Le corse in calendario dal 9-2-73 al 17-3-73 in ltalia e all’estero .
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DATA CORSA A.C. LOCALITA® DI PARTENZA ORARI VALIDITA’ TIPO DI GARA VINCITORE ASSOLUTO
ORGANIZZATORE DISTANZA - ARRIVO EDIZIONE PRECEDENTBE
PRIMATI
9-11 Rally NORVEGIA Oslo eee Rally Non effettuato
d'inverno
. Rally di Gal AC Ulster Belfast YT Rally Non effettuato
9-11 o IRLANDA
9-11 Rally d'inverno CANADA Toronto sEew Rally Perusse-Bartholomew (F.128)
10 Autosciatoria AC BARI Roccaraso ore 930 e 15 * Autosciatoria DI Capua-Gambardelll
Roccaraso (Fulvia)
10-11 Boucles dl BELGIO Spa evo Rally
Spa
10-12 Rally Costa Brava Spagna Barcellona o0 Rally Pinto-Macaluso (Flat 124)
Cam. int. 4
rallies piloti e
11 G.P. del Brasile Brasile Circuito di Interlagos ore 15 see Velocita Non effettuato
mt 7.960 (San Paulo) Camp. mond. in circuito
oL _ i : piloti F. 1
11 Warwick Farm Australia Circuito di Warwick Farm eee Velocita Matich (Matich) 1.04'05"4,
In circuito media 152,645, Nuovo record:
11 Daytona 500 STATI UNITI Autodromo di Daytona ore 14 ese Velocita Foyt (Mercury) 3.05'46"", me-
mt 6.130 (Florida e i, . enen in circuito — dia 259,673
11 Circuito di apertura . MOZAMBICO Laurengo Marques cuw Velocita n. ¢.
£ &= in circuito
st-Hertz (Saab GP del [ 22 ] Velocita Hulme (Mclaren 1.45'4""9,
15‘18 mhdl E::p mond ol Blomaevi ) Sud Africa Camp. mond. in circuito media 189,830 nuovo record.
SVEZIA rallies marche autod, Kyalami piloti F. 1 - Record sul giro: Hailwood
SUD AFRICA (Surtees) 1'18''9, media
la Citrus 'Yy Velocita A. J. Foyt (Mercury) 187,248,
I'l'llel.ilnHl'l'l Stock cars in circuito media 259,850 kmh 3_ 4 Rally PN Rally Porsche 911 8
GRECIA i .
Rally nes Rally Schnoor-Drew (BM 2002)
. e |
Eglﬂ}ﬂal Winterfahrt Hannover Miller 500 Pew Velocith A. J. Foyt (Mercury), me-
A A Hﬁﬁ'l Stock Cars in circuito dia 207,673 kmh.
Coppa della o Nall
17-18 Pavess Trofeo Radton = oee 5,31 ikt bole e 4 oo Velocita R. Barrios (GTAm) in1'49''0
AC Padova rallles naz. §. Martino Cas. - o Lﬂ::lr“; inaugurazione T in circuito media 112,402 kmh.
Sandown see Velocith McRae (Leda) 54'59"°4, AGN
ls Park Tasmania in circuito dia 173,546, Nuovo no:: - -
AUSTRALIA McRae 1'02"'4, media 178,969 4 e :ﬂlﬂn . 3t ;mlltnﬂl Ghezza (Fulvia HF 1600)
i8 L] Autosciatoria Non effettuata Monte Campione
:‘I““:I“ ;.I ':II'I. Boario e
. Monte Campione Vi
scud, Ceserta (orse a @ Regolarita Barbera (Fiat 127)
i! oo Rally Nicolas-Cheinisse Raduno Firenze . Le Cure
? (Renault R42) Mulinaccio ore 8,30
dell’Inferno Ass. Alfa Cure - Firenze
BELGIO o ll o900 Rally Andruet-Petit (Alpine)
24 e n." Rally GuntherPetersen Etn-nnlrdf h. e rallies I:i:nll
Em“il;‘l:lhin usselsheim (Opel Commodore) GERMANIA
11 L X X Velocita Morgan (Brabham) 1.14'32"'8,
24.25 ] Autoselatoria Luigina Imerito Mll!m Park Trofeo europ. in circuito media kmh 174,87, Giro piu
VAR-Lancia d'oroFerrara - ore 14 (Lancia Fulvia) INGHILTERRA F.2 veloce: Peterson 43'', me-
AC FERRARA Recoaro - ore 9 F.3 dia 181,89 kmh.
24.25 1 o000 Velocita Neri (Abarth) 1'24''88
el 64 SO -y Darniche-Mahé (Alpine) 11 Corsa di Fléron in salita
Glace BELGIO
FRANCIA 1‘1;{ e L] Regolarita G. Cané (Fulvia HF)
24-25 (IT] Rally Donecel (Porsche) - ’
m;:ﬂm Bilbao Dencel-Ferrater (Porsche) ;E“d:r;r::ﬂmm
: part. Acquasparta ore 8,30
Corsa d @e® Velocith Hobbs (McLaren) 1.02'40' " e Rally Boretto (Fiat 128)
EU Mhil:.m. Tasmanila In eircuito media *I[HA?T. iro pla 11 Trofeo Team 71 partenza Torino ore °
STRAL loce: Matich (STP) media 170 %:I:}: Team 71
25 ® Velocita
Corsa a vl“.lm in el 11 2900 Rally Boix-Servia (F. 1430) p.
Gentiemen's MC n clreulto ;'1 ;;L"“ (GTA jr.) media Gritirium Guillerias
25 @ Rally Camp. mond. 12.542
Coppa KNA Oslo s s 13 18 PORTOGALLO  rallics marche Warmbold-Davenport (BMW)
N reulto
m‘?'f 16-18 Rally Hanseatic oo e Rally Non effettuato
e e ATR b U ; GERMANIA
16-18 Y Velocita
m Gatornationals Dragsters In circuito
STATI UNITI ,
Coppa ] Regolarita Barbero (Fiat 127)
Rally s0e 17'18 St. Vincent
1.:' e ~ g-’lll s A eee® Rally Lepoutre-Dufossé (Alpine)
e rcuito [ ] enne :
Rally Stomi| sl BELGIO
SE 17.95 Mobi 5 | Regolarita Non effettuata
2-4 zen Rally Haldi-Mischler Economy Aun '

Rally delle Nevi INGHILTERRA
FINLANDIA (Porsche 911 8)
LEGENDA: 999 = intermnszionale; @@ = nazionale a part. str.; ® = naz.: [| = «chiusa»
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L'enorme sviluppo e l'evoluzione che si sono
avuti nel campo degli autoveicoli sono sempre av-
venuti parallelamente, ma soprattutto sono sempre
stati resi possibili dalla corrispondente evoluzione
nel campo dei pneumatici.

Possiamo considerare lo sviluppo del pneuma-
tico sotto diversi aspetti. In primo luogo esso ha
subito una evoluzione di forma. | diametri esterni
soprattutto nel campo dell'autovettura, ma anche
nel campo dei veicoli industriali, sono andati via
via riducendosi, sla per ovvie questioni di ingombro
e di economia nella costruzione del veicolo, sia
per abbassare il baricentro e migliorarne le condi-
zioni di stabilitd. In secondo luogo & gradualmentg,
cambiata la sezione dei pneumatici, nel senso che
la larghezza della sezione si & andata allargando
rispetto all’altezza.

Questa tendenza, peraltro, ha assunto propor-
zioni piu vaste nel campo della vettura, mentre nel
campo degli autoveicoli industriali la stragrande
maggioranza della produzione mondiale & ancora su
pneumatici in cui il rapporto tra larghezza ed al-
tezza di sezione & vicino all'unita, ma, anche in
questo campo l'allargamento delle sezioni, gia pre-
sente in produzioni per ora molto limitate, & in fase
di ricerca, di sviluppo e di sperimentazione da
parte di tutte le Case.

D'altro canto una evoluzione certamente piu ra-
dicale si @ avuta nel campo delle strutture resi-
stenti del pneumatico. Dall'uso iniziale di comuni

tessuti quadri di cotone, tagliati di sbieco per con-

' sentirne la deformazione in forma torica, si &
passati ad una lunghissima fase che tutiora ha an-

cora larghissima applicazione, in cui la carcassa

del pneumatico era sempre costituita da tele di-
sposte in sbieco, incrociate |'una rispetto all'altra

(per questa ragione questi pneumatici si contraddi-
stinguono comunemente con il termine 'a carcassa

| diagonale'), ma in cui ogni tela & costituita da cor-
doncini paralleli disposti in una sola direzione.

Nei tempi pit recenti si & giunti ad un lar-

ghissimo impiego della struttura cosiddetta radiale,
in cui la funzione resistente & stata suddivisa tra

la carcassa propriamente detta, con i cordoncini
disposti in senso radiale, e la fascia inestensibile

o cintura ad andamento circonferenziale, che ad
essa si sovrappone, la quale fissa il diametro ester-

| no del pneumatico e costituisce il supporto al quale
& ancorato il battistrada.

L'introduzione nell'uso dei pneumatici radiali ha
consentito di ottenere notevolissimi vantaggi sia
nel campo dell’'economia di esercizio, sia nel campo
che oggi piu interessa: quello, cioé, della sicurezza.

Grazie a questa sua particolare struttura, infatti,
il pneumatico radiale pud sopportare la deformazio-
ne imposta dal rotolamento sotto carico con minori
deformazioni relative, nell'intimo della sua struttura,
e quindi con temperature di rotolamento inferiori.

Senza entrare in dettagli tecnici, appare gia in-
tuitivo che a cid consegue un aumento delle doti
di sicurezza di impiego dei pneumatici, quanto a
resistenza alle sollecitazioni ed all’affaticamento.
Si aggiungano, inoltre, le migliori caratteristiche
di comportamento di guida, di comfort, e di stabilita
che conseguono alla presenza di fianchi flessibili in
| contrapposto ad una struttura portante del batti-

strada con un elevato grado di indeformabilita nel
| suo piano (inestensibile e incomprimibile).

Tuttavia, I'evoluzione piu importante, che e poi
quella sulla quale sono basati gli sviluppi nei due
I campi prima citati, € quella dei materiali: da un

della struttura resistente, dall'altro i materiali di
cui @ costituita la gomma che ha lo scopo di in-
corporare la struttura resistente e la gomma che
costituisce la parte del pneumatico destinata a
trasmettere le forze che collegano il veicolo alla
strada e a consumarsi gradualmente nello svol-
gere questo compito, e cioé il battistrada.

Nel primo campo, si @ partiti dal materiale na-

lato i materiali di cui sono costituiti i cordoncini .

Evoluzione industriale, pneumatici e sicurezza stradale

turale disponibile, il cotone, e si & passati con
notevole vantaggio ad un materiale artificiale come
il rayon, che a tutt'oggi @ ancora di larghissimo
impiego e si & giunti pili recentemente anche a
larghe applicazioni di fibre sintetiche come il nylon,
il poliestere ed altre nuove fibre che gia si affac-
ciano all'orizzonte.

Hanno d'altro canto recentemente trovato nuo-
vi campi di impiego altri materiali come la fibra
di vetro, il cui uso &, peraltro, praticamente limi-
tato agli Stati Uniti, e soprattutto l'acciaio che co-
stituisce oggi, ad esempio, il materiale base per la
costruzione delle cinture dei pneumatici radiali per
autoveicoli industriali.

Ovviamente l'acciaio come materiale resistente
& di applicazione gia nota da tempo immemorabile:
la novita consiste nell'aver trovato materiali e
tecniche nuove per consentirne |'impiego che se ne
fa oggi.

Per dare un'idea del progresso nel tempo, in
termini di resistenza, si riescono ad usare oggi nel
pneumatico cordoncini con una resistenza singola
di oltre 250 kg. (e ci si riferisce all'accialo) contro
la resistenza di circa 10 Kg. dei cordoncini di co-

- Traffico, motorizzazione
ed educazione stradale

‘Ognl anno nascono in Italia circa 900 mila bam-
bini e vengono rilasciate 1 milione 200 mila paten-

ti': con questa frase, recentemente espressa dal
ministro dei Lavori Pubblici, in occasione dell'aper-
tura della campagna primaverile per la sicurezza
stradale, viene posto in risalto uno dei maggiori
problemi che investono oggi tutti gli Enti — ed in
particolare |'Ispettorato Generale della Circolazio-

ne e Traffico — che si adoperano per promuovere
una piu diffusa presa di coscienza dei fenomeni e
dei fattorl ambientali e di comportamento che ac-
compagnano, purtroppo negativamente, i problemi
del traffico e della crescente motorizzazione in Ita-
lia. Ma questo & anche uno dei motivi che sotto-
lineand®in tutta fa loro importanza la necessita di
organizzare e coordinare una serie di iniziative di
propaganda per una pill sentita educazione stra-
dale, per il maggiore rispetto delle norme discipli-
nari, per una diminuzione degli incidenti stradali,
il cul bilancio, tra vittime e danni produttivi, pesa
sul Paese con una perdita valutabile in oltre 1.500
miliardi |'anno.

Si viene ad inneskare qui tutta la vasta proble-
matica che investe la ‘patente di guida’, cosi come
essa viene rilasciata oggi, come sono organizzati
i corsi di istruzione, come vengono effettuati gli
esami di abilitazione. La considerazione che sta al-
la base delle discussioni che si fanno e delle po-
lemiche che riguardano I'esame di abilitazione alla
guida degli autoveicoli, & quella che riguarda fa
relazione ‘intellettuale’ tra il conducente e |'auto-
mobile, che, nonostante la grande diffusione del
mezzo motorizzato, si dimostra ancora molto scar-
sa e labile.

Se, infatti, il conducente di un"automobile, igno-
ra l'esatto funzionamento di questa, non le si po-
tra affezionare che per motivi puramente esteriori,
potra avere con essa un legame dovuto soltanto
alla facilitazione di movimento, all'utilita ai fini del-
la maggiore possibilita che gli offre nei suol mo-
vimenti di lavoro e di svago, ma il conducente,
con questo livello di rapporto, finisce con l'essere
immerso nell'irrazionale e non gli resta che avere
coll'automobile, al massimo, un rapporto affettivo
estremamente superficiale: ed ecco nascere la sor-
presa, I'inquietudine, il fatalismo o, in qualche caso,
I'esaltazione.

e

tone che si usavano ancora 25 anni fa. Ma, quello
che piu conta, in termini di tenacita e cioé di re-
sistenza specifica per unita di peso del materiale,
I'evoluzione @ stata ancora piu importante raggiun.
gendosi con | materiali sintetici tenacita superiori
nel rapporto da 1 a oltre 6 a quella offerta una
volta dal cotone.

Nel campo della gomma, la disponibilita di sem-
pre nuovi polimeri sintetici ha consentito di otte.
nere notevolissimi aumenti di prestazioni rispetto
alla gomma naturale, la quale, peraltro, ancora oggi
ha vastissime applicazioni e costituisce ancora, al-
meno in Europa, quasi la meta del totale dei poli-
meri impiegati nel campo dei pneumatici e che )
non piu di una trentina di anni fa era 'unico mate-
riale industrialmente disponibile.

Citiamo solo il vastissimo uso che si fa tuttora
dei copolimeri butadiene/stirolo, I'introduzione nel-
I'uso di gomme stereospecifiche come il CIS poli-
butadiene fino al crescente odierno impiego del po-
lisoprene sintetico, che riproduce per via sintetica,
la stessa struttura chimica della gomma naturale.
Ma gia altri nuovi polimeri si affacciano all’'orizzonte
e in questo, come in tutti gli altri campi, lo svi-
luppo & continuo. ”

La conoscenza dell'automobile smaschera i true.
chi della sua magia e contribuisce a far concepire

I'automobile come uno strumento, come un utensile,
il che contribuisce a renderle dimensioni umane,

Questa poverta della relazione intellettuale tra
il conducente e la macchina, non riguarda solamen. "y
te il funzionamento meccanico del veicolo, ma pig
ancora le leggi che ne regolano il movimento.

Quanti automobilisti hanno una conoscenza :
pure approssimativa del rapporto tra la velocita e
lo spazio necessario per fermare un veicolo? Tra ©
la velocita e la gravita di un eventuale scontro?
Quanti sanno come varia la forza centrifuga? E
che cos'é l'aderenza? E nel campo della fisiologia, 8
quali sono i tempi di reazione?

Ecco il problema: occorre che I'automobilista
sappia che si tratta di creare — come abbiamo
detto — un continuo equilibrio tra le necessita '3
poste dall'ambiente ed i mezzi per farvi fronte.

Queste considerazioni dovrebbero spingerci a
rivedere profondamente i programmi di istruzione
per ottenere la patente di guida.

Sono troppo poche 20 lezioni di teoria e soltanto
8 ore di guida. Queste vengono poi ridotte a 3 se
I'allievo ha gia conseguito la patente per motoci-
clo o trattore agricolo. Anche per quanto riguarda
la teoria, come molti istruttori ed ingegneri ben
sanno, sarebbe utile, ad esempio, ai fini della si-

curezza sia del guidatore, sia degli altri utenti del-
la strada, saper riconoscere se la frizione & per-
fettamente funzionante oppure no, perché in tal caso
sara necessario adeguare la velocita alla marcia
pii idonea e considerare molto piu attentamente
I'opportunita di effettuare un sorpasso. Si dira che
sono cose che si apprendono con la pratica, ma
la pratica non & sempre cosi sollecita come sareb-
be necessario, soprattutto se non preceduta dalle
necessarie indicazioni sul piano teorico. In ogni
caso bisogna evitare che questa pratica avvenga
dopo il conseguimento della patente con tutti |
gravl rischi che questo comporta.

Anche in questo caso (cioé2 dando una deter-
minata Istruzione al guidatore) si tratta di far di-
minuire le probabilita di incidenti per il guidatore
medio.
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GLI ARGOMENTI di

Anche se fossi stato invitato alla tavola rotonda
di Monaco, non avrei potuto recarmici, trovandomi
pneso dalle prove di Ferrari a Kyalami.

Di cio che ¢ stato detto, non so dunque altro
che quello ripetuto dai giornali, sotto 1a loro re-
Sponsabilita. Ed & a questo condensato che mi
propongo di aggiungere il mio grano di sale, non
come pilota, ma in qualita di osservatore dall’in-
terno.

Se tengo molto, per cominciare, a stabilire que-
sta distinzione, € perché continuo a professare
che la virtii di un pilota degno di questo nome
deve essere l’accettazione.

Nessuno I’ha forzato a fare il mestiere che fa.
E T'ha scelto liberamente. Non tocca a lui porre
le sue condizioni una volta che abbia intrapreso
questa attivita.

D’altra parte, ¢ un suo dovere informare i re-
Sponsabili dello sport automobilistico sia passi-
vamente con le sue prestazioni, sia attivamente,
mma allora come osservatore ben piazzato e non
Piu come partecipante.

Quando leggo che «C.S.I., costruttori e piloti
SOno stati d’accordo per sottolineare che la For-
mula: 1 attuale non ha nessuna ragione di essere
Modificata », non posso che inchinarmi dinnanzi
ad una cosi perfetta unanimita. Ma mi pare sor-
prendente, e persino categoricamente illogica que-
sta unanimita dopo che la stessa Tavola Rotonda,
ha espresso, se credo ai giornali, « la necessita di
unificare i regolamenti europei e americani per
interessare gli americani alle prove disputate sul
nostro continente »,

Sembra chiaro, in effetti, che gli americani non
hanno nessun bisogno di noi.

E se siamo noi che ahbiamo bisogno di loro,
tocca a noi andare werso le loro concezioni.

Gia un anno fa, ho lanciato l'idea di portare a
livello americano la cilindrata autorizzata in For-
mula 1 e ho avuto il piacere di vedere Mario An-
dretti aderire interamente alla mia proposta.

Oltre alla possibilita di un contatto con lo sport
automobilistico americano, 'aumento di cilindrata
av-rel;ba il vantaggio di procedere ad una rigorosa
selezione della gerarchia dei piloti, cid che gli in-
glesi chiamano « selezionare 1'uomo dai ragazzi».

Mi sembra che i piloti presenti a Monaco, co-
minciando da Jackie Stewart non desiderano que-
sta selezione. Ma allora non sarebbe piil ragione-

vole smettere di parlare di fusione con lo sport
americano?

Costi di corsa

.SEIHI_]I‘H-_ che Phil Kerr abbia fatto interessanti
rivelazioni sui bilanci dei costruttori-concorrenti,

| O Piu giustamente, che abbia presentato delle ci-

fre che:: sono state altrettante rivelazioni per i
mambri della CS.I. e della stampa.
Aviebbe ugualmente stabilito che questi costi
flunu Incomprensibili. Questo avrebbe portato a
ue conclusioni,
mf:;ﬂndu loratore, i Gran Premi dei paesi con
< '5{]1 Scarsi che non hanno la possibilita di pagare
o mme neclamate dai concorrenti, dovrebbero
puramente e semplicemente Sparire.
che Huscke von Hanstein avrebbe risposto

= = -

che la prima precauzione da prendere sarebbe
forse di diminuire il prezzo del « plateau» ripor-
tando a venti, invece di ventisei o ventisette, il
numero di vettune alla partenza.

Mi sembra che ci sia molto buon senso in questa
riflessione.

Nessuno € obbligato a divenire costruttore-con-
corrente. E ovunque nel mondo, una professione
raggruppa soltanto il numero di praticanti che
puo nutrire.

Per cio che riguarda la soppressione di certi
Gran Premi tradizionali perché non assicurano un
reddito adeguato, mi sembra una politica a breve
termine.

Se vi sono in una stagione otto Gran Premi che

rendono e quattro che non rendono, ¢ semplici-

stico credene che basti eliminare questi ultimi
perché l'operazione globale diventi beneficitaria.

Percheé il successo dei Gran Premi che rendono
proviene in parte dall’esistenza dei Gran Premi
tradizionali che non rendono.

Se il numero dei Gran Premi internazionali ca-
desse a otto, € molto probabile che ne risulterebbe
una diminuziome d’interesse generale per la For-
mula 1, diminuzione di cui i Gran Premi rimanenti
farebbero le spese a gran danno dei costruttori-
concorrenti.

Cio vuol dire che bisognerebbe prima di tutto
considerare il campionato del mondo come un
tutto e non accantonare un Gran Premio esistente
prima di averne trovato un altro piu wvalido per
sostituirlo.

Quanto alla seconda conclusione di cui parlavo
prima, essa emanava da qualcuno che avnebbe
detto che nei Gran Premi, se non si vince, non si
guadagna nemmeno del denaro.

Ma non & questa la regola del gioco, in tutte
le professioni e di tutti i tempi?

Per qualsiasi impresa nessuno crede alla sua
automatica redditibilita. Si sa bene che essa di-
pende dalla riuscita dell’impresa, cioé ancora dalla
sua superioritad sulle altre.

A proposito di sicurezza

Jackie Stewart non ha mancato di parlare di
sicurezza ¢ non posso che lodarlo perché & una
questione prioritaria.

Ma e ragionevole, dopo aver preteso ed ottenuto
la posa di guard-rail attorno a tutti i circuiti,
cambiare bruscamente idea e richiedere ora dei
muri?

Che Jackie Stewart si sia sbagliato o no chie-
dendo dei guard-rail, cid0 non toglie che queste
spese sono state fatte, che non sono probabilmente
ancora ammortizzate, e non € proprio nel momen-
to in cui le spese d’organizzazione oltrepassano
gia le possibilita degli organizzatori, che bisogna
ancora esigere nuove spese supplementari. :

Rimane la questione del regolamento del Grup-
po 5, che sembra essere stata interminabilmente
discussa senza che le parti interessate siano avan-
zate d’'un passo verso una concezione comune.

Quando leggo le relazioni dei dibattiti, ho in-
nanzitutto I'impressione che la C.S.I. consideri co-
me un dogma l'esistenza di nove gruppi e che si

«Vorrel dire la mia

sulla TAVOLA
ROTONDA dello

sport auto

a Montecarlo»

hiama

adoperi maggiormente a riempire le nove caselle
da essa stessa create, piuttosto che a chiedersi
guanti gruppi sono necessari al successo dello sport
automobilistico mondiale.

Su questo punto sono interamente d’accordo
con Patrick Duffeler, porta-parola di Marlboro,
quando ha auspicato « che ci sia meno confusione
nei gruppi e nelle formule e maggior preoccupa-
zione di dare al pubblico il giusto dovuto per il
Suo danaro .

Ma arrivo a chiedermi se l'errore di base non
consista nel voler sempre sottoporre a regolamen-
to lo sport automobilistico come nel tempo in cui
esso influenzava lo sviluppo della costruzione di
serie.

Un tempo, questo succedeva anche per il cicli-
smo. Ma da cinquant’anni lo sport ciclistico ha un
regolamento come uno sport esclusivamente atle-
tico; non va peggio per questo, anzi, e la bicicletta
di uso corrente nemmeno.

Perché non considerare piuttosto, mello sport
automobilistico, le categorie delle corse, definen-
cdole come in atletica in base alla distanza o alla
durata? Degli sprint di 100 chilometri, dei Gran
Premi di 400, delle prove di mezzo-fondo disputa-
te in 1000 chilometri, ¢ delle corse di fondo in
<4 ore. _

Partendo da questa nozione di base, si cerche-
rebbero in seguito per ogni genere di corsa le ca-
ratteristiche del materiale che meglio si presta
al gusto del pubblico sempre rispettando la red-
ditibilita dell’affare.

Nel presente immediato

Ma tutto cido riguarda l'avvenire e c'¢ anche un
immediato presente di cui la Tavola Rotonda di
Monaco sembra non si sia preoccupata.

In questo campo, ho un augurio preciso da for-
mulare. ' .

Come ciascuno sa, il regolamento della Formula
1 prevede un peso minimo, minimo che sara pre-
cisamente aumentato per le vetture di tipo ’73.

Ma mnessun organizzatore si cura mai di verifi-
care efficacemente se questo peso minimo sia ri-
spettato. Oso dire persino che questo controllo
puo essere facilmente della fantasia.

Ora ogni rischio di frode sarebbe eliminato se
una legge sportiva prevedesse di pesare immedia-
tamente le vetture all’arrivo, nello stato in cui esse
terminano la corsa, con cio che hanno ancora di
benzina, olio e acqua a bordo.

In effetti, una vettura che all’arrivo pesi piu
del peso minimo sara stata per forza a posto con
il regolamento durante l'intera corsa.

Mentre una vettura che non raggiunga il peso
minimo all’arrivo non & stata evidentemente al
regolamento anche in un solo momento della corsa
e potrebbe dunque essere squalificata senza di-
scussione,

Basterebbe che fosse messo in vigore questo re-
golamento e non occorrerebbe niente di piu perche
tutte le vetture fossero in regola, cid che forse

non accade oggi.
Jacky Ickjl

s Tal
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Nel suo primo bollettino del 73, il n. 67, la FIA ha ufficia-
lizzato la possibilita di ammettene al via delle prove del
mondiale piloti vetture diverse dalla Formula 1, ed ha faito
alcune precisazioni riguardo i regolamenti tecnici.

Nel primo caso, gia noto peraliro, la FIA dice testualmente
che gli organizzatori — sentita la CSI — possono integrare
gli schieramenti di partenza con vetture di Formula 2, Formula
Indy, F. 5000 ¢ F. A.

Se nel caso delle F. 2 e delle F. A o 5000 la cosa mnon ¢ del
tutto nuova, ed & gia stata attuata, appare smgulare la possi-
bilita di ammettere vetture della F. Indy. Infatti, la FIA dice
che le vetture possono essere ammesse alle gare di Formula 1
solamente se corrispondono ai dettami tecnici della formula
alla quale appartengono.

Com’é noto, le F. Indy corrono non con supercarburanti
commerciali, ma con speciali miscele alcooliche necessarie ai
loro motori turbocompressi per sopravvivere, con potenze
dell’ordine di 850/900 CV. Si vede che la FIA non ritiene le

vetture americane all’altezza delle F. 1, un po’ come la storia
della « sfida » fra Gurney e Ickx.

