebbe diventare un vantaggio eccezionale per la
Lotus ed i suoi piloti: una frizione automatica, coman-

CONTINUA A PAGINA 36

Gabriela Noris »



Il testacoda
da... telaietto

4

A destra, il testa-coda di Moser
con la sua Surtees che non ne
voleva sapere di andare diritta.
Secondo Silvio, la colpa era del
telaietto di aggiornamento tipo
TS15 a suo dire non perfetta-
mente diritto. Nella foto in pri-
mo piano la Royale di Manfred
Schurti, che al debutto ha be-
ne impressionato pur ritirandosi

4

Un'altra immagine del testa-co-
da di Moser, che aveva avuto
anche la disavventura di perde-
re una ruota nella sua vettura
da traino. Di due macchine, do-
menica sera, non ne aveva piu
nemmeno una in buono stato

Il dispetto
di CHAPMAN

sinistra, sotto l'occhio vigile
di Fittipaldi, Pedrazzani sta con-
statando le rotture dipese da
sforzi di torsione. Qui sopra, il
contrariato Chapman con il pro-
gettista della Texaco, Bellamy

A sinistra, lotta di carburanti:
de Adamich-Fina controlla le due
Texaco di Emerson e Ronnie.
Qui sopra, Fittipaldi, in mancan-
za di meglio, accoglie | parte-
cipanti ad una goffa gara ci-
clistica fra giornalisti belgi

CONTINUAZ. DA PAGINA 35

data da un pulsante collocato sul po-
mello del cambio, che lascia libero il
piede sinistro di intervenire con « ri-
tocchi » sul secondo freno in tuttli i
momenti in cui la macchina ha biso-
grno di correzioni di assetto, senza che
venga lasciato 1'acceleratore.

La {rizione tradizionale serve solo
per la partenza, mentre nelle cambiate
¢ tutto tempo risparmiato. Realizza-

trice della novith & la Borg e Beck
mentre la Lotus si & incaricata dello
sviluppo. L'unica prova della nuova
frizione a pulsante & stata fatta da
Peterson mentre sulle Formule due
per questa gara sl ¢ rinunciato. Sono
rimasti perd i quattro pedali durante
le prove libere di venerdl ed Emerson,
non ancora abituato, ad un certo pun-
to per cambiare ha schiacciato il
freno invece della frizione...

Cosl si & decisi di toglierlo riman-
dando la messa a punto ai test privati
e ponendo come obiettivo di portare
il nuovo automobilismo in Formula 1.

D'altra parte & anche logico che sul-
la nuova macchina si aspetti ad in-
trodurre un congegno tanto compli-
cato: Il'inopinato cedimento di tre
motori in due giorni & stato il ter-
mometro di una deficenza costruttiva
che domenica sera ha fattc tornare il
sorriso a Gianni Pedrazzani & scompa-
rire quello dal volto del progettista
Ralph Bellemay. Infatti il motore con
funzione portante & stato il punto de-
bole della wvettura e le vetture non

sono dipese da scarsa preparazione ma
dagli sforzi di torsione cui gli organi
interni erano indebitamente sottoposti.
Un primo allarme era suonato guando
i piloti — Fittipaldi e Peterson, non
dei novellini — dicevano che le mae-:
chine non erano sensibili alla regola-
zione delle barre di torsione: anche
irrigidendole, I'assetto non mutava.
Nessuno perd aveva pensato che po-
tesse essere il motore a flettere e con
lui l'intero telaio di cul fa parte.

Poi, quando dopo la corsa si @
smontata la testata della macchina
di Emerson, si & visto che prigio-
nieri e canne avevano preso gioco. In
quelle condizioni non c'era da sor-
prendersi che un anello di tenuta
della testata della macchina di Fit-
tipaldi ed un paraolio del motore di
Peterson potessero aver ceduto. Seduta
stante Chapman ha schizzato il telalet-

to ¢he dovrh allogglare il motore @
Glanni Pedrazzani martedl era gih in

Inghilterra perché tutto possa essere
pronto per Rouen.

Le altre novith di questa gara belga
sono state il motore BMW di Schnit.
zer montato sulla March di Tino Bram-
billa e la Royale nel suo esordio
Formula due con Manfred Schurti. Il
motore Schnitzer ¢ inconfondibile in
quanto @ l'unico ad avere l'aspira.
zione sulla sinistra della macchina e
gli scarichi a destra. Lo specialista
tedesco ha lavorato molto sulla testata
per ora, anche se sta ultimando una
unith con misure di corsa ed alesag-
gio diverse. La distribuzione & coman-
data a catena e non a cascata di in-
granaggi come sul fratello « Casa ». La
potenza stando alle prove comparative
fatte dal fratelll Brambilla sabato, e
apparsa di tutto rispetto con uno svi-
luppo piu progressivo rispetto al BMW
tradizionale. Per dare una idea si pud
dire che Schnitzer ha f{atto un BMW
che assomiglia al Ford, potente in al-
to senza perdere lo spunto in basso
caratteristico dell'unitd tedesca.

