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mantiene come candidato uno spor-
[Ivo come 1on. vrtoring Monasny —
ex campione italiano in Flar 1400 ne-
gli anni 3 al vertice presidenziale
dell’ente (a proposito: tra 1 ceasi-
thierl prepostl ¢¢ 1l dott, Uazzaniga
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Diamo 1 dati, cosi- come risultans
dalla relazione preséntata Al SOCI VvO-
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Il Bilancio consuntivo 1972 vedeva:

entrate per manitestazioni  sportive
L. 48.099.550;
uscite per manifestazioni sportive
.. 123.946.0613
mancano ! dati 73 nel « rapporto »
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ma sl pud immaginare che il disavan-

z0 non sia molto diverso, se si ricor-
pianti (sia pure col

AGIP).
Bilancio preventivo 1974:
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Per chi wuccide o rvapina, esiste una legge nota came « Valpreda »
che permette di far ritrovare in liberta provvisoria anche responsabili
di reati come il « Mostro del Tevere » se solo la Magistratura « salta »
certi tempi limite nelle sentenze. Peraltro, senza quasi possibilita di
rcresctamento della sentenza contenuta in un semplice decreto penale,
tutti i cittadini italiani sorpresi dagli agenti-in eccesso di velocita (in
ossequio a quella norma varata dal Governo in un giorno e approvala
dal Parlamento in 20, in occasione dell'austerity) si trovano il certificato
penale « sporco » per l'immancabile contraddizione di questo Paese dove
¢ pint facile diventare pregiudicati per una multa automobilistica (o per
un mandarino preso magari per scherzo) che non per essere malviventi
di professione. (A proposito di « limiti »: al carcere per delitti, _umfr.rff
certi tempi brevi si sfugge; ma alle multe triplicate mat pin, ora cbe ¢
stato legalizzato il disservizio postale portando a 90 giorni il tempo utile
per far pervenire agli automobilistt multati Uinappellabile sanzione pecu-
niaria).

® & Gli indirizzi

dellALCOOL

Quando non si vuol fare una cosa, tutte le scuse sono buone.
La questione-ALCOOL cgontinua a « inflammare » I'ambiente. | conte-
statori ad oltranza stanho ora trovendo l'ultima occasione (con una
cocciutaggine che & diventata suicida, se si pensa a quel che sta
capitando in tema di razionamento e caro-carburante) nella dl{'}hlla-
rata difficolta di « trovare l'alcool ». Adesso si tanno grandi storie;
persino I'Abarth (che & stata all'indomani di Mantova tra | « nuovi
detrattori ») denuncia grossi problemi. E allora. poiche la C_SAI S|
guarda bene dal dare direttive e suggerimenti concreti, nawg_andu
nel solito ritardo pratico a favore di quei « licenziati » ai [']!JHlI non
si perita di chiedere soldi di iscrizione, ad un ACI che poi r:hijede
persino |'abbassamento del limite di velocita, tentiamo di rimediare
noi di AUTOSPRINT dando questi INDIRIZZI per i PILOTI e SCU-

DERIE che debbono approvvigionarsi d'ALCOOL per le corse vicine.
f MHEHH A+ e rpelHdEdE © edprpRdAnBs & pUl BE8Bre raperito pres-

B I
so le FABBRICHE INDUSTRIALI PRODUTTRICI che, nella zona di
MILANO sono:
MONTEDISON rivolgersi Filiale di Milano dott. Giusto tel. 62707352
LIGUICHIMICA rivolgersi dott. Pitalis telefono 4992 (int. 280)
S..R. {ci manca telefono).

Il prezzo presso le industrie & di circa L. 130 al chilo. Perd oc-
corre, per lacquisto all'ingrosso, provvedersi di AUTORIZZAZIONE
U.T.LLF. Cioe, in tutte le citta ci sono uffici della finanza che rilasciano
questa autorizzazione. UTIF sta per Ufficio Tecnico Imposta Fabbri-
cazione.

Per acquistare invece quantita di questo ALCOOL METILICO (o
metanolo) non superiori a CENTO CHILI, ci si pud rivolgere a vendi-
tori al minuto, cioé negozi di prodotti chimici o di alcool, Basta docu-
mentars! sulle PAGINE GIALLE,

Per MILANQ possiamo per esemplio dare quest! indirizzi:

IMPSA sig. Cambiaghi - Trezzano sul Naviglio - telef. 4452851
EIGENMANN - Veronelli (sig. Ghezzi) - telef. 6283
Carmignani-Alcoo! - telef. 410941

Girelli Alcool - telef. (manca)

Pressc | rivenditor! al minuto il prezzo varia dalle 200 alle 265 lire
al chilc. Ma per esempic sappiate che quel « Cambiaghi » dell'IMPSA
¢ il giovane pilota rally che ora medita anche di cimentarsi nella
velocita.

Per farla breve: se lalcool lo volete trovare lo trovate facil-
mente. Non lo trova chi non lo vuol trovare. Auguri comunque che
non finisca questc per essere i'unico modo di correre con tutti i
De Mita e | Carpi che girano in casa2 nostra...
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entrate previste per maBitestazioni
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uscite previste per manifestazicni spor-
tve L. 26.000.6000,

Cick si organizzeranno corse per 20
123 spesi nel '72),
La previsione & facile.

Suggestivo notare che, nello stesso
hilancio preventivo per manutenzione
e pulizia locali dell’ACR (leggi stracci,

In uscita previ-
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sccpe, ecc.) 1 milion:

20.500.000!
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® la baronessa donna Gabriella Giun-
ti, ci tiene a far sapere che il suo
avvocato argentino, se lo ha fatto,
ncn era auterizzato a chiedere danni
(mcrali o materiali che fossero) nella
costituzione di parte civile per il pro-
cesso a Beltcise, condannato come ¢
noto la scorsa settimana per U'inciden-
te di tre anni fa nel gquale perse la
vita il pilota romano,

® (,li sceicchi stanno dando una mano
séria al nostri 1
speciali1 GT. Ceca un bel paceherto di
crdint € tornato dal Kuwait e Arabia
Saudita, anche il dott. Torussio della
.."rlil?;l.‘r:ﬂi ;
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® (C’¢ un'altra sorpresa che bolle in
pentola, Il preparatore di motori te-
deschi Schnitzer & molto interessato
da sempre 2 Merzario. A parte la pos-
sibilita di  fargli disputare qualche
Euroturismo con le sue BMW & mol-
to probabile che gli dia uno di questi
motori, due litri, per montarlo sulla
Osella (Abarth) versione '73 che Mer-
zario guido nell’Euro Marche dell’an-
no scorso. Avremmo cosi la Osella-
BMW di cui scrivemmo mesi fa. Ed
essendo la vettura 73 potrebbe forse
essere superate lo scoglio del nome
Abarth, Arture comungue vuole il
suo poulian Duilio Truffo come « se-
"-['.T:dﬂ W !'-i.ll”li l“‘“f'['hiﬂ::!, con
lo stesso motore, guando non corre
lui. Schnitzer rispondera preste. Intan-
to Truffo va con Merzario al Castellet
In questa settimana, in cui sono pro-
grammate prove ISO-Marlboro sulla
pista francese. Non e escluso che il
Danielino faccia qualche giro addirit-
tura in F. 1!