— Regolamentata ufficialmente dalla |
| .=, (S la possibilita che 1 GRAN PREMI
Pl S 21110 aperti anche a monoposto
non legate allo standard 3000

La monoposto europea F. 1

i} progetto del cocktaﬂ G P con monoposto USA(‘ ed europee (da tentare sin da quest anno)
allarma i costrutton -ultras- mglesl, che hanno Spmta il braccm di ferro ingaggi fmo all’estre-

In un incontro a Modena con il segre-
tario della GPl sig. TREU, (sotto), Enzo
Ferrari (sopra) & stato portato a co-
noscenza della disponibilith del co-
struttori e piloti americani per il ge-
mellaggio delle maximonoposto euro-
americane con unificazione delle Formula

Siamo tornati |
| nel settore”2 litri”

| Fiat 132 GOoE

due motori: 1800 105 CV (DIN)~ 170 km/h
" A “1600°° 98 CV (DIN)~ 165 km/h
3 versioni: 1800 Special, 1600 Special, 1600 berlina

: ’Llim
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Proprio Ickx, lo avrete letto nella pagina precedente, auspi-
cava un avvicinamento fra le due tecniche e le due formule |
diverse, europea ed americana, che pare giunto ad un passo |
dalla sua attuazione dopo tante chimere e tentativi naufragati
nell’oblio. . 3

Ne & una riprova la notizia del colloquio che Henry Treu, r'
segretario della Grand Prix International ha avuto a Mara-
nello, mercoledi scorso, con Enzo Ferrari. Treu in sostanza €
venuto a chiedere a Ferrari un suo parere sul progetto di uni-
ficazione o per lo meno di avvicinamento fra la Formula 1 €
la Formula USAC, che scade nel *76 e per la quale gia quest’an- 5
no in America si stanno preoccupando di sostituire. |

Fautore di questo «gemellaggio » tecnico sportivo & anche |
il presidente della GPI, cioé 'americano Binford, che essendo
anche un componente della CSI ha molta voce in capitolo a '

questo riguardo.

Nelle intenzioni immediate della GPI, vi sarebbe quella di
invitare a gualche corsa USAC delle monoposto F. 1 e, in cor-
rispettivo delle F. Indy nei circuiti europei, anche per miglio- §

Regolamento unico CSI
per rallycross e autocross

Riguardo le precisazioni tecniche, la FIA tiene a sottolineare
che l'esigenza dei bocchettoni standardizzati di riempimento
rapido (vedi Autosprint n. 4 pag. 19) per le vetture di F. 1 e
Sport gr. 5 & limitata alle gare in cui sono previsti rifornimenti.

Questa precisazione ¢ molto importante, poiche da come
era stata stilata in un primo momento la norma relativa all’ob-
bligo di questi bocchettoni pareva non ammettere deroghe
neppure per le piccole Sport che corrono in gare nazionali di
breve durata.

Il bollettino n. 67 contiene anche lo schema particolareggiato
di un regolamento relativo a gare di Rallycross e di Autocross,
con disposizioni riguardanti i tracciati, i commissari, le pre-
scrizioni tecniche e di sicurezza.

Questi regolamenti sono in vigore dal 1 gennaio, e consiglia-
mo tutti gli organizzatori di gare di Rallycross e Autocross di
procurarsi una copia di questo bollettino o di attendere la
pubblicazione dei regolamenti stessi sul Notiziario CSAIL

® Lo Speed International Team
di F. 5000 prende nuova vita, di-
ventando lo Shell Sport Luxem-
bourg Team. Fard correre due
Lola T 330 e una Surtees TS 11,
Ie Lola saranno pilotate dall’at-
tuale campione della F. 5000, van
Lennep, e da Tom Belso, men-
tre la Surtees sara affidata a
Clive Santo. Il team fara anche
gareggiare una BMW 3000 SI tu-
rismo quasi ufficiale, affidata a
Tony Lanfranchi. Radio Lussem-
burgo patrocinera anche tre vet-
ture per corse di dragsters, che

saranno iscritte dal John Woolfe
Dragster Team. Forse piu 1im-
portante, in questo periodo in
cui il numero degli spettatori e
in calo. Radio Lussemburgo pa-
trocinera e reclamizzera le cor-
se, usando le tecniche abituali
negli Stati Uniti.

® Dopo avere pilotato una Porsche
911 Carrera, nel campionato GT,
CLAUDE HALDI passera ora a « co-
se piu grosse », Pilotera la Porsche
908/3 ex di Fernandez nel campionato
marche e nell’Interserie.



Le altre desisiﬂrii dfuﬂl CSI

Tra le nuove omologazioni

un motore 340 _CV da PANTERA

Il 1. gennaio 73 era la pri-
ma delle quattro date (a tre
mesi l'una dall’altra) in cui
vanno in vigore le nuove omo-
]_D.ggz]-ﬂni In qu&&tﬂn prima
sessione, Non grosse novita,
fra le quali citiamo:
la BMW 3.0 CSL, cioe la cou-
pé alleggerita che sara usata
nel Campionato Turismo, o-
mologata in gruppo 2; Ila
Jensen-Healey 1800, con il
motore bialbero a 4 valvole
Lotus destinato alla Formula
2, omologata in gruppo 3; in
gruppo 1 sono state diretta-
mente omologate sia le Fiat
126 e 500 R con cilindrata
594, sia la Alfa Romeo Alfetta.

Fra le estensioni di omolo-
ga, da notare nuove bielle,
nuovi freni sulla Renault R
12 Gordini in gruppo 2; nuovi
freni, sedili avvolgenti e di-
versa scatola del cambio sul-

I’Alpine 1600 gruppo 3; passa-
ruota allargati sulla Simca
Rally 2 gruppo 2; una «va-
langa » di pezzi nuovi per la
Ford Escort GT 1300, a co-
minciare dalla nuova testa 4
valvole bialbero con coman-
do a cinghia dentata, poi car-
ter secco, diversa scatola
cambio, nuovi freni, rinforzi
al telaio, alle sospensioni ed
alla . frizione; la Escort RS

(che in fiche ha ormai tutto)
si accontenta per questa vol-
ta di nuovi freni e di un nuo-
vo albero di trasmissione.
Per quanto riguarda le vet-

ture italiane, segnaliamo 1'o- .

mologazione dei passaruota
larghi- nella Fiat 128 coupé
1150 SL limitatamente al grup-
po 2 e un nuovo motore da

340 CV per la Pantera De To-
maso gruppo 3.

Questi i PILOTI F.I.A. del 1973

Arturo MERZARIO

Conduttori classificati FIA
GRAND PRIX 1973

Christopher Arthur (Chris) AMON

Andrea de ADAMICH

Mario Gabriele ANDRETTI

Solo MERZARIO degli italiani
tra 1 «classificati> GRAND PRIX

Albert Francois CEVERT
Mark DONOHUE
Emerson FITTIPALDI

George FOLLMER

James Howden GANLEY

Stanley Michael Bailey HAILWOOD
Norman Graham HILL

Denis Clive (Denny) HULME

rare praticamente la conoscenza dei problemi da affrontare.

La manovra della GPI & chiara, e serve da « deterrente » nei
confronti di quei costruttori « ultras», come Tyrrell e Chap-
Inan, che non vogliono mollare sul monte ingaggi per i Gran
Premi, mentre gli altri dell’Associazione si sono dichiarati gia
- disponibili sulla base delle cifre espresse dalla mediazione
Fﬁl"!‘ilf! alla « tavola rotonda » di Montecarlo,

utj“.'un la possibilita di inserire altre vetture, gli organizZatori
possono riempire cosi gli schieramenti anche senza « certi»
costruttori, i quali, ovviamente, sono ora molto preoccupati
per questi abboccamenti fra la GPI e Ferrari, sotto il bene-
stare della FIA. Tanto da immaginare che la situazione si
sblocchera per-le gare di quest’anno. Ma senza pregiudicare
il discorso avviato per una unificazione delle formule Europa
USA. Gli americani che debbono cambiare la propria dal
1976 terranno in sospeso le loro scelte (da definire entro il
"73) perché davvero intenzionati a un incontro, a meta strada
magari, Cioe a 3700/3800 ecc. Cioé loro scenderebbero dai 4200
attuali mentine gli europei crescerebbero dal limite 3000.

DATE che cambiano
nel CALENDARIO *73

Facendo seguito al primo foglio di aggiornamenti allegato k
al nostro calendario internazionale di velocitd e ralhes, ecco
un‘altra serie di correzioni o di aggiunte rese note in questi
giorni dalla CSI.

Nino VACCARELLA

Conduttori classificati FIA
- . | DI DURATA 1973

Anthony Peter (Tony) ADAMOWICZ

Jacques-Bernard (Jacky) ICKX —
o Richard James (Dickiel ATTWOOD
Arturo Francesco MERZ Derek (Dingdong) BELL

José Carlos (Moco) PACE Andrea Lodovico DE ADAMICH
Henri PESCAROLO

Victor Henry (Vic) ELFORD
Bengt Ronnie PETERSON Giovanni Giuseppe (Nanni) GALLI
Gianclaudio Gius:ppe (Clay) REGAZZONI Antoine Emile (Toine) HEZEMANS
Peter Jeffrey (Revvy) REVSON Gérard LARROUSSE
Timothy Theodor (Tim) SCHENKEN

Jonkheer Gijs VAN LENNEP
John Young (Jackie) STEWART

Helmut MARKO
Rolf-Johann STOMMELEN Keith Jack (Jackie) OLIVER
John SURTEES

Brian Herman Thomas REDMAN
Reine Tore Leif WISELL Nino VACCARELLA

VYELOCITA’
1 aprile AC. Bologna, Autodromo aggiungere F. 3

di Imola = =g w "
6 maggio Targa Meneghina annullata Hal rlchIESto Il

Tk RACCOGLITORE con |
| _ % settembre Coppa Intereuropa aggiungere c I. 00“ a

a Monza Formula France ?
30 settembre Nogaro Coppa Europa a f0t0 coper tlna a RII-IEvo
1 squadre F. 3
RALLIES . .
| =9 aprile 7 Giro della Campania " annullato Ordllla|0 Sllblt0: OOStﬂ
| 10-14 ottobre Rally TAP nuova data: L. 1500 (1200 per i soci del cLus)
13-18 marzo
| 3-4 novembre Tour de . Corse nuova data:
12 dicembre IE';:E:j.aura;t]te:-a;lﬁ: SLEJI!'J r:ﬂc:?gtgt::ga [in cartone telato e copertina « A Ri-

0 25 numeri di AUTOSPRINT settimanale (per un'annata completa ne
occorreranno due) o l'annata completa di AUTOSPRINT-mese pil il nu-
Mero ipnrr.laln di fine d'anno.

Per questanno, che ha visto pubblicato finora soltanto sei numerl di

QUESte ultime tre modifiche erano gia state rjpgrtate nei AUTOSPRINT-mese, chi vorra rilegarli, per avere il giusto spessore

calendari apparsi nell’ potrd farlo aggiungendovi tre numeri speciali annuali, cioe il '70.71.72 7w . AR AR
ell'inserto Rally pubblicato sul n. 4 di gl (Sheid
AUTOSPRINT. y P .

| 4-4 novembre Rally di Lombardia nuova iscrizione
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L’'ariete per secoli ha risol-
to il problema degli assedian-
ti: mesi, anni di assedio, e poi
giit la porta a cornate e la
vittoria.

Alla FINA l'ariete lo ha por-
tato :AAndrea de Adamich, lo
scorso anno, quando si pre-
sentd con la sua elogquenza
oratoria e qualche pagina-“di
note che sottolineavano come
entrando melle corse la Fina
avrebbe potuto ottenere im-
portanti risultati: « Fu I'uomo
giusto al momento giusto: al-
la Fina eravamo maturi per
compiere questo passo ed a-
vevamo considerato alcune
possibilitd senza perd concre-
tizzare nulla. Quel primo e-
sperimento ha dato risultati
tanto positivi da spingerci a
continuare in una forma piu
ampia con obiettivi precisi ».

L'ingegner GALLETTI, am-
ministratore e Direttore gene-
rale della Societad, ora & in
prima fila a reggere l'ariete
insieme al dottor CARNEVA-
LI, capoufficio pubblicita ed
all'ingegner FANO, capo re-
parto tecnico. Loro e tutto l'e-
sercito dei dipendenti Fina,
dai colleghi della sede di via
Rossini fino ai gestori degli
impianti, spingono l'ariete nel-
I'assedio alla roccaforte delle
tre grandi Esso, Shell ed

§
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pinte dei colori della colonia Yardley, ci

si domando cosa stesse accadendo all'automobi-
lismo. Comincid a circolare un nuovo termine,
quello di « sponsor », che significa garante, padrino,
ma che tutti hanno subilo correttamente interpre-
tato come la definizione di chi finanzia squadre in
cambio della pubblicita e, a volte, del loro stesso
nome.

Non vogliamo affrontare la questione etica del
problema: tutti siamo concordi nel credere che
certi valori vengano aggrediti e maltrattati da de-
cisioni come quella di cambiare la marca di un
costruttore col nome di uno sponsor. Siamo d'ac-
cordo anche, pero che gli sponsor sono divenuti
indispensabili. E non pu0 essere che vero se dob-
biamo ammetterlo a cosi breve distanza dal loro
ingresso massiccio nel mondo delle corse europee.

Oggi non sono piit molte le macchine che possono

s olo tre stagioni fa, quando le BRM vennero di-
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cinio. D'altra parte riteniamo che gli sportivi pre-
feriscano veder correre auto perfeitamente efficienti
che si [regiano di colori dei loro sponsor, piuttosto
::h{r assistere a rinuncie ben piit dolorose di cambio
nei colori e perfino nel nome.

Comunque si vogliano vedere le cose, gli sponsor
sono una realla che sta prendendo sempre maggior
coscienza del suo ruolo ora che si e passati dal-
l'exploit di una lungimirante casa di profumi in-
glesi, ai produttori di sigarette, aperitivi, ceramiche
e cosi via, olire che alle ormai tradizionali societa
petrolifere e di accessori.

Gli sponsor danno e pretendono, pretendono pro-
grammi chiari e seri, risultati e collaborazione. E’
giusto. Non spendono i loro soldi per divertirsi ma
per costruire sul loro investimento. Per capire quale
sia il meccanismo che si muove dielro ai nomi
colorati che appaiono sempre nuovi sulle auto da
corsa, abbiamo deciso di intervistare alcuni tra i
piu significativi sponsor italiani. Abbiamo comin-
ciato con quelli che pubblicizzano i prodotti pii
vicini alle corse, prendendo il caso FINA. Siamo
passati poi a quelli che hanno capito i vantaggi
dell’automobilismo anche senza dover vendere pro-
dotti affini. Infine abbiamo volulo sentire quelli
che non hanno ancora capito cosa potrebbero trar-
re dalle corse... per ora.

Or

In questa | CHIESTA cerchiamo di far capire quale

¢ 1l meccanismo che si muove dietro ai nomi colorati
che appaiono sempre nuovi e anche numerosi sulle macchine

da competizione: cominciamo dagli SPONSOR ITALIANI

FINA I benzina

Agip, ricorrendo alla forza
che offrono le corse

Questi tre uomini ci hanno
raccontato il perché si pos-
sono investire alcune decine
di milioni nelle corse con Si-
curo profitto: « La Fina & co-

me un iceberg e la parte af-
fiorante ¢ molto minore di
tutto quanto resta coperto
dal pelo dell’acqua. Attraver-
so le corse possiamo dare u-
na dimensione piu reale al
nostro gruppo ed alla sua po-

f"

tenza sia in Italia che negli
altri oltre venti Paesi in cui
opera. In piun, attraverso le
corse, ci rivolgiamo diretta-
mente ai giovani ed a tutti
coloro che si sentono giovani
seguendo l'automeobilismo »,

Gli sponsor si « svegliano » non proprio solo per le monoposto di Formula 1, ma anche per le
derivate dalla serie. Ne & un esempio la Porsche 911 di Schon-Baj, ritratta a Montecarlo,
dove ha partecipato con il patrocinio dei tessuti Taroni di Como e della Valvoline, che aiu-
tera Schon anche nella sua prossima attivitA nelle 3 litri con una Lola a motore Capri

St N BRI YR St

Due elementi che caratteriz-
zano le corse d'auto sono l'in-
teresse suscitato nei giovani
e l'internazionalita. L'impor-
tanza dei giovani e fuori di-
scussione: consumatori di og-
gi ma soprattutto di domani
spesso fanno le loro scelte
sullo slancio di qualche cosa
che li attrae e 1li affascina,
come le corse per esempio. E
queste scelte, proprio perche
fatte per una precisa ragione,
sono destinate a trasformarsi
in un atto di fedelta nel tem-

0.
2 L'internazionalita € un’altra
cosa da non trascurare:
« L’impegno economico della
FINA dei diversi Paesi non
¢ uguale ma ha poca impor-
tanza conoscere come si di-
stribuisca: la nostra e una
azienda internazionale e deci-
sioni di questa importanza
vengono prese internazional-
mente. Cio anche se € vero
che 1a Fina italiana e stata
promotrice di questa azione.
In ogni circuito dove si svol-
gera una gara in cui sono im-
pegnate le nostre macchine,
la Fina locale inviera tecnici
e prodotti per 'assistenza alle
Surtees ed alle Iso-Marlboro».
Anche chi e contrario alla
pubblicita in automobilismo,
una forma di romanticismo



finito col dam}eggiare

ﬁa Esé.ime perfino le Olimpiadi,
riesce ad ammettere che le
auto da corsa portino i colori
di societa che Operano nel
settore del-l’autn_muhﬂe, come
le Societa Petrolifere appunto.
Ma quanto € Vero che i
rodotti destinati al normale

commercio possano prestarsi—=

allluso nella Formula Uno?
« Surtees ha fatto una serie
di test al banco prova e sulla
sua F. 1 .I1 nostro olio di d;ﬁr.
male commercio si e 0-
strato perfettamente all’altez-
za della situazione e Surtees
sie! ato entusiasta. Lo
stesso risultato e stato otte-
nuto anche per il caemhi_n
Hewland per il quale, pero,
abbiamo compiuto degli stu-
di appositi fornendo olio di
sintesi che evita i guai e le
rotture che molti di questi

. e

m

cambi hanno avuto lo scorso
anno usando altri prodotti.
Fra l'altro & interessante con-
siderare che approfondendo
i problemi del cambio He-
wiland per la Formula Uno, ci
siamo trovati di fronte alle
stesse difficolta che hanno i
grossi camion da trasporto
per i quali il cambio ed il
differenziale devono soppor-
tare sforzi di origine diversa
ma non meno forti di quelli
gi m;ll;a Formula ;J[llil;. Questa
I m 11. = .
;mwmpmcgie : abbi:::f :11
tando dei nostri :ll;ﬁhinapmpﬂ?
{-‘B’gﬂiﬂ che lanceremo nel
= 475 sard il risultato delle
edl’%ﬁﬁemmtte nelle corse
serie di specifici test ».
Pensando a qurb::tta prima
iiﬁ?;géﬂli sponsor, ci era-
verificare qﬁgnmtg obiettivo di
4 venga ripagat an' dSDCiE-
che investe. No 2 ,Eé enaro
che per 13 Fing n c’e dubbio
za di questo una esperien-
ampiamente 1o storyo.
OSitd perd: spesso si
sente dire chg oli esp:enzine
: tutti u-
. B’ vero questo?

Fano sorride: &
troppo facjje Per lui che pro-

| -

valll

Perche lo fanno? Sono 1 10-
che hanno indotto

con 1l loro interesse per lo
sport auto) a questa scelta

Solo la campagna denigratoria

della TV potrebbe scoraggiare

babilmente si sente porre
questa domanda da tutti co-
loro che scoprono la sua at-
tivita di tecnico petrolifero,
quasi come accade ai medici
fuori dal lavoro che, appena
riconosciuti tali, vengono sot-

toposti ad una serie di do-
mande sulle malattie di mo-
da. «Per quanto riguarda i
lubrificanti non & assoluta-
mente vero: le formulazioni
sono anche sostanzialmente
diverse. Si pensa che siano
uguali solo perché sono com-
patibili e quindi possono es-
sere sostituiti o mescolati uno
con l'altro. E’ pero vero quan-
do si dice che certi oli sono
migliori di altri. Lo stesso
discorso vale per le benzine:
esistono differenze non so-
stanziali ma importanti in ter-
mini di ‘prospettive tecniche
offerte alla societa che le pro-
duce. Le societa petrolifere si
comportano un po’ come le
Case automobilistiche che
possono decidere di produrre
motori con cilindri in linea, a
V, piatti ecc.. Sono tecnica-
mente diversi ma il risultato
éﬁ sempre quello di motori ot-
»,

Ci saranno sempre Sponsor
per l'automobilismo? Col ruo-
lo che i finanziatori giocano
oggi nella possibilita di un
continuo sviluppo tecnico e
di partecipazione c'e d’aver
paura solo a pensare che un
giorno gli sponsor possano
sparire,

E’ interessante sapere cosa
ne pensano i giovani sponsor

ceramica
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della Fina: « Per noi esiste u-
na motivazione tecnica diffi-
cilmente sostituibile., Non a-
vremmo ragione di pensare
ad una diminuzione dell’impe-
gno in futuro. L'unico elemen-
to che potrebbe scoraggiarci

nelle corse eppure su quattro
auto di formula Uno ufficiali
(Surtees ed Iso e su tre F. 2
(Surtees) c'e solo un pilota
italiano, Nanni Galli. Perché
non avete imposto un pilota
alla Surtees?

di una lettera che & andata
smarrita al momento in cui
stavamo trattando. Tutto ha
subito ritardo ma speriamo
di poter arrivare ad un pun.
to d’'incontro. In ogni caso
per la presenza dei marchi
Fina sulla Formula Uno di
de Adamich potremo dire di
si solo dopo aver firmato il
contratto »,

C’e quindi speranza che i
piloti italiani Fina in F. 1 sia-
no due. Una speranza che po-
trebbe essere concretizzata
anche dalla ipotesi che qua-
lora FINA e Pagnossin non
trovino un accordo, il contrat-
to possa essere fatto personal-
mente a de Adamich.

Grazie FINA dunque! Gra-
zle anche perché i soldi che
investe li spende per far cor-
rere i piloti traendone wvan-
taggio al contrario di altri
che i soldi (e forse piu che:
altrettanti) 1li spendono per
far fare delle prove con una
strategia esilarante in un mo-
mento in cui i campioni pas-
sano dalla Formula Ford alla
Formula Uno nel giro di un
paio di stagioni.

Andrea de Adamich, che ha aperto alla Surtees le porte della
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e la campagna denigratoria
nei confronti dell’automobili-
smo condotta da certi giornali
e dalla TV,

«Noi non siamo ancora mol-
to esperti di corse ma da
quello che abbiamo potuto
vedere non & assolutamente
giustificato continuare a met-
tere in risalto solo gli inci-
denti, fortunatamente rari, di-
menticando la parte sportiva
e soprattutto quello che acca-
de in decine di altri campi. In
montagna si puo andare a
cacciarsi nei rischi piu gravi
e poi mobilitare soccorritori
ed elicotteri per farsi salvare,
col paracadute ci si pud but-
tare aprendolo a pochi centi-
metri da terra. Chiunque puo
comprarsi una macchina ve-
loce, magari il giorno dopo
aver preso la patente, e ster.
minare intere famiglie per un
salto di corsia. Tutto questo
e malto altro viene dimenti-
cato. L'incidente nell’automo-
bilismo invece non mai
inosservato e spesso ha I'ono-
re della prima pagina.

«Ecco cosa potrebbe scorag-
giare uno sponsor, l'ostinato
e non obiettivo anti-automobi.
lismo di molti mezzi di comu-
nicazione del nostro Paese ».

La FINA Italiana ha trasci-
nato le consorelle mondiali

« Oggi come oggi la nostra
posizione non € tale da poter
imporre un pilota a Surtees.
Siamo entrati da poco nelle
corse, non siamo 1'unico spon-
sor della squadra ed abbiamo
ritenuto bene di affidarci al-
I’esperienza ed alle decisioni
di Surtees e di Williams per
quanto riguarda la scelta dei
piloti. Poi c¢’¢ de Adamich... ».

Gia, de Adamich. L'impres-
sione avuta da molti € che il
Campione d’Italia sia rimasto
escluso dal banchetto della in-
grandita torta Fina. 7

« La simpatia, la fiducia e
I'amicizia che abbiamo per
Andrea ci ha portati a seguir-
lo e la sua capacita di vedere
ed esporre le cose & stata un
aiuto fondamentale per giun-
gere alle decisioni che abbia-
mo prese. Andrea corre in F,
2 con la nostra macchina co-
me nel 72 ed i nostri rapporti
con lui non sono minimamen-
te mutati ».

E Pagnossin? Sul comuni-
cato stampa che e stato di-
stribuito da voi 1a F. 1 di Pa-
gnossin non € inclusa. Signi-
fica che avete interrotto i rap-
porti?

« No, non sono interrotti,
stiamo ancora trattando. C'é
stata la circostanza antipatica

\'Qfmﬂﬂaﬂn““ da parte della Fina, con la sua Formula 1

W TP _/‘

Ma alla FINA c’e entusia-
smo sincero e passione oltre
all'obiettivo di ottenere un
vantaggjo commerciale. «Svol-
gemmo tutto un programma
pubblicitario e promozionale
per sostenere questo sforzo.
Produrremo anche magliette,
giacche, ombrelli da mettere
nei Fina-Shops. Tutto quello
che faremo e che 'automobi-
lismo ci offrira servira per
consolidare definitivamente la
nostra immagine. E’ un pro-
gramma ambizioso che non
si limitera solo al 1973. Ma c’é
anche wun'altra cosa che ci
spinge ad insistere: l'entusia-
smo di tutti noi che abbiamo
trovato nelle corse non un
mondo di divi ma tanti nuovi
amici. Surtees, Williams, An-
drea, Ganley, sono persone
cortesi e simpatiche che dan-
no una dimensione umana al-
I'automobilismo ».

Allora e gente a cui fa piace-
re dare i soldi!

« Quando bisogna darli &
meglio darli a gente simpa-
tica ».

Galletti, Carnevali e Fano
sono contenti della scelta fat-
ta, ormai ne fanno parte ed
e con questo entusiasmo che
brandiscono l'ariete contrq i
concorrenti. ’

Gabriela Noris
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DALL'INVIATO

BUENOS AIRES . Forse lo
sventolio delle bandiere gial-
lo-verdi che i diecimila brasi-
liani agitavano sul circuito di
Buenos Aires ha contribuito
a dare ancor maggiore « cari-
ca» a Emerson Fittipaldi, nel-
la sua favolosa impresa di do-
menica 28 gennaio! Puo darsi,
ma € cerfo che in ogni caso
egli ha compiuto una impre-
sa di rilievo eccezionale, con
una dimostrazione di superio-
rita personale che gli stessi
avversari gli hanno volentieri
0 no riconosciuto.

Pareva, l'anno scorso, che
le sue vittorie chge hanno por-
tato al titolo mondiale fosse-
ro state favorite dalla imper-
fetta messa a punto delle mac-
chine avversarie e soprattutto
di quella del campione in ca-
rica, Stewart. Anche talune di-
sgraziate circostanze che han-
no colpito le Ferrari, come a
Brands Hatch ed a Monza,
erano messe nel conto delle
circostanze fortunate che han-
?D favorito Fittipaldi e 1a Lo-
.LLE‘

Cosicché, alla fine, pur se
tutti erano lieti della afferma-
zione di un campione di que-
sta sorta, non si poteva dav-
vero dire che egli avesse do-
minato incontestabilmente.
Tanto piu che nelle due ulti-
me gare americane & di nuo-
vo venuto fuori lo ‘Stewart di
sempre con due vittorie che
hanno ovviamente fatto riac-
cendere le discussioni, pur se
era evidente a tutti che la dif-

0 &

Pensierosi

I ferraristi durante
le prove.

Ickx e Merzario

si rilassano al box

It is a long

sulle macchine
«vecchie»

I-"*-lr'-_-.

Subito dopo la partenza, la situazione alle spalle di Regazzoni & fluidissima, con Cevert assieme al
duo Lotus-JPS composto da Fittipaldi e Peterson, poi Beltoise, Ickx e I'altra Tyrrell di Stewart...

.. poil Fittipaldi e Cevert si ritroveranno, a trequarti di gara, in lotta, ed il francese non potra
resistere alla veemente azione del campione del mondo che lo superera a pochi giri dal termine

ferenza di rendimento delle
due marche di pneumatici a-
vevano creato degli squilibri
troppo marcati.