L'esordio della Royale con Schurti
@ l'inizio di un programma che la
piccola ma brillante casa inglese wvuo-
le condurre in vista della estensione
della sua produzione m Formula due
e Formula 5000. La macchina portata
qui non & altro che la Formula Atlan-
tic "T3 con modifica ai punti di at-
tacco delle sospensioni e serbatoi late-
rali di maggiore ampiezza.

Entro un mese sarh perd pronta la
nuova monoscocca ,che, pur mante-
nendo la caratteristica sottigliezza
delle wvetture di questa marca, sard
completamente ridisegnata e portera
radiatori laterali in basso e non piu a
fianco delle spalle del pilota come
ora. Un motore poco condiscenden-
te — nel secondo turno di prove non
ha voluto mettersi in moto — non ha
permesso di giudicare le doti della
nuova nata che, comungue, ha In
Schurti un pilota di ottime prospet-
tive.

Resta poco spazio per le altre no-
vith, come l'esordio stagionale di de
Adamich con la sua Brabham della
FINA, d4i Lunger e Bourgoignie, e
quello in Formula due del promettente
inglese Tom Price sulla Motul-Rondel,
ed il ritorno alla Formula due di
Broadspeed con un motore a pompa
di recupero di olio ad alta pressione
che, stando a Mr. Broad, dovrebbe
essere & livelli di potenza formida-

bili.
g. n.




Ricambio originale:
per luinonconta
ma per vol Si.

i i
| '

A — =

ru—-r'"'i' |

@7

e

Trapianto conrigetto.
Nonrischiatelo!

vt NEI

monta sulla tua auto
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La tromba elettropneumatica FIAMM vi
garantisce una sicura « udibilita » an-
che a lunga distanza e a velocita so-
stenute.

La tromba elettropneumatica FIAMM vi
apre la strada e allontana i pericoli
perché sovrasta ogni altro rumore in-
terno ed esterno.

Nella vasta gamma delle trombe FIAMM
troverete sicuramente il modello adat-
to alla vostra vettura e alla vostra ve-
locita di crociera.

punti di vendita specializzati in tutta Italia
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Forse qualcuno puo inserirsi nel

confronto GIORGIO-COLOMBO

Gl scarty

decidono

il tricolore F. 3

Si risolverd in una lotta a due il
campionato italiano di F. 37 Da come
sono messe le cose in questo momento
potrebbe proprio sembrare di si: Car-
lo Giorgio e Alberto Colombo si stan-
no involando wverso quota quaranta
punti, avendo entrambi accumulato
punti in tutte le gare meno una. Ormai
siamo arrivati a scartare dei risulta-
ti e i due fuggitivi vantano due vitto-
rie cadauno, oltre a tre secondi Gior-
gio e due Colombo: alle loro spalle,
con una vittoria, solo Francisci, Ci-
notti e Francia, che perd aveva l'han-
dicap di essere partito con due gare
di ritardo.

A questo punto ci troviamo a meta
campionato, con sette gare effettuate:
ne rimangono forse altrettante, se
comprendiamo le due prove sostitu-
tive all’estero di Monthlery e Nivelles
e l'andamento del campionato comin-
cia ad assumere una piega ben precisa.

Colombo e Giorgio saranno gli uo-
mini da battere, e dovranno anche
battersi tra di loro, per fare emer-
gere o la March 733 o la Brabham
BT4l. Ovviamente non & ancora de-
ciso il tutto: sta di fatto che i due
alfieri paiono in questo momento a un
livello leggermente superiore degli al-
tri. Ci potrebbe perd essere anche un
terzo incomodo, nella persona di Gior-
gio Francia, esploso con la stupenda

ormai tutti o quasi hanno tolto le fa-
mose piastre all'interno dei serbatol
laterali, per cui la macchina non ac-
cusa piu l’handicap di una volta. Per
quel che riguarda la cupoletta che ca-
rena il motore qui i pareri sono di-
scordi.