STesen

® Sara vero che una Fondiaria Assi-
curaziont versa 100 milioni per lo
« Sport auto». E a chi?

Chi p%l rebbe

essere .
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MOTULOLA
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della BRM
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FIANTA, 1l vice pre-
allrontera twutte le
Mondiale Marche 1974, Gra-
zie a un inimitabile Signor X che
gli ha finanziato 'acquisto della sport
LOCLA 3600 ex Gitanes 1
ha potuto mettere a punto
gramma /4. rer la sua macchina sl
& garantito anche un secondo sponsor,
i : .

.
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1L U0 Dro-

cne gil ]"._':':'H'..".'.;'.'iL di -L‘."I"'E'i'.'l_' & SpEese
11 .¢ssistenza tecnica € trasportl per
; re. B’ Vimmancahile amico Ri-
l della MOTUL che ha ottenuto
... ncme In ditta, Si chiamera pet

cio MOTULCLA la vettura che Pian-
ta nelle 1C20 KM & 5 Ore mondiali
dividera con Pino PILA. L'assistenza
della macchina sara curata da Osella.
A Lz Mans, come terza guida {come
prevede il nuovo regcolamento della
24 Ore francese) il candidato ¢ Lele
Pinto. Con ['cperazione Pianta, la no-

stra ‘Motul ha. pareggiato 1l conto

francese BRM..

® Pare che Nanni Galli coltivi ambi-
zicnt motonautiche, Per ora non é
a progetti clishore, ma pare che poco
ci manchi!.., Sara riaperto un rappor-
to con la Martini (ormai tutta acqua)?
® Sono 75 glt anni che Enzo Ferrar
compie oggl lunedi 18 fekbraio. Tutti
| lettori di AUTOSPRINT (e non
solo loro) fanno i loro auguri pit...
romoanti!

Marcellino

PN y el W,
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TUTTE le CORSE MINUTO per MINUTO

Quest’anno, pilt che mai, il nostro SERVIZIO TELE-
FONICO sulle corse pud risultare utile a tutti. E non
solo agli appassionati che chiedono informazioni sul-
I'andamento e sui risultati delle gare, ma anche ai
concorrenti per conoscere la sorte delle corse alle
quali hanno intenzione di partecipare. Telefonate per-
cid al numero 051-465624 di AUTOSPRINT. La nostra
Speciale Segreteria, cerchera, nei limiti del possibile,
(e per questo chiediamo la collaborazione di tutti gli
organizzatori), di essere pronta a ogni informazione.
Vi ricordiamo inoltre che il calendario viene aggior-
nato ogni settimana e annulla quindi quelli pubblicati
in precedenza.

Le corse in calendario dal 23-2 al 10-3-1974 in 1talia e all'estero
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CORSA AC. LOCALITA’ DI PARTENZA  ORARI VALIDITA' TIPO DI GARA VINCITORE ASSOLUTO
it ORGANIZZATORE  DISTANZA - ARRIVO EDIZIONE PRECEDENTE
PRIMATT
Trofeo Tchen-Agopuntura Scuderia Sporturisme  Milano ldroscalo ore 9,30 ] Autotorneo Alvero Quieti (Mini Cooper)
23 Cinese O « Pista Rossa » ore 18
Velocitd in circuito John MeCormack (Elfin-Rep-
23/24 Corsa ad Adelaide fhclalel - anll0 T co) 1.01'06"9, media 165,897
""" Giro pil veloce: Matich (Ma-
tich Repco) 50''5, media di i
he L5k 1 172,087 kmh
23{,24 Rally Basco-Navarro Spagna (XX Rally Babler-Antolin (Seat 124)
® Velocita in circuito
23 /24 ﬁ:;ll :Ilntl Scuola Morrogh Autodromo di Vallelunga Biiots o Conb
- CSAIl F. ltalia
24 Rallycross di Melk Austria eoe Rallycross
27-2},3 5 Hﬂ"? FAMS S. Marino - ore 20 {27) o9 Hn“yr Munari-Mannucci (Fulvia HF)
di S. Marino S. Marino ore 8 (2) Camp. europeo
tot. km 1.770 piloti rally
{fg_ ‘Snow Rally Finlandia & o0 Rally
1/3 Rally Stamil Polonia 00 Rally
: Bernard Darniche (Alpine Re-
2/3 24 Ore sul ghiaccio  Francia ey Gara di durata nault 1600 S)
di Chamonix su neve
5/a Palty Nacth der Kemwen  Belaio see Rally
2/3 Rally Ost-Westfalen ~ Germania = g (L X Rally ST,
2/3  Rally Nurnberg o N T S SN Y Rally _
?js Rally Fallas Spagna see Rally Babler<Antolini (Seat)
2/3 Criterium infernal Francia oo Rally |
2/3 Rally tur:ﬁ_-grl:u__" Turchia o009 Rally
9 Carolina 500 Stati Uniti Circuito di Rockingham e0® Velocithd in circuito e
L Stock Car
3 Trofeo della Mulinaceia  Alfa Cure-Firenze L Regolarita ?;gg]"mﬂ“! Baglioni (Fulvia &8
6/9 Rally Stuttgart-Lyon- Germania 0oe Rally e e U
Charbonnieres Camp. europeo
piloti rally
9_/10 Corsa a Mallory Park Gran Bretagna Circuito di Mallory Park 00 Velocita in circuito
di km. 2,170 ® E Atlantic
.
9/’10 Criterium Guillerias Spagna eee Rally
9/10 Salita di Fleron Belgio eoe Velocith in salita Claude Bourgoignie
Ti, T2, GT3, GT4, (GRD F. 2)
5, C2 |
9/10 Rally Nazionale SAI Team 971 ‘I!HN Rally Roberto Boretto (Lancia HF)
9/10 Ronde de |'Aisse Francia P Rally s
10 Ontarlo 500 Stati Uniti eee Velocita in elrculto §
<4 Stock Car
10 Boucles de SPA Belgio eoe Rally Haxhe-Delferrier (Daf 66)
10 2. Coppa Magione Se. Carpine e Veloecita in eircuito
T1, T2, GT4,
F. Italla
LEGENDA: @ @ @ = internazionale: # ® = nazionale a part. str.; @ = naz.; [0 = « chiusa»
e e et S U A 53
DATA CORSA
DO‘ ; E non 23  Febbraio Autosciatoria Bergamo-Foppolo ANNULLATA
23 Febbraio Autosciatoria dell’Amiata ANNULLATA
23/24 Febbraio Criterium Neve e Ghiaccio - ANNULLATO

Francia

G.P. del Sud Africa

EE = = = e E o m o m— e —

RINVIATO al 30 marzo

G.P. Estoril - Portogallo

RINVIATA a data da destinarsi

2 Marzo
10 Marzo
10 Marzo

Corsa a Digione - Francia

RINVIATA a data da destinarsi




DALL'INVIATO

LONDRA - Colin Chapman ha
esordito affermando che il
tempo delle innovazionl radi-
cali & passato. Poiché la auova
Lotus, per la quale erazamo
venuti a Londra pieni di cu-
riosith, era ancora nascosta
dal sipario del New London
Theatre, era difficile poter da-
re alle parole di Chapman il
senso reale: che e stato perd
chiarissimo quando sono fi-
niti 1 lunghi discorsi e la mac-
china & stata infine svelata.