Adesso perod i grandi, esclu-
so Regazzoni, hanno tutti le
stesse gomme e cosl anche
questa obiezione cade, poiche
semmai si pud dire che sono
i nuovi venuti alla Goodyear
ad essere svantaggiati, doven-
do adattare le loro macchine
alle nuove gomme, che com-
portano ovvii problemi di
comportamento differente ri-
spetto a quelle del 1972, s

Vi abbiamo deftto la setti-
mana scorsa della sorprenden-
te dichiarazione di Derek
Gardner progettista della
Tyrrell, che pensa sia tempo
di accelerare la messa a pun-
to della sua macchina nuo-
va perché ritiene che quella
che adesso usano Stewart e
Cévert sia invecchiata. Una
dichiarazione  sorprendente
perché il conto & presto fat-
to: la Lotus 72 & sulla brec-
cia dal 1970 e cioe da oltre
tre anni ed anche se ha avu-
to delle evoluzioni in sostan-
za @ basilarmente la stessa
che guidava Rindt,

Cosl com’é altrettanto ve-
tusta la Ferrari 312 B2 dalla
carriera infiorata di eventi
perlomeno curiosi. Se quindi
deve essere considerata in-
vecchiata una macchina che
si & vista in gara per la pri-
ma wvolta soltanto sette mesi
fa... le altre dovrebbero esse-
re da un pezzo nel museo,

Quel che invece appare piu
sensato e dire che — tra
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gomme e motori superiori a
quelli di cul disponevano gli
qltri — per Stewart ed anche
Cévert le cose sono state fa-
cilitate, e cosi certi risultati
sono arrivati. Tra l'altro, ci
pare interessante ricordare
come Stewart stesso, proprio
in casa nostra durante la pre-
miazione di AUTOSPRINT
abbia francamente dichiarato
che ringraziava la Ferrari per
avergli lasciato vincere il ti-
tolo 1971, che proprio non era
nei programmi,

Quindl non si tratta certo
di una Inferiorita del suo
mezzo se Stewart non e stato
capace di resistere a Fitti-
paldi nella veemente batta-
glia che il brasiliano ha sca-
tenato, ma di sicura superio-
rita dell'uomo. E’' chiaro che
11 titolo conquistato e maga-
Il anche quella componente
psicologica di cui dicevamo,
hanno esaltato ancora di piil
le qualita dj Fittipaldi, ma &
altrettanto chiaro che sono le
Sue€ qualita che hanno fatto
11 risultato di Buenos Aires.

Insomma, comunque la si
slrl, e Fittipaldi che risulta
Superiore. E nessuno pud
smentirlo, Anche Ilui, come
gli altri, & soggetto alle pre-
Stazioni della macchina e se
tra poco risultera che le nuo-
Ve vetture che saranno im-
mES,SE_EUIIE piste saranno su-
Pﬂgmn alla sua, anche lui do-
Eﬂ ;ﬂléiga comprimario. Tut-
e Etue non it}.ghera.. niente
g CoRE Personali qualita. Og-
minato lﬂ'E-El, tutto ben esa-

» 1a strada per arrivare

cappellino Goodyear

ha attorno al collo
la prima corona
d'alloro della stagione

Emerson sta terminando l'ultimo giro, la gioia di Helena e del clan & pienamente
giustificata. In primo piano, Peterson — ritiratosi — osserva il volo -dl?[ herre,ttu
che Chapman ha lanciato in aria seguendo un'usanza cui ha fatto l'abitudine nel '72

Emerson :
' Denis Hulme

riflette sui problemi
delle MclLaren M 19,

e forse pensa
alla nuova macchina

in testa,
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Sopra, Fittipaldi alle prese con Regazzoni dopo il rientro in gara di quest'ultimo, che si era fermato a
cambiare un pneumatico. Sotto, il momento «clou» della gara: Fittipaldi si appresta a superare Stewart

Finita la corsa, Derek Gardner porge da bere a Francois Cevert, giunto secondo dopo

aver guidato a lungo la corsa. L'espressione «tirata» del francese dice tutto il suo
disappunto per non essere riuscito, nonostante ogni sforzo a rivincere un Gran Premio

al TFittipaldi appare molto
lunga, per coloro che lo vo-
gliono insidiare. It is a long
way... to Fittipaldi.

Con questo vi abbiamo im-
plicitamente detto quello che
e apparso a Buenos Aires per
quanto riguarda le macchine
che si sono battute per le
prime posizioni. Dovremo a-
spettare che venga in pista
la nuova Ferrari e la nuova
Lotus per wvedere chi delle
due avra ottenuto un risul-
tato capace di ridare supre-
mazia, E con questo dicia-
mo anche che potrebbe dar-
si che per Ickx venga final-
mente il momento di poter-
si esprimere totalmente an-
che su quei circuiti che alle
qualita umane concedono
poco, e non soltanto su
quelli come il Nurburgring
sul quali l'uomo pud soppe-
rire (se ha qualita superio-
ri) alle manchevolezze del
IMezzo.,

Ickx nel « Ring» lo ricor-
dano tutti, ma egli non & sol-
tanto uno specialista di que-
sto circuito splendido, essen-
do stato altrettanto magnifi-
co su piste disparate, come
Spa o Monza, o Le Mans,
guando il mezzo gli ha per-
messo di andare a fondo del-
le sue risorse. Il confronto
almeno col suoi compagni
di squadra e stato spesso
istruttivo a questo proposito.
Ci dobbiamo percio chiedere
cosa sarebbe capace di fare

Franco Lini

CONTINUA_A_PAGINA 14 W
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ARGENTINA
CONTINUAZIONE

Ricostruita
I’altalena

dei 96 giri

Per ingannare |'attesa, ancl';a a Buenos Aires hanno fatto una sfilata
di vecchie vetture, con banda musicale, stendardi ed altre piacevo-
lezze. Per fortuna il caldo & stato sopportabile, con una lieve brezza

CONTINUAZ. DA PAGINA 11
adesso Ickx se avesse una
macchina uguale a quella di
Fittipaldi.

Diciamo di Ickx perché ci
sembra a conti fatti che sia
lui l'avversario diretto di Fit-
tipaldi per la stagione 1973 e
non tanto Stewart. Pudo dar-
si che lo scozzese accusi il
riacuirsi dei suoi malanni fi-
sici, o pud darsi che abbia
davvero in mente di abban-
donare alla fine dell’'anno e
quindi si rifiuti di correre
rischi (cosa che tra l'altro
non ha mai fatto), ma & cer-
to che a Buenos Aires Ste-
wart era al massimo sullo
stesso piano di Cévert e non
piu. Il che lo pone un pochi-
no sotto agli altri, ammeno-
ché non si voglia dare per
scontato che Cévert & diven.

1 s

10. GIRO

REGAZZONI BRM m. 163,228

CEVERT (Tyrrell) a 110

FITTIPALDI E. (Lotus)

PETERSON (Lotus)
BELTOISE (BRM)
STEWART (Tyrrell)
ICKX (Ferrari)

HULME (MclLaren)
REVSON (MclLaren)

. REUTEMANN (Brabham)

©lo|No|o] s wino-
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11. FITTIPALDI W. (Brabham)
12. LAUDA (Surtees)

13. PACE (Surtees)

14, MERZARIO (Ferrari)

N.B. - Galli ritiralo al 1. giro per roilura
cimghia pompa benzina.

tato improvvisamente gran-
dissimo, cosa che appare al-
meno poco probabile.

Naturalmente e prestissi-
mo per fare delle considera-
zioni sensate sul campionato
1973, ma ad intuito diciamo
che sara una bella stagione,
con protagonisti Fittipaldi,
Ickx e anche Regazzoni, che
pur con qualche sbhalzo di
rendimento € uomo da voler
essere sempre in prima fila.

Aspettavamo Carlos Pace,
tra quelli che si prevedeva
fossero in prima linea, e ve-
drete che ci sara presto. Solo
che lui e Haillwood a Buenos
Aires avevano del grossi pro-
blemi da risolvere con le loro
macchine nuove che Surtees
ha costruito e che proprio
non andavano. Pensiamo che
8i tratti di qualche grosso er-
rore, di quelli macroscopici

30. GIRO

. CEVERT m. 164,427

REGAZZONI a 1"01

FITTIPALDI E. a 124

STEWART a 1"42

PETERSON

BELTOISE

ICKX

REVSON

e Kl Bl Bl ol o Bl el

HULME

20. GIRO

1. REGAZZONI m. 164,236
2. CEVERT a 0"85
3. FITTIPALDI E. a 1"42
4, PETERSON a 2"05
5. STEWART a 3"28
6. BELTOISE a 5"89
7. ICKX a 10"76
8. REVSON

9. HULME

10. FITTIPALDI W.

11. LAUDA

12. MERZARIO

13. JARIER (March)

14,

BEUTTLER (March)

o

FITTIPALDI W.

—
—

. LAUDA

n

MERZARIO

. JARIER

)

=S

. BEUTTLER

Il teleobbiettivo « schiaccia» lo schieramento di

40. GIRO
1. CEVERT m. 164,973
2. STEWART a 188
3. FITTIPALDI E. a 236
4. PETERSON a 5"92
5. REGAZZONI a 14"95
6. BELTOISE a 15"63
7. ICKX " a 19”68
8. REVSON
9. HULME ]
10. FITTIPALDI W.
11. LAUDA
12. MERZARIO
13. JARIER
14, BUTTLER
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partenza, un mo-

mento prima del via. Da sinistra, si notano Regazzoni, lckx, Fitti-

daldE, ANE & Shahe W 0 prirhd Bils, Csvarr, Stawart &8 Malme

A sinistra, Stewart ha passato Ickx, che a sua volta precede le
McLaren di Hulme e Revson e la Brabham di Reutemann. Anche

-""--

le Brabham non si sono dimostrate molto efficenti. Sopra, ancora
la Ferrari di Ickx precedere la McLaren di Peter Revson. Sotto:
Colin Chapman si complimenta con il suo nuovo pilota, Peterson

che sono facilmente rimedia-
bili, non di quei problemi in-
definiti che affliggono talvol-
ta i1 costruttori. E' molto
probabile a nostro avviso che
vi sia un errore di calcolo
aerodinamico, e siamo quasi
sicuri che nelle prossime ga-
re le Surtees saranno diffe-
renti. Dopo di ché anche Pace
e Hailwood saranno 11 a dar
fastidio.

Lo stesso avverra per le
nuove Brabham, che qui e-
rano del tutto fuori posto. E
chissi che non si aggiunga
qualcun altro,

Restano le McLaren e le
BRM. Le McLaren hanno a-
vuto a Buenos Aires una
somma tale di inconvenienti
che basta a far la provvista
per tutto l'anno. La corsa e
stata molto dura per loro,
perché da tempo quelli della

sunogBo|gesgA
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70. GIRO
CEVERT
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STEWART
FITTIPALDI E.

m—h

|
|

ICKX
REVSON

HULME
BELTOISE
FITTIPALDI W.
REGAZZONI
MERZARIO

_ BEUTTLER

. PETERSON

. LAUDA

. JARIER
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50. GIRO 60. GIRO
VERT 1. CEVERT m. 165,477
;* :fmnm % a 216 2. STEWART
3 FITTIPALDI E. a 2'65 3. FITTIPALDI E.
4+ PETERSON _ a 6’5 4. PETERSON
5. ICKX a 27"19 5. ICKX
5. REVSON a 32"25 6. REVSON
7. REGAZZONI a 33'99 7. HULME
8. BELTOISE 8. BELTOISE
3. HULME 9, FITTIPALDI W.
10. FITTIPALDI 10. LAUDA
11. LAUDA 11. MERZARIO
12. MERZARIO 12. REGAZZONI
13. JARIER 13. BEUTTLER
14. BEUTTLER 14, JARIER g
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Galli, a;:nn la Iso-Marlboro, ha fatto solo un giro
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Sopra, Beuttler in testa-coda. Sotto, Merzario por-
ta sulla tuta I'emblema del suo «Casco d'Oro» '69

McLaren avevano dimentica-
to le piccole noiose questio-

ni derivanti da cattiva prepa-
razione, Un giorno o l'altro
doveva accadere, ed & acca-
duto. Comunque anche per
Revson e Hulme & in arrivo
una macchina nuova e quin-
di ecco due altri candidati
alle trincee di prima linea.

Per la BRM le cose vanno
gia abbastanza bene, con
l'avvento di Regazzoni. La
macchina ha subito soltanto
poche modifiche aerodinami-
che e di motore, ma materia-
le nuovo, e certo migliore,
¢ in preparazione, quindi an-
che per la loro strutturazio-
ne piu adatta ai percorsi ve-
loci e medio-veloci in Brasi-
le e Sud Africa dovrebbero
andar bene. Solo che avran-
no sempre il problema della
differenza di gomme rispetto

o

Hailwood ha avuto molti guai con la Surtees
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Peterson, ritiratosi al 67.mo giro, ha dimostrato
come le JPS non siano a punto alla stessa maniera
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alle altre migliori, problema
che ci sembra sia in via di
soluzione.

La Firestone, infatti, dopo
11 periodo di sbandamento
seguito alle note vicende del-
l'autunno, sta rinserrando le
fila ed i suol tecnici rimasti
sono quelli migliori che ave-
va, Si € gia visto a Buenos
Aires come in rendimento as-
soluto le Firestone fossero
almeno buone come le Good-
year, e in avvenire le posi-
zioni saranno almeno di pa-
rita. A proposito di gomme
ripetiamo quello che abbia-
mo detto sopra: adesso che
sono in tanti ad avere 1la
stessa marca non vi sono piu
superuomini e supersquadre.
Vi dice niente?

A moi dice proprio che.. it
is a long way to Fittipaldi.

)

80. GIRO 90. GIRO
1. CEVERT 1. Emerson Fittipaldi; 2. Cevert:
2. FITTIPALDI E. 3. Stewart; 4. Ickx; 5. Hulme;
6. Fittipaldi W.; 7. Regazzoni: 8.
3. STEWART Revson; 9. Merzario; 10. Beuttler
4, ICKX
5. REVSON TR 96. GIRO
6. HULME 1. Emerson Fittipaldi, m. 165,688:
u 2, Cevert a 4'69; 3. Stewart a
7. FITTIPALDI W. 33"19; 4. Ickx a 42"57; 5. Hulme
8. REGAZZONI a 1 giro; 6. Fittipaldi W. a 1 giro;
9. BELTOISE o Heggzznnl a 3 girl; 8. Revson
a 4 giri; 9. Merzario a 4 giri; 10.
10. MERZARIO Beuttler a 6 giri; 11. Jarler n.c.
11. BEUTTLER (84 giri); 12. Beltoise n.c. (79
giri); 13. Ganley n.c. (79 giri);
12. JARIER

14. Peterson n.c. (67 . giri).
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Regazzoni (a sinistra) ha lasciato notevole impressione alla prima

uscita in corsa con la BRM. Qui sopra, eccolo costretto alla sosta
al By in seguite all'affleesiamento della gomma posteriore sinistra
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Merzario ha conquistato con intelligenza e tenacia un ‘buon 9. po-

sto. Dopo aver «imbarcato» terriccio ed erba nella presa d'aria
ed aver visto temperature altissime, ha in seguito ridotto |'andatura

La rabbia di ICKX

BUENOS AIRES - | brasilianl si sono portatli a casa Il trionfo. Lo avevano desideratd
e fatto capire con la presenza di migliaia di tifosi che hanno fatto Il diavolio a .
quattro quando Fittipaldi ha preso Il volo. E' stato tutto un carnevale vedere | loro
movimentl e sentire | loro cantl,

Da parte argentina, dopo Il lancio di migllala di corlandoll quando Reutemann
@ partito per portars| al via, & stato bello vedere |a serle dl lancl lungo le tribune
che portano al curvone e le grida Inneggianti al pilota. Anche In Argentina |'auto-
mobilismo comincia ad avere lo stile del calclo. La folla urla e grida e canta al
pilota come lo fa con | calelatori. Pol, dopo solo 46 girl sono tuttl ammutoliti:
cominciava |'era brasiliana.

Dicevo nello scrivere della corsa, della rabbla di lckx: finita la gara Il belga
ha frenato subito dopo | boxes ed ha cercato di entrare dalla parte posteriore.
Davanti a lui Ganley ha accettate subito |'ordine di spegnere Il motore e di
spingere |la macchina, quando Il commissario lo ha fatto capire a lckx questi ha
accelerato, ha sfiorato ia gamba dell’'uomo ed & entrato veloce In mezzo alla
gente, non importandogll un fico della ressa e della gente che saltava da una
parte all’altra come birilll.

La sua faccia era tutta rabbla. Solo lul sapra il perché. Prima della gara sembrava,
e lo abblamo detto, tranquillissimo, pol di colpo gli & saltato fuorl |l suo carattere.
Peccato, veramente peccato, | glornalisti brasilisni accorsl In gran numero per
I'evento non stavano nella pelle dalla contentezza, Le telescriventl sono diventate
calde come il motore di Fittipaldi, gridevano, urlavano con la loro voce gutturale.
Gli altri glornalisti protestavano perché non potevano lavorare.

Gia & notte, e l'autodromo diventa silenzioso: vincitrici o battute le macchine
riposano finalmente, mentre la gente cotta dal sole si allontana contenta per lo
spettacolo. In Brasile sara certamente un carnevale e penso che colonne di mac-
chine sfileranno suonando a tutto spiano. Hanno vinto e fanno bene. Un popolo
contento del suol trionfi & da ammirare, e | brasiliani sono sotto questo punto di
vista della gente che ha veramente diritto di vivere.




| due testa-coda in gara di Hail-
wood: il primo, a destra in alto,
dove lo vediamo schivato da
Stewart e Reutemann. 1| secon-
do, qui sopra, nello stesso pun-
to, per rottura di un semiasse.
Qui accanto, Beltoise girato men-
tre passano Peterson e Beuttler

«Unificazioney» del

tifo sud americano

100 milioni
d’ Incasso
a BAIRES

BUENOS AIRES - Tutti i gior-
nali sono un inno al trionfo di
Fittipaldi nella prima prova di
F. 1; non lesinano parole per ma-
gnificare~la sua intelligente cor-
sa. Con una palese soddisfazione
latinoamericana affermano che,
a tenuta di macchina, questo
continente avra campione del
mondo per-lungo tempo. E' sta-
ta messa da parte ogni polemica
nazionale col Brasile ben com-
prendendo che in questo momen-
to, come ai tempi argentini con
Fangio, € la vicina Nazione che
tiene alta la bandiera sudame-
ricana.

Pur comprendendo bene le si-
tuazioni createsi in corsa incol-
pano Stewart di aver tenuto Fit-
tipaldi alla sua ruota per oltre
trenta giri, non dandogli il pas-
so, pur vedendo certamente da-
gli specchietti i gesti che Emer-
son faceva da dietro per avere
pista libera. Criticano pure i
banderilleros, che non vedevano
la necessita di luce blu, ma la-
sciavano che il castigato Emer-
son spingesse con le sue ruote
quelle di Stewart in un gesto di
rabbia. Poi, quando & passato, lo
spazio fra le tre vetture si ¢ aper-
to come se la JPS avesse tanti
cavalli di pili da permettersi di
distanziarsi di circa 150 metri
in solo mezzo giro.

‘Chiesto a Stewart il perché di
questo suo ostruzionismo, egli
ha risposto candidamente che so-
no cose normali in corsa e non
ha dato peso alla questione. Che
poi fra i due piloti non esistesse
rancore si e visto sul podio della
premiazione quando si sono ab-
bracciati, stretti la mano varie
volte e, Fittipaldi, dopo averlo
ben bagnato di champagne, gli
ha messo infine, calcandolo fin
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giro di gara. Sotto, a sinistra, Froilan Gonzales e Carlos Pairetti,
addetti al semaforo box. A destra, la signora Cahier, moglie del
PR della Goodyear, cuce il marchio della casa sulla tuta di Ickx
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sugli occhi il berretto. Sono par-
titi poi assieme Emerson, Hele-
na Fittipaldi e Stewart, per San
Paolo.

Il trionfo di Fittipaldi non ha
lasciato dubbi. Anche la votazio-
ne dei giornalisti per il Trofeo
« Rosso e Bianco» della com-
pbattivita ha trovato unanimita
sul nome del brasiliano.

Molto ponderata la corsa di
Ickx: il motore di Maranello
suonava bene ma la vettura non
mostrava certo una tenuta di
strada molto convincente. Il suc-
cesso dell’'organizzazione ha assi-
curato anche la parte economi-
ca: sette ore prima della parten-
za non esisteva un solo biglietto
in vendita e un incasso di circa
100 milioni di lire premia lo sfor-
zo dei giornalisti,
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Salvata la parte finanziaria non
sara difficile gia pensare con tut-
ta serieta nel futuro e preparare
la prossima gara che dovrebbe
essere effettuata sul circuito
n. 18, piu lungo e meno sinuoso,
per dare possibilita a tutti di
fare la loro corsa. Infatti la le-
zione Stewart-Fittipaldi indica
pienamente che se il corridore
che insegue non trova uno spi-
raglio (se non nel caso che il
suo avversario entri lungo in
curva o si metta nel mezzo un
ritardatario) l'attuale pista scel-
ta non permette il sorpasso fra
due vetture in lofta diretta, La
leggera « biscia » fatta da Stewart
ha inchiodato Emerson per lun-
ghi giri e certamente ha dovuto
sudare le proverbiali sette ca-
micie per poter metterselo alle

spalle, mentre un circuito piu
lungo come quello in cui si cor-
re la 1000 Km permetterebbe
oltre ai sorpassi, anche un mag-
gior sviluppo di potenza dei mo-
tori 12 cilindri che non hanno
sfogo in un circuito molto sinuo-
s0. Le Ferrari ne hanno soprat-
tutto pagato lo scotto.

Date le nuvole che sembrava-
no oscurare il cielo, molte vettu-
re si sono presentate in circuito
con le gomme da pioggia, poi con
veloce lavoro queste sono state
sostituite da quelle normali: spie-
gazioni tecniche date informano
che le gomme da pioggia sono
state calzate perché il pavimen-
to del cortiletto box era talmen-
te sporco che avevano timore
che si potessero bucare. Allora
gomme grosse e cambio rapido
in pista, Il bollettino meteorolo-
gico, un quarto d'ora prima del-
la partenza ha annunciato cam-
bio di vento e di conseguenza
niente pioggia per parecchie ore.
Da qui il ecambio rapido diret-
tamente in pista. (Poi la bufera
e arrivata 2 giorni dopo).

Risalto giornalistico anche alla
spiegazione data da Nanni Galli
sul suo ritiro al primo giro:
« Ho sentito che il motore ha
fatto "puuuuuuf” e si ¢ fermato
e non I'ho potuto far ripartire ».

I costruttori locali sono stati
tutti occhi e a motori accesi,
orecchi, Visto girare per i box
con molta attenzione Berta (che
non ha perduto dettaglio delle
vetture che erano ferme nei ga-
rage). Certamente ha potuto ave-
re idee nuove dalle macchine,
ma quello che sard difficile poter
avere qui sono i metalli che u-
sano in Europa, che difficilmen-
te si trovano e le dogane sono
ostiche a far entrare. Ma certa-
mente qualche novita potra ap-
plicarla anche se le vetture era-
no le stesse praticamente del-
I'anno scorso, Tecnicamente un
anno non e passato invano.

I1 piut addolorato di tutti lo-
gicamente era Reutemann: gia
nelle prove aveva chiesto invece
di una terza lunga e una quarta
corta una terza corta e una quar-
ta lunga, ma si vede che con il
suo inglese i meccanici non lo
hanno capito bene e hanno lavo-
rato al rovescio. Cosi solo 16 giri
e lo stop. Durante gli ultimi
girl « Lole » era veramente emo-
zionato guardando il lavoro di
Fittipaldi e quando anche Ce-
vert @ stato lasciato alle spalle,
aveva le lacrime agli occhi,

Molte volte, stando ai bordi
della pista, si possono imparare
molte cose che in corsa non si

vedono. La gente ha capito il
dramma di gquesto ragazzo e 10
ha applaudito moltissimo, poi il
suo favore e il suo incitamento
¢ andato direttamente a Fitti-
paldi. Mentre all’inizio della cor-
sa le tribune erano divise in
brasiliani ed argentini, alla fine
la tribuna era tutta fittipaldiana
senza .differenza di nazionalita.
E non poteva essere altrimenti
perché lo spettacolo dato da
Emerson € stato tanto grande
che non vi era altra alternativa.

La lotta per la distribuzione
dei cappellini di tela e stata in-
tensa fra Fiat e Marlboro: one-
stamente non sapremmo chi ha
vinto la Dbagarre pubblicitaria,
ma detti elementi devono essere

\Y B

Un altro dei piccoli segreti di
Merzario: un sistema di blanda
ossigenazione prima della par-
tenza, che pare sia molto utile

stati distibuiti a migliaia, per-
ché non vi era speftatore che
non ne avesse uno in testa. La
Marlboro poi ha fatto venire in
Argentina anche la sua miss,
una magnifica ragaz2a bionda al-
ta e flessuosa che ha portato la
bandiera argentina nella sfilata
delle bandiere. Il gesto, & stato
molto apprezzato dal pubblico
a sentire dagli «ululatin che
sono partiti da tutti i settori
quando € passata, aiutata dal
venticello che di fronte marcava
molto la sua figura. E' servito
tutto questo per alleggerire la
tensione prima della partenza ed
¢ stato insieme un successo pub-
blicitario.

Augusto C. Bonzi
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A .pa'r-t.ire dalla prima prova del campionato mondiale PILOTI '73, il Gran Premio d’Argen-
tina, 1 piloti partecipanti alle gare mondiali saranno calcolati da AUTOSPRINT con una par-
ticolare classifica, da paragonare a quella reale d'arrivo ed alla consueta « pagella » stilata dal

nostro inviato. A elaborarla sard il computer dell’

universita bolognese, che gia abbiamo ado-

perato per il G.P, di tutti i tempi. L’analisi dei G.P. di quest’anno verra dai dati risultanti dal
comportamento dei piloti in gara, in una valutazione che riequilibria il risultato condizionato,
come Sempre avviene anche in gare ad altissimo livello, dal fattore « sorte ».

Avremo cosl una terza graduatoria per poter giudicare il risultato obbiettivo di un piluta:
nell’arco della sua stagione, che non necessariamente dovra corrispondore sia all’ordine di
arrivo sia ai giudizi personali dell’inviato di Autosprint. Dovrebbe anzi trattarsi, essendo elabo-
rata nella settimana successiva con tutte le informazioni possibili, anche successive alla cro-
naca della gara, di una classifica di merito assolutamente probante. Il fatto che la prima clas-
sifica computerizzata dell'anno — questa del G.P. d’Argentina — corrisponda nelle prime

quatiro

posizioni all’ordine di arrivo reale, non pud che confermare come quell’ordine di

arrivo sia giusto, e veda nelle prime piazze veramente gli uomini migliori e nell'ordine pro-
gressivo giusto, cosa che & stata confermata da tutti i commenti.

E vediamo ora, nella dettaglia-
ta analisi del nostro « elaborato-
ren di dati, Roberto Ghini, come
cl si € comportati nell'utilizzare
il computer per questo suo nuo-
Vo Eﬂmpito:

« Il programma usato per que-
sta elaborazione & diverso da
quello che abbiamo usato e che
useremo per il Gran Premio Au-
tosprint al Computer-gara di Ogni

; il numero di informazio-
ni relative alla prima prova del
campionato conduttori 1973 ¢ na-
turalmente assai vasto e ¢l per-
mette l'uso di un programma
Pit sofisticato che tiene conto
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Brasile. Ospiti

M}:!ammto di tutta la ga-

8 squise, s, & e
i, a

“‘.“':a' Impossibile ronto

un confronto
P SRns m fra i piloti che

in
dﬁ campiong dlArzEntina, e i do-

re il ruolo di spalla, poi ICKX
che & stato bene giudicato per la
tenacia con la quale ha saputo
portare a termine la gara con
una vettura stanca.

« Un discorso particolare vale
per REGAZZONI: da quanto sap-
piamo la sua splendida gara e
stata avvilita dall’afflosciamento
accidentale di un pneumatico. Si
tratta dunque di sfortuna: il cal-
colatore ha tenuto conto di que-
sto e, malgrado il non buon ri-
sultato finale, pone REGAZZONI
a un buon livello. Se perd la cau-
sa del rallentamento fosse da im-

~ putarsi proprio al pilota, se ve-

nissimo a sapere, per esempio,
che la gomma si sia danneggiata
per l'urto contro un cordolo, il
merito sarebbe molto piu basso
e Regazzoni scenderebbe in clas-
sifica dalle parti di MERZARIO.

« Dopo Regazzoni 1l primo riti-
rato ,che si é veramente ben com-

portato, PETERSON, che deve il
proprio ritiro a uno di quei gual
che possono accadere anche alle
migliori macchine, poi compare
HULME sempre regolare e che
sa approfittare dei guai altrui.
Seguono gli altri.

« Una parola sola va detta per
BEUTTLER, che ha portato a
termine una gara disperante
sempre in ultima posizione, ma
che, proprio per la sua umilta,
precede tre piloti che in gara lo

premia REGAZZONI

avevano preceduto prima del ri-
tiro.