La March invece, che dalle prime
corse era parsa a tutti la macchina da
battere, sta invece accusando alla di-
stanza problemi di vario genere: pri-
ma i radiatori, troppo piccoli, poi gl
ammortizzatori (& noto che la mac-
china monta di serie i Bilstein a gas)
che non si possono regolare e varie
altre cosucce. Sta di fatto che in tutte
le corse si studiano regolazioni nuove,
segno evidente che la macchina non
ha ancora trovato la sua sistemazione
ottimale. Crisi invece con le Ensign:
di tre macchine importate in Italia,
gia due sono andate incidentate (anche
se non per colpa loro!) mentre la ter-
za ¢ chiusa a Balocco dove Facettl
sta facendo collaudi su collaudi per
cercare di rendere competitivo il mo-
tore Alfa Romeo. E' probabile infatti
che per qualche tempo le vetture del
Jolly non si vedranno: quando faranno
la loro uscita molto probabilmente un
pilota sard Carluccio Facetti, mentre
per il secondo non & ancora deciso
niente.

Sul piano dei motori la Novamotor
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prova di Montecarlo e confermatosi al-
1'altezza dei migliori la settimana
scorsa a Casale,

Il campione in carica della F. Italia
ha perd solo nel suo carniere i nove
punti del Monte: ma la corsa al titolo
@ ancora lunga (le tre prove a Mi-
sano forse chiariranno qualche cosa) e
non & impossibile rivoluzionare i ri-
sultati, Su posizione di rincalzo si
trovano gli inseguitori: Claudio Fran-
cisci, nonostante arrivi regolarmente
in fondo, punta sulla regolaritd dei
suoi risultati e lo stesso si potrebbe
dire di Cinotti (che & dovuto star
fermo per un paio di gare per riad-
drizzare il suo telaio) e di Pesentl
Rossi, forse non ancora a suo aglo
perfettamente sulla nuova BT4l. Buone
anche le prestazioni delle due March
di Bozzetto e Pescia: ma dobblamo ri-
cordare che il primo, pur sempre in
lotta coi migliori, accusa ancora una
notevole dose di inesperienza, mentre
I'italo-svizzero Pescia & stato attarda-
to piu wvolte da guasti banall.

Emergeranno ancora altri glovani?
E' probabile: bisognera stare ad o0s-
servare bene Flammini, con la nuova
March e con la stessa macchina an-
che Cerulli Irelli, che riprendera in
F. 3 dalla prova di Misano. Da seguire
attentamente anche Gaudenzio Manto-
va, che sta facendo cose egregie sem-
pre al volante di monoposto .che non
sono certo sulla cresta dell’onda: ma
¢ probabile che per il comasco forse
arrivi presto una macchina piii com-
petitiva, e allora le cose cambieranno
di certo.

Dovendo esaminare «le armi» di
questi piloti potremmo dire che le
Brabham BT 41 stanno veramente di-
ventando efficaci, specie se guidate dai
nostri piloti. Ed & veramente stra-
no, dal momento che all'estero queste
monoposto a8 cuned trovano un Sacco
di problemi: si vede che la casa Bra-
bham si addice ai piloti italiani. Ora
i problemi di peso sono stati superati:

come al solito impazza: indubbiamente
in Italia non esiste alternativa (e se
ne sono accorti tutti quelli che 1'han-
no cercata da altre parti, gilacché so-
no dovuti ritornare tra le braccia dei
Pedrazzani). Ora veramente la casa di
Novara non teme concorrenti: la Del-
ta di Doneda ha dato forfait (lo stesso
Doneda ha comprato un Nova ' per
Sassi) mentre 1'Holbay importato da
Branca non sembra trovare molti
clienti. In tutti i casi sono gid in mol-
ti a porsi il problema del prossimo an-
no: .anche alla Nova stanno gid pensan-
do .cosa poter mantenere del motore
attuale, mentre ci giunge notizia che
diversi preparatori hanno preso in
mano la questione.

Fra i piu seri ricordiamo Alloni di
Como (che si avvia a vincere il se-
condo titolo consecutive con la F.
Ford). Tra l'altro Alloni & in ottimi
rapporti con Mantova e Colombo e se
quest’ultimo non passera alla F. 2 re-
putiamo sarebbe ben felice di collau-
dare questi nuovi propulsori.

can.

@ E' ormal certo che la gara di F, 3
sospesa a Monza per Il cattivo stato
della pista verra ripresa il 29 giugno,
in concomitanza con il Lotteria di F. 2.
Il regolamento & gia pronto, solo da ap-
provare, come pure ie varianti monzesi,
ricostruite per |'ennesima volta. Se la
gara di F. 3 sl dovesse disputare in quel-
la data, verrebbe a ripetersi quella infe.
lice concomitanza Casale-Imola del me-
se passato, con | piloti (ricordiamo che
il 1. luglio vi & la prova di Misano) co-
stretti dalla sera alla mattina a cam-
biare pista in fretta e furia.