Una bella macchina, aon vi
sono dubbi, pari alla tradi-
zione della Lotus, ma che
proprio come ha detto Chap-
man non ha nessuna innova-
zione rivoluzionaria. Almeno

i1 apparenza. In sostanza, tut-
tavia, Chapman ed i suoi tecni-
¢l non si sono smentiti., EBEd
hanno costruito una vettura
che pur conservando molte li-
nee tradizionali e classiche, e
ancora una volta molto avan-
zata rispetto a tutte quelle esi-
stenti.

Le innovazioni, pur essendo
soltanto parzialmente visibili,
sono molte e importanti. In-
nanzil tutto quella del nome:
non sara una Lotus, questa
ultima creatura della Lotus. In
omaggio al nuovo corso delle
competizioni ad alto livello ed
alla crescente importanza de-
gli sponsors nella conduzione
delle maggiori squadre, Chap-
man ha seguito la linea aperta
dalla McLaren che ha rinun-
ciato alla sua denominazione

per sostituirla con quella
Marlboro-Texaco,
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Con la JPS-9
di CHAPMAN

rivoluzione
anche

nella F.1
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Ed eccola, finalmente, la nuova Lotus, anzi, la John Player Special 1/9, secondo la definizione uf-

ficiale. Nella foto sotto, la linea laterale mette in risalto la derivazione dalla famosa «tipo 72 ».
Qui sopra, la parte posteriore della nuova F. 1. Peterson ne ha iniziato i collaudi il 14, a Goodwood

ik "."‘.r'. _ = TR i —— e -

Cosi, la nuova Lotus si chia-
ma in effetti JPS 1/9, sigla un
poco astrusa perché se si com-
prende la cifra 1 relativa alla
Formula Uno non si capisce la
cifra 9 dato che non ci risulta
che di Lotus nere e oro con la
scritta JPS ve ne siano gia
state otto differenti, Comun-
que questo & un particolare
che lascia le cose come sono
dal punto di vista pratico.

La macchina, in se, ha mol-
tissime cose molto interessan-
ti. Conserva tutto quello che
di buono aveva la Lotus 72
vale a dire che della 72 ha
moltissimo perché quest’ulti-
ma macchina di cose buonis-
sime mne aveva parecchie. E
continua ad averne dopo quat-
tro anni, visto che continua ad
essere in prima linea. Scocca
della 72, dungue, e molte al-
tre cose, come la sospensione
anteriore intatta e le caratte-
ristiche barre di torsione che
della 72 sono caratteristica pe-
culiare.

Poi, pero, scopri che di no-
vita ce ne sono parecchie. Vi-
sibilissima quella che interes-
sa la aerodinamica. In osse-
quio alle nuove regole che li-
mitano altezza e posizione
degli alettoni, Chapman ha
trovato il modo di avere co-
mungue una grande superficie
portante, anzi deportante, do-
tando la nuova macchina di
alettone posteriore doppio. Co-
struita la forma generale del
corpo vettura, con la carena-
tura dell’abitacolo, in modo
opportuno, ha ottenuto di con-
vogliare il flusso d’aria verso
la parte posteriore mediana,
ed inr quella posizione ha piaz-
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Le sospensioni (qui la posteriore sinistra) rimangono basilarmente
quelle della 72, caratterizzate dall'adozione delle barre di torsione
anche se i trapezi dietro sono diversi. Peterson e molto soddisfatto

del nuovo sistema di frizione automatica, Warr pero teme che il
sistema sfrutti troppo i freni, non appena i piloti si abitueranno

V8 /!;:

zato il primo dei due alettoni
sovrapposti.

Poi ne ha messo un altro so-
pra, staccato e che riceve un
flusso d’aria « libero». Il ri-
sultato € che cosi, pur man-
tenendo le appendici aerodi-
namiche in posizioni regola-
mentari, ha aumentato la su-
perficie deportante, col risul-
tato teorico di poter dispor-
re della stessa spinta verso il
basso che era disponibile fino
all'lanno scorso quando gl
alettoni non avevano le posi-
zioni restrittive di oggi. Una
soluzione geniale, che confer-
ma quanto sia funzionante il
cervello dei tecnici della casa
inglese.

Qualcuno si e chiesto se que-
sta soluzione e legale. Io direi
di si, visto che i regolamenti
parlano soltanto di altezza
massima rispetlo al corpo del-
la vettura e di arretramento
massimo rispetto all'asse del-
le ruote posteriori. Con questa
soluzione la nuova 'Lotus (scu-
satemi, ma &€ molto piu sem-
plice chiamarla cosi) dovreb-
be avere una netta posizione
di vantaggio rispetto alle al-
tre, in funzione di quelle pre-
stazioni diminuite di cui wvi
abbiamo parlato dopo il Gran
Premio di Argentina e che so-
no la conseguenza logica del
dimensionamento degli aletto-
ni posteriori,

A questo vantaggio, che rite-
niamo davvero consistente, la
nuova Lotus aggiunge poi un
altro punto di favore, rappre-
sentato dalla nettamente mi-
gliorata linea aerodinamica.
Gia molto buona nella 72, la
forma della macchina ha subi-




Molte le innovazioni tec-
niche sulla nuova mo-

noposto del PRINCIPI

NERI: torna in auge
I’'alettone tipo biplano

a L0TUS

gon frizione

. e b
La nuova Lotus conserva il motore in funzione portante. Sotto al doppio alettone sono i radiatori

dell’olio. Sotto, una vista complessiva. Grossa novita € anche l'adozione di ruote anteriori da 12"
di diametro: la JPS se li pud permettere grazie alla disposizione interna dei freni a disco davanti

e
as

ad

Il volante della JPS 1/9 é della.«Momon», con un vasto «cuscino» cen-
trale di appoggio. Sul pomello del cambio, il pulsante della frizione
che comanda il meccanismo tramite un servocomando idraulico

to una ulteriore evoluzione po-
sitiva, con accentuazione del-
la linea a cuneo che ha netta
influenza sulla velocita mas-
sima. Quindi, sempre riferen-
doci alla 72, ei si1 attende un
miglioramento delle prestazio-
ni anche per questo. Come e
noto Giugiaro studio dalla
scorsa primavera questa «li-
nean.