« Per concludere, aggiungo una
nota importante. E' ovvio che il
giudizio si riferisca al complesso
uomo-macchina-pneumatici; que-
sti ultimi hanno mostrato in que-
sto caso un buon equilibrio ge-
nerale, ma in futuro potrebbero
riservare sorprese. Per questa
volta 1 dati rivestono un valore
direi assoluto; in occasione della
prossima gara saranno invece
possibili confronti, e sara davve-
ro interessante rilevare le diffe-
renze di rendimento di un pilota
su due tracclati diversi.»

-l

mﬁﬂl'm'ﬂﬂs (RIO). - | rivali del finale (polemico) di Buenos Aires, in relax marino pre-G.P.

di Emerson Fittipaldi e della moglie Helena (al lati) ecco i coniugi Stewart sulla
barca del campione del mondo a ingannare. tosi I'attesa della rivincita mondiale

(Telefoto AP)

A meta febbraio
le prime prove

della 1ISO-Marlboro

MODENA - Bloccato poco prima della
partenza per il Brasile Nanni Galli, %i-
lota della « Iso-Marlboro ». Ritentera,
spera con maggior fortuna, nella se-
conda prova del campionato mondia-
le di formula uno in Braslle. Galli
non ha preso « alla lettera» l'esito
della prova di Buenos Aires.

«Si trattava di un contatte —
sottolinea. — Dobblamo mettere a pun-
to la macchina come sospensionl e
asseitl. Comunque pol, verso meta feb-
braio, dovrebbe venir pronta la nuova
macchina che in modo non de-
buttera prima della Spagna. Peccato
comunqgue che sia andata cosi in Ar-
gentina perché nelle prove avevo oi-
tenuto risultatl buoni, tenendo conto
che avevo provato pochissimo.

-
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CLASSIFICA IN RASE AL FATTNRF DT MERITO E T
B POSTZIONE REALE AL TERMINE DELLA GARA o
L o
L 1 EFIT 11.9 : .
i 2 CEVE 11.9 11

it i
Bg 3 STEW 11.3 111 .,;
g . e
b 4  1CKX 11.2 v e
o S5 REGA 10,5 VIT .
L 6 PETE 10.2 RIT. o
o 7 HULM 10.1 v o
i A RELT 9,8 RIV. S
B 9 WFIT 9.7 Vi 9”5
i 10 REVS 6.5 VIl e
@ 11 MERZ Se7 IX :
o 12 BEUT 5.2 X .
e 13 LAUD 4.8 RIT. -
s 14  JARI 443 RIT. d
- 15 GANL 2.8 RIT. -
- 16 GALL 0.0 N.Ce RIT. .
. 17 PACE 0.0 N.Cs RIT. .
i;;;g? 18 HAIL 0.0 MN,Cs. RIT«
N
%ﬁﬁ 19 REUT 0.0 N.Ce RIT. !
T

PEDERZANI gli fara trovare

la monoscocca TECNO pronta

Arriva

Mentre andiamo in macchina & at-
teso a Borgo Panigale il pilota neo-
zelandese Chris Amon, che dovrebbe
firmare il contratto che lo lega con
la Casa bolognese per tutto il '"73 con
la monoposto di F. 1 Tecno-Martini.
I1 ‘'braccio di ferro’ fra Pederzani e
il D.S. (Martini) Yorke continua. Ma
ormal la situazione sembra definiti-
vamente chiarita. Amon avrebbe {at-
to sapere dalla Nuova Zelanda, tra-
mite comuni amici, che & sua inten.
zione firmare i1 contratto (dopo aver
visto la nuova monoscocca) personal-
mente con Luciano Pederzani e non con
la Martini.

La bhase del contratto & quella che
anticlpammo due numeri fa: Amon
chiede 30 milioni, il 40% dei premi
d'ingaggio, e un milione al mese. Pur
di avere il forte collaboratore ex fer-
rarista Pederzani @ disposto a fare
questo sacrificio di tasca sua, tanto
pit che Amon collauderd la SUA mo-
noscocca, quella che MeceCall e soci
stanno finendo di approntare in que-
sti giorni.

Ormai si lavora giorno e notie nel-
l'officina di Borgo Panigale. Domenica
pomeriggio McCall e socl hanno lavo-
rato moltissimo e non sl sono concessi
un minuto di tregua. La nuova Tecno
e gih sui cavalletti, con motore e so-
spensioni posteriori, mentre sl stanno
ultimando le sospensioni anteriori.

Amon, se tutto va come nelle pre-
wisioni, dovrebbe addirittura collauda-
re la nuova macchina entro una decina
di glorni al »it tardi., Ta grande vo-
glia che traspare da tutta 1'equipe
della Tecno & quella di essere al via
al GP. del Sud Africa. Nell'officina

AMON

per « firmare»

prossima a trasferirsi 7/8 motori 12
cilindri per la F. 1 sono pronti e
non chiedono altro che di ruggire in
pista.

Da Londra si ha invece notizia che
non altrettanto rapido e il lavoro del-
lo staff Yorke, c¢he ha convinto i conti
Martini a pagare un'altra monoscocca
nuova 'Made in England’. Ma dopo
diversi mesi & ancora da completare
il disegno. Nella migliore delle ipo-
tesi saria pronta dopo il G.P. di Mon-

tecarlo.
g. C.

® Incontro con KEN TYRRELL appe-
na dopo le prove ufficiali in Argen-
tina. Domandina semplice: «Cosa pen-
sa dei tempi di Regazzoni e Stewart?»
Risposta altrettanto semplice: «Beh,
sara bene che ci mettiamo a finire
la macchina nuova...»

® Prime difficolia per GUIDO ROSA-
NI, direttore sportivo della Ferrari.
Ha ricevuto a B. Aires per via aerca
un pacchetto contenente le candeife di
accensione da usare in prova e in gara,
ed & andato all'aeroporto a prenderle.
Valore dichiarato, 7 sterline, cauzione
richiesta dalla Dogana, 2 milioni! Pare
che abbia brillantemente risolto il pro-
blema con distribuzione di distintivi
ed adesivi Ferrari, Comungue se¢ l'e
cavata benissimo, nonostante l'enormi-
td della situaz one, soprattutto per la
sua menta A d oreciso torinese.
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Eletto il C.D. dell’Associazione Autodromi

[’AICA presenta
oia alla C. S. A. L
le date per il 1974

In due miunioni indette dai promotori, I'Associazione Ita-
liana Circuiti Automobilistici (A.I.CA.) ha deﬂrﬂt:u a Bolo-
gna martedi 30 gennaio lo statuto, provveduto all’atto costi-
tutivo della stessa ed eletto il primo consiglio.

La commissione incaricata di definire lo statuto, compo-
sta dai signori: Bacciagaluppi (Monza), _Cuntl (Imola), Fab-
bris (Casale), Pampaloni (Mugello) e Piccioni (Misano), si
& riunita mel corso della mattinata presso la sede dell’Auto-
mobile (;u:l)i BolognaLe ha proceduto a tale definizione con
unanimit consens

Secondo lo statuto, 'AJX.C.A. ha fini promozionali e di
coordinamento dell’attivita dei circuiti associati, nonché di
loro informazione e tutela dei loro interessi di fronte a ter-
7. La sede della Associazione Italiana Circuiti Automobili-
stici @ stabilita in VIA MARCONI, 7 A BOLOGNA,

Nel pomeriggio dello stesso giorno, i promotori dell’AL
CA., riunitisi a Casalecchio di Reno in seduta plenaria, han-
no proceduto all'approvazione dello statuto e successivamen.
te alla sottoscrizione dell’atto costitutivo con l'assistenza di
un mnotaio,

Hanno to alla riunione, oltre ai gia menzionati
componenti che hanno elaborato lo statuto, i rappresentanti
dei circuiti di: Fiorano, Magione, Modena, Pergusa ¢ Varano
de Melegari. L'ing. Enzo Ferrari & intervenuto con i rappre-
sentanti dei circuiti di Fiorano e Modena.

L'assemblea ha quindi eletto il Consiglio Direttivo, che a-
vra durata biennale, formato dai signori:

Presidente: Luciano Conti

Vice-presidente: Giuseppe Bacciagaluppi

Segretario: Romolo Tavoni

Componenti: Carlo Benzi, Andrea Fabbris, Liborio Mingrino

Esauriti alcuni argomenti di carattere formale 1'assemblea,
come primo/ atto a carattere operativo, ha proceduto alla

one del calendario delle competizioni internazio-

nali, valevoli per i titoli F.I.A., armonizzando le gqualificazio-
nl e le aspirazioni dei circuiti associati e che la C.S.AL sara

invitata a far approvare dalla C.S.I. nel corso dell’'apposita
rivmione del marzo prossimo.

———

Con queste riunioni a se-
guire a Bologna e a Casa-
lecchio, 1 dieci rappresen-
tanti degli autodromi ilalia-
ni hanno definitivamente co-
stituito U'AICA, firmandone
lo statuto e procedendo alla
elezione del consiglio diretti-
vo. Unico assente, al solilo,
il rappresentante dell'auto-
dromo ACI di Vallelunga.
Una assocazione neonata
che sa gia cio che vuole e
guanto deve fare e i cui pro-
grammi sono talmente chia-
ri da indurre chi di dovere
ad una seria ponderazione.
Un triangolo si é chiuso. do-
po l'associazione dei piloti e
quella delle scuderie, é en-
trata in funzione quella de-
gli organizzatori di corse in
circuito che uniscono questa
qualita a quella molto piu
importante di proprietari o
di gestori degli autodromi
ove, in un prossimo jfuturo,
sono destinate ad essere svol-
te tutte le gare italiane.

Con i suoi «fini di tutela
e di coordinamento dei cir-
cuiti associatin, 'AICA po-
tra dare il via al chiarimen-
to di molte delle assurde si-
tuazioni che affliggono il no-
stro sport e porgere un vero
coniributo a quella « pro-
grammata » democratizzazio.
ne che resta tuttora un mito
a beneficio di chi esercita il

zionale 1974, tenendo conto
degli interessi di tulti gli as-
sociati, evitando coincidenze
.e concordando la equa distri-
buzione delle date mondiali
ed europee, mon poira che
metitere in condizioni Ila

CSAI di farsi portavoce effi-
cace della voce di questi or-
ganizzatori presso la CSI e
verso quegli stranieri che
troppe volte hanno tratto
profitto dalle rivalitda esisten-
ti fra gli organizzatori ita-
liani.

I membri dell AICA avreb-
bero potuto anche prendere
una loro posizione sulle « va-
lidita » delle gare italiane,
ma alla loro richiesta del ca-

lendario titolato definitivo,
la CSAI ha risposto di non
averlo ancora messo a pun-
to. Perd poi — unilateral-
mente — ha diffuso il calen-
dario della F. ITALIA, sul
guale c'erano perplessiia da
parte dell AICA per certe da-
te. Il massimo ente sportivo
italiano ha jfatto gli auguri
alla muova associazione, ma
solo a firma del dott. Salili,
segretario, quasi che il presi-
dente Rogano volesse sottoli-
neare il conto in cui tiene
Uorganizzazione.

Con la funzionalita del-
VAICA e con la univocita di
intenti che l'associazione la-

potere decisionale, troppo Scia intravedere, si potra
spesso in modo controprodu- giungere in un prossimo fu-
cente. turo anche alla rotazione

Gia mnel suo primo atto
'AICA ha dato una dimo-
strazione di grande serieta.
La formulazione delle richie-
ste per il calendario interna-

Al &7

delle grandi manifestazioni,
evadendo cosl da quelle im-
posizioni di cui abbiamo a-
vuto un recente edificante e-

sempio a Parigi.

BRUXELLES - Anche in Belgio po-
lemiche a livello di dirigenza. Qui lo
sport automobilistico & gestito dal
Reale Automobile Club, che delega
i suoi poteri a una Commissione Spor-
tiva Nazionale, il cui presidente @&
Pierre Ugeux. Molti, fra quelli impli-
cati in questo sport, sono giunii a
contestare questo potere, che viene
giudicato troppo ‘unilaterale. Si tratia
soprattutto di piloti e di organizzatori
di gare, ma anche di proprietari di
circoli e di certi patrocinatori.

Che cosa vogliono alla C.S.N.? Mol-
te cose che sarebbe troppo lungo
elencare ora, ma che si possono rias-
sumere, dicendo che il rimprovero con-
siste nell'accusare la gestione di se-
guire i concetti di vent'anni fa, sen-
za la minima evoluzione. E, sopral-
tutto, di gestire lo sport automobi-
listico come pare a loro, prendendo
tutte le decisioni senza previe con-

sultazioni, stabilendo regolamenti, pre-
mi, licenze, assicurazioni e cosi via.

I contestatari dicono che gquei tem-
pi sono superati. Dichiarano che de-

CONTESTATA
anche la

«GSAl> belga

vono tuttli avere dei rappresentanii
in seno alla commissione sportiva e
il diritto di parlare, dato che tutto
sommato sono loro che pagano!
Abbiamo splegato la situazione in
poche parole, che bastano perd a illu-
strare {'attuale stato d'animo. I con-
testatari, che non hanno sempre torto,
vogliono insomma una nuova strutiura
per lo sport automobilistico, in cut

tutte le parti interessate siano rap-
presentate e abbiano certi diritti,

E' stata creata una commissione di
studi, diretta da Mario Hérion, di-
rettore corsa del G.P. del Belgio e
della 24 Ore di Spa, allo scopo di
preseniare un piano che in teoria do-
vrebbe soddisfare tutti.

D'altro canto, l'unione belga dei pi-
loti ha, a sua volla, presentato wun
plano notevolmente diverso. Ecco una
prima opposizione, che non serve cer-
tamente ad aggiustare le cose.

Vada come vada, tutti sono decisi
a imporre il proprio punto di vista,
arrivando perfino a dire (o quasi) che
s¢ non saranno ascoltati diventeranno
semplicemente dei dissidenti, pronti
a strappare 3 potere se necessario!

Tutto.cid ricorda la storia dell’au-
tomobilismo francese, durante la crea-
zione della Federazione, e 1 problemi
{taliani analoghi. Alcuni cambiamenti
diventano necessari.

André Royez

Dipende dallAUTO Club PARMA'
la sorte della pista di VARANO

PARMA - VARANO MELEGA-
RI, nonostante tutto, rimane un
paese tranquillo. Qui, verso le
cime pil alte degli Appennini,
alle promesse cl si crede anco-
ra, anche se la atavica indiffe-
renza degli organismi sportivi e
ampiamente conosciuta. A Vara-
no perd si ha fiducia proprio
perché non si pud fare diversa-
mente. « L'ing. Alberto Rogano

ha promesso e mol siamo qui
ad aspettare», dicono i dirigen-
ti della Pro Loco. «L’ing. Al-
berto Rogano c¢i aveva chiesto
di regolarizzare la posizione giu-
ridica del mostro impianto, e
noi lo stiamo facendo», E in
questa affermazione sta la novi-
ta, il fatto, che dovrebbe taglia-

re la tradizionale testa del toro.

A Varano credono si nelle
promesse, ma vorrebbero che
queste fossero mantenute e al-
lora la Pro Loco si & decisa: si
e riunita, ha discusso sulla si-
tuazione autodromo, si €& resa
conto che, come ente, non po-
teva dare all’impianto quella re-
golarizzazione giuridica richie-
sta, ed ha deciso, questo almeno
secondo quanto & trapelato, di
« vendere » (avete letto l'inser-
zione nella « compravendita» di
AUTOSPRINT?), il termine puo
essere giusto, tutto: impianto,
tribune, terreno ed altro, al Co-
mune che ¢ in grado di rag-
giungere la tanto burocratica e
insistente richiesta, Il Comune
quindi diviene proprietario del-

'autodromo, il Comune che ha
facolth di stanziare anche dei
fondi per quello che pud diven-
tare un investimento di utilita
generale. Ma il Comune ha a
che fare con la politica e allora
il sindaco ha, o ha intenzione,
di chiedere all’AC di Parma di
entrare a fare parte di una
SPA che gestirebbe l'autodromo,
comprato ad un prezzo simbo-
lico.

Adesso quindi si trattera di
vedere cosa rispondera l'Auto-
mobil Club di Parma, anche se
da certi discorsi recepiti, duran-
te la riunione di settembre fat-
ta dal responsabili dell’ente con
Rogano, pare che ci sia qual-
cuno contrario all’affare. Il Co-
mune comunque basterebbe per-
ché la CSAIl dovesse brevemen-
te mantenere fede alla parola
data e Varano, allora potrebbe
diventare, se non pii lungo o
pitt largo, almeno piu completo.

g. b. m.

@ Si farh o non si fard la Fornovo-
Monte Cassio? Alla domanda nessuno
non & ancora in grado dl rispondere.
Pare comungue che la gloriosa corsa
in salita wvenga Ilasciata nel cassetto
dei ricordi e venga allestita la Borgo-
taro passo del Bratello.

® Il dott. Giorglo Sciso, gia direttore
per wentidue anni consecutivi dell’AC
di Trento e creatore di quel giolello
di verfezione organizzativa che & la
corsa in salita Trento-Bondone, & stato
nominato direttore dell’Automoblle
Club di Roma.

@ A marzo Gian Paolo Dallara inau.
gurerh la nuova officina in cul co-
struisce ' le sue wvetture sgport. BSarhd
una inaugurazione alla buona, anche
perché proprio In marzo Dallara do-
vrh consegnare gran parte della sua
produzione al clientl, Il suo program-
ma, almeno per quest’'anno, Timane
ristretto alla costruzione di 10 vetture,
cinque di 1000 cc e altrettante 1300 ce,
Da marzo a settembre pol speri-
menterd il suo nuovo motore & quat-

tro valvole di cul ha intenzione di

. costruiré una quindicina dl esemplari.

® BRETT LUNGER, uno dei piiu attivi
fra 1 glovani pilotli americani, correra
in 15 corse dell’'europeoc F. 2 con una
Chevron B.25 avendo per compagni di
squadra Peter Gethin e Gerry Birrell.
Lunger parteciperh inoltre al campio-
nato L&M di F. 5000 con una Lola
T.330 della Hogan Racing Ltd., che
avrAh come altro pilota David Hobbs.

| papa

Due culle, di... casa nostra (spor-
tiva e redazionale): SANDRD MU-
NARI ed il nostro collaboratore
LEOPOLDO CANETOLI sono papia
dalla scorsa settimana. Matteo Mu-
narl & arrivato alle due di notte,
da perfetto erode rallista, Benedetta
Canetoli, invece, alla solita alba
giornalistica, Al padrl felicl, alle
signore Flavia e Annarosa e
neonati, che sl stringono la mano
all'ombra della bandiera a scacchi,
le pit vive felicitazionl e gli au.
gurl di AUTOSPRINT,
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Con la CARRERA 2900 GT di GREGG-HAYWOOD la POR-

SCHE torna a vincere a DAYTONA, ma ¢ la FERRARI che se la
ride dopo la <prima> mondiale MARCHE: ha 15 punti grazie al mo-
vimentato secondo posto della berlinetta di MINTER - MIGAULT
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Quil sopra, alle ore 15
di domenica 4 febbraio

si abbassa la bandiera

a scacchi -

davanti alla Porsche

di Gregg-Haywood.” :
Sotto, Peter Gregg (a destra)

con fidanzata e Hurley Haywood,

raggianti dopo l'arrivo.

DALLINVIATO

DAYTONA BEACH - Proprio
una, sorpresa non lo e stata
la vittoria della Porsche Car-
rera di Peter Gregg e Hurley
Haywood nella 24 Ore di Day-
tona, perché di questa macchi-
na si sapevano le qualita e si
immaginavano le doti di resi-
Stenza. La sorpresa semmali &
venuta dal fatto che a vincere
non sia stata la macchina pre-
Parata da Roger Penske per
Mark Donohue e George Foll-
mer, macchina che «.doveva »
essere supriore a quella che

finito la corsa, anche per
& qualith dei suoi piloti, ma
quella arrivata direttamente
da da e che aveva sol-
tanto la normale preparazio-
Né della fabbrica. Non stupi-
tevi: se diciamo preparazio-

ne normale, sottointendendo
che quella di Penske & superio-
re, non & per alttribuire alla
Porsche Werke delle lacune
tecniche, ma soltanto per sot-
tolineare quello che ormai &
diventato tradizionale e cioé
che Penske e la sua banda san-
no dotare le loro macchine di
sempre migliori trovate tec-
niche che la rendono davvero
ammirevoli.

Cosi la Porsche ha vinto di
nuovo a Daytona, dopo l'inter-
mezzo della Ferrari nella edi-
zione 1972 ridotta a sel ore,
ed & una vittoria che fara mol-
ti piacere anche ad.. Enzo
Ferrari, percheé per lui c'e sta-
ta la sorpresa di un secondo
posto che certo non poteva
essere preventivabile e che
adesso 1o pone in posizione fa-
vorevole per la battaglia del
Campionato mondiale Marche

1elié berie

che quest’anno si annuncia dif-
ficile 0 almeno non tanto fa-
cile quanto l'anno scorso. 1
quindici punti, Ferrari li deve
alla « Daytona », la macchina
che forse nella stessa fabbrica
non & stata considerata trop-
po per parecchio tempo e che
invece negli ultimi tempi ha
dato alla Ferrari parecchie
soddisfazioni. Adesso quesia
macchina, in attesa della pro-
duzione della BB che pﬂrte‘rh
alla omologazione, sta miglio-
rando di gara in gara e, SCOm-
parsi certi punti deboli ai fre-
ni e migliorata la tenuta di
strada anche corsalola, I;ﬂ.
poco ricevera anche una inie-
zione supplementare .di PO
tenza, dal che si pud prevede-

Franco Lini
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Gara internazionale di velocitd e du-
rata, valida quale prima prova del
Campionato Mondiale Marche 1973,
Circuito di Daytona, US.A., di km
6,130. Tempo sereno, temperatura
mite, spettatori 50.000. 3-4 febbraio
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E adesso VALLELUNGA (col... fattore K)

ROM& La 6 Ore di Vallelunga, secondo appuntamento
con il mnndule marche voluto dalla CSAI nell’sutodromo
romano, si sta rivelando di organizzazione molto pin dif-
ficile del previsto, Infatti I'’AC Roma sta ancora aspet-
tando che da Parigi la CSI le rimandi il regolamento ap-
\ Commifsione Sportiva Inter-
nazionale (su insistenza anche della Matra, che ha posto
(orecchio ai « distinguo » di Ferrari ed Alfa) faccia delle
‘ifficoltd, soprattutto per I'esiguo numero di vetture am-

J;-;Come saprete, la bozza del regolamento presentata a Pa-
gi prevede 22 vetture, con il minimo di 7 posti assicu-
g.'l .Hedgzul:i q:&ndi 1in n;r;t‘:u 15 posti per le Sport.
ogn bbe facil te supe-
ahﬂ: mtmdumdu, nel ulml:: l;:lt nmnmmsln

parametri i cioe llrsherm
C%) lunghezza della pista, velocita tmw ’mm, anche

 provato, ma sembra che la

in base ai soliti

>

il cosiddetto « fattore K », un coefficente cioé che « al-
larga» gli schieramenti in funzione della durata della
corsa,

Con il « K », la pista di Vallelunga potrebbe contene-
re, per una gara di 6 ore, un massimo di 36 macchine,
un numero assurdo per un tracciato di poco pin di 3
chilometri con difficolta di sorpasso notevolissime, ¢ che
dimostra come il sopralluogo di agibiliti a suo tempo ef-
fettuato — ed al quale spesso ci si richiama per riven-
dicare a8 Vallelunga la facolti di ospitare gquesta gara —
fosse stato fatto con in mente un certo tipo di competi-
zioni, su distanze pit brevi certamente degli oltre 290 giri
previsti, Comunque & prevedibile che la CSAI decida di
« crescere » & 28 macchine, lasciando fisso il minimo di 7
gran turismo e trovando cosi 21 posti per le Sport di va-
ria cilindrata._
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re, per esempio, che in gare
come Le Mans essa diventera
pressoché irresistibile.

Quindici punti per Ferrari
certamente non preventivabili,
sia perché mnessuno pensava
che le Ferrari potessero esse-
re tanto in alto nella classifi-
ca finale, sia perché in ogni
caso, nello stesso gruppo del-
le Ferrari, due equipaggi ap-
parivano migliori di quello che
ha procacciato i punti mon-
diali: quello dei francesi An-
druet e Ballot Lena, uomini
complessivamente piu veloci
e sperimentati, e soprattutto
quello di Merzario e Jarier.

Quel che ha fatto Merzario
con la Daytona finché ha po-
tuto trarne quel che poteva
dare & stato superbo, proprio
un gradino sopra tutti gli al-
tri, riuscendo agevolmente a
stare davanti alle Corvette e
non perdendo che pochissimo
rispetto alle Porsche Carrera.
Davvero molto buono ed: e
peccato che la sua macchina
non abbia potuto finire perché
alla fine non sarebbe stata
tanto lontana dalla Porsche e
dato che la Porsche era stan-
ca, chissa...

Di italiani ce n’erano pochis-
simi, mentre erano tantissimi
i francesi. L'altro dei nostri
era Mario Casoni che & stato
brillante anche lui fino a che
ha potuto. Terzo assoluto die-
tro la Mirage ¢ la Matra nella
fase iniziale della corsa, ha a-
vuto un poco di freno nella dif-
ferenza di prestazione dei com-

'pagni, ma ha avuto soprattut-

to la sfortuna del cedimento
della macchina, la cui prepara-
zione & stata per forza di co-
se affrettata, dopo le vicissi-
tudini del trasporto e quelld
del fuoco nelle prove. La or-
mai vetusta Porsche 908 non
ce 1'ha fatta e Casoni & anda-
to a dormire molto prima di
quello che avrebbe voluto, ma
in ogni caso ha avuto la pos-
sibilita di farsi notare.

Dei piloti in assoluto non
si pud evidentemente parlare
perché troppo distanti tra lo
ro in mentalita e qualita. In
queste gare c'e di tutto, in
ogni senso. Tuttavia i piu bril-
lanti, quelli che hanno dato
tono a questa 24 ore sono sta-
ti... i migliori. Cévert che ha
guidato la Matra piu rapida-
mente di tutti, Hailwood che
ha permesso alla Mirage di es-
sere in testa per un bel pezzo,
Dononue, Gregg, Merzario,
Beltuise, Pescarolo, Bell.
Non hanno potuto continuare
i loro confronti a lungo, ma
lo faranno nelle prossime ga-
re nelle quali cambiera tutto.
Entreranno in scena anche le
Ferrari ¢ le Alfa Romeo e la
battaglia dei prototipi, mono-
posto in abito da sera, diven-
tera appassionante, come non
ha potuto esserlo qui.

Sorpresa per la vittoria del-
la macchina di Gregg-Hay-
wood, dicevamo, € sorpresa
di Ferrari per i punti nel Cam-
pionato del mondo. Piacevoli
sorprese per i protagonisti che
sono .accompagnate dalla bef-
fa subita dagli uomini della
Matra che onestamente meri-
tavano di vincere. Contro la
Matra c’erano le Mirage e una
Lola, ma si & visto che se que-
ste macchine possono rappre-
sentare un pericolo in gare

brevi, purché sono veloci e sta-
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bili, non lo sono invece per le
gare lunghe, per semplice
mancanza di collaudi prolun-
gati. La Matra questi collaudi
li ha avuti, e la vittoria di
Le Mans dell’'anno scorso ne
e la conferma, ma stavolta €
stata davvero sfortunata, per-
cheé la sua macchina ha ceduto
proprio nel momento in cul
tutto era diventato facile per
la scomparsa degli avversarl,
€ per una ragione che davve-
ro e inspiegabile. La rottura
di una biella pud avvenire an-
che nei motori pilu sicuri, per
un sacco di motivi che vanno
dal difetto di materiale all'er-
rore di montaggio. Ma quan-
do avviene dopo nove ore di
gara € nel momento piu pro-
pizio stante la eliminazione
degli avversari, & evidente che
non pud trattarsi altro che di
sfortuna.