@ Alberto COLOMBO voleva a tutti i
costi correre il Lotteria con una F, 2
competitiva e sl era gia rivolto a Bielli
per sentire per la Brabham di de Ada-
mich: solo non & riuscito a trovare un
motore (a dire il vero voleva addirittura
il Lotus-Nova) abbastanza robusto.



« bollino » sul
tunnel di aspirazione di questa
Lola: preparata forse in URSS?

Molto strano il

SPECIALE PER AUTOSPRINT

LONDRA - Ormai l'ottavo round della
Rothmans 5000, che si doveva dispu-
tare a Misano, & saltato per l'intransi-
genza della burocrazia italiana e i
piloti se ne sono dowvuti tornare in
Inghilterra dove disputeranno le altre
prove della serie. Cosl riprende nella
terra dove & nata la serie delle gros-
5é monoposto, serie che in realta non
@ mal stata cosi combattuta come du-
rante questo anno. A metd del cam-
pionato Rothmans anche il pit cinico
fra i detrattori della F. 5000 si e di-
mostrato pronto ad ammettere che
ora la Formula offre gare di alta
classe. Se non ci sara un fattore im-
Previsto — come, per esempio, un
caldo eccessivo — non pare esistere
motivo perché la situazione cambi, per
il resto della stagione.

Non si devono, dunque, dare giudizi
avventati, basandosi sulle mediocri
Prestazioni viste a Monza negli anni
passati, Fu forse un errore, permette-
e che certi piloti e certe vetture
Sospette venissero lasciati liberi di cir-
colare su una pista cosi esigente, quan-

la F. 5000 era immatura?
st’anno mette in mostra un nuo-
VO carattere. Prima dell’inizio della
Sh ione prevedevano che fosse possi-
ile \ma per il motivo sbagliato. In
geuﬂl momento pareva che potesse es-
. rel una differenza, causata dall’in-
h‘-ﬁﬁﬂ di un numero in eccesso di pi-
in yen i 1: Questo fattore c’e stato,
% dler 8, ma la partenza di alcuni dei
¥iw, attirati dalla ricca serie a-
no Cana, non ha portato a un decli-

ﬁ_lf:iﬂﬂ_ﬂare inglesi.

il livello generale & miglio-

: L]
ﬁgt‘]g € la Formula @ sempre piu
zig Petitiva, tanto che c'® poco spa-

Per alcuni binomi pilota-vettura
?:: UN& mediocrith senza speranza, che
ato sono stati causa di gare
Sat Un esempio? Forse nessuno
Dean. . 98t0 molta fiducia a Tony
Dean: Ufi bravo ragazzo, uno che fa
del suo meglio. E invece a OQulton
Park, il 13 maggio, il suo miglior
tempo in prova & stato di 1/5 di secon-
do soltanto fuori del record del cir-
cuito, detenuto da Hulme con una
McLaren MI19 fino dall’anno scorso.
Inoltre, e tutti sono concordi nel dir-
lo, il fondo accidentato di Oulton
adesso e in condizioni ancora peg-
glori di quanto lo fosse nel 1972.
Cose di cui si deve tener conto.

Le wvetture sono molto migliorate e,
ormai, & chiaro che il « metro Mec
Laren » dei passati anni era un me-
tro falso. Le Chevron B24, le Lola
T330, le Trojan T101 e le McRae GMI1
sono ottime vetture. Non hanno nien-
te di rivoluzionario né di strabilian-
te, sono buone, convenzionali mono-
posto moderne, con molta potenza
(i V&8 a iniezione derivati dal Che-
vrolet oggi erogano oltre 500 HP: non
Sono ancora apparsi motori a ri-
chiesta di 2750-3500 cc, che potreb-
bero avere compressori, anche se so-
no previsti pit avanti nell'anno).