Infine, ed € questa la inno-
vazione vera e rivoluzionaria,
la nuova Lotus dispone per
la prima volta su una formu-
la Uno di un sistema di frizio-
ne praticamente automatica,
con comando elettro-idraulico,
che elimina la necessita di uti-
lizzare 1l pedale sinistro nei
movimenti del cambio.

E' una sistema messo a punto
dalla Borg and Beck, divisib-
ne della Automotive Products,

mente dalla mano del pilota
guando questi impugna la leva
del cambio, e quindi offre due
vantaggi importanti. I1 primo
e rappresentato dalla possibi-
lita di utilizzare il piede sini-
stro nelle manovre di frena-
tura, lasciando al destro 1!
pieno coatrollo del pedale del-
I’acceleratore.

I vantaggi sono evidenti so-
prattutto per coloro che sanno
come la tecnica di corsa deil
rallisti si sia evoluta negli ul-
timi anni proprio con la uti-
lizzazione simultanea e sepa-
rata di freno e acceleratore.
Poter frenare energicamente,
pur mantenendo la spinta di
trazione, significa poter me-
glio controllare la macchina e
soprattutto poter evitare il
bloccaggio delle ruote, oltre

la Aut che ridurre i tempi morti. La : AP ‘ot
che gid si @ messa in primo classica manovra di punta-tac- | A - v
piano negli ultimi anni con co che tende appunto a i | ~
tutta una serie di novita tecni- questo risultato, ne viene esal- o - -_ ,, e —— oo |
che rilevanti. Questo sistema Franco Lini » s ¥ y 8 AR

Un'altra vista della caratteristica saliente della JPS 1/9, cioe il doppio alettone posteriore. Se an-
dra bene saranno in molti a copiarlo, come sdranno in molti a volere la frizione automatica....

V8/B »

elimina la manovra della fri-
zione, che e azionata pratica-

CONTINUA A PAGINA 8
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Ecco com’era

la «proposta»

di GIUGIARO

Questo disegno, pubblicato da
Autosprint nel maggio del '73,
anticipava la linea della nuova
Lotus-JPS. Lo schizzo & dovuto
a Giugiaro, che ha evidentemen-
te ispirato la linea definitiva

erche 1

Una delle caratteristiche piu curiose della nuova monoposto sono questi quattro pedali: e stato man-
tenuto anche il comando della frizione con il sistema convenzionale, che perd servira solo al via

fi

v

John Player Special-Lotus 1/9, monoposto di
Formula 1.

Telaio monoscocca in lamiera di -alluminio 16
SWG L72.

Sospensioni anteriori a doppi triangoli scatolati
sovrapposti, posteriore con braccio singolo in-
feriore e bracci paralleli superiori, pit puntoni
di reazione; molle a barre di torsione.

Portamozzi in fusione di magnesio.
Motore Ford-Cosworth DFV.
Cambio Hewland FG 400 a 5 velocita.

Frizione Borg & Beck a doppio disco; comando
meccanico a pedale o elettrico a pulsante.

Semiassi anteriori e posteriori Hardy Spicer.

Freni anteriori e posteriori interni; diametro
256 cm. ventilazione radiale, pinze Girling «E»
Mk 3 anteriori, tipo ARV Mk 3 posteriori.

Ruote anteriori 12 x 10, posteriori 13 x 19; pneu-
matici Goodyear.,

4 pedah .
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I’ 1dentikitecnico della JPS 1-0 7™

Carrozzeria in plastica rinforzata con fibre di
vetro.

Serbatoi del tipo « fuell cells », in tre pezzi,
costruiti dalla Marston Excelsior: capacita to-
tale 40 galloni (181 litri). Serbatoio lubrificante
montato posteriormente dietro al cambio; cape-
cita 11,5 litri.

Radiatori Serk sdoppiati montati dietro al posto
di guida.

Dimensioni: passo 2565, carreggiata anteriore

1473, posteriore 1575, altezza totale 109, lun-
ghezza 4572, larghezza 2083.

Dispositivi di sicurezza: in aggiunta alle prescri-

zioni regolamentari, la JPS 1/9 incorpora un

sistema di sopravvivenza Graviner che manda

aria fresca al casco del pilota non appena si
aziona il dispositivo antincendio di bordo. La
zona del serbatol di carburante incorpora |
rinforzi in fogli di alluminio ed il « sandwich »
protettivo in schiuma e fiberglass secondo le
prescrizioni in materia di sicurezza.
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La LOTUS
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CONTINUAZ. DA PAGINA 5

tata perché le due operazioni
possono essere fatte in modo
piu concreto.

I1 secondo vantaggio € rap-
presentato dal fatto che le rea-
zioni di questo comando elet-
tro-idraulico sono velocissime
e che in teoria sono piu velocl
di quelle che possono essere
compiute dal pilota, anche da
quello che ha la miglior coor-
dinazione nervoso-muscolare.
In altre parole, la manovra
di disinserimento e rinseri-
mento -della frizione, col si-
stema Borg and Beck dovreb-
be risultare piut veloce che
quella manuale. E’ percio evi-
dente che se il sistema funzio-
na esso dara alla nuova Lotus
un altro vantaggio supplemen-
tare.

Dopo di ché, € ovvio che a
partire dalle prossime gare Si
debba osservare con molta at-
tenzione il comportamento di
questa macchina che si ripro-
pone come la punta piu avan-
zata della tecnica delle mac-
chine da Gran Premio. E se
tutto andra per il verso giu-
sto, state certi che Ronnie Pe-
terson e Jacky Ickx possono
ripetere per Colin Chapman
le « doppiette » che sono sta-
te un fatto preciso. -

ta FAIPRIBEAT, SHHE ST
era visto alle ultime corse.
Ha saggiamente mantenuto
tutto quello che c’'era di buo-
no nella Lotus 72 D vale a
dire la struttura generale, ed
ha migliorato il migliorabile,
Il risultato visivo e eccellente,
ed anche molto elegante. Il ri-
sultato pratico non lo si puo
naturalmente giudicare, ma in
linea teorica dovrebbe esse-
re anche lui eccellente.

La macchina conserva le di-
mensioni di base della 72, per
passo e carreggiata. Conserva
anche la distribuzione del pe-
si nonostante la differente po-
sizione dei radiatori (laterali
all’abitacolo). La linea la ve-
dete dalle foto.

Ha, a nostro avviso, soltan-
to un punto sconcertante, rap-
presentato dalla sospensione
posteriore che ha un unico
braccio inferiore dall’'apparen-
za fragile, Hanno utilizzato
materiali molto resistenti ed
avanzati, dicono, per cui an-
che su questo punto dovréeb-
bero essere tranquilli. Stare-
mo a vedere quel che accadra
alla prova pratica.