Hanno vinto Peter Gregg,
ormai veterano anche se gio-
vane, e che da anni vediamo in
giro per le piste di tutto il

)

Le altre prove del
« mondiale » Marche

25 marzo 6 Ore dl Valleluaga

15 aprile 1000 Km di Dijoa

25 gprile 1000 Km di Monea

6 maggio 1000 Km di Spa

13 maggio Targa Florio

27 maggio 1000 Km del Nuburgring
9-10 giugno 24 Ore di Le Mans

24 giugno 1000 Km di Zeltweg

1 luglio 6 Ore di Watkins Gien

21 ottobre 1000 Km di Bueros Alres

mondo, sempre fedele alla
Porsche, per {falliti tentativi
di avere delle Ferrari e Hur-
ley Haywood, giovane ricco
che aiuta Gregg quando Gregg
corre nelle gare Can-Am e che
tra l'altro una rivista america-
na ha classificato tre i dieci
migliori partiti tra i giovani
americani celibi. Peter Gregg,
legatissimo adesso glla Por-
sche, 10 vedremo probabilmen-
te a Monza

Alla fine della corse ci dice-
va che, perd, non wviole piu
correre in una 24 ore. E lo
comprendiamo. I due che ave-
vano la loro stessa macchina,
Donohue e Follmer, sono ri
mastl delusi perché credevano
proprio di essere loro a conti-
nuare a condurre la corsa, €
comprendiamo anche loro. In
fondo, anche fra i piloti, i pit
contenti di tutti sono Minter
(altro veterano che da anni
corre su tutti i circuiti ameri-
cani) e Migault che sta diven-
tando uomo internazionale do-

po aver fatto molto bene la

sua reputazione in Francia.
Sono i pili contenti perché per
la loro vittoria tra Iz GT, ed
il secondo posto assoluto al
termine di questa gara di Day-
tona, tanto ricca di sorprese,
non ha fatto che coanfermare
quello che soltanto la gente
della regolamentazione sporti-
va non vuole capire, e cioé che
le gare di durata debbono es-
sere riservate alle macchine
fatte per andare sulle strade,
con tutte le loro qualita e tut-
di i loro difetti, non per le
macchine da corsa pura.
Continuare a mettere insie-
me i purosangue bizzosi comn i
cavalli da tiro resistenti & un
non senso, abbastanza stupido
ed anche pericoloso. Ma chi
glielo dice a quelli che non
vogliono ascoltare?
g
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Ricca di colpi di scena
la cronaca di 24 ORE

Da CASONI
che tallona
MATRA e
MIRAGE
al ritiro di
DONOHUE
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Questa & la vittoriosa Porsche Carrera 2.7 di Gregg-

¢ ROGER PENSKE ha annunciato uf-
ficialmente che il programma della
squadra per il 1073 @ stato revisio-
nato e ridotto, rispetto a quello pre-
ventivato, in conseguenza dell’incencio
che ha distrutto le macchine della
squadra poche settimane fa a River-
side.

Nell'incendio, sono andate perdute
le tre Lola con nuovo lelaio che erano
destinate al Camplonato L&M di F. A,
@ per le gare con macchine tipo In-
dianapolis nel circuitl stradali. Di
conseguenza, il programma & stato ri-
dotto con la eliminazione del due

campionati suddetti dal camet di
Penske ¢ quindi sl limitera, con le
macchine monoposto, alle gare del
campilonato USAC, quelle che sl cor-
rono con vetture tipo Indy sul circuiti
ovali.

Resta intatto 11 resto del program-
ma, con la parteciparione al campio-
nato NASCAR per vetture Stock con
le Matador della American Motors, e
naturalimente quelle del campionato
Can-Am con le Porsche, olire a qualche
gara del campionato mondiale costrut-
tori con le Porsche Carrera grantu-
rismo.

carenatura fa da spoiler e da contenitore del radiatore lubrificante

DALL'INVIATO

DAYTONA . Prendono la partenza
51 macchine, in condizioni per-
fette di pista e di temperatura,
anche se con vento trasversale
che disturba un poco nella parte
diritta veloce del circuito. Par-
tenza regolare dopo il giro di lan-
cio, con la MIRAGE di HAIL-
WOOD che passa in testa imme-
diatamente seguita dalla MATRA
di CEVERT e dalla MIRAGE di
BELL, Poi la LOLA di WISELL
e la PORSCHE CARRERA di
GREGG, mentre quella di DONO-
HUE e arretrata. Dalle ultime
posizioni risale la PORSCHE 908
di CASONI e recupera molti

sti, cosl come la FERRARI DAY-
TONA di MERZARIO che si stac-
ca dalle altre le quall viaggeran-
no insieme per moltl gin.

I due di testa sono sempre vi-
cinissimi con leggero vantaggio
di HAILWOOD ad ogni giro men-
tre gli altri sono progressivamen-
te staccati. Qualche macchina di
poca importanza ai fini della clas-
sifica si ferma subito. La prima
fermata importante ¢ quella del-
la LOLA di WISELL che deve
cambiare una gomma verso lo
scadere della prima ora. Nella
classifica provvisoria si nota la
eccellente decima piazza di MER.
ZARIO che minaccia da vicino le
CORVETTE di DE LORENZO e
HEINZ mentre si pud immagi-
nare che DONOHUE non voglia
gettarsi nella battaglia riservan-

dosi eventualmente di attaccare
pit tardi,

L.a fine della prima ora vede
CASONI risalito in quarta posi-
zione: € la sua la prestazione
pii rilevante insieme a quella
di MERZARIO.

Durante la seconda ora la LO-
LA di LAFOSSE ¢ ferma a lungo
per riparare l'acceleratore che
si & allentato e perde moltissime
posizioni diventando ventunesi-
ma. La PORSCHE di CASONI
passa davanti alla Mirage di
BELL ed ¢ quindi terza poi al
quinto e sesto posto sono le
PORSCHE CARRERA di GREGG
e di DONOHUE con dietro due
CORVETTE e pol le FERRARI
di MERZARIO e ANDRUET con
quella di MINTER undicesima e
quella di CHINETTI tredicesi-
ma. CASONI1 aveva dovuto fer-
marsi per cambiare una gomma
forata e Bell era rimasto a lun-
go al box per cambiare la cin-
ghia dell’alternatore.

Nel corso della terza ora MER-
ZARIO riesce a superare le due
CORVETTE che lo precedevano
e diventa sesto assoluto: La POR-
SCHE di CASONI ¢ sempre ter-
za ma perde terreno perché al
volante e {1l meno efficace BLANC-
PAIN; anche la FERRARI di AN-
DRUET supera una CORVETTE
per cui diventa ottava assoluta,
In testa sempre la MIRAGE di
HAILWOOD seguita dalla MA-
TRA sulla quale & salito BEL-
TOISE. Hanno entrambe com-
piuto 93 giri mentre la PORSCHE

Una ritorsione per SEBRIN(% T2
il «no» di Bill FRANCE a FERRARI

DAYTONA - Bill France ¢ dispiaciuto per la mancata presenza della Ferrari,
ma ha voluto precisare che ¢id non & dovuto a colpa sua. Egli infatti aveva
invitato la Ferrari come le altre case, ma dato che in previsione del futuro
quest’anno ‘Ja 24 ORE ha voluto essere pit « centrata » sulle Gran Turismo e
Turismo piuttosto che sulle Sport, non ha voluto spendere troppi soldi nel-
I'ingaggiare le gruppo 3.

« Per Ferrari » ¢i ha detto « avevamo fatto le stesse condizioni degli altri.
Non ha voluto sccettarle, ¢ quindi non abbiamo le Ferrari, D'altra parte — ha
proseguito — non vedo perché avremmo dovuto riservare alle Ferrari un trat-
tamento di favore, visto che lo scorso snno la Ferrari non ¢ stata molto Jeale
nei nostri confronti; 'svevamo trattata molto bene, perché ci era stato assi-
curato che avrebbero corso nella nostra gara e che non avrebbero partecipato
a nessuna corsa superiore alle 6 ore. »

« Quindi eravamo certi che non avrebbe corso a Sebring, e voi sapete della
rivalitd fra Daytona e Sebring. Ed invece, dopo aver vinto qui da noi, subito
si sono iscritti alla 12 Ore di Sebring. E noi consideriamo che non sia stato
molto gentile il farlo. »

Bill France, che si esprime ed agisce in maniera molto aperta ¢ diretta, non
ha avuto peli sulla lingua, come si nota. Tra I'altro quest’anno Scbring non si
fa, e quindi in ogni caso — con © senza la Ferrari — la gara di Daytona re-
sta l'unica grande corsa di Campionato del Mondo in tutti gli USA, se si ec-
cettua Watkins Glen.

23 " domenicasPRINT |IEXIEIIIT

® MERZARIO aveva ricevuto la pro-
posta dl correre & Daytona da parte
di Chinettl, tramite Jean-Pilerre Jarier,
durante il Gran Premio di Argentina.
E dopo aver interpellato la Ferrari ed
averne ricevuta autorizzazione, ha ac-
cettato l'offerta.

Cosl & glunto & Daytona, da Buenos
Alres, insieme con 1 {rancese, per
scoprire che i responsabill della squa-
dra NART, che erano gih qui, non
sapevano niente! C'¢ stata quindi tut-
ta una serle di telefonate ¢ di comu-
nicazioni telex fra Daytona, New York
e Maranello, e finalmente tutto & sta-
to chiarito, anche se ad un certo
punto era sambrato che dall'ltalia fos-
se stato posto un veto.

Forse perché con Merzario in gara
si poteva accreditare una ufficialith
di presenza della Ferrari, cosa che Fer-

rarl certo non wvuocle. Comungue sia,
& certo che questa vicenda ha provo-
cato un bel po’ di confusione, anche
perché a guidare la macchina erano
stati previstl due giovani piloti ame-
ricani che certamenié non Saranno
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| ¥ ’ .‘ 3 . s el i ‘{'. .
o] ™ e mmatll L e et AN g ‘lr.zu;"llr -ﬂ_'i#.,'r,. il
s Ll ISR Ry - Le e ) | BRI L T L L S -r:rd—-—%-%

Sopra

JEEher q= A I:--‘“*h-'.r:
1A e
S s | [

, Arturo Merzario con la Daytona della NART durante le prove
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di qualificazione. In coppia con

Jarier, Merzario & arrivato fino al terzo posto assoluto prima del ritiro per nole alla trasmissione

'. pacd S “‘4-"“ -"-*3;;?_: * g .- :.--...j “ l.; X
La irage di Ganley e Watson & stata In testa nelle prime
ore, alternandosi con la Matra, poi ha accusato nole meccaniche

di JOST-CASONI & terza con 87
e la Carrera di GREGG ne ha 86.
Segue DONOHUE con 85 e
MERZARIO, DE LORENZO, AN.-
DRUET e HEINZ con 83. MIN.
TED é decimo con 82.

Un incidente spettacolare eli-
mina la PORSCHE 911 S di HO-
RACIO ALVAREZ che viene e
stratto svenuto talle macchina
ma che non ha nessuna ferita.

Posizioni pressoché invariate
nella quarta ora salvo AN-
DRUET che ha anche lui supe-
rato la CORVETTE di DE LO-
RENZO ed ¢ quindi settimo as-
soluto., Le fermate ai box della
MIRAGE di BELL e della LOLA
di LOFOSSE-WISELL si susse-
guono e le due macchine preci-
pitario in basso nella classifica
generale.

Nel corso della quinta ora una
fermata imprevista al box da
ﬁnﬁ della MIRAGE di HAIL-

00D permette alla MATRA di
andare in testa., Al terzo posto
con nove giri di distacco la Por-
sche di GREGG pol quella di DO-
NOHUE.FOLLMER e MERZARIO
& al quinto posto assoluto con die-
tro DRUET, poi la CORVET-
TE di HEINZ e le altre due
FERRARI di MINTER e CHI-
NETTI. Al decimo posto € risa-
lita la PORSCHE 9118 di 8TO-
NE e JENNINGS,

La PORSCHE di CASONI-

f. L
CONTINUA A PAGINA 24
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comando, pol & stata costretta al ritiro da una rottura del motore

domenicaSPRINT

10 ora per ora

i ﬂ%m;&

La Porsche CarreraSunoco di Donchue e Folimer & stata a al

1. ORA

1) GULFEMIRAGE (Ganley-Wat-
son); 2) Matra-Simca (Pescarolo-Ce-
vert-Beltoise); 3) Gulf-Mirage (Bell-
Hailwood); 4) Porsche 908-3 (Jost-
Casoni-Blancpain); 5) Lola (Lafosse-
Wisell-De Fierlant); 6) Porsche Car-
rera Haywood); 7) Corvette
(Heinz ure-English); 8) ©Corvet-
te (De Lorenzo-Carter); 9) Porsche
Carrera (Donohue-Follmer); 10) Fer-
rari Daytona (Merzario-Jarier).

2. ORA

1} GWME {G—anley-'wlt_
son); 2) Matra-Simeca (Pescarolo-Ce-
vert-Beltoise);: 3) Camaro (Chit-
wood-Chitwood-Nagle); 4) Gulf-Mi-
rage (Bell-Hailwood); 5) Porsche Car-
rera {(Gregg-Haywood); ©) Porsche
Carrera (Donohue/Follmer); 7) Cor-
vette (De LorenzoCarter); 8) Cor-
vette -{Hfian-Mﬂii_re}; ) 9) mfﬂ;ﬂi
Daytona erzario-Jarier); er-
rari Daytona (Andruet-Ballot Lena).

3. ORA

1) GULF-MIRAGE (Ganley-Wat-
son); 2) Matra-Simca (Pescarolo-Ce-
vert-Beltoise); 3) Porsche 908-3 (Jost-
Casoni-Blancpain); 4) Porsche Car-
rera (Gregg-Haywood); 35) Porsche
Carrera {Donohue-Follmer); 6) Fer-
rari Daytona (Merzario-Jarier); 7)
Corvette (De Lorenzo-Carter); 8)
Ferrari (Andruet-Ballot Le-
na); 9) Corvette (HeinzMcClure-
Eglish); 10) Ferrari Daytona (Mi-
gault-Minter).

i1 K.O. di MERZARIO nel

CONTINUAZ. DA PAGINA 23

JOST-BLANCPAIN ha un gros-
s0 guaio con un serbatoio che si
¢ rotto e perde benzina: sl {er-
ma a8l box e cominciano una ri-
parazione di emergenza consi-
stente nell’eliminare un serba-
toio e bloccare un secondo. La
riparazione richiede moltissimo
tempo e quando la macchina ri-

.parte & staccatissima, e poi do-

72
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vra fermarsi frequentemente per
rifornire, Pi1 tardi rompera an-
che il cambio e si ritirera.

Durante la sesta ora la FER-
RARI di CHINETTI-SHAW -
GROSSMAN ha noie prolungate
ai freni e perde molto tempo. La
MATRA & sempre in testa con
Pescarolo al volante ma @ incal-
zata dalla MIRAGE di HAIL-
WOOD che guadagna una decina
di secondi al giro e infine riesce
a tornare in testa. La MIRAGE
di BELL che era rimasta ferma
per cambiare la frizione riparte
dopo un’ora e 42 minuti. Il nu-
mero di macchine in gara dimi-
nuisce sempre.

Durante la settima ora perd 1a
MIRAGE di HAILWOOD ¢ an-
cora attardata da fermate ripe-
tute al box e cosi 1a MATRA tor-
na in testa con moltissimo mar-
gine, di oltre dieci giri, sulle Por-
sche di GREGG e DONOHUE
che sono nello stesso giro. La
FERRARI di MERZARIO ¢ quar-

ta con dietro la CORVETTE di
HEINZ.

ANDRUET ha avuto molti guai
alla alimentazione ed ha perduto
oltre due girli restando tuttavia
al settimo posto.

Nella successiva nona ora di
corsa la FERRARI di MERZA-
RIO-JARIER perde posizioni per
aver dovuto cambiare le pasti-
glie dei freni, cosa che ha ri-
chiesto molto tempo. E in clas-
sifica generale € sopravanzata dal-
la CORVETTE di HEINZ e dal-
la FERRARI di MINTER.

Il fatto grosso avviene durante
la decima ora di corsa quando
la MATRA guidata da CEVERT,

Oypochi giri prima di doversi fer-
mare per il rifornimento e con

v Beltoise che era

@
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pronto a

rendere il volante, si fermava
sul circuito col motore rotto. Ave-
va ceduto una biella.

Cosl alla fine della decima ora
in testa passava DONOHUE che

aveva superato GREGG ed al ter-
zo posto passava la FERRARI di
MINTER-MIGAULT seguita da
quella di MERZARIO-JARIER
mentre la CORVETTE di HEINZ
aveva perduto una diecina di mi-
nuti per cambiare un cuscinetto
ad una ruota, La FERRARI di
ANDRUET-BALLOT LENA era
diventata sesta e quella di CHI-
NETTI settima.

Nella UNDICESIMA ora le po-
sizioni si sono stabilizzate. DO-
NOHUE e FOLLMER guidavano
con due giri di wvantaggio su
GREGG - HAILWOOD e dicias-

sette giri su MERZARIO - JA-
RIER i quali avevano due giri
di van o su MINTER - MI-

GAULT e gli altri piu staccati.
Restavano in gara 32 macchine.
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Le poche tre Ilt sport haﬁnu.u una magra figura. La Matra (foto sopra Pescarolo p

Alla fine della dodicesima ora,
cioéd a metd corsa posizioni in-
variate salvo il fatto che 1a COR-
VETTE di HEINZ era tornata
nello stesso giro della FERRARI
di MINTER. Era tuttavia scom-
parsa la FERRARI di ANDRUET-
BALLOT LENA che in una usci-
ta di pista aveva riportato danni
notevoli,

Le macchine ancora in pista a
meth corsa erano 31 ma parec-
chie erano in condizioni piutto-
sto precarie.

La CORVETTE di HEINZ riu-
sciva a superare anche la FER-
RARI di MERZARIO nell'ora
successiva, diventando terza die-
tro le due PORSCHE CARRERA

La MIRAGE di HAILWOOD
che era sempre in pista nono-

o i

4. ORA

1) GULF-MIRAGE (Ganley-Wat-
son): 2) Matra-Simca (Pescarolo-Ce-
vert{Beltoise); 3) Porsche 908-3 (Jost-
Casoni-Blancpain); 4) Porsche Car-
rera (DonohueFollmer); 5) Porsche
Carrera (Gregg-Haywood); 6) Fes-
rari Daytons (Merzario-Jarier); 7)
Ferrari Daytona (Andruet-Ballot Le-
na); 8) Corvette (Heinz-McClure-
English); 9) Fertari Daytona (Mi-
gault-Minter); 10) Ferrari Daytona
(Chinetti-Grossman-Shaw ).

5. ORA

1) MATRA-SIMCA (Pescarolo-Ce-
vertBeltoise): 2) Gulf-Mirage (Gan-

Watson); 3) Porsche Carrera
(Gregg-Haywood); 4) Porsche Car-
rera (Donochue-Follmer); 5) Ferrari
Daytona '(Merzario-Jarier); &) Fer-
rari Daytona (Andruet-Ballot Lena);
7)  Corvette (Heinz-McClure-En-
glish); 8) Ferrari Daytona (Migauit-
Minter); 9) Porsche {Keyser-Adamo-
wiczBeasley): 10) Porsche (Jen-
nings-Stone-Downs).

6. ORA

1) GULF-MIRAGE (Ganley-Wat-
son); 2) Matra-Simca (Pescarolo-Ce-
vert-Beltoise); 3) Porsche Carrera
(Gregg-Haywood); 4) Porsche Car-
rera (Donchue-Follmer); 5) Ferrari

ytona (Merzario-Jarier); 6) Ferra-
ti Daytona (Andruet-Ballot Lena);
”ﬁh Cme?e {Heinch?lu;ewF?-
glish); 8) Ferraei Daytona (Migault-
Minter); 9) Porsche (Jennings-Sto-
ne-Downs); 10) Porsche (Keyser-

wicz-Beasley).

stante il grave ritardo rompeva
la sospensione posteriore e sbat-
tendo contro la protezione ester-
na rompeva anche la corrozzeria.
Poco dopo si fermava la FERRA-
RI di MERZARIO con 1a tra-
smissione rotta e un tentativo di

riparazione durato piu di un'ora
non riusciva a farla ripartire. In-
fine il colpo di scena finale: la
PORSCHE di DONOHUE rom-
peva il motore sul circuito ed ab-

bandonava, cosicché le posizioni
di testa venivano rivoluzionate.

Alla fine della quindicesima ora
si aveva quindi in testa la POR-
SCHE CARRERA DI GREGG -
HAYWOOD con 428 girl seguita
dalla CORVETTE di HEINZ con
403 giri, poi la FERRARI di MIN-
TER con 402 e la PORSCHE di

e e L R s
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ode Sel-

bert) ha rotto una biella, mentre la Lola di Wisell (sotto) & stata fermata da un banale corto circuito

7. ORA

1) GULF-MIRAGE (Ganley-Wat-
son); 2) Porsche Carrera (Greeg-
Haywood); 3) Porsche Carrera (Do-
nohue-Follmer); 4) Ferrari Daytona
(Merzario-Jarier); 5) Corvette (Heinz-
McClure-English); 6) Matra-Simca
(Pescarolo-Cevert-Beltoise); 7) Ferra-
ri Daytona (Andruet-Ballot Lena); 8)
Ferrari Daytona '(Migault-Minter): 9)
Porsche  (Fitzpatrick-Kremer-Keller);
10) Porsche (Stone-Jennings-Downs).

8. ORA

1) GULE-MIRAGE (Ganley-Wat-
son); 2) Porsche Carrera (Donochue-
Follmer): 3) Porsche Carrera {Gregg-
Ha:.rwocu:{}; 4) Corvette (Heinz-Mc
Clure-Englidh); 35)
(Merzario-Jarier); %) Ferrari Dayto-
na (MigaultMinter); 7) Porsche
(Stone-Jennings:Downs); 8) Porsche
(Fitzpatrick-Kremer-Keller); 9) Por-
sche (Helmick-O'Steen-Behr); 10)
Lola (Lafosse-Wisell-De Fierlant).

9. ORA

1) GULF-MIRAGE (Ganley-Wat-
son); 2) Porsche Carrera (Donohue-
Follmer); 3) Porsche Carrera (Gregg-
Haywood); 4) Corvette {(Heinz-Mc
Clure-English): 5) Ferrari Daytona
(Migault-Minter); 6) Ferrari Dayto-
na (Merzario-Jarier); 7) Porsche
(Stone-Jennings-Downs); 8) Porsche
(Fitzpatrick-Kremer-Keller); 9) Fer
rari Daytona (Andruet-Ballot Lena);
10) Porsche (Helmick-O’Steen-Behr).

finale al risparmio

STONE con 396. Nella classifica
ufficiale seguivano FITZPATRICK
e KREMER con la PORSCHE
811, MERZARIO-JARIER con la
FERRARI, CHINETTI GROS-
SMAN-SHAW con la FERRARIL
Ma Merzario era fermo e non
ripartiva.

La Corvette di HEINZ era ri-
tardata ancora nell’'ora successi-
va e quindi la FERRARI di MIN-
TER-MIGAULT ridiventava se-
conda, ed anche la PORSCHE di
FITZPATRICK era ritardata per-
mettendo alla FERRARI di CHI-
NETTI di avanzare al quinto po-
sto nel corso della diciassette-
sima ora,

Nelle ore successive le uniche
cose interessanti erano date dai-
la possibilita che la CORVETTE
di HEINZ riuscisse a insidiare
il secondo posto alla Ferrari di
MINTER, ma la cosa era impro-
babile perché anche se 1a Ferra-
ri aveva considerevolmente ral-
lentato ’andatura essa aveva set-
te giri di vantaggio alla fine del-
la ventunesima ora e quindi le
posizioni erano troppo distanti.

Nelle ultime ore per Gregg c'e
stato un allarme, sotto forma
di una incrinatura al parabrezza
che ¢ andata allargandosi e che
ha provocato altre incrinature.
I commissari tecnici hanno pre-
teso che la riparassero, per evi-
tare un possibile incidente do-
vuto al cedimento durante la cor-
sa, Cosli al box della Porsche
hanno provveduto a trovare un
parabrezza nuovo, prelevandolo
dai ricambi della macchina di
Penske, e in una fermata di me-
no di nove minuti la sostituzio-
ne € stata effettuata.

Nessuna altra emozione ﬁnu'

alla fine, con soltanto un mador-
nale errore da parte dello spea-
ker, che per un’ora ha annuncia-
to che la Corvette di Heinz era
nello stesso giro della Ferrari di
Minter-Migault suscitando entu-
siasmi nel pubblico quando la
Corvette ha potuto raggiungere
la Ferrari, che ovviamente a que-
sto punto aveva assunto una an-
datura di tutto riposo, dato il
vantaggio. L'errore ¢ stato poi
corretto per intervento dei cro-
metristi ufficiali, sollecitati
dalla direzione corsa a dare le
posizioni, e cosl di emozioni non
ce ne sono proprio piu state.

f. 1.

Ferrari Daytona

1|
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11. ORA

1) PORSCHE CARRERA
hu&!'dhlﬂ']; 2) Porsche I

{ ); 3) Ferrari Dayto-
jo-Jarier); 4) Ferrari .
rﬁf%?hmﬂim} 5) mﬂw
(Stone-] y ?1} Porsche
one-

{F:mum&ﬂ 8) Fer
[Cluncmeﬂmn

Shuw 9) Pulth: ( Helmick-O’Steen-

Bchr], 10) Ferrari Daytona (Andruet-
Ballot Lena).

12. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Dono
hufE-Follmnt) ..‘3) 3?01;:[1: %ﬂ'ﬂ.‘l
Gmelywmd : 3) Ferrari Dayto-
na (Merzario-Jarier); 4) Ferrari Day-
tona (Migault- Mmter. 5) Corvette
(Heinz-McClure-E ): 6) Porsche
[Flw:kKrcmaKn]]cﬂ, 7) Por-
-ﬂ'ﬂ (Stone-Jennings-Downs): 8) Fer

(Chinetti<Grossman-
Sh‘l'h 9) Puu:lu (Helmick-O'Steen-
Behr); 10) Porsche {Locke-Bailey).

Wﬁ. f—t-:nr-'f 'Y Mok

Nelle prove

13. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Dono-
hueFollmer); 2) Porsche Carrera
(Gregg-Haywood);  3) Corvette
HeinzMcClure ); 4) Ferrari
< {Mm:m—]mcr) 5) Fm:]-

inter
I?'ou:l:t Mr.?l:iﬂ&]{run:b );
7) th (Stone-Jennings-Downs );
8) Ferrari Daytona (Chinetti-Gross-
man-Shaw): 9) Porsche (Helmick-

O’Steen-Behr); 10) Corvette (Long-
Greendyke).

Derek Bell non & stato molto fortunaio
in gara, dopo aver stabilifo #{ miglior
in prova con la Gulf-Mirage

14. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Dono-
hue-Follmer); 2) Porsche Carrera
(Gregg Haywood); 3) Corvette
( Heinz-McClure-English): 4) Ferrari
Daytona (Merzario-Jarier); 5) Ferra-
ri Daytona (Migault-Minter): 6) Por-
sche (Stone-Jennings-Downs); 7) Por-
sche (Fitzpatrick-Kremer-Keller): 8)
Ferrari Daytona (Chinetti-Grossman-
Shaw); 9) Porsche (Helmick-O'Steen-
Behr); 10) Gulf Mirage (Ganley
Watson ).

di venerdi la Porsche di Jost, appena scesa in pista, ha preso
Vﬂllamo H tedesco uscire dalla sua vettura che subird danni di una certa grwlﬂ

Soltanto I'uragano

movimenta le prove

Nella prima ora il clelo era
ma Je condizionl generall erano I:nm

per cul si sono registrati templ di un
certo valore, e sono quelll che vedete
nello schieramento di partenza.

Pol si & scatenato un vero uraga-
no, ¢ la pista dnondata ha impedito a
tutti di girare. Molti che avevano atte-
50 Fultimo momento per entrare in
pista sono rimasti cosl svantaggiati,
e non hanno potuto quﬂmmm rego-

L&n'nfmr dar modo a
anche se que-
sti templ non avrebbero avuto wvalore

lo schieramento. E' il caso di co-
oro che wedete senza tempo in fondo
allo schieramento,

Le prove erano lbere a tuttl, e
questo ha permesso a moltl di com-
piere ulteriori aggiustaggl prima del-
la gara, ed & qualche macchina di
aggiungersi alle 46 gia qualificate, E’
acocaduto poi anche che Merzario ha
potuto rendersi conto che nello smon-
taggio e

mento corretto del treno anteriore, po-

: mmmm&mamm

gﬂu sallente delle tre sessioni @
stato H tempo incertissimo e spesso
plovaso, con un violento temporale
venendl e pol il tampo splendido del-
B giornata di gara, mantenutasi se-
rena € Con una temperaturn fresca.