Dunque, i falsi standards sono or-
mai alle nostre spalle e, quasi per
toincidenza, vetture quali McLaren e
Surtees non sono piit competitive. Per
Ora la March 73A non & riuscita a
mantenere la promessa del suo debut-
to statico al Racing Car Show, 1'uni-
f“ Begg in Europa & soltanto una vet-
E‘-‘:ﬂ efficiente, poi ci sono alcune
\'Et:ﬂﬂ ». Il vero punto & questo: le
by Ure buone segnano tempi molto
icini a quelli delle F. 1, su circuit
f;ﬁ lenti che veloci, e parliamo dei
mmm delle F. 1 di primo piano, non

quelle che servono da riempitivo
E;E" Bli schieramenti di partenza (ci
mfhieﬁﬂ come certi membri dell'as-

e azione della F. 1 possano giusti-
qxla:fd le loro richieste fnanziarie,
Chine %efgﬂ:stazmm delle loro mac-

ar
dﬂ:ﬂ:‘m migliinri FPHE}IFDHHE con quelle

' Talmente la F, 5000 condivide
;ﬁmaﬁ?ﬂﬂlpﬂﬂunil con la F. 1. I
50n0 sta Sono pochi quelli che pos-

Te al passo con | mutamenti

Uomini e macchine 'dell'a. F. 5000

che non avete potuto vedere a

MISANO, ve li presentiamo qui

La FORMULA &8
del pendolari

nel mondo dei pneumatici, salvo f{orse
qualche tecnico appunto di questo
settore. Come nella F. 1, & chiaro che
attualmente la Firestone dispone di
pneumatici competitivi soltanto su
piste bagnate; in uno sforzo che pa-
re un poco disperato, per impedire
al team Servis di abbandonarla nella

F. 5000 (in cui la Chevron di Thomp-
son ¢ ora pit o meno l'unica vinci-
trice potenziale che usi Firestone) la
Casa sta cercando di persuadere la
squadra a provare un assortimento di

pneumatici di F. 1 e pare stupefatta,
quando il team fa notare che non
sarebbero adatti per una vettura che
pesa assai pid di una F. 1.

Abbiamo nominato le quattro buone
vetture. Pill difficile, nominare i prin-
cipali piloti. La w« popolazione » dei
conduttori fluttua, dato che alcuni,
come Gethin e Lunger, fanno i pen-
dolari fra le corse inglesi e quelle
americane, mentre altri, come Scheck-
ter ,hanno da poco rinunciato alla se-
rie inglese per dedicarsi alle gare ame-
ricane di F. 5000 (con buoni utili, per
quanto riguarda Jody). Inoltre, le pri-
me sette gare Rothmans sono state
vinte da sette piloti diversi: Gethin,
McRae, Hobbs, Lunger, Thompson,
Pilette ¢ Holland. Ora conduce il cam-
pionato Rothmans Thompson con 72
punti, seguito da Luger con 64, da
Dean con 62 e da Pilette con 52.

Per il Team Servis il biondo, venti-
cinquenne Thompson guida l'originale
Chevron B24, che Redman fece debut-
tare tanto brillantemente alla fine
dello scorso anno. Thompson & un
maestro sul bagnato e quest’anno ha
vinto la sua sola gara di ¥. 5000 sul-
la pista fradicia di Brands Hatch il
lunedi di Pasqua, ammassando perd
molti punti per regolari piazzamenti.

In effetti Dean, con una Chevron
B34 azzurra, & stato il pilota pia re-
golare in wquesta stagione e ogni tan-
to (soprattutto a Oulton Park) ha oc-
cupato la posizione di comando. Il
suo compagno di squadra nell’Anglo
American Racing Team ¢ Bobby
Brown, un americano che ha deciso
di dedicarsi alla serie europea anziché
a quella americana, trovando il rit-
mo decisamente duro; ha mancato
gara dopo quella di Snetterton, che
portd a termine sentendosi cosi male
che dovette essere estratto dall’abi-

tacolo (risultd poi che aveva una
pleurite).

Il noto e simpatico americano, Brett
Luger, pilotava una Haggar Slacks
Lola T 330 nel primi rounds inglesi e
lo fa tuttora in America. In Gran

Bretagna, invece, & passato alla Tro-
jan di Sid Taylor, che ha utilizzato
con successo strappando a Van Lennep
la gara di Snetterton del venerdl san-
to. In quel momento capeggiava la
classifica del campionato e sperava di
riportare wvia la posizione a Thomp-
son a Oulton Park, ma un incidente

La classifica
per conduttori
(dopo 7 gare)

Steve Thompson (Chevron B 24) 72 -
Brett Lunger (Lola T 330) 64 - Tony Dean
(Chevron B24) 62 - Teddy Pilette [(Mc
Laren M22) 52 - Peter Gethin (Chevron
B24) 45 - Keith Holland (Trojan T101) 36
- Tom Belso (Lola T330) 32 - David
Hobbs (Lola T330) 29 - Gijs Van Lennep
(Lola T330) 25 - Bob Brown [Chevron
B24) 23 - Graham McRae [McRae GM1)
22 - David Oxton (Begg FM5) 22 - Bob
Evans (Trojan T101) 20 - Ray Allen (Sur-
tees TS8) 12 - Clive Santo (Surtees TS
11} 11 - Guy Edwards (Lola T330) 8 -
Jock Russell [McRae GM1) 7 - lan Ash-
ley (Lola T330) 7 - Alan Rollinson [Mc
Rae GM1) 6 - Tony Trimmer (MclLaren
M18) 4 - Jim Featherstone (Lola T190)
3 - John Gunn (March 73 A) 2 - Clive
Baker (McLaren M 10 B) 2.