Quel che € certo € che i pi-
loti dovranno compiere un
adattamento alle nuove con-
dizioni, per acquisire la per-
fetta padronanza del nuovo
sistema di guida. Una voita
raggiuntolo, dovrebbero andar
fortissimo, piu di prima, e se
si pensa che Peterson e stato
in testa in Brasile ed e stato
fermato soltanto dalla foratu-
ra di una gomma posteriore,
e che Ickx ha anche lui sem-
pre tenuto le prime posizioni,
cid significa che gia dal Sud
Africa essi dovrebbero essere
gli uomini da battere. £ 1
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Nel 1967 debutta la Lotus 49, e ¢
Eccola a Silverstone con alla gqui

Da guando ha iniziato a co-
struire automobili da corsa,
nel 1954, Colin Chapman non
ha cessato di porsi all’avan-
guardia del progresso In que-
sto settore particolarissimo e
tutt’altro che facile. Fare l'in-
novatore sembra per lul una
vera € propria vocazione, ma
il fatto che le sue realizzazioni
siano di gran lunga le piu «co-
piate» di questi ultimi vent'an-
ni significa che la «novita»,
per la Lotus, non € mai stata
fine a se stessa.

A prescindere dal famoso
tipo di sospensione posteriore
per cui forse Chapman diven-
ne famoso ingiustamente, da-
to che a disegnare quella so-
spensione con triangolo infe-
riore rovescio e lunghi punto-
ni di reazione fu in realta
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Clark. La 49 restera sulla breccia fino all'inizio della stagione 1970
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tore portante.

In questi 5 mo-
delli la storia a
tappe della esca-

lation LOTUS

A sinistra, Jim Clark sulla 25, il primo dei tre « numeri al Lotus »
fondamentali nella storia delle monoposto da competizione. Jim
e la 25 formarono un binomio affiatatissimo e quasi invincibile
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Broadley, Chapman ha sem-
pre trovato la maniera di far
guardare con estrema curio-
sita ad ogni sua nuova realiz-
zazione; si possono pero facil-
mente identificare tre tappe
fondamentali per l'evoluzione
tecnica della monoposto da
competizione con altrettanti
« numeri » della sequenza Lo-
tus: la 25, la 49 e la 72.

La Lotus 25

Al via del Gran Premio d’0O-
landa, il 20 maggio 1962, a
Zandvoort, in prima fila par-
liva, assieme alla Lola di Sur-
tees ed alla BRM di Graham
Hill, la Lotus 25 di Jim Clark.
Nel panorama gia sofisticato
delle monoposto dell’epoca,
tutte per0 ancora costruite
con 1l sistema del traliccio,

Il prototipo della 72, la monoposto forse piu rivoluzionaria di Chapman. Ha in sé la maggior
parte di nuove caratteristiche mai riunite tutte assieme su una vettura da competizione

= e ==

la 25 fece |'effetto di una bom-
ba. Chapman costrui due tra-
vi di lamiera scatolata, le col-
legd con ordinate molto robu-
ste ma all’altezza delle sospen-
sioni anteriori, una sopra le gi-
nocchia del pilota, una terza
alle sue spalle; nelle travi mise
delle sacche di tessuto gomma-
to come serbatoi, e monto il
motore rigidamente (le scato-
lature si prolungavano fino al-
le sospensioni posteriori) per
aumentare la resistenza del
complesso alla torsione: ini-
ziava l'era della monoscocca.

La Lotus 49

Dopo un aliro bel po' di
numeri « famosi» (fra cuil le
29 e 38 per Indy) si arriva
alla Lotus 49. Al Gran Premio
d'Olanda 1967, esordi infatti il

nuovo motore V8 che la Ford
aveva commissionato alla Co-
sworth, e con esso la nuova
vettura che Chapman gli ave-
va costruito «attorno». La
grande novita questa volta
consisteva nel fatto che sia
il motore che il telaio erano
fatti per integrarsi a vicenda:
nasceva la monoposto con il
motore portante, In effetti, la
monoscocca finiva alle spalle
del pilota e le sospensioni po-
steriori erano collegate al re-
sto per mezzo del compatto
8V e di una centina sul cam-
bio. Debutto e vittoria per
Clark ed per il binomio Ford-
Lotus 49, che si dimostrera
una delle Formula 1 piu lon-
geve: la sua ultima corsa sa-
rebbe infatti stato il Gran Pre-
mio del Sud Africa del 1970.

La Lotus 72

Ed arriviamo alla 72, con
storia dei giorni nostri. Subi-
to il Sud Africa, Rindt torno
in Inghilterra e collaudo, a
Snetterton, la nuova « rivolu-
zione » di Chapman, quella Lo-
tus 72 che ancora oggi e sulla
breccia, eccome, dopo il de-
butto avvenuto il 26 aprile
1970, nel Gran Premio di Spa-
gna. La 72 aggiunge un paio
di novita al «castello» delle
intuizioni di Chapman, che si
accumulano regolarmente a
perfezionare sempre piu le
sue monoposto. Infatti, al te-
laio monoscocca con motore
portante la 72 aggiunge la for-
ma a cuneo con radiatori la-
terali ¢ soprattutto le sospen-
sioni con elementi elastici co-

stituiti da barre di torsione
al posto delle consuete molle
elicoidali. E' questo un terre-
no (come accade per i frem
anteriori interni) sul quale gli
altri costruttori, non ostante
le ripetute prove di « bonta»
del sistema, non hanno anco-
ra osato avventurarsi. Solo la
McLaren con la sua M23, ha
cercato di ottenere lo Ste€ssoO
effetto (cio€ un progressivo
indurimento della molla du-
ranle il suo lavoro di com-
pressione) trasferendo il mo-
to con opportuni leveraggi. Il
compito della nuovissima JPS
1/9 ¢ quindi particolarmente
oneroso: non sara facile per
fezionare la « wecchia» 72!
Marco Magr’
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SPECIALE PER AUTOSPRINT
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Questi sono gli anni significativi

nella storia dello sport auto:

¢ 1l 1974

qua-le ciclo contraddistinguera “

L

Strade bianche e polvere, per i pionieri dell'auto: questi € Vincenzo Lancia, su Fiat 75 HP, impegnatissimo al circuito di Brescia, gia allora citta-da-corsa. E' I'anno 1904

LONDRA - Quest'anno lo sport automobillistico
compie ottant’anni e il suo futuro non e mail stato
tanto minacciato. Tralasciando le due guerre mon-
diali. si direbbe che nella sua storla ¢l siano state
soltanto due crisi altrettanto gravi, suscitate dagh
incidenti nella PARIGI-MADRID ¢ nella 24 ORE
DI LE MANS del 1955. Nessuna delle due, pero,
derivava da cause esterne ¢ appena le immediate
reazioni isteriche si furono calmate, si capi che
quelle crisi non erano dovute a motivi 1nsupera-
hili. Eccettuata, s'intende, la sempre presente pos-
sibilita di disastri, quando molti quintali di me-
tallo vengono lanciati ad alte velocita controllati
soltanto da fragili esseri umani, molto vicini ad
altri fragili esseri umani...