15. ORA
1) PORSCHE CARRERA (Gregs

gﬂ Ens}luhfj 3) Fu:u-EHDIym
ure-

(Migault-Minter); 4] Pmnche (Stone-
JenningsDowns); 5) Porsche (Fitz-
patrick-Kremer- :]1:1-}, 6) Ferrari
Daytona (Merzario-Jariet): 7) Ferra-
ri Daytona (Chinetti-Grossman-Shaw):
8) Porsche (Helmick-O'Steen-Behr);

-

9) Corvette (Long-Greendyke): 10
Gulf-Mirage -[Gﬂ.tﬂqf Watson). ] :
16. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Gregs-
Haywood); 2) Ferrari Daytona (Mi-
gaulph'hme.r}, 3) Corvette {Hcmz-
MdClure-English); 4) Porsche (Sto-
ne-Jennings-Downs) ; Porsche
(Fitzpatrick-Kremer- Keller 6) Fer-
rari  Davtona ((}lnntmeﬁmau-
Shaw); 7) Porsche (Helmick-O'Steen-
Behr); 8) Corvette (LongGreendy-
ke); 9) Ferrari Daytona (Merzario-
Jarier); 10) Camaro (Kessler-Pandch-
Pickett).

17. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Gregs-
Haywood); 2) Ferrari Daytona (Mi-
gault-Minter); 3) Corvetie (Heinz-
McClure-English); 4) Porsche (Stone-
Jennings-Downs); 5) Ferrari Daytona
(Chinetti-Grossman-Shaw); 6) Por-
sche (Fitzpatrick-Kremer-Keller): 7)
Porsche (Helmick-O'Steen-Behr): B)
Camaro (Kessler-Panch-Pickett); 9)
Corvette (Long-Greendyke); 10) Por-
sche (Bergstrom-Cook),

:
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18. ORA

1) PORSCHE CARRERA {Gﬁ
Haywood); 2) Ferrari Daytona i
ault-Minter); 3) Porsche (Stone-
gennm-l)own:], 4) Corvette (
‘MdClure-English); 5) Ferrari Dtrtn-
na {ﬂunetu-dmsunan&aw}, 6)
Porsche (Fitzpatrick-Kremer-Keller);
7) Porsche (Hebmick-O'Steen-Behr);
8) Camaro (Kessler-Panch-Pickett);
9) Corvette (Long-Greendyke); lﬂ]
Porsche (Bergstrom-Cook).

19. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Gregg-
Haywood); 2) Ferrari Daytona (Mi-
gault-Minter); 3) Porsche (Stone-
gJI ennings-Downs); 4) Corvette ( Heinz-

cClur:-Enghsi';] 5) Ferrari Dayto-
na {Gunetu-(}'rmsman-ﬁhaw]; 6)
Porsche (Fitzpatrick-Kremer-Keller);
7) Porsche (Helmick-O'Steen-Behr);
8) Camaro (Kessler-Panch-Pickett):
9) Corvette (Long-Greendyke); 10)
Porsche (Bergstrom-Cook).

20. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Gregg-
Haywood); 2) Ferrari Daytona (M-
gault-Minter); 3) Corvette (Heinz-
McClure-English); 4) Porsche (Sto-
ne-Jennings-Downs); 5) Ferrari Day-
tona (Chinetti-Grossman-Shaw); 6)
Porsche (Fitzpatrick-Kremer-Keller):
7) Camaro (Kessler-Panch-Pickett);
8) Corvette (Long-Greendyke): 9)
Porsche (Keyser-Adamowicz-Beasley);
10)) Porsche (Bergstrom-Cook).

l‘.la'ytm di anm%l Mlguuit e Milt Mlntaf hn ottenuto un secondo
— che faranno molto comodo alla Ferrarli nel prosieguo della st-glunu

Qualche NOVITA’ tecnica

MIRAGE W. 12

non regge
il cambio

domenicaSPRINT I 24 ORE DAYTONA

21. ORA

1) POI}KS{ZIiIE CARRI;H‘{,‘& {Gﬁ.
Haywood); tona 2
Corvette {}kémi-
to-
ne-Jennings-Downs); 5) Ferrari "
Chinetti-Grossman-Shaw); 6)

( Fitzpatrick-Kremer- );
7) Camaro (Kessler-Panch-Pickett);
8) Porsche [Keym—ﬁdamamu»ﬂu

); 9) Porsche (Bergstrom-Cook):
10) Porsche leHddﬁchm:ii

22. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Gregg-
Haywood); 2) Fcuui' Daytona (Mi.
ﬁﬂ%ﬂtﬂ'], Corvette (Heinz-

ure-English); 4) Porsche (Sto-
ne-Jennings-Downs); 5) Ferrari Day-
tona (Chinetti-Grossman-Shaw); 6)
Porsche  (Fitzpatrick-Kremer-Keller);
7) Camaro (Kessler-Panch-Pickett);
8) Porsche (Keyser-Adamowicz-Bea-
sley): 9) Porsche (Bergstrom-Cook);
10) Porsche (Greger-Hild-Schmid).

23. ORA

1) PORSCHE CARRERA (Gresg-
Haywood); 2) Fm' Daytona (Mi-
gault-Minter); Eﬂ:ﬂ: ( Heinz-
McCiure-Erﬂliﬁh] 4) Porsche (Sto-
ne-]erminm—ﬂcwm]; 5) Ferrari Day-
tona (Chinetti-Grossman-Shaw); 6)
Porsche (Fitzpatrick-Kremer-Keller);
7) Camaro (Kessler-Panch-Pickett);
8) Porsche (Keyser-Adamowicz-Bea-
sley); 9) Porsche (Greger-Hild-
a:i:id]; 10) Porsche (Bergstrom-

)

posto —

tmledlqmﬂunduttn Ne @ risultato

un maggior peso, superiore dl circa
mm;mmm-»
rella »,

Niente aliro da segnalare, se non la
curiosita dl qulnﬁuuuﬂmﬂunl
bordo un sistema radioguida, parti-
colarmenie curato ed efficiente sulla
Porsche Carrera dl Donohue e Follmer,
che hanno usato hﬂundﬂmuﬂ-

&
ne avverti ‘I'IE per una ple-
cola antenna poﬂ.n sul tetto della
Porsche blu.

Franco Lini

ULMANN
si ritira
da SEBRING

DAYTONA - Alec Ulmann, fallitl | ten-
tﬂwlmmdamﬂulhg;ﬂu
nizzare m ognl caso fa 12 la
Florida, sl @ ritirato dalla organizza-
zione della gara di Sebring, n con {ul

la moglle Mary ed H figlio Eddy.

Cosl la femosa corsa & definitiva-
mente scomparsa, @ scompare anche
dalla scena sportiva la famiglia Ulmann
che ha avuto H merito di Introdurre le
gare di tipo europeo negll Statl Uniti,
Pare tuttavia che talunl membri del co-
mitato organizzatore di Sebring Inten-
dono formare una nuova organizzazione
per mettere In pledl un altro genere di
gare da far disputare su talunl circultl
esistenti.

Tra questl & quello Smith che era se-
gretario generale di Sebring e che punta
su gere per macchine Turlamo per rian-
ciare lo ARCF, clod 1'Automobile Ra-
cing Club of Florida,
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Pauroso incidente nella COPPA TASMANIA: prima del via una avaria all’anteriore fa capovol-

gere la LOLA di BROWN

enti non fermano MATICH

immutato, mentre tuttli prendevano il ritmo dells gara, Alla

’ in sesta
McRae ha superato Cooper e Posey poglndudm

I ser

yle, tutte le ¥. 5000 che avevano Ccorso

per {1 round australiano, ma

non
difficolth finanziarie, ma sono state sostituite da tre P,

(il giovane australiano fa temere per una lesione alla spina dorsale)

tornata
dietro a
secondl. ha

Cooper & tornato in pista al nono giro ¢ ormal Matich aveva un vi.aggio di
48" su lLawrence, 11 migliore fra le wetture dl F.2 Nella tornata sucocessiva
McCormack ha tentato di Walker sul rettifilo, perd senza successo,
e Stewart, nella curva che di sul rettifilo,
A questo momento Stewart ha rallentato per gual dovuti a surriscaldamento e il

i -min, alcuni proble-

serpenti che prendevano il sole sulla pista, corso In Nuova Zelanda, motore saliva soltanto fino a 7000 giri-min. Anche Campbell aveva
grave danmo serpenti andando anche & Surfers Paradise. Graeme Lawrence, che aveva fatto di tutto mi, che l'hanno costretto &l ritiro dopo un certo tempo. :
Mﬂ&;ﬁimnm. perpﬂmpart:uipnu-dnhmemmn- con la sua nuova Surtees dodicesimo giro Matich ha doppiato Dunlop e aveva un wvantaggio di 15
. Campbell se Ja prendeva comoda dato TS15, & apparso con la vettura che eppariva in perfetia forma. Altré due F. 2 su Walker, il quale era ben staccato dal gruppo. Al quindicesimo giro MoCormack
che doveva ancora farsi da mano alla australiane letavano il gruppo, Lotus 32 Ford &i Quartley e I'Elfin di @ incappato in un testa-coda alle « esse » ed & tornato al box per un rapido con-

trollo. Ora tuttl { concorrentl erano sparpagliati, mentre Matich continuava a
staccarsi, segnando tempi su 1'09"”. Alla diciassettesima tornata ha doppiato
Lawrence ¢ MdRae ha superato Walker alle « esse », occupando cesl la seconda
posizione. Bartlett era quarto, pol seguivano Stewart, Posey, Thompson,
Rollinson, tutti molio wicinl,

: luto svere un di

in piti, per lavorare attorno alle vetture che non erano assolutamente
da gara di Warwick Farm.
In principio si ¢ messo in loce McRae

afflosciato.

che, a meth delln sessione ha segnato di testa, C'® stato un drammatico episodio ante-gara, mel giro riscaldamento, sostato al box, con |l pneumatico di destra

1'07"8, tempo ottimo perd ancora di quando Brown, i pllota di Sydney, @ uscito di pista sotto il ponte ormai uscito di scena, dopo un altro testa-coda, durante il quale sveva urtato la

Zﬂﬂnmdom;.gﬂodimm.ﬂtﬂ. Dunlop & oltre 200 orari, E' finito sul tratto erboso, la maochina & salita sul  Dbarriera, m di 26" e gl

invece, hanno to molto ad evvici- mﬁmo,mlﬂiwlmlmmmdmm fossato. Brown ha ripor Al ro tnmtuln mﬂlltﬂmnhlt-

narsl 8 questo tempo. Posey ha detto  tato varle fratture a entrambe le gambe e sl temono lesioni alla spina dorsale, tosto staccati gl uni altri. Bartlett @ torna P mum"ﬂmﬂ;

che la sua Surtees sottosterzava male-  perd non ha perso conoscenza ed ers in grado di parlare avendo passato tre ¢ 29" al box. Rollinson era pure dovu maoltlntuﬂ
Le vetturs, una Lola T300, era ridotta s un rottame e il capo meccanico &l diciassettesimo giro, con nole al motore, ed @ fornsto in gara

Al quarantaduesimo giro MoRae, sempre mn,imﬂtmpodil;w,
dopo avere urtato un paletto alla curva che gli ha squilfbrato 1a ruota anteriore
stoché il pneumstico ha cominciato ad affiosciarsi. Nelle ultime otto tornate non
& successo nulla di sensazionale, dato che ormai tutti mantenevano le

g ummmmm' y

-

trato al nono posto un buon warco, in rapporto & tutti piuttosto distaccatl gii uni dagli
bero dovuto servire & mugliorare il raf. ﬁlm.-ﬂpmmm-wmmm-mmmu terreno su Walker, nelle ultimissime {asi.
freddamento. Poscy ¢ Bartletr avevano Walker, Stewart, MoCormack e Bartlett, 1 quall un gruppetto Thomas Flﬂ?d
mutﬁwwﬁ.w ssrento di otto vetture. Per | tre girl successivi Vordine & rimasto pit 0 meno
ﬁMﬂm;E y che nel

. LR E&?ﬂ Stavano per essere Beﬁate le ALPINE nella RONDE di Chamonix
DAF spettacolo sul ghiaccio

di Alibelli che era stato molto rapido gare tra § 36 pliotl internazionali pre-
nelle eliminatorie. senti e la ventina di nazionall.
Nel gruppo delle agill berlinette del Le emozionl sono iniziate quasl su-

e i suol passato 4l  =ata dalla Casa Olandese apposi con l'Alpine-Casa doveva farsi largo  tardava di un giro. La corsa finiva con te, 1a robusta sorella del in-

tempo delln sessione a2 mettore  altra te per corse su pista ghiacciata @ per dalle posizioni centrall, 1 suo compi Darniche primo ed altre guattro Alpi glese era lesta ad uscire indenne dal-

acgua fredda ogni cingue giri. Questo rallycross, con motore FordBDA 1800 to era facilitato da un testacoda di ne pell'ordine. Questa prova finale ¢ ia macching a Tuote all’aria. Stessa

perd non ha fatto rallentare Matich, che  ©c. di 230 HP, quatiro ruote motrici Piot che disponeva di una 1800 molto  stata comunque solo la conclusione di sorte & toccata a Jaussaud durante la
e trasmissione Daf Varlomatic pure ben preparata e poi dall’'innevamento  due

carrozperia in plastica &
Mudﬁﬂm’ﬂmmnﬁﬂ strutta, al contrario della robustissi
1'06'8, isgimi ma Saab,
( l'lf'ﬂ.:mﬂichnmﬁm. A testimonianza della robustezza del

%
|
E
-
:
]

: sospensioni ha segnato 1'07"8; quarto scuno con una novitd, forse diluire nel fempo gquello Ls CSAI comunica anche che Il prezo veiture @ Partenza di una delle semi-finali, I'in

> llﬂﬂ:lhlﬂhi:“lﬂlmaﬂlﬁ: « importanie » che A aveva anticipato per la  rimasto invariato s lire 1.520.000, con fermine di consegna glese & scappata come un rullo com

per il suo tempo di 1'08""1 segnato nella scorsa settimana. (Pare che sul 120 milionl per Ia Naxionale entro 30 glornl, Le veiture "73 verranno consegnaie con il m“mm deliberatamente pri

prima sessione, F. 2 ol siano oblezionl della presidenza ACI). Ad ognl mode, nuovo serbatolo antincendio e 1'autobloccante. mmﬂurmunmmm

la OSAI continua » t(acere sul calendario definitivo ded A propositeo dl questo accessorio, pare che la taraiura mﬁ.lihnll avoriti, dopo appena

A ST camplonat] itallani, coss che Indispeitisce molto i plloti, (1 non sia ancora perfeita, In quanto per ora la veitura risulia ummﬂmmmmm

. CORSA A SURFERS PARADISE, gara gl aspeitava . in premiazione  piii veloce ma anche plit « difficlle » di prima. iminati se Il compagno di Dar
ANCAI, ma non s'¢ visto nulla

In
internazionale di welocith In eircuito, to allo scorso anmo, A

te di plloti di Formula

. proposl trave

# valevols per la Coppa Tasmania - 4 feb- {1 calendario '3 & in ritardo ormal di uns ventina df gior- lo Bosmzeito, uno del pro di questa staglone 50 o memo stis pista per
bralo 1973. nl, Ed { plloti vorrebbero sapere come regolarai. di monoposto tricolore, & eror Sl g g g wm‘“mm
LE CLASSIFICHE Il plit recente comunicato ordine dli riguarda convocatl » la « Squadra Azmurra » soito la direzione hhthnnﬁnattﬂnmdnmmt
1. Matich (Matich Repco) 58"19''9, me- hm%.?ﬂlﬂ%&ﬂﬂlm, dell'as- del comm. Eugenio Dragonl. Bozzetio & stato convocato per vt

dia kmh. 165525; 2. McRae [Mnﬂuu
Surtees TS11); 6. Mc-

TS15); 8. Takshara (Brabham):; 9. Dun-
lop (McHAae); 10. Bartlett (Lola).

Giro pid veloce: Matich 1'08"", media
kmh. 170,390, uguagliato record '71.

® Nei prossimi mesi apparirhk una @ E'

Cormack 13; Brown 10; 9;
’ ﬁﬂmammm
m‘.nmnmn

maova due litri della SIMCA-CHRY.
SLER, derivata dai modelli 160 ¢ 180.
Disporra di un motore « 180» con
maggiorazione di cilindrata, contenuta
al di sotto del limite dei 2000 cc, per

interessanti programmi per
« via » alla costruzione in serie di ber-
linette « Mirage», i cui primi esem-
Eh.ri-pmtotipi vennero costruiti da
ini. Le berlinette saranno car-
rozzate dalle « Officine Padane ».

LA CLASSIFICA

. Bernard Darnicha (Alpine
18008); 2. Julllen (Alpine); 3.
[Alpine); 4. Nusbaumer (Alpine); 5. All-
belll {Alpine) a 1 giro; 8. Larrousse
[?ltlu-l'll a 1 giro; 7. Plot (Alpine) a 1
giro.

—h
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NIENTE F. 5000
« MONDIALE »

TIMARY (Nuova Zelanda) - Pare che
le possibilita di una « Serie» mon-
diale di F. 5000 siano svanite, Ci
risulta che la Rothmans era interes-

sata ad appoggiare un programma in-
ternazionale con. in Nuova Ze-
landa, Awustralia,- Stati Unitl ed Eu-
ropa, ma la Casa non vende negli
Stati Uniti, ove la serie & gid pa-
trocinata dalla Liggett e Myers. Quin-
di, se non salterd fuori una Societd
che non abbia a che fare coi tabac-
chi, per patrocinare la F. 5000 « mon-
diale », non ci sard tale campionato.
Il lare curioso ¢ che in Au-
stralia la Rothmans wvende la marca
Cl-ncsterflcld della L&M e patrocina i
quattro rounds gustraliani della Cop-
pa Tasmania, tanto che ogni gara @
denominata 'Chesterfield 100. Anche
la Lola T300 di Bartlett & patroci-
nata dalla Chesterfield, quindi in quei
paesi si creerd una situazione simile
a quella John Player Specials - John
Player Grand Prix.

POSEY
PITTORE

Prima della gara di Teretonga, Po-

® Chiunque si sia chiesto chi diavolo & John McCormack, leg-
gendo la classifica del G.P. di Nuova Zelanda a Pukekohe, &
perdonato. Trentaquattrenne, McCormack & un australiano,

cHe corre con le Elfin F. 5000 costruite nell’Australia del Sud,
e il suo curriculum &, a dire poco, piuttosto modesto. Nella
stessa gara dello scorso anno la sua vettura era nuova, perd
disponeva di un robustissimo motore Repco e la prima avvi-
saglia del suo potenziale per il 1973 si ebbe quando si qualificd
col secondo miglior tempo, dopo Matich, nel primo giorno di
prove e fini poi terzo, alle spalle di Matich e di McRae.

I erede di
BRABHAM

In Australia Warwick Brown & la grande speranza,
quale successore di Brabham. Ci sono molte probabi-
lita che corra negli Stati Uniti con la sua Lola, e forse
in Europa durante l'estate. Ha ventidue anni e quando
non gareggia si occupa dell’azienda familiare di costru-
zioni stradali. Inizid con una Mclaren di F. 2, passando
poi alla McLaren cinque litri, prima di comprare la
Lola di Muir.

Sam @& un pittore abbastanza famoso

(« preferirei essere un pilota famoso »,
dice) e inoltre lavora per una com-

fici a Indy, perd credo che 1 piloti che
corrono su circuiti stradali siano pit
versatili. Non potrebbero certamente

® Forse la madre di McRae ha in-
volontariamente sconfitto gli esperti
signori che hanno svolto approfonditi
tests, sul vestiario anti-incendio per i
p110t1 Per la sua mprima corsa in
Nuova Zelanda, McRae indossava una
nuova e bellissima tuta, ma prima
del Grande Premio sua madre 'aveva
lavata, facendola restringere al punto
che su « Cassius » sembrava una cal-
zamaglial Non c'era dungue posto
perché ‘MaRae potesse indossare bian-
cheria anti-incendio e ha cosl messo
in luce le sue grandi doti di coraggio!

MOFFAT
ALLA BEST

Stuart Turner, della Ford, si la-
menta sempre del fatto che nel mon-
do delle corse non c¢i sia un uomo
come i calciatore George Best, cio®
un tipo capace di essere sempre sulle
prime pagine dei giornali e non sol-
tanto quelli sportivi, ma anche sui
quotidiani. Per quanto c¢i risulta, il
campione australiano della turismo &
Alan Moffatt, il quale si offre di
fungete da « Best » per Turner nelle
gare europee.

Se non erriamo, Moffat comincid
a farsi vedere nel mondo delle corse
come meccanico del team Lotus Cor-
tina, passando poi a diventare pilota in
Nuova Zelanda. Adesso 2 il perso-
naggio principale delle gare turismo,
con una Mustang trocinata dalla
Ford e dalla Coca Cola, generalmen-
te contestata da uno o piu piloti du-
rante la gara. ‘Moffat vorrebbe por-
tare la Mustang in Inghilterra per
battagliare con la Camaro di Gardner
e si sta chiedendo se Webb gli for-
nirebbe il denaro per coprire le spe-
se. Webb non ha fama di coprire
spese per nessuno, s¢ non per se
stesso, ma perché Moffat non cerca
di trovarsi un posto nel complesso
che la Ford tede-
sca ‘ha formato ocon le Capri per
questa stagione? Si dirébbe proprio

di tutti «divi»,

sey non era riuscito ad arrivare in
fondo alle altre prove della Coppa
Tasmania e in quel periodo si ¢
sempre piu meritato il nomignolo
« Sam # taciturno». Durante un'in-
tervista alla radio, & saltato fuori che

pagnia che progetta mobili in fibra
di wvetro. Parlando della straordina-
ria bravura dei fratelli Unser, su pi-
ste come dquella d'Indianapolis, Po-
sey ha detto: « Gli Unser sono magni-

I conti in tasca a AMON

AUCKLAND - Volendo credere a tutti gli interessati, il « caso
Amon-March » ha avuto aspetti d’intrighi reciproci. Amon &
stato defenestrato perché non ha tenuto fede al contratto e
ha chiesto altro denaro, cosi ha detto la March. Non & vero,
ha ribattuto Amon. Chris ha spiegato di non avere, prima di
tutto, mai firmato un contratto perché non si era parlato
di denaro. Dopo varie stagioni in cui aveva corso per una
cifra, pare, di mille sterline settimanali (circa L. 1.450.000)
aveva accettato di correre per la March senza nessun com-
penso base. Sempre secondo Amon, nella sua lettera inviata
a Max Mosley chiedeva una fetta di qualsiasi somma prove-
niente da un patrocinatore, che si fosse ottenuta dopo il G.P.
del Sud Africa, quindi non chiedeva « piii» denaro, ma « sol-
tanto » denaro.

Per esporre la propria versione del caso alla stampa, la
March ha assunto Brian Llewelyn, fino a poco tempo fa capo
del PR del gruppo British Leyland, e Chris Amon, che in
quel momento si trovava in altro continente in wvacanza,
presso la fattoria dei suoi genitori in Nuova Zelanda, € natu-
ralmente rimasto svantaggiato.

« Signor presidente, presento la testimonianza dell’accusato,
nel caso March-Engineering contro Christopher Arthur Amon. »

-« Cominciai a trattare con la March nell’agosto scorso, ma
non si venne ad alcun accordo concreto perché la Matra non
aveva ancora annunciato i suoi programmi per il 1973. Presu-
mevo perd che la Casa francese si sarebbe ritirata dalla F. 1,
per concentrarsi sulle sport per gare di lunga durata, dopo
la vittoria a Le Mans. Agli inizi di ottobre, a Watkins Glen,
la Matra confermo finalmente che non avrebbe partecipato

')

CAM ARO tore per mostrare la sua Camaro a
un gruppo di signori, desiderosi di
SALATA patrocinarla per le gare in Nuova

Zelanda., Aperto il contenitore, gli
occhi stupefatti dei presenti non han-
no visto una Camaro, bensi seicento
sacahi di sale! Era 'successo che il
numero del contenitore era stato ri-
petuto e quando si € pol trovato
quello giusto, informandosi presso gli
spedizionieri a Londra, la nave era
gid partita per Auckland ed era trop-

Frank Gardner & noto per le bar-
zellette salate che usa raccontare, ma

non si era certamente aspettato di
essere castigato, vedendo la sua vet-
tura da corsa... tramutata in sale!
Vale la pena immaginare la scena,
sul molo di Wellington, quando Frank
si apprestava ad aprire un conteni-

s il tipo di pilota che Turner sta cer-
andare & Indy e precedere piloti come cando e sard interessante wvedere se

i due Unser, perd farebbero miglior ; |egami che Moffat ha con la Ford
figura su quel circuito di quella che in Australia, oltre alla sua bravura,
farebbero gli Unser su un circuito  saranno sufficienti per fargli ottenere
stradale ». un posto nel team Ford europeo.

alle gare di F. 1 e accettai quindi di correre per la March.
Secondo l'accordo, Mosley avrebbe trattato per un patrocinio
per tutta la stagione e io avrei ricevuto il mio solito com:;
penso base. Le decisioni si trascinarono per le lunghe e sol-
tanto al principio di dicembre mi {fu detto che avrei potuto
correre, pero senza cifra base, perche il patrocinio STP e Good-
year era sufficiente soltanto per la manutenzione della vet-
tura per farla gareggiare. Io intanto avevo gia rifiutato 1'of-
ferta di un’altra squadra e, a questo punto, fui piu o meno
costretio ad accettare le condizioni di Mosley. Non fu firmato
nessun contratto, ma poco prima di partire per la Nuova Ze-
landa, il 17 dicembre, scrissi a Mosley chiedendo una fetta di
qualsiasi patrocinio potesse essere combinato durante la sta-
gione, aggiungendo che avrei corso le prime tre gare per
niente, come era stato accordato.

« Ho saputo che il nostro accordo non era piu valido uden-
dolo alla radio, in Nuova Zelanda. Due ore dopo ho ricevuto
un telegramma di Mosley. Secondo il mio punto di vista,
Mosley pensava di potere ingaggiare Scheckter, ma si & ac-
corto troppo tardi che Jody era legato da un contratto indis-
solubile con la McLaren.

« Ovviamente voglio correre in F. 1, ma non lo fard su basi
di "corsa per corsa” e non 1o fard finché non avro trovato.
una vettura competitiva. »

Quali che siano i confusi motivi che hanno portato al defe-
nestramento di Amon, resta 1l fatto che per ora resta un cava-
liere senza cavalcatura, salvo che per otto gare con il team

turismo della BMW.

nevano molto a che McRae entrasse
in campo, ma lui sembra soddisfatto
di essere un « pezzo grosso » nella F,

5000, vincendo con le proprie vettu-
re. Dopo avere udito la saga di Amon,
e seguito da lontano la scottante si-
tuazione dei Grandi Premi, ai bo-

xes i Pukekohe Rollinson ha detto a
MdRae: « A che ci serve la F. 1?

Noi almeno abbiamo vetture e corse.»
Non sbagliato.

po tardi per rimediare. Chissa se han-
no dato il sale a Gardner, come
premio di consolazione.

LA SAGGEZZA
DI ROLLINSON

Nel venire a sapere che per i Grandi
Premi di quest’anno potrebbero wve-
nire accettate anche le F. 5000 e le

F. 2, i giornali di Auckland ci te-

Eoin S. Young

Un motore
FORD F.1

derivato
dalla <serie»

LONDRA - Come abbiamo detto non
molto tempo fa, Stuart Turner della
Ford ha spiegato a grandi linee il pro-
gramma 1873. Per dirlo in poche paro-
le, questo segue la strada nettamente
imboccata lo scorso anno: aumento d’
interesse al livelll pill bassi, a -
gio delle gare intermazionall. Il pro-
gramma relativo al rallies sarh simile
a8 quello del 1972, e 1a Ford continuerh
a non interessarsi al campionati di gue-
sto settore.

La Casa non fornirh nessun appoggio
diretto a qualsiasl team mnel Grandi
Premi, anche se il legame con la Cos-
worth, per lo sviluppo del DFV, conti-
rmuerd. La Ford & fiduciosa che questo
motore sarh montato sulla vettura del
vincitore di almeno un altro campio-
nato mondiale. Per guanto riguanda il
Weslake V12, nulla farebbe pil piace-
re alla Ford che di vedere Harry| Wes-
lake rinunciare alle sue aspirazioni di
F. 1, per dedicarsi allo sviluppo di que-
sto motore per sport, come era inteso
in origine ( c¢he 1 . slano
incoraggianti). Nessun diretto
con F.2, 3 o 5000, anche se la Ford
assegnerh premi speciall al wvincitori.
I Team Capri per i1 Challenge Tu-
rismo continuerh a essere affidato al
Kranefuss, con sede a Colonia, anche
se la divisione delle responsabilith fra
Inghilterra e Germania non sarh netta,
sotto altrl aspetti. In Inghilterra il le-
game tra Fond e Ralph Broad sara pilu
forte e la B si ocouperd di
una Capri RS1600 ufficiale. Un nuowvo
tipo di Escort da corsa userh una wer-
sione di 1300 cc del motore RS1600...
e si ammette che si di una

scappatoia nel regolamenti!