%

in prova gli ha impedito di parlire
per cul ora & al secondo posto.
Gethin & troppo noto perché se ne
parli e la sua wvittoria nella Corsa
dei Campioni con la Chevron & abba-
stanza recente per non richiedere com-
menti. Le sue apparizioni in Europa
adesso sono irregolari, per via dell'at-
trattiva degli Stati Uniti, ove & ormai
di base la vettura ufficiale, del resto.

Potra avere suscitato sorpresa, leg-
gere della vittoria di Pilette a Qulton
Park .dato che in generale era un pi-
lota che stava nel gruppo di meszzo,
sempre in lotta con le McLaren che
non sono mai state messe veramente
a punto. Come mai, dunque, si & la-
sciato alle spalle conduttori del eca-
libro di Gethin a Oulton, un circuito
notoriamente difficile? Una risposta
parrebbe essere che Pilette si sta abi-
tuando benissimo alla sua B24 e ci
ha fatto la mano; potrebbe anche dar-
51 che sia una delle prime vetture ve-
ramente buone che abbia mai pilotato
nella sua carriera! Soprattutto, pero,
aveva pneumatici con una mescola leg-
germente diversa, montati su route di
cm. 33, contro quelle di em. 38 usate
dagli altri piloti Chevron. E' giusto
aggiungere che Gethin & stato prodigo
di lodi, ammettendo che Teddy gua-
dagnava terreno nel suol confronti
in curva...

Chi non ha vinto, ma potrebbe be-
nissimo farlo? Van Lennep, natural-
mente, il campione in carica della
F. 5000. Ha mancato una o due gare
e arrivati a quella di Oulton Park ave-
va raggranellato soltanto 21 punti, con
un secondo posto a Snetterton come
I‘l'.l-igliﬂ-r risultato. E' 1l numero uno del
team Shell sport Lola e ha come com-
pagni il sorridente danese Tom Belso
e il giovane Clive Santo, che inizid
la stagione pilotando la Surtees TSI11
del team (ora abbandonata). Belso,
se non altro, sarebbe capace di vince-
re e si plazzd secondo durante il
« monsone » & Brands Hatch, il lunedi
di Pasqua. Questo team Shellsport
di tre vetture sembra avere impie-
gato molto tempo per assestarsi, ma
adesso in squadra tutti sperano che
le intense prove di Van Lennep comin-
cino fra gon molto a dare risultati.

McRae si & infognato nelle attivith
patrocinate dalla STP in America e
ha mancato dunque alcune pgare in-
glesi. Quest'anno, in Europa, la sua
GM1 & giallo vivo, patrocinata dalla
linea aerea Iberia, e ovunque sia
presente vale la pena tenerla d'occhio,
soprattutto su pista asciutta, dato
che Graham odia il bagnato. Per que-
sto & strano che quest'anno la sua
unica vittoria sia stata ottenuta su
un circuito in parte bagnato, quando
McHRae si & portato avanti a Mollory
Park, mentre la pista si stava asciu-
gando. Un altro pilota che utilizza la
McRae, Rollinson, per ora non ha
messo in mostra la sua passata forma
@ ha mancato la gara di Oulton,
per svolgere serie prove con la vet-
tura. Il pilota della Trojan ufficiale,
il tozzo Helland, vincitore della re-
cente gara a Mallory Park, prima non
aveva avuto molta fortuna, anche se
aveva portato la TI01 spesso in cima
agli schieramenti. Ha uno stile « so-
lido » piu che audace, e la sua recente
vittoria fa pensare che possa farsi
avanti in questo nuovo e tanto com-
petitivo mondo della F. 5000.

Poi e¢i sono altri: Trimmer, per
esempio, che sembrava sul punto di
essere costretto a lasciare le gare
quest'anno, fin quando non ha trovato
una guida su una McLaren MI18 che
ha molto modificato, per cercare di
renderla competitiva.

Fra gli altri, nessuno sembrava ca-
pace di diventare un pilota di primo
piano e, anzi, certuni, cominciano a
dovere lottare per arrivare a trovare
posto negli schieramenti.