[l passato motloristico ha ben poco influsso
sul futuro motoristico, anche se moiti fra noi non
saranno d’accordo col tanto citato commento di
Henry Ford, il quale ha detto «la storia € roba
assurda ». (E allora, perché si ¢ dato tanta pena
per istituire il suo complesso museo?). Comun-
que, se per rallegrarci un poco, in questo tetro
inizio d'anno, ci fa pilacere cercare presagi nel pas-
sato, allora il 1974 dovrebbe essere un anno im-
portante per lo sport automobilistico. Non ¢ facile
vedere come sia possibile, in questa diffusa atmo-
slera di depressione, ma in ogni modo sara forse
un miracolo sufficiente se potremo godere di qual-
cosa che somigli almeno a una vera e propria sta-
gione di corse e di rallies...

Il conte De Dion solo al via

Dove eravamo rimasti? Ah, si, quegli storici
yrecedenti si verificarono a intervalli di vent'anni:
1894, 1914, 1934, 1954. Nel 1894 si svolse la prima
fra tutte le competizioni, una prova di durata da
Parigi a Rouen. Sette anni prima c'era stata una
falsa partenza, quando il conte Albert de Dion
fu l'unico a presentarsi al via, per una « corsa » a
Parigi, al volante di uno dei piccoli, delicati qua-
dricicli di Dion Bouton. Alla fine del 1893, tutta-

R ¥

via, il giornale parigino, «Le Petit Journal », an-
nuncio una gara motoristica, ne pubblico 1 rego-
lamenti, invitando concorrenti a iscriversi, Non si
trattava certamente di una gara: s1 sarebbero as-
segnati premi a vetture che avessero coperto 1l
pecorso « senza pericolo, con guida facile ¢ con
poca spesa» Regolamenti che, come tanti altri
nella successiva storia dello sport automobilistico,

. —
MAGNETOS SIMMS IIFW}—
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Ralph de Palma si arrangia a cambiare un pneumatico
sulla sua Fiat S-74, nel corso del G.P. di Francia del 1912

si rivelarono facili a diverse interpretazioni al ter-
mine della competizione. |

Si ebbero un poco piu di cento iscrizioni, alcu-
ne ovviamente assurde. Fra i1 sistemi di propul-
sione suggeriti c'erano la gravita, quello «idrau-
lico », aria compressa, peso dei passeggeri (!), le-
ve e misteriosi sistemi « automatici ». Se almeno
alcuni fossero saltati fuori, forse oggi non ci
preoccuperemmo per la crisi del petrolio! In ogni
modo, soltanto motori a vapore e a combustione
interna vennero montati sui ventisei veicoli che
apparvero per le prove eliminatorie; diciassette le
portarono a termine e in seguito ne furono am-

messt altrl otto, per prendere il via nella prima
vera e propria gara, I'l1 luglio del 1894. Si andava
dalle biposto ad autobus a vapore, mentre tredici
avevano motori a benzina.

Sul percorso Parigi-Rouen vi furono molte so-
ste, per cambiare velcolo, per fare colazione a Nan-
tes e per « raccattare » equipaggi che si erano riti-
rati. In effetti soltanto quattro veicoli a vapore
non riuscirono a coprire tutto il percorso ¢ anche
In qualsiasi gara moderna un numero cosil basso
di abbandoni sarebbe soddisfacente.

Il ritmo venne dato da un trattore de Dion a
vapore con rimorchio semi-articolato, alla media
di circa 186 chilometri orarl. Non rispettava pero
né i regolamenti né il concetto della gara, per cul
il primo posto, e il premio di 5000 franchi, anda-
rono ex aequo a una Panhard e a una Peugeot.

Il G.P. ripicca

Nei successivi vent'anni in Francia si riuscl a
organizzare corse e successero varie cose signifi-
cative. La prima delle gare da citta a citta ebbe
fine con la disastrosa Parigi-Madrid, fermata pre-
maturamente a Bordeaux dall'inorridito governo
francese. Poi ebbero inizio le gare in circuito e
[talia e Germania si misero in luce come « poten-
ze corsaiole». Nel 1906 la Francia organizzo il
primo Grande Premio nazionale per ripicca, non
volendo essere messa al livello di potenze minori
quali I'Italia, la Germania e l'Inghilterra per via
dei regolamenti Gordon Bennet, che imponevano
squadre formate da un’uguale numero di vetture,
Quel primo Grand Prix lu vinto dalla Renault, poi
le cose andarono storte... Nella sua grande stagio-
ne 1907 Felice Nazzaro vinse con una Fiat, nel
1908 Lautenschlanger schiaccio tutti con una Mer-
cedes. E cosl, per un poco, 1 francesi rinunciarono
al grande premio, concentrandosi invece sulla Cou-
pe de I'Auto (si potrebbe chiamarla F.2), finché
cominciarono a vincere le Hispano Suiza e le Sun.
beam.
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Due Fiat 'del 1901, durante una sosta: si tratta di una 8HP, quella in
primo piano, e di una pit moderna 12 HP, zon il radiatore piu ampio

Nazzaro in coppia con Boschis fotograftato durante la disputa della
Coppa d'Oro di regolarita, svoltasi fra il 15 ed il 31 maggio del 1906

[l Grand Prix riprese dunque vita nel 1912, rag-
giungendo il suo apice a Lione il 4 luglio del 1914.
A quella corsa fu affibiata l'etichetta «il piu gran-
de de! Grandi Premi» ¢ fu senz'altro la massima
prova, fra le corse dei vecchi tempi. Per la prima
volta ¢’era un limite di cilindrata, 4500 cc, e i tren-
lasetle partenti rappresentavano Francia, Italia,
Germania, Inghilterra, Belgio e Svizzera. Dal punto
di vista tecnico, le vetture .erano un insieme bril-
lante: spariti i vecchi mostri con trasmissione a
catena, tutti i motori, eccettuato sulle svizzere Pic-
card-Pictet, avevano alberi a camme in testa e cin-
gue addirittura doppi alberi a camme in testa (il
migliore erogava fhno a 120 HP); quattro vetture
avevano freni sulle quattro ruote, cio¢ Delage, Fiat,
Peugeot ¢ Piccard-Pictet,

La sorpresa Mercedes

lLa Francia era hduciosa. Dopo tutto, Georges
Boillot era il pit grande pilota del tempo e la Peu-
geot aveva costruito per lui vetture vincenti nel
grandi premi del 1912 e del 1913, Si pensava che
la Delage potesse diventare una sfida ed entram-
be le squadre crano troppo sicure, per cui non
s1 diedero la pena di provare le vetture prima di
patire per Indianapolis, non si precipitarono a
Lione tornando dall’America e non tennero conto
della Mercedes. Quest'ultimo errore fu il pil gros-
SO che qualsiasi squadra potesse commettere.