Si & di nuovo resistito alle pressioni
per cambiare la Formula Ford « per-
ché la Super Vee & pilu veloce ». Giu-
stamente, la Ford ritiene che fin tanto
che una formula « cadetta» serve al
Suo scopo, occorre cambiarla il meno
possibile e nessuno pud negare che la
FF sia stata un'ottima categoria mono-
posto fino dall'inizio

Oltre ai campionati di FF nazionali,
ci sarda un campionato europeo, nel
quale il primo premio sarh una guida
ufficiale con un team di F.3 nel 1974.
Negli anni passati 1 campionati Mexico
hanno fatto divertire il pubblico in

Inghilterra, in Belgio e in Olanda e,
oltre alla gih annunciata serie Mexico
italiana, ce me saranno in Danimarca,
Svezia e Norvegia (quest'ultimo paese
¢ interessante, dato che & raramente
considerato « una nazione corsaiola »).
Tra mparentesi, in Inghilterra 1 piloti
della Mexico disporranno di mn solo
tipo di pneumatico Dunlop intermedio,
nel tentativo di tenere bassi i costi.
Eccettuato per 1"Italia,. 1a Ford s'inte-
ressera piuttosto poco ai rallycross,

Il programma internazionale dei ral-
lies sard limitato. ‘Non contenta degli
allori passati, la Ford tornera al S5a-
fari anche quest’anno e il team avra
un equipaggio africano, formato da
Shiyuka e da Yakub (Turner ritiene che
siano abbastanza bravi per piazzarsi
fra 1 primi otto e, in tal caso, lo sport
in Africa c¢i guadagnerhd). Le unicha
altre gare internazionali alle quali par-
teciperanno le RS1800 ufficiali saranno
il Rally del Galles, quello di Scozia,
il Mille Laghi, 3l TAP e dl RAC. [ pi-
loti verranno scelti fra Makinen-Mikko-
la e Clark

Poi qualche « stranezza», nel pro-
gramma. Una corsa su ghiaccio in Fin-
landia per Makinen, 1"intenzione di fa-
re correre Peterson mel Rally di Svezia
(Chapman lo sa?), una Escort RS due
litri per Rudi Helbling nel campionato
svizzero, praticamente formato di sole
gare in salita e cosl wia,

Come si & glh accennato, Turner ha
perd fatto chiaramente capire che pil
avanti mell’anno la Ford avrh un mo-
tore derivato «dalla serie adatto per la
F.1 e, (ripetiamo cid che riferimmo
appunto allora) la sua impressione che,
arrivati ailla fine dell’anno, vedremo
Gerry Birrell fra i leaders in una gara
di ¥. 5000, lascia capire quanta fiducia
provi Turner nella potenza di questo

motore.
David Hodges

e



.._'\

%-111;-'.1..'_ L uHH";'l

NUOVI
DI

I

Esperimento di alta chirurgia mec-
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canica sul motore 1300 GTA jr ela-

borato con 4 valvole per cilindro

Il monocanna

. Sotto, a sinistra, Angelini e Franciscl in attesa di provare il nuovo

motore sulla BT 38 del romano. A destra, la testa bialbero 4 vaivole
dl Angelini dal lato aspirazione, con iniezione Lucas e 273 HP

:-.lq . ;.r‘ '::. '.r-|. Ll; LT e

R V= I"j 2 - AR AT In.,
e -, '::T:m a4 et 1,'.';‘:5 Wl
MBS TR L ]

s e o b i Ll
."..’T' =1 L F‘-"\_-.'._._

N

Accanto al titolo, Pino Trivellato in umlu bianco ammira la sua nuova March. Qui sopra, Lorenzo
Sassl « prova» Il primo esemplare di 733 giunto a Vicenza. Da notare la funzionalissima carenatura

PER AUTOSPRIN'

- ‘

Il motore BMW 4 cilindri che

correre ancora non so con chi. Pol sl
vedri: se le macchine avranno succes-

motorl, per

putm:ﬂﬂﬁvﬁm
possiblle al 160 ov, Anche motore
per Ia F. 3 che sto facendo nel ritaghi
dl tempo va avantl bene: al momento
smontato, ma ho glk 1'albero mo-
re a tre supportl e le hielle in tia-
nio che devo ancora montare, Sal, pri-
ma ero andalto avantl con pexxl che
usavo i 128 coupé, ma mi
veva ottim! risultatl: se
riuscird & portario a un livello com-
petitive. Per ora comungue monterd

32 S

S'ﬂ"

equipaggera le Sport-n

per 1 clientl 1| motorl Novamotor, che
ml sopo statl richlesti quasi da tuitl ».
Questo, in due , 1'ambizioso
re

Pl e e

= -
il e Ty

le Formula 2

rena anche parte delle ruote anteriori:
questo primo pezzo si aggancia a un’al-
tra parte che ricopre 1l'abitacolo, men-
tre il terzo pemo di carrozzeria & una
specie dii oupolino che ricopre il mo-
tore. L'alettone & molto arretrato e
poggla direttamente sul cambio soste-
nuto da un pllastro unico registrabile
in altezza, ma @ Lrrigidito da due pun-
toni che lo sostengono alle estremita.
11 telalo & monoscocca per la parte an-
teriore, mentre alle spalle del pillota
sl asttacca un telaletto in tubi facil-
mente amovibile. Le oni an-
:ﬂut:imnntnlmnn trn:ljzlﬂum.U, con dop-
angol mvrlﬁ! , mentre
steriormente il so angolo ru;'::
scio si collega al cambio, d}ummn:u
ha una funzione « portante » te

una plastra: il montante & pol guldato

dalla solita bielletta e da due
lunghi puntoni lm

La geometria delle sospensionl @
nuova: cosl pure la distribusione dei
esi, la sistemazione del sarbatol ben-
zina e del serbatoio dell'olio. Partico-
larmente robusto il Toll bar, contro-
ventato da due grossi , Simili
a quelli montati dalla Alpine: { freni
posteriori, Loockeed, sono montsti in-
ternamente, wicino al eambio, mentre
gl ammortizzatorli sono | Bilistein te.

deschi. Le dimensioni base: carreg-
giata anteriore 1275 mm, teriore
1230, passo 2370. 1l cambio & 1l solito

Hewland, nuovo modello.

La 73 8 & invece la wettura sport
due litri c¢he ha debuttato alla fine
dello scorso anno nella serle GSpring-
bok e che con fl motore BMW ha dato
mnnlpﬂ 1 a tutte Je due

con B8O motore Ford, K
sce subito la bellissima urud.hm
della carrozmeria, wveramente a « goc-

cia » & soprattutto molto bassa nella
. La macchina & stata

te servono a portare aria sul dischi
dei freni anteriori, Il cambio & lo
Hewland PG 400, gl ammortizzmatori
sono | Koni in alluminic, mentre le
pinze del frenl meaggiorate stringono
dei grossi dischi ventilsti. Il motore
& {I| BMW bialbero che dovrebbe ero-
gare quasi 290 ov: 1l'iniezione & Kugel-
fischer mentre l'accensione, che fino a
Pmaflammntumﬂﬂupurm-
indro, sl & semplificata portando una
sola candela. Con guesta macchina
correrh Serblin, mentre una secomnda
& attesa per Ciro Nappi e altre due
ne verranno appena | qusttro o cin-
que piloti che sono in trattative 1]
decideranno definitivamente.

Il « Trivellato Racing Team » avrh
probabilments un pilota di punta, spe-
cie per la F. 3 nella persona dl Laxgl
Fontanesi, che dovrebbe disputare di-
verse gare sulle monoscocca Maroh.
Sulle wvetture apparird la pubblicith
delle Armi Gamba, di Zanrosso e del-
:1 CamP:.znn]u che gih « sponsorizza-
VAno » turismo nella scorsa stagio-
ne: 8l agglungerd la De Carbon men-
tre ancora in sospeso & Ila trattativa
con la Stebel. In pih, | diversl pilot
porteranno 1 loro sostenitori privati.

ROMA - Angelini chiama Alfa.
Come potrebbe essere altri-
menti se il noto ed appassio-
nato preparatore-costruttore
romano ha sviluppato il suo
nuovo due litri4 valvole per
cilindro partendo da un ba-
samento 1300 Junior?

Franco Angelini & legato al-

’Alfa sentimentalmente, fin-

dai tempi della Giulietta di
Ignazio Giunti, e per il suo
lavoro di titolare di un avvia-
ta officina di assistenza della
casa del biscione., A 39 anni,
anche se viene dalle moto con
cui comincid a lavorare 22
anni fa sulla MV e le Mondial,
ed ha speso molte delle sue
ore di lavoro attorno alla pre-
parazione dei motoscafi d'al-
tura, Angelini sembra definiti-
vamente dedicato alla realizza-
zione del suo sogno di co-
struttore di motori. Un pro-
getto che cova ormai da qual-

che anno e che era stato ri-
mandato pili di una .volta, e
del quale avevate visto le pri-
me foto in anteprima su Au-
tosprint qualche tempo fa. Og-
gi I’Alfa-Angelini-2 litri ¢ una
realth e stando al costruttore
ed all'impressione avuta da
Claudio Francisci, il primo pi-
lota che lo abbia sentito sot-
to al piede destro, c’® anche
coi cavallli necessari per ben
figurare.

Partendo dal basamento Al-
fa 1300 Angelini ha dovuto
compiere una operazione di
alta chirurgia meccanica per
portare le quattro canne ad
un alesaggio di 92 mm. In pra-
tica ha costruito un mono-
canna raddoppiando lo sfor-
zo del costruttori inglesi che
sviluppando il BDA Ford han-
no unito le canne due a due
secondo la ormat famosa defi-
nizione delle «canne siamesin.

supagbo|gegy
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i PREPARATORI

- Il boom delle gomme larghe

L’era professionistica ¢ arrivata anche alle pic-
cole cilindrate. Una contestazione, questa, che si
poteva forse fare anche l'anno scorso, ma che
nel 13 avra una massiccia conferma. Sono sempre

di pih i preparatori che dispongono di wvetture
proprie da affidare a qualcuno che sia in grado —
0 almeno ¢l provi — di portare quella macchina
con quel tal nome sulla fiancata o sul muso al
0 prima deglli avversari, una forma di
pubblicitid «diretta » molto efficace, senza dubbio.
E' chiaro che qui si parla di « professionismo »
in maniera Impropria, nel senso che i piloti non
sono proprio stipendiati, ma almeno corrono gra-
tis, ¢ questo con | prezzi che corrono non & certo
poco. Infatti, In mirabile accordo con il costo
della vita, anche | prezzi del preparatori salgono,
all'unisono con le sempre nuove raffinatezze che
I'esigenza di vincere impone. Nella prossima sta-
gione, dopo i timidi tentativi vistl nel 72, vi sara
un vero e proprio « hoom » delle gommature spe-
clali, slicks o comunque molto larghe, che si sono
dimostrate molto redditizie. Questl pneumatici di-
clamo cosi « moderni » erano arrivati praticamen-
te fino alle 1000 Abarth, poi a meta e ne
Sono comparsi alcuni treni sulle Abarth 850 di
Valerio e poi di Gatti ed infine sono arrivati alle
bicilindriche, sulle Giannini 650 di Segalini e San-

Per il prossimo campionato, ci si aspetta guindi
una presenza massiceia di gommature extralarghe,
soprattutto Firestone 6.0-19.3/10, che sono le piu
« economiche » (listino 38.130 l'una). Per ora, bi.
sogna dire, 'uso di queste gommature cozza con
dei problemi di montaggio non indifferenti, tant'é
vero che per farle rientrare nei ofa attuali
bisogna montarle su cerchi da 5” come ha fatto
Segalini, mentre utllizzarle con il canale richiesto
(almeno 6,5”) wvuol dire rischiare di farle fuo-
riuscire dal parafango.

A questo proposito, la Giannini ha in animo di
aumentare la larghezza del passaruota delle sue
990 e 650 fino al imite massimo di 5 cm per par-
te, in vista anche del fatto che prevede di pro-
durne un certo numero di cerchi 6510 e che evi.
dentemente dovra permetterne il montaggio senza
problemi regolamentari. E' una novita attesa per

il 1, marzo prossimo, data che coincide con la

seconda delle quattro sessionl di omologa annuali,
Per la stessa data, la Glannini non & improbabile
che presentl all'omologazione una testata a due
condottli separati ricavata dall’originale Fiat, un
particolare che ha gih pronto da tempo e che non
ha ancora cercato di omolo per le reticenze
del suo preparatore «ufficiale», cioé Vaccarl. Il
quale, essendo finalmente riuscito a conquistare un
titolo (quello della classe 700) per la Giannini, si

e giustamente guadagnato le attenzioni della casa
romana.

Tornando ai progetti Giannini, pare si abbia
intenzione di omologare la Giannini-Fiat 128 NP
di 1150, una berlina che, dotata di bielle d’acciaio
(che non hanno né la berlina né il coupé Fiat
della medesima cilindrata) di adeguati passaruota
e di una maggiore leggerezza potrebbe essere com-
petitiva nei confronti della Fiat 128 coupé 1150,
che da quest’anno enira nel «giro» per via dell’
ottenuta omologa dei passaruota allargati. Per
terminare con 1 progetti Giannini, ¢i potrebbe es-
sere piu avanti 'omologazione della Fiat-Giannini
300 R, cioé la nuova Fiat con motore 126 di 590 cec,
che verrebbe lanciata nella classe 600 in sostitu.
zione della 580 atiuale, vantando un minor peso
(20 kg circa) e particolari del motore meglio di-
mensionati.

Abbiamo pariato molto al condizionale, dato che
progetfi sicuri non siamo riusciti a saperne dalla
Giannini. Comunque, anche piii nebulosi i pro-
grammi Abarth. Infattl, I'unica cosa che ¢i sl pud
aspettare ¢ l'arrivo (fra parecchio tempo comun-
que) della versione 800 della 126, con un motore
che Abarth costruirebbe dotandolo di una testaia
monoalbero a cinghia dentata, e che dovrebbe so-

stituire I'atfuale, vetusta, gloriosa Fiat-Abarth TC
nella classe 850,

Con una corsa di 75 mm,
corta quindi, il motore ha una
cilindrata di 1998 cc e con l'ap-
plicazione delle quattro val-
vole per cilindro (32 gradi di
inclinazione totale) e l'iniezio-
ne Lucas & in grado di dare
273 HP a 8300 giri.

Nella sua versione attuale
I'Alfa Angelini ¢ destinata al-
le vetture Sport: nei prossimi
giorni verra ordinata una Che-
vron B23 su cul sard mon-
tato. La macchina verrad gui-
data durante la stagione da
Francisci.

I test attuali vengono svolti
utilizzando la Brabham F. 2
del pilota romano con la quale
Sono possibili comparazioni
dirette rispetto ai tempi otte-
nuti col motore Ford nella
stagione scorsa.

L'impiego su di una For-
mula Due rappresenta perd
anche un obiettivo-speranza

a medio termine. Angelini ha
infatti impostato la realizza-
zione della unitdh predispo-
nendo il materiale necessario
di cento testate a quattro val-
vole. Si tratta di un traguardo
proibitivo per lui ma non al-
trettanto per 1l'Alfa Romeo
che se si interessasse al pro-
getto verrebbe a trovarsi, o-
mologando le teste, un moto-
re competitivo per le sempre
piu importanti gare della For-
mula Due. Ma siamo scettici
in proposito, anche perché I’
Alfa se pensasse ad una te-
sta nuova la farebbe fare all’
Autodeita. Con Ford, BMW,
General Motors, Renault e Lo-
tus gia in campo, l'Alfa po-
trebbe comunque trarre van-
taggl da una affermazione in
questa formula, Progetto e
speranza, ecco perché Angeli-
ni chiama Alfa.

Gabriela Noris

Ed ecco, tn sindesi ed n
ordine alfabetico, i
grammi di massima

8

media cilindrata per la

stagione agonistica che é
ormai alle porte.

Adolfo

Il bolognese Adolfo Romanl,
dopo un certo periodo di oblio
ed alcuni positivi assaggl nella
seconda meta della stagione
scorsa, sl presentera nel '73 ad-
dirittura con tre vetture definite
« ufficiall ». Nel senso che non
curerd che quelle, senza pren-
dere in considerazione eventuali
clientl. Si tratta di una 500 per
Rinaldo Drovandl, «<riagganciatos»
da Adolfo dopo che si & messo
in luce nel 72 su una macchina
preparata da Cevenini, di una
Abarth 595 per Valerio Scanda-
l, gia cliente di Adoifo, e di un'
Abarth 695 per Gabriele Gatta,
espertissimo. pliota di punta del-
la squadra. Tecnicamente parlan-
do, Adolfo non proseguira le e-
sperienze con | doppl condotti
e non pare prendere in conside-
razione gommature speciall. Po-
tenze dichiarate rispettivamente
48, 56 e 68 CV. Ogni macchina
avra un motore dl scorta.

Audisio-Benvenuto

Dopo avere « inventato » le te-
state sdopplate, ed aver vinto
con Garrone la 700 nel ‘71, il
preparatore genovese ha rarefat-
to Il suo interesse per le « pic-
cole », preferendo dedicarsi al
motorl Renault-Alpine per conto
della Giada-Auto. Nel '73, nel
gruppo 2 avrh solo la 500 di
« Emme » o forse una R 12 Gor-
dini per il torinese Paolo Monti.

ey

aver cambiato officina
(nuovo Indirizzo: piazza Sicilla 10,
telefono 73956), Glanni Baistroc-
chl di Parma si & rituffato nella
sua frenetica attivitd. Avrad da
curare ben sette 1000 Abarth ad
Inlezione Shafer-Kugelfischer, fra
cui le macchine di Busi, Del Bo-
no (ex-Gargan), Palumbo (ex-
Scardl), Saleri (ex-Pasolini) e So-
ria, che userd la vettura ex-
Ferretti avendo venduto la sua
a La Spezia, A La Spezia & ap-
prodato anche Stefanelll, che ha
venduto la sua 1000 e correrd
(quando riavra la licenza) con
una AMS 1000, Nell'850, Baistroc-
chi avra il solito Valerio e Ra-
vinale, che ha la 850 ex-Gatti: il
quale Gatti sl limiterd ad una
stagione con la Ford Mexico.
Nelle bicilindriche, Baistrocchi
preparerd un paio di 695 e cu-
rerd in modo particolare |'Abarth
595 di Bettazzl, con iniezione co-
me lo scorso anno e condotti
sdoppiati con dosatore del gas
non a ghigliottina ma a tamburo
rotante. Per ora & sui 54 CV con
oftima coppia. Gomme extralar-
ghe su cerchi smontabili Esap.

Cevenini oy

Impegnatissimo a trasferire |
officina in un nuovo ed amplis-
simo capannone (via Savena An-
tico 15, tel. 307.731) H bolognese
Cevenini sta ora con calma fa-
cendo | suol programmli per I
‘73. Questi | suol clienti: nella
500, «Palvoxs, N sardo Tore
Fraghy, Landolfi e Bianchi; nel-
la 600 le Abarth di Panzac-
chi e Giuliani; nella 700 due A-
barth ed una Glannini che affit-
tera a Fasolino, Magri o altri,
fra cul Il « jolly » Buffoll. CI sa-
rd pol I'Abarth 1000 di « Tam-
bauto ». Loizzo vende la macchi-

na e pare deciso nel suol pro-
positi di abbandono, dopo aver
ottenuto quel Trofeo di classe
cui tendeva da tanti annl. VI so-
no stati abboccamentli con
« York », che perd deve prima
vendere Ja sua 595. Quando ar-
rivera Il banco-prova ordinato da
Borghi-Severi, si sapra finalmen-
te la potenza delle bicllindriche
di Ceveninl, che ha In vendita
tutti | particolari per la pre-
parazione, collettorl per DCOE,
cammes, alberl motore equill-
bratl.

Garavello

H taciturno e famosissimo pre-
paratore di Casale giochera spes-
so In casa, quest'anno, con f’au—
todromo di Morano Po a due
passi dal'officina. In previsione
di cid, ha gla preparato altri rap-
porti al cambio sfilabile da lul
realizzato gia lo scorso anno.
Garavello cﬂapnrrh di Mazzeschi
(che sta cercando una scocca
nuova) con la Giannini 650, il cul
motore ad iniezione ha dato al
banco un paio di CV in piu; poi
avra « Tibell » con I'Abarth 595
che disporra di due motori, per
H quale si stanno cercando le
pinze ed | freni a disco adatti
(che come si sa sono omologa-
ti sulle Abarth 595), H che pre-
supporrebbe l'uso di cerchi da
12", Sia Mazzeschi che = Tibeli »
cercano pneumaticl extralarghi,
comunque. Ruoso ha venduto la
sua 695 a Menapace ed ha ac-
quistato I'Escort BDA dl Finotto
con il motore dl « Alval ». Bal-
guera avrd una Formula Italia
mentre | programmi di Curti non
si conoscono. Garavello prepare-
rad nuovamente |'Abarth 1000 di
Amighini e la 850 di Savola.

mag.
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Giuliani

I folignese Lallo Giuliani ha
ripreso, dopo la parentesi matri-
moniale, a pensare alle vetture
da corsa. Oltre alla Fiat 125 gr. 2
da rallies per i fratelli Betti,
Giuliani punta ancora su Clau-
dio Antonini nella 500, mentre
Amodeo deve decidere (assie-
me al suo finanziatore) se fare
nuovamente una 500 o una 3590
Giannini. Inoltre, Giuliani prepa-
rerd un'altra 590 Giannini che
usara Antonio Antonini o un al-
tro pllota designato dai fratelli
Fontana di Terni,

Lavazza

Il torinese Piero Lavazza pen-
serd poco ai clienti, quest'anno,
dato che il suo lavoro gli im-
pedirebbe di assisterli adeguata-
mente. Preparera direttamente
solo poche macchine, ciog@ una
500 per lui stesso, sulla quale
fard anche gli esperimenti (mol-
te nuove idee per gli assetti),
una 500 per Il siciliano Ramon-
detta, una 500 per il bellunese
Bernardl ed una per {'eroe di Cer-
rina, Pavese. Inoltre fard il mo-
tore ed Il cambio per la Fagioli
F. 850 di Danilo Dentamaro e
svilupperad il lavoro di ricambi
speciali: offrird nuovi cambi a
denti diritti e prime lunghe, te-

state speciall ed altri particolari
gla preparati,

W &F

La X-20:¢éla B

Luicar

Luigi e Carlo, nella loro offi-
cina dell’hinterland milanese, che
hanno dotata di banco prova,
svilupperanno al massimo la pre-
parazione di vetture stradali. In-
fatti, considerano troppo onero-
se per i clienti le preparazioni
corsaiole, e fra |'altro i loro due
clienti « Giorda » e « Number O-
ne » (il quale aveva in program-
ma una Glanninl 590) non si so-
no ancora decisl.

Saccone

Salito prepotentemente alla
ribalta con |'Abarth 695 che nel
'72 Aldo Fina ha condotto per
lui, il palermitano Saccone ha
cambiato marca, ed ora ha
pronta una Giannini 650 di cui
si dichiara completamente sod-
disfatto, pare con 70 CV ed una
ottima coppia anche agli strato-
sferici regimi cul gia attingeva
con |'Abarth, merito della testa
a collettori sdoppiati di cui Sac-
cone ha trovato la migliore uti-
lizzazione. Le vibrazioni le ha
ridotte con una nuova coppa,
che si «lega» alla campana
del cambio. Pilota della Gianni-
ni 650 sard Renato Cilia, dato
che Fina & militare.

Segalini

Nella sua bella officina di Par-
ma Giancarlo Segalini cova pro-

positi ambiziosi per Il '73. Il re-

cordman di Varano, precursore

del pneumatici slicks, correra
personalmente con una Glanni-

ni 650, poi preparera una 590 per
Gianni Franco ed una 500, con
pilota da designare. Poche le no-
vith (anche se si parla di inie-
zione elettronica Bosch) ed uso
generalizzato di cambi ed auto-
bloccanti Colotti. Avra anche un
paio di gruppo 1, un'Alfa 1600
per Ghirardi ed un'Alfa 2000.

Vaccari

Dopo aver ottenuto = quasi »
tutto con le bicilindriche, il ro-
mano Vaccarl ha deciso di met-
tere il suo pilota Enzo Santucci
definitivamente su una 128. L'in-
tenzione era di fare un coupé
1300, poi pare ci si sla orientati

ta

sulla berlina 1100, sperando nel-

I'omologazione della Gianninl-NP.
Poche novita nelle bicilindriche:
di sicuro c'®@ «Piero», con la
590 Giannini, @ Gonnelli con la
500. Gattafoni dovrebbe avere
una AMS 1000 Sport, mentre non
& improbablle che Vaccari ac-
quisti la vettura di « York » per
affidaria a qualcuno. Misteriosa &
la destinazione della 650 campio-
ne ex-Santucci. Ad ogni modo,
slicks per tutti.

Nella prossima puntata :
| programmi di Angelini,
Baggioli, Bonomelli, Bosa-

to, Conrero, Facetti, Fer-
raris, Giada-Auto, Monze-
glio, Trivellato, University-
Motor, Varese.
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ininfarina

Questa ¢ la X 20, probabilmente la piii prossima

delle novita Fiat nel campo delle vetture di imposta-
zione sportiva. Si tratta, come gia i nostri lettori san-

no, di una coupé dovuta a Pininfarina che utilizzera i
gruppl meccanici della Beta 1800, montati in posizio-
ne posteriore centrale come la X 1/9, dalla quale perod
si differenzia sia come meccanica che come dimen-
sioni.

Il bialbero Fiat 132-Beta & quello nella versione
Abarth da 128 CV che gia & montato sulla 124 Rally,
dal che si presumono grandi qualita stradali ed una
velocita molto prossima ai 200 kmh. Come si pud no-
tare, il vano posteriore ¢ completamente occupato

dagli organi meccanici, mentre i bagagli sono anterio-
ri. L'abitacolo ¢ anche meno « spartano » rispetto alla
X 1/9, restando una die postl ma consentendo qual
che possibilita di disimpegno (borse, soprabiti) dietro
al sedili. Si presume che della X20 (e non & certo

che si chiamera cosi) verra offerta anche una versio-
ne 1600 con un centinaio di CV.

CHE XS
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La nuovissima CHRYSLER 2 litri dotata in serie di trasmissione Bautomatica

La Chrysler France ha arricchito la gamma delle sue berline 160 e 180 dl
una nuova vettura di prestigio, il modello 2 litri, Concepila espressamente
per il cambio automatico, la nuova 2 litrl utilizea il consueto 4 cilindri delle
160-180 a 1981 centimetri cubl mediante aumento dell'alesaggio da
877 a 61,7, 3 mm in pit’ che non compromettono la naturale robustezza di
questo propulsore, fra l'altro utilizzato nelle vetture prototipo Simeca CG con
potenze addirittura raddoppiate.

I1 cambio automatico della 2 litrl & un Chrysler tipo A 904 a tre gamme
di demoltiplicazione, un convertitore di coppia idraulico con un regime di va-
riazione delle velocith adattato al 110 OV DIN che il motore esprime.

Il rapporto al ponte posteriore & stato accorciato, tenendo conto che la 2
litri monta pneumatici da 14" al posto dei 13" delle 160-180, Intqmnmunte,
la nuova 2000 ha sedill d nuovo disegno con spalliere di altezea ridotta per
migliorare la visibilith posteriore e schienali avvolgenti., Esteriormente, la 2
litri ha in serie {1 tetto ricaperto in vinile e due fari a lunga portala inseriti

nella calandra snteriore.
IDEN-" KIT Vettura Chrysler « 2 litrl », berlina 4 porte § posti a carroz-
< zerla portante in acciaio. Motore anteriore a quattro cHindri
in linea, indlinato a destra ol 15°; alesagglo 91,7, corsa 75, cilindrata totale
1881 - Potenza 110 CV DIN a 5500 giri; coppla massima 16,3 kgm a 3600 giri.
Distribuzione monoalbero comandato a catena, valvole a V. Trasmissione auto-
matica con scatola meccanica epicicloidale a tre velocith e convertitore di cop-
pia idraulico. Comando a leva centrale con segnalatore luminoso, Sospensionl
anteriore tipo MdPherson con braccl trasversali e barra antiroHlo; posteriore &
ponte rigido con bracci trasversall e barra snmtirolio. Frenl a disco sulle 4 ruo-
te, servofreno. Dimenslonl: passo 2667, carreggieta ant. 1400, post. 1387 vano
bagagli 400 dm?, Peso & wuoto 1150 kg. Auote con carchi *,5&-14 e pneumaticl
175 HR-14, Serbatolo da 65 Jitri. Prestazionl non dichiarate.
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DALLINVIATO

MONTECARLO - Incidenti a parte, due sono i fatti
tecnicamente salienti del 42. Rally di Montecarlo:
le prestazioni di Munari e la possibilita che An-
druet ha avuto di concludere vittoriosamente, no-
nostante un paio di macroscopiche « defaillances ».
Ruindi, in seconda istanza, l'interesse va rivolto
alle risultanze dei binomi Mikkola-Ford, Pinto-
Fiat e Larrousse-Alfa Romeo.