E cosi, la F. 5000 ha fatto una de-
cisa svolta per il meglio. Speriamo
che il ritmo sia conservato anche nelle

prossime prove!
David Hodges

La Chevron B 24 di Steve Thompson, attuale capolista del Campiona-
to Rothmans. Il motore Chevrolet di Thompson & preparato dalla RES
Sotto: la McRae GM 1 di Jock Russell, che attualmente ha totalizza-
to solamente sette punti nel campionato Rothmans di F. 5000
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ruote BWA... e
gh altri ti stanno
a guardare

Sotto | 90 km/h sono belle

Se vai a tavoletta sono tanta
velocita e sicurezza in piu.

Nella foto il nuovo modello
SPORTRAY., realizzato secondo la
famosa tecnica BWA: un gioiello
di ingegneria sportiva

per la tua auto

A.BENZONI &C.

20090 Opera (M)
via Luciano Manara 4/6 tel. 5240741 (R.A]

ciclomotori S. LAZZARO DI SAVENA (Bologna)
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cavalcone - dribbling - motorik - hombre - totem
ed una vasta gamma di modelli da turismo, sport e cross
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| capottamenti al Rally di Pavia sono stati
di Nardo-Restelli malconcia dopo una pauros
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all'ordine del giorno. Nella foto sopra vediamu_ la Fulvia
a uscita al termine dell'ultima prova della prima tappa

© La concentricita e la complanarita delle ruote ULTRA vengono poi ulterior-
mente garantite dalla lavorazione simultanea su torni ULTRA-automatici di

© Ogni modello ULTRA é studiato per ogni vettura in funzione deHe sue ca-

ULTRA RUOITE

e —

'OLTRE GLI ALTRI

© Prerogativa delle ruote ULTRA é quello di essere fuse in bassa pressione.

Fusione in bassa pressione significa per la ruota la compattezza ottimale
dei getti adibiti a elevati sforzi di flessione alternata. 1 _
Con |'alimentazione a diffusione radiale si garantisce I'uniformita della di-

stribuzione termica nello stampo, si favorisce la simmetria dei ritiri, I'as
_senza di tensioni molecolari che diversamente sarebbero causa di shilan-

ciamento. Con la bassa pressione si allarga la possibilita di impiego di le-
ghe a caratteristiche piu elevate rispetto ai sistemi tradizionali. .

alta precisione.

© Le boccole in bronzo anti frizione interfuse garantiscono in ogni condizione

di lavoro il perfetto bloccaggio della ruota al mozzo.

ratteristiche tecniche.

O L'integrita della superficie e la lucentezza naturale della lega impiegata

sono protette dalla applicazione a caldo di resine sovrapposte.

DIR.COMMERCIALE: VIA REP. ARGENTINA 62, BRESCIA
STABILIMENTI: 25020 PAVONE DEL MELLA BRESCIA

TR

Diversi aggiornamenti tecnici

sulle vetture al «4 R_EGIONI»

Con |'elettroventola

SALICE TERME - Contrariamente a
quanto ¢i avevano abituati le nostre
due maggiori Case impegnate nel mon-
do dei rallies (specialmente in quello
dei rallies italiani), al «4 Regioni»

diverse innovazioni tecniche hanno con-

tribuito alla vigilia a creare ulteriore
interesse attorno alla corsa ed al suoi
possibili  sviluppi. Le wvetture Fiat
ufficiali, nel tentativo di ridurre il di-
vario dalle attuali potentissime {(rela-
tivamente alla cilindrata) Fulvia 1600,
avevano montato |'elettroventola evi-
tando di far funzionare di continuo,
come nel passato, il wventilatore, per-
mettendo un piccolissimo guadagno di
potenza al motore, In piu si ¢ lavo-
rato sodo per alleggerire la macchina
in particolare montando un serbatoio
da 35 litri al posto di quello abituale
da B0 e sostituendo, al blocco unico
dei due radiatori acqua-olio, due radia-
tori separati con quello dell'olio di
piccola capacitda ma sistemato in una
posizione piuttosto critica ed esposta
facilmente ad urtl.

La macchina della Tominz poi mon-
tava un vistoso impianto antincendio
del tipo obbligatorio sulle vetture G. 5,
ma le ragioni di questa soluzione era-
no conseguenti all'uso che in prece-
denza era stato fatto di questa mac-

qualche GV in pir

La vettura curata dal geom. Antinucci
di Chieri & estremamente interessante
per gli studi che vi si stanno com-.
piendo per modificare tutto il com-
plesso ponte e sospensioni posteriori
che sono stati da sempre il tallone
d'Achille di questa vettura nei rallies
nostrani.