Come la Fiat, la Mercedes tornava alle corse di
Gran Prix. La Fiat era handicappata in quanto nel-
la sua concezione originale il motore aveva un
albero motore leggermente gin di centro che au-
mentava un poco la cilindrata, oltre il limite. La
cosa fu notata in officina tre settimane prima
della corsa e si ovvid, ma questo richiese tempo
¢ quando finalmente la squadra arrivo a Lione
si dovette lavorare in un vecchio capannone. La
Mercedes, invece, non soffriva di alcun handicap.
Le vetture erano state provate e riprovate, ce
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nerano cinque, il circuito era stato percorso ¢
ripercorso finché ogni metro dei suoi km 37,63 era
noto ai piloti.

Il giorno della gara gli spettatori erano circa
300, e con loro grande costernazione, 1'«ignoto » pi-
lota della Mercedes, Max Sailer, condusse per |
primi sei giri, quapdo la vettura cbbe un guasto a
una ‘biella. Si porto cosi in testa Boillot, pero

| piloti una volta non erano superstiziosi. Questa
Hennery 60 HP del 1911 come si vede ha il numero 13

Lautenschlager era staccato di meno di un mi-
nuto e, calmo, accorcio la distanza prendendo il
comando poco dopo al meta gara. Boillot tento
in ogni modo, maltrattando la sua Peugeot al pun.
lo che cominciava ad accusare il colpo, infatti al-
I'ultimo giro si fermo per guasto. Stando alla leg-
genda, Boillot pianse per il disonore toccato alla
Francia. Un veterano che era presente, c¢i disse un
giorno che in realta Boillot ando tranquillamente
alla toilette, pol si reco in un caffe per discutere
della gara! La Mercedes ottenne un 1-2-3, quarta
arrivo la Peugeot di Goux, quinta la Sunbeam di

V8/Blc

Siamo a Dieppe, che fu teatro del Gran Prix dell’ Automobile Club de France del 1907. Fra ie tran-
senne che cingevano tutto il percorso, ecco passare la Fiat 130 HP pilotata da Felice Nazzaro

Schierati sul traguardo uomini e macchine partecipanti alla 300 miglia di Indianapolis del 1909
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Anche in America non si scherza con le corse: questo fotografato e Teddy Tataloff, che sfreccia
con la sua $.61 davanti alla linea del traguardo della corsa di Tacoma, che si disputd nell'anno 1912

Resta. Fagnano inizio l'ultimo. giro in sesta posi-
zione sulla Fiat; e arrivd alla meno peggio ultimo
con 1l blocco crepato.

Boillot mori nella prima guerra mondiale, men.
tre Lautenschlager rimase in vita per correre an-
cora in un'era assai diversa. Dopo il conflitto i
lrancesi organizzarono il loro Grande Premio per
I'ultima volta — quale una super-gara — quando a
Le Mans Jimmy Murphy vinse con la Duesenberg
¢ non c¢¢ mai plu stata un‘altra vittoria di gran
premio per una vettura « tutta americana ». Poi
gli italiani scandalizzarono i francesi, non soltan-
to organizzando una gara di analogo livello, ma
anche dando premi di partenza. Secondo i fran-
cesi, avrebbe dovuto esserci un solo grande pre-
mio (il loro) e i costruttori avrebbero dovuto pa-
gare per 1l privilegio di1 parteciparvi (proviamo a
dirlo ora, all’Associazione dei costruttori di F. 1!).

Il primo Campari per I'Alfa

Il punto saliente degli anni venti si ebbe di
nuovo a Lione, nel 1924, in una gara cosi piena di
eventi che ¢ un peccato che interrompa la nostra-
sequenza di vent'anni. Alla sua conclusione il tar-
chiato Giuseppe Campari ottenne la prima im-
portante vittoria di Gran Premio per lI'Alfa. Poi
le corse di Grand Prix caddero un poco nell’oblio,
fino agli inizi degli anni '30, quando di nuovo I'Al
fa si trovo in primo piano.

Nel 1934 ebbe inizio una nuova era. Alfa, Bu-
gatti e Maserati si accontentarono di aggiornare
le loro vecchie vetture, ma in Germania due co-
struttori, aiutati dal governo per dimostrare la
superiorita della tecnologia tedesca, partirono da
zero e come risultato si ebbero impressionanti nuo-
ve vetture.

Ferdinand Porsche progetto l'Auto Union Wa:

David Hodges

»
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z0 € quarto furono Manzon ¢ Bira rispettivamente
su Ferrari e su Maserati, staccati di un giro. Pe- |
o a Silverstone, nel successivo Gran Premio, la
situazione si rovescio e a Monza, ove le Mercedes
avrebbero dovuto essere imbattibili, Moss con
una Maserati si lasciava alle spalle le W196 finché
fu fermato da un guasto.

 CONTINUAZIONE
DA PAGINA 13

30 anni corse

sen con motore posteriore V16 di 4350 cc e sospen-
sionl indipendenti. Per la Mercedes Benz, Nibel ¢
Wagner progettarono la W23, con un motore di
3360 cc e sospensioni indipendenti. Queste vetture
corsero fuori della Germania per la prima volta
nel GP di Francia del 1934, e anche la stampa fran-
cese poteva vedere soltanto la prospettiva di una
vittoria ledesca. Per quanto riguardava i francesi,
non c¢’era nulla da criticare nelle loro vetture, ma
non prendevano abbastanza sul serio le P3 della
Scuderia Ferrari Alla. Con una di queste macchine
Louis Chiron fece una brillante partenza (lo fa-
ceva spesso, ma ci chiediamo quante oggi sareb-
bero giudicate partenze anticipate?) e al termine
del primo giro la rossa vettura conduceva davanti
alla potenza tedesca.

In certo qual modo la Mercedes era ormai av-
volta da un manto d'imbattibilita. Il fatto che nel
1954 queste vetture fossero formidabili era dovuto

Con un’Auto Union, passo poi al comando Stuck,
ma al decimo giro Chiron era di nuovo in testa,
tallonato da Fagioli su Mercedes finché '« astuta
volpe » lo costrinse con un trucco a infilare l'uscita
di sicurezza. L'« escursione » valse a danncggiare
un freno della Mercedes ¢ cosi della squadra te-
desca rimase soltanto Caraccilola, che non fece
moita strada di piu. Anche 1l tentativo dell’Auto
Union s'indeboli e al trentaquattresimo giro Stuck
dovette ritirare l'ultima vettura tedesca. Resta-
vano cosl soltanto le tre Alfa a completare tutti i
40 giri e Chiron vinse alla media di kmh 136,88,
davanti a Varzi e alla vettura condivisa da Trossi

Sopra, Pietro Bordino al via del Gran Premio di Milano
del 1927, al volante della sua Fiat 806. Sotto, la famo-
sissima Fiat S$.76, vettura da record del 1911. Come si
nota, la gloriosa vettura conserva la trasmissione a catena

e da Moll.