Il rally, tutti sappiamo, & la specialith meno e-
satta fra gli esattissimi sport del motore, per le
tremende variabili in gioco e per la mutevolezza
continua, perfino disarmante, delle condizioni. Per-
cid, dialetticamente, i suoi risultati sono sempre
largamente opinabili: anche in questo caso, si pud
SOStenere con valide argomentazioni che il vero
trionfatore poteva essere Andersson, che Mikkola
meritava pili d’ogni altro il successo o che Munari

non avesse meriti, parlando di gomme, di macchi-
ne, di chiodature, di capacita di guida, eccetera.
Ma, per il tecnico, ¢’@ sempre un metodo di va-
lutazione ineccepibile: & guello, gid da noi intro-
dotto in passato, di condurre l'indagine prova per
prova, in similitudine di condizioni atmosferiche
e di terreno, sulla base dei tempi stabiliti da ogni
concorrente, trascurandc le penalizzazioni, che,
del resto, sono state inflitte, tra i « grandi», sol-
tanto a Therier, Makinen, Nasenius, Aaltonen e
Larrousse. Si da un indice 100 alle® varie « perfor-
mances » del vincitore, Andruet, e se ne giudicano
le altre su questo metro; operazione per noi ra-
pidissima, servendoci di quel « micro-computer »
che & 'HP35 Hewlet-Packard, grazie al quale, con
tutte le funzioni matematiche, possiamo aggiunge-
re anche un indice finale di prestazione, con una
formula cubica, legata alla cilindrata, alla potenza
specifica ed al peso della vettura. Cosl, possiamo

tracciare nell'unito grafico l'andamento delle pre-
stazioni dei concorrenti che ci interessano, indi-
cando in ordinate le percentuali dei tempi (An-
druet indice = 100) e in ascisse le prove speciali:
0 quella del Corobin a fine concentrazione, da 1 a
8 quelle del percorso comune e da 1 a 7 quelle
della prova complementare.

~ Subito si nota che Munari, fino a che 2 rimasto
In gara, era allo stesso livello di Andruet: indice
104,079 nella prima prova del Corobin e meno ra-
pido soltanto nella 1., 4. e 6. prova del percorso
comune. Secondo i tempi comunicati immediata-
mente, anche nella terza prova del Burzet il pi-
luFa della Lancia sarebbe stato decisamente mi-
gliore; ma a fine gara, come & noto, s'2 avuta una
manipolazione, assegnando al francese 38’10"” an-
ziché 39'30" (Munari 38'28"), pur maggiorando da
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15" netti a 15'55" il tempo della quinta prova. Non
solo, ma a quel momento una penalizzazione di
ben 3’ era stata appioppata al futuro vincitore, per
essergli poi tolta a percorso comune concluso,
dandola invece a Therier che ne era esente.

E' chiaro che, con quella penalizzazione, non v'e-
rano dubbi sul fatto che Munari, fino al momento
dell'incidente della settima prova, era nettamente
al comando della corsa. Tuttavia, in questa sede
esaminiamo soltanto le prestazioni pure; ed ab-
biamo questi valori, con la prima graduatoria dei
tempi:

ANDRUET indice = 100
MUNARI indice = 99864
e con la seconda classifica, ufficiale e definitiva:
ANDRUET indice = 100
MUNARI indice = 99,603

Ovviamente, queste manipolazioni di tempi la-
sciano sempre qualche interrogativo e, per raf-
fronto, valutando altre prove analoghe, conside-
riamo che sarebbe stato quasi impossibile sopra-

Secondo degli italiani, e primo del privati, « Speedy »
Perazio ha corso tutto il percorso comune praticamen-
te senza gomme di ricambio causa il furto del s

furgone di assistenza. Fortunatamente (per IuIB]/Ic:
ritiro di tre Lancia ufficiali, e I'interessamento di Blan-
chi dell’assistenza Clienti, gli hanno permesso un'ul-
tima notte «tranquilla», e l'auto gommatissima

Andersson (foto sopra) si ferma all'ultima assistenza di St. Sau- Rkl -
veur. Mancano ancora tre prove ed in questo momento lui sta P R e P O A e W, PO,

conducendo la corsa con oltre un minuto su Andruet. A fianco |
vedete invece la « sbandata» di Pinto sul Turini (prima salita) e
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dove ha perso circa un minuto e rischiato di glocarsi la settima T A =
posizione in classifica a vantaggio di Kallstrom che lo tallonava '

vanzare Munari sul terreno del Burzet, come non
vi sono riusciti né Therier (38'41”) né Andersson
(39’ netti), 1 pit rapidi dell’Alpine. In ogni caso,
tuttavia, le differenze finali non sono sensibili e
restano al campione della Lancia tutte le possibili-
ta di puntare ad una sonora vittoria. Quindi, consi-
derando le macchine, I'indice di prestazione sareb-
be di 0,0854 per la Lancia e 0,0822 per !l’Alpine,
da cul si avrebbero:

1. caso 4. €caso
ANDRUET  indice = 100 indice = 100
MUNARI indice = 103,898 indice = 103,589

L'incidenza e assai similare, ma l'indice di pre-
stazione fa debitamente conto delle differenze di
macchina, che scaturiscono dalla maggiore cilin-
drata e dalla pill accentuata leggerezza dell’Alpine,
e fa risaltare ancor pill i meriti di Munari.

Successivamente, basta uno sguardo superficiale
al grafico (tutti i punti al disopra della linea

indice = 100 segnano prestazioni migliori di quelle -

del vincitore), per capire alla perfezione che An-
glrueg s’e¢ preso due sonore « sbandate », superato
in misura esorbitante da tutti 4 suoi piu diretti av-
versari nella 5 prova del percorso comune, in
seguito ad una innocua uscita di strada (per sua
stessa ammissione), e nella quarta prova della
« complementare », sul Turini, quando ha forato
una gomma posteriore ed ha compiuto lintero
tratto sul cerchione, ritenendo di perdere cosi
meno tempo di quanto ne sarebbe occorso per la
sostituzione. Sono stati due squilibri rimarche-
voli, in cui Andersson ne ha approfittato, con una
marcia sempre regolare. Non abbastanza, pero;

30 S

tant’e vero che meglio dello svedese hanno fatto
nell'una Munari e nell’altra Mikkola e a nulla &
pilt valso il « rush » finale. D’altro canto, & durante
il percorso comune che Andersson, sapendo An-
druet penalizzato, ha segnato ‘prestazioni forse in-
feriori d’'un soffio alle sue possibilita, oltre ad
una cattiva esibizione finale sulla Couillole. Cer-
tamente, Munari, in condizioni normali, avrebbe
saputo trarne maggiori vantaggi e Andruet non a-
vrebbe mai potuto riprendersi dopo ben due ritardi
praticamente incolmabili.

Molto importanti sono, poi, le prestazioni delle
Ford « Escort», con l'ausilio del loro potentissi-
mo motore di «F. 2»; e, pur essendo stato piu
veloce in due prove della « complementare », non
riportiamo nel grafico gli indici di Makinen, perché
troppo sfortunato nel percorso comune, con un
incidente e due forature. Troviamo piu indicativo
I'andamento dei tempi di Mikkola, per costanza,
a paritd di numero di successi parziali, ma piu
veloce dei primi due classificati in ben sei tratti
cronometrati. Con la regolarita d'un Andersson,
(una sola vittoria parziale, ma senza grossi squil-
libri), ben rappresentata nel nostro diagramma,
Mikkola avrebbe certamente potuto sopravanzare
Andruet nella classifica finale.

Di ottime prestazioni sporadiche e di evidenti
squilibri si deve anche parlare per Pinto, incre-
dibilmente veloce al Corobin e soprattutto nel tre-
mendo Burzet, per scivolare su altri terreni, in
seguito anche a numerosi errori di gommatura o
meglio di chiodatura. Pinto & una grossa realia,
e lo si & visto anche nei confronti di Waldegaard,;

ma la macchina non & ancora all’altezza dei grandi
rallies e lui stesso, come fa Munari, deve interve-

nire con maggiori conoscenze, che solo l'esperien-
za danno, nella scelta delle gommature proposte
dai servizi di assistenza.

Quel che pii ha sbalordito, nondimeno, € la
prova sostenuta dall’Alfa Romeo 2000 GTV per-
fettamente di serie, Gr. 1, pur con l'apporto dun
Larrousse, uomo della levatura di Waldegaard, al
quale Pinto s’e tanto avvicinato. E questa pPreci
sazione ci interessa per una valutazione: quel che
si pud fare con una GT perfettamente di serie, di
1050 chili e 135 cavalli, al cospetto d'una elaboratis-
sima Fiat-Abarth 124 Rally, Gr. 4, con 167 cavalli,
980 chili, telaio specialissimo, cambio Colotl, ec-
cetera. Lo scopriamo dagli indici durante le otto
prove del percorso comune, le pill indicative a
guesto riguardo, sempre con Andruet indice = 100:

Larrousse ~____ Pmto
1. prova 94,685 94.146
2. prova 95,341 97.269
3. prova 92,635 98.156
4. prova 91,680 94,506
5. prova 100,104 97.948
6. prova 93,352 97.527
1. prova 94,206 92.988
8. prova 94,243 96.296

L.,

In ben tre prove Larrousse ha superato Pinto
e in una, causa la nota perdita di tempo, ha supe-
rato l'indice = 100 di Andruet!

Infine, un ultimo giudizio, sempre con questo
metro, possiamo darlo calcolando gli indici dei
tre momenti determinanti: la prova del Corobin, le
otto del percorso comune tutte assieme e le sette
della prova complementare tutte in blocco, senza
badare alle penalizzazioni;

COROBIN Munari 104.079
Mikkola 104.079

Makinen 103.059

Lampinen 100.597

Waldegaard 100.238

. Andruet 100.000

PERCORSO COMUNE Andruet 100.00
Andersson 99.16

Therier 98.71

F Nicolas 98.58

-3 Mikkola 97.96

~ Piot 97.67

Makinen 975;3
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Bernard Fiorentino ha offerto anche quest’anno una prestazione
fuori del comune alla guida della nuova Simca Rally 2. Per ren-
dernq- lidea basta notare come in alcune prove del percorso comu-
ne si sia preso la soddisfazione di prendere piloti come Pinto
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Favoritissima dopo il ritiro della Beaumont, Patt Moss & stata co-
stretta a fermarsi quando ormai la coppa delle dame sembrava
gia sua. Comunque lei non se |'é presa molto e, appena arrivata
a Montecarlo, si & rimessa subito in macchina verso I'Inghilterra.

PROVA

COMPLEMENTARE Nicolas 101.11
Andersson 100.95
Mikkola 100.73
Piot 100.50
Andruet 100.00
Therier 99.72
Kallstrom

99.07

Evidente che Andersson ha guadagnato pill nella
prova complementare di quanto non abbia perso
da Andruet nel percorso comune, per cui la vera
sconfitta gli viene dalla prestazione di 99,17 del
Corobin. Le prove di Nicolas e Therier sono state
buone alternativamente; piu regolari Piot e Mik-
kola, mentre Kallstrom e rimasto troppo indietro
(trascurato?) nel primo settore. In definitiva, 1'im-
portanza maggiore la si deve al percorso comune,
per cui bisogna concludere con pieno merito per

o
A ,.'um_m N Andruet, il quale, con due disavventure, ha: spez-
- ;:ﬁ::tnll im- zato la sua stabilita di corsa e ha corso il rischio,
8 ;‘: 'l-ll'u:ilmi per 26", di essere raggiunto da Andersson, autore
0, Miche "';‘_g d’'una gara a ritmo piu costante e regolare.
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MONTECARLO - Motori e cam-

bi richiamano 1 maggiori inte-
ressi tecnici, all’esame del ma-
teriale di questo 42. Rally di
Montecarlo. L'indirizzo dato
dalla Porsche negli ultimi anni
ha spinto ad una generale ten-
denza agli incrementi delle po-
tenze, dopo aver dimostrato co-
me Si possano raggiungere pre-
stazioni altissime, anche nelle
condizioni invernali di strade
innevate e ghiacciate, con i piu
bassi valori del rapporto tra pe-
so e potenza. E oggi la situa-
zlone pud cosi riassumersi:

Cosl, il primato nell'installa-
zlone di potenza € passato alla
Ford, che si vale del motore
BDA a quattro valvole per ci-
lindro, monoblocco in alluminio,
alimentato a due doppi carbu-
ratori, anziché ad iniezione: dai
1.791 emec dell’anno scorso, 1l'au-
mento della cilindrata ha per-
messo di mantenere pressoché
invariato il livello della poten-
za specifica, sempre di poco su-
periore ai 120 cavalli/litro, ma
ha consentito un bell’aumento
delle coppie motrici.

_SUu una berlinetta Gruppo 2 di
limitate dimensioni e di questa
leggerezza, 1'uso d'un motore
praticamente di « Formula 2 ",
pur calato nel finale della cor-
Sa, ha qualcosa di mostruoso,
Specie considerando i rapporti

trasmissione relativamente
corti e gli enormi sforzi di tra-
Zlone alle ruote, incredibili in
queste condizioni di alta resi-
si;eqza al rotolamento e di bas-
S1SSImo coefficiente di aderenza.
Infatti, con una velocita massi-
ma’ limitata a 185 km orari in
quinta, si hanno questi distan-
zlamenti delle marce:

la 88 km/h
2a 102 km/h
3a = 136 km/h
4a = 162 km/h
na 185 km/h

E' una concentrazione di po-
tenza leggermente piu alta della
consuetudine da rally, resa pos-
sibile proprio dalle alte coppie,
per uno stesso bilancio econclu-
sivo dell’'entita degli sforzi di
trazione applicati.

Con l'Alpine viene conservato,
invece, il primato della legge-
rezza: il limite e di 685 chili,
che con le attrezzature diviene
dell’ordine dei 700 chili in me-
dia. Il vecchio motore di 1.598
cme era un poco insufficiente,
non quanto a potenze, giacché
il guadagno alla sommita e stato
soltanto di 5 cavalli, con un ca-
lo di 8 CV/litro, ma quanto a
coppie motrici, dove il guada-
gno € veramente apprezzabile,
Tant’é vero che quest’anno si
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*sono potuti impiegare rapporti

di trasmissione leggermente pil
lunghi, pressoché uguali a quel-
li delle « Escort». Il cambio

stesso, dopo le disavventure del-
l'anno passato, €& stato sensibil-
mente migliorato, con !'impiego
di nuovi ingranaggi, con denta-

"1l momento della ~coppia alta- nei rallies

’ - .
I’ escalation tecnie
a potenza concentrata
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Mam&in:_ = c Gr, ERILC, CV giri kg Rapp. kg. [CV
Ford Escort RS 2 1.977 240  8.200 800 3,34
Alpine-Renault 4 1 ?95 165 7 .uﬁo 700 4,24
Datsun 240Z 6 cil. . 4 2498 210  6.800 1100 ;2;_
Lancia HF 4 1584 158  7.200 870 5,59
Fiat-Abarth 124R 4 1756 167  7.200 980. 5,88

A oy Rlie
Giustificati
1 contestatori

del BURZET

MONTECARLO - Questi i princi-
pali pareri sui fatti del Burzet,

LARROUSSE: « Anche se gli orga-
nizzatori hanno qualche scusante,
qualcosa d'anormale c'¢ stato, Non
si organizza un rally per 300 con-
correnti per sbatterne fuori la

meta. »
CESARE FIORIO: « Non vi sono
dubbi, il Burzet non si doveva

fare in quelle condizioni, specie
di disciplina, anche se dal canto
nostro erano proprio le condizioni
atmosferiche peggiori ad avvan-
taggiarci, »

THERIER: « Assieme a Ragnotti,
quando siamo arrivati a Digne ed
abbiamo capito che gualcosa sta-
va succedendo, abbiamo preso la
via dei campi. Capisco la reazio-
ne dei "ragazzi’’ esclusi dal Bur-
zet. Tutti sapevano che con quella
tempesta non si sarebbe passati
per intero dal Burzet. E' stato un
errore degli organizzatori. Noi non
volevamo partire, soprattutto Dar.
niche, che era sempre il primo a
dover prendere il via.»
DARNICHE: « Non abbiamo fatto
altro che intraversarci sul Burzet.
Anche Waldegaard ¢ venuto in mio
aiuto. Trovo inammissibile che tutti
gli anni si cada nell’errore del
Burzet. Io capisco la reazione dei
''gars'’ (ragazzi) bloccati. »

PIOT: « Gli organizzatori avrebbe-
ro dovuto riflettere di piu. »
CAIANO (P.R. Fiat): « Il Bulova
Accutron di Montecarlo si & fer-
mato; ¢ un vero peccato! »

Ing. RUSSO (D.S. Fiat): « Forse
era meglio se li facevano partire
ugualmente, cosi € nato un bel
| guaio. »
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tura piu larga, e nuovi pignoni
meglio dimensionati.

Tuttavia, il balzo in avanti pilu
ragguardevole, nel quadro gene-
rale degli sviluppi tecniei, e
quello compiuto dalla Fiat: con
questa 124 Rally dell’Abarth, il
ricorso al motore 1.756 cmec del-
la 132, dal vecchio 1.608 emec, ha
dato i suoi frutti. L’Abarth ne
fa la derivazione dall'unita di
serie, di 118 cavalli, portata a
128 CV per i 500 esemplari che.
produce di questo interessante
modello Rally, Poi, con le suc-
cessive elaborazioni, con carbu-
ratori di 44 mm, pistoni, bielle
lavorate, albero speciale, coppa

ridotta, diverse camme, rappor-
to di compressione di 11:1, ec-
cetera si sale a valori dell’ordi-
ne dei 165 cavalli a 7.200 giri,
con punte massime di 167 caval-
li, in cui l'impiego del motore,
con 1 rapporti corti, viene nor-
malmente fatto a 7500 giri, Tl
cambio di velocita € il Colotti,
con innesti frontali, ed il diffe-
renziale autobloccante é della
percentuale del 60 per cento.
Con rapporto al ponte di 8/43,
il distanziamento delle marce
riesce di quest’ordine:

1a = 39 kl‘l‘lfl'l
2a = 80 km/h
3a = 106 km/h
4a = 130 km/h
oa = 160 km/h

Comprensibilmente, 'accorciar-
si del rapporto di trasmissione
¢ proporzionale alle potenze di-
sponibili, per giungere agli stes-
si livelli, o quasi, degli sforzi
di trazione sfoggiati dalle altre
vetture. Quel che rimane eleva-
to e il peso della vettura, che
si aggira sui 980-985 chili. Ed e
da aggiungere l'eliminazione del
servofreno, per accentuare Ila
sensibilita del pilota, e 'impiego
di scatole dello sterzo sensibil-
mente piu dirette, tanto da ri-
dursi di un giro intero la rota-
zione del volante tra i due fine
corsa.

Infine, nulla, proprio nulla, di
nuovo da parte della Lancia,
che, rispetto alla Fiat, trazione
anteriore a parte, non sempre
favorevole, vanta un grado di
leggerezza migliore, con i suoi

870 chili circa. Con distanzia-
menti delle marce molto corti.
5a = 155 km/h
4a = 125 km/h
.3a = 105 km/h
2a = 5 km/h
la = 52 km/h
Infine, quanto alle gomme, gli
ultimi progressi della Pirelli,

con l'appassionata opera e 1la
lunga esperienza dei tecnici,
guidati dall’ing. Barassi, interes-
sano prevalentemente il nuovo
Supersport CN 36, con innova-
zionl di struttura della carcassa
e delle mescole, quale espressio-
ne piu avanzata delle ricerche
trasferibili presto nella produzio-
ne normale, E' un VR 70 di
185=13, per canali fino a 7 polli-
cl, con versione chiodabile, men-
tre con il conosciuto MS 35
la chiodatura massima resta di
572 chiodi. e. b.
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Una significativa

gppendice '

cronistica

alla costruzione

del trionfo

di ANDRUET

Con un pneumatico in queste
condizioni, Andruet ha percorso
quasi tutto il secondo Turini riu-
scendo a terminare la prova
staccato di soli 2'25" da An-
dersson. Se si fosse fermato a
cambiare . la ruota il Rally l'a-
vrebbe quasi certamente perso

1 duel

| MONTECARLO - Ben difficilmen-
| te puo accadere alla fine di un
rally di quasi 5000 km che tanii
| equipaggi si siano giocati una po-
sizione in classifica (ed i punii
per il mondiale) per pochissimi
secondi. E' accaduto quest'anno
a Montecarlo dove Andruet ha
preceduto Andersson di 26", The-
rier Piot di 1'' e Pinto Kallstrom
ancora di un secondo. Vediamo di
seguito prova per prova come $O-
no andati questi duelli favoriti
anche da rivalita (agonistiche)
personali; al termine del percorso
comune le posizioni in classifica
ed 1 distacchi erano i seguenti;
Andruet (primo), Andersson (se-
condo) a 1'44"”, Therier (quinto) e
Piot (settimo) a 1'05 da Therier,
Pinto (nono) e Kallstrom (deci-
mo) a 41" da Pinto.

Andersson, secondo classifica-
to, ha perso il rally per 26"

T e
D e s
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Therier, nonostante le r.:nﬁliz-
zazioni & riuscito a finire 5.

£ ¥y '\-:.*;a‘ i F
X = 1

A nulla vale il travolgente fi.naie,
per un solo secondo, Piot & 6.

a fine, era il piu

Eﬁ‘_ deluso di tutti i concorrenti
D

Do e

1 decisivi dell’ultima notte

alla fine avra solo 2'25” di ritardo da Andersson che e il 10. tempo
ma che lo sopravanza adesso in classifica di 1'05".

Prima prova - Madonna del Gorbio - 18 km

(Andruet-Andersson) Entrambi montano pneumatici racing. Anders-
son & sempre veloce sull’asciutto e parte a spron battuto mentre An-
druet vive un po’ di rendita e gli concede 19 secondi. Da questo mo-
mento per finire davanti Andruet non deve perdere piu di 13" a
prova. Adesso Andersson e a 125" da Andruet.

(Therier-Piot) La prova tutta su asfalto favorisce molto Therier che
pud oltretutto contare su di un maggior affiatamento con la vettura
con cui ha corso molto (proprio nelle stesse condizioni) nei wvari
rallies francesi. Alla fine con i 38" guadagnati Therier porta il suo
vantaggio su Piot a 1'43",

(Pinto-Kallstrom) Decisamente piu adatta ad un velocista come
Pinto che alla guida di Kallstrom (oltretutto poco convinto della
scelta delle gomme perché lui di chiodi ne vorrebbe sempre) la
prova si risolve con 39" a favore di Pinto che adesso ha un vantag-
gio di 1'20".

Seconda prova - Col de Turini - 23 km

(Andruet-Andersson) Il Turini & innevato a! ! /%. Andersson parte
con 256 chiodi per gomma, Andruet ne mette 630 (!) perd pretende
pneumatici nuovi da ‘cui non fuoriescano i chiodi nei primi km asciut-
ti. Alla fine Andersson guadagna altri 11" e riduce il ritardo a 1'14"
da Andruet che adesso pud pero perdere quasi 15" a prova senza
rischiare di wvenire superato sino al termine.

(Therier-Piot) Entrambi montano 630 chiodi per gomma, ma il ri-
sultato © condizionato da una toccata di Tehrier che perde 44" ri-
spetto a Piot che ora lo incalza a 59".

(Pinto-Kallstrom) E' una prova per la Lancia e Kallstrom non si
fa sfuggire l'occasione ottenendo tra l'altro il miglior tempo assoluto.
Pinto (che monta 480 chiodi contro i 520 dello svedese) arriva troppo
lungo in cima al Turini ed esce di strada perdendo diverso tempo
prima di riprendere la marcia. Il suo ritardo di 1’14” riduce il suo
vantaggio su Kallstrom a soli 6". -

Terza prova - Col della Cuillolle - 24 km

(Andruet-Andersson) Andruet sale con molta decisione ed € il mi-
gliore dei piloti Alpine tutti comunque racchiusi in un fazzoletto. A
suo vantaggio aggiunge altri sei secondi e sopravanza Andersson an-
cora di 1'20"". Da questo momento pud perdere cinca 20" a prova,
la corsa sembra gia finita.

(Therier-Piot) Senza pagare ritardo al C.O. Therier riesce a rime-
diare alla toccata sul Turini riallineando l'avantreno all'assistenza di
St. Sauveur e sulla prova stacca Piot ancora di 14" e riporta il suo
vantaggio a 113",

(Pinto-Kallstrom) [Pinto stringe i denti e sale con tutto il suo im-
pegno per difendere il suo esiguo wantaggio. La prova non lo favo-

risce particolarmente ma alla fine Kallstrom e staccato di 5" ed in
classifica di 11",

Quarta prova - Col de Turini - 23 km

(Andruet-Andersson) Le chiodature restano quasi le stesse del giro
precedente (286 per Andersson, 650 per Andruet) ma gia dopo pochi
km la corsa di Andruet viene frenata da una foratura. Il pilota fran-
cese preferisce continuare in queste condizioni ed ha ragione perché

(Therier-Piot) Piot & scatenato ed alla fine ottiene il miglior tempo
assoluto staccando Therier (che pure € andato piu forte di Andersson
di 5"") di 43” ed inseguendolo in classifica a soli 30".

(Pinto-Kallstrom) Contrariamente alla prima scalata lo svedese del-
la Lancia non ottiene un tempo eccezionale, riesce comungue &
staccare Pinto di 21” e passa davanti con 10" di vantaggio a suo favore
ed ancora un Turini da superare.

Quinta prova - Col della Cuillolle - 24 km

(Andruet-Andersson) Andruet sale ancora una volta fortissimo in
questa prova, il suo € il miglior tempo mentre Andersson lamenta
una piccola uscita di strada che lo attarda di ben 45”. In classifica
il vantaggio di Andersson e ridotto a 20".

(Therier-Piot) Pur migliorando di ben 22" il suo tempo della salita
precedente, Piot viene ancora staccato da Therier di 17" portando il
suo ritardo in classifica a 47".

(Pinto-Kallstrom) Se prima i due piloti erano stati accreditati di
un tempo molto simile su questa prova (soli 5" di differenza) adesso
il tempo € addirittura lo stesso (1” di vantaggio per Pinto) e si arriva
cosi al Turini con Kallstrom avanti di 9”.

Sesta prova - Col de Turini - 23 km

(Andruet-Andersson) [Pud essere la prova decisiva del rally ed An-
druet si butta a capofitto mentre Andersson (fresco ancora della
toccata nella prova precedente) preferisce non rischiare troppo bec-
candosi perd 34" che permettono ad Andruet di riconquistare il primo
posto con un vantaggio di 14",

(Therier-Piot) Sul Turini Piot € incontenibile e il suo tempo e in-
feriore di ben 5" a iquello idella discesa precedente in cui fu il mi-
gliore di tutti. In classifica si porta (con i 35" di vantaggio guada-
enati in questa prova) a 2" da Therier e manca una prova sola,
1'ultima.

(Pinto-Kallstrom) E' l'ultima occasione favorevole che si offre al
baffuto svedese di mantenere davanti la Lancia. Il suo tempo e ot-
timo, ma Pinto con grandissimo impegno riesce a limitare il suo
ritardo a soli 30”. Troppi sembrano perd perché adesso in classi-
fica e a 39".

Settima prova - Madonna del Gorbio - 18 km

(Andruet-Andersson) La prova sembra favorire lo svedese che sale
in un tempo strepitoso (45” alla migliore delle Alpine che lo hanno
preceduto) ma Andruet, che il rally vuole vincerlo davvero, gli affib-
bia altri 12”. Incredibile. T1 Rally & suo per 26",

(Therier-Piot) Dodici secondi soli separano Piot da Therier, e Piot
sale al massimo delle sue possibilita. A Therier pero ruba solo 11"
e per un secondo finisce dietro in classifica.

(Pinto-Kallstrom) Con un patrimonio di 39" da amministrare per
Kallstrom sembra cosa fatta. Ma se all’andata su questa prova prese
proprio 39”, questa volta la sorte € plu amara: 1 secondi di ritardo
da Pinto sono 40 e l'italiano grazie alla sua volonta ed alla sua grinta
mai doma lo sopravanza di un solo secondo che per la Fiat vale quanto
il Rally di Montecarlo.

Carlo Cavicchi