Novith infine anche nel campo dei
pneumaticl dove la Kleber montava
per ia prima volta (sulle Simeca uf.
ficiali) nuovi pneumatici M+S con la
carcassa rinforzata ed una mescola piu
tenera.

Proprio sulle Simea verranno tra
breve montati i nuovi cambi ravvici-
nati che dovrebbero wvenire omologati
il 1. luglio. Chissa allora che il dia-
bolico Pellissier non c¢i sbalordisca
tutti facendo partire le sue vetture
a Udine con il cambio normale poi
(dopo la mezzanotte, alla prima assi-
stenza) strada facendo sostituisca tutto
con le nuove trasmissioni. Se potesse,
siamo sicuri che lo farebbe, e le pic-
cole lucertole ne guadagnerebbero si-
curamente recuperando un po' del di-
vario di potenza che ancora le sepa-
ra dalle Ascona e dalle 124 Special T.

cav.

Ancora una macchina reduce da un « tonneau » fuori programma,
quella di «Principe»-Ninni Russo. La ragione del ritiro & stata la
fusione del motore causa l'olio colato fuori mentre era a pancia in su

china che aveva corso all'estero tra i
prototipi.

Alla Lancia da parte loro non erano
stati a dormire e potevano vantarsi
di essere i primi in Italia ad aver do-
tato le loro vetture di un funzionalis-
simo impianto ricetrasmittente che

permetteva ai piloti di essere continua-
mente in contatto con i loro direttori
sportivi grazie anche ad un ripetitore
sistemato sul Monte Penice.

Proprio grazie a questo impianto é
stato possibile soccorrere Ballestrieri
che verso la fine della prima tappa si
era dimenticato il casco ad un’assi-
stenza accorgendosene molti chilometri

piit avanti; Audetto ha potuto cosi
operare (per vie traverse ovviamente)
un avventuroso recupero portandogli il
casco di Trombotto fermo sul percor-
so dopo aver rotto la sua Ascona.

Proprio questa vettura, un'Ascona
G. 2 da 175 CV preparata da Conrero,
e sponsorizzata dal panettone Galup é

stata un'altra grossa novitd di questa
corsa, La sua AncOra SCArS& Imessa a
punto comungue ed il cambio 4 marce
ravvicinato non l'hanno resa competi-
tiva come si sperava e come invece

¢ quasi certo sarh a Udine per le
Alpi Orientali dove debutterd il mo-
dello a testa radiale con 200 CV (de-
rivato dal motore da velocita da 220)
e Il cambio ZF, modificato e irrobu-
stito, a cingue marce.

Dopo Novara, anche a Pavia era pre-
sente 1'Alfa GTV di Ferrero (l'ex pi-
lota della Fiat) iscritta in G. 2 che si
& resa protagonista di diversi tempi
di grande rilievo nelle varie speciali.

@ A Pavia si sono sprecatl i trasferi-
menti del navigatori: Verinl correva con
Torrlani [ex pillota diventato navigatore
mentre il suo ex navigatore Rossi debut-
tava, vincendu la classe, come pilota),
Scabini passava con Ormezzano che la-
sciava cosi libero Cartotto che faceva
coppla con Avandero; Fausto Carello pri-
vo di Oberti [(militare) correva con Ninni
Russo (per la prima volta al fianco di
uno che non fosse Il solito Paganelli);
Gianni Bossetti vedovo del =grigio= Mi-
schiatti partiva (e si fermava subito) con
Maccarino, Vanni Tacchinl era con Man-
tegazza. Per tutti comunque si & trat-
tato di un’'esperienza nuova, tranne for-
se per Husso... che ha capottato ancora
una volta.

® Colto tra | visi serissiml del dirigenti
Fiat alle varie assistenze, il volto estre-
mamente allegro di Arnaldo Bernacchini.
La ragione era molto semplice: da quat-
tro glorni era diventato papa, questa
volta di Giovanni Francesco. Compli-
mentl anche alla signora.

e Avventura da East African Satari per
De Marco, il validissimo portacolorl del-
la Scuderla Vaemenia. Uscito di strada
ed Impantanatosi in una delle ultime
prove del rally, quando occupava un ot-
tima posizione in classifica, & sceso
prontamente dall'auto ed &, non senza
sforzl sovrumani, riuscito a rimettere la
vettura in strada. Al momento di risalire
sl & accorto perd che le sue scarpe non
avevano nessuno voglia di uscire dal ter-
reno ed ha proseguito la corsa scalzo.