Per 1l resto della stagione
s‘imposero, com’era inevitabile, e da allora le cor-
se di Gran Prix non sono mai piu state uguali.
econda guerra mondiale arrivarono gli e
finché Gonzales interruppe

Dopo la s
anni dell’Alfa 158-159,

a sua egemonia C a Ferrari,
la sua egemonia con la Ferrari
due anni di Ascari ¢ della Ferrari neci
quindi una nuova for-

1951. Poi
Grandi Premi di due litri,
mula nel 1954,

Ancora una volta la nostra sequenza di vent an-
ni comprende un ritorno della Mercedes nei Gran-
Riapparve con la drammatica W196, una
vettura osservata con impressionato rispetto an-
cor prima che le sue ruote girassero in una corsa.
Debutto nel GP di Francia a Reims,

di Premi.

le vetture tedesche
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a Silverstone nel

il 4 luglio.

Fangio e Kling sconfissero tutti ghi avversari, ter-

-

il signor Moss.

essere offuscata.

guasi completamenle a Fangio ¢ l'anno seguente
Neubauer dovette rinunciare all'idea di aggiungere
dei piloti tedeschi all’argentino, ingagg
Eppure la W19 non fu mai vera-
mente la vettura « super» quale avrebbe dovuto
risorse della Casa, al
alla fama che aveva. A quell’epoca I'ammiravamo
con rispetto, ma col senno di poi sotto certi aspetti
era antiquata, e la Casa si dimostrava troppo pru-
dente, dato che l'ultima cosa chc poteva permect-
lersi era che la sua

essere grazie alle

iando invece

leam ¢

fama d'imbattibilita potesse

’ 5 fascinati, indecist fra il ridere Allora chi giudicava, era an-  treno, alle volte con il caval- [I'automobilismo Shartive 1
agonlsmo e dire: «Ma guarda che for- cora abituato al calesse con lo confermano che l'nomo si Le M L
o | y e AT i : £ : : ; @ gl J
L1l ». due bei EHL.{I”IHI, per cut ve- e subito sentito FI.!IDTH da com- c WMANSs € una corsa pre-

rimarra
I'unica
dimensione
umana

Nel settore della tecnica in
genere st rimane affascinati
dalle cose del passato, magari
viste e filmate alla ridolini, in
cutl tutto si muove velocissi-
mo. Ma ¢t rendiamo conto che
qguel primi passi erano di eroi-
¢t pionieri che, pur di dimo-
strare le loro teorie, rischia-
vano la vita. E restiamo pure
a bocca «aperta ascoltando e
vedendo avvenimenti che «po-
trannor» accadere nella tecii-
ca del futuro, la fantascienza
per ntenderci, gli UFO, la co-
meta che passa senza dire da
dove arriva e dove va, le foto
di Giove e le teorie della vita
su altrt mondi, le voci che ar-
rivano dall’'universo.

fattt dei nostri giorni
stamo un po' saturi. Non ci
interessano piu tanto. Certo
la cronaca induce ad essere al
corrente di quello che avvie-
ne per poter discutere con gli
amuct, ma, in fin dei conti, ve-
der decollare un aereo nei
glorni nostri che effetio puo

mai pi farci? Quando inve-

ce st ritrova alla televisione
un  documentario sui
tentativi di volo, si

16 &%

primi
resta af-

Il film sulle avventure di
Lindberg ad esempio é arri-
vato personalmente pratica-
mente a commuovermi. Ve-
dendo le difficolta che lui af-
frontava, il filmato del suo ar-
rive in Erram:m, poco ci man-
cava che mi cadesse la lacri-
mucecia.

Per [l'automobilismo che
compie 80 anni mi nascono
praticamente gli stessi senti-
menti. Forse io non sono il
piit adatto a giudicare perché,
vivendo cost vicino al mondo
dell’auto, non mi posso rende-
re conto dei reali valori delle
macchine dﬂgg: E' un po' il
principio del genitori che se-
guono glorno per giorno lo
sviluppo di un bambino, non
rendendosi conto dei suoi pro-
gressi;, mentre l'amico che lo
vede utia volta ogni tre mesi
esclama « Caspita, con'é cre-
scito!

Alle origimi dell'automobili-
smo non era certo possibile
fare una distinzione tra una
vettura da corsa ¢ una vetlu-
ra di serie: erano lutte vertu-
re da corsa, det prototipi. E,
chi le guidava, un pilota certo
pit spericolato di quelli at-
tuali. Pensate se ora not piloti
stamo considerati dei «matti»,
da una certa parte di opinio-
ne pubblica, cosa dovevano
dire allora di quelli che com-
parivano sui primi « tentativi
d'auto ». Oggi chi da una va-
lutazione di pazzo ad uno di
not, e la stessa persona che
prende l'aereco per andare a
Roma, senza rendersi conto di
viaggiare a 950 kmh e a 10.000
metr: di altezza.

st un UFO sul terra

dere un bolide (si fa per di-
re) era come per noi rilrovar-
z2zo di ca-
sd.

L'utente della strada, quin-
di, ¢ nato prima come pilota
da corsa, quanto meno se non
da F. | sicuramente da vel-
tura sport. Ecco perché le
corse e le vetture da corsa
saranno sempre necessarie al
mondo dell’ auto di tutti i gior-
ni. E' da poco che la televi-

stone ha presentato alcune ira-

smissiont sulle «Mille Migliav.
Alcune volte ho avuto l'occa-
stone di seguire dei filmati su-
glt albort dell’'automobilismo,
credo a livello delle prime
gare americane. Le prime sfi-
de europee fra lauto ed il

petizione, sostituendo allora
dei valori che ancora non esi-
stevano, come la velocita e le
prestazioni in curva, con la
prova di resistenza, di durata;
al imite, il giro del mondo.

[ termini di paragone era-
no differenti, perché le neces-
stta stesse della vita erano
differenti e si sono modifica-
te di part passo con la nostra
vita @i tutti i giorni. Si, certo,
la vita media dell'uomo si ¢
allungata per merito delle me-
dicine, ma la vita oggi la vi-
viamo o meglio la bruciamo
molto piu velocemente del
passato. Cost l'abbiamo pro-
iettata anche verso quelle at-
tivita che piit ci permettono
di esprimere not stessi, come

stigiosa, ma forse oggi ogni
singolo G.P. di F. 1 ¢ piii pre-
stigioso agli occhi della gente
di una 24 Ore. Si vive alle
sprint e le vetture e prestazio-
ni dei nostri giorni sono n-
dirizzate a questi fattori (crisi
energetica a parte). Un tempo
la proiezione avveniva verso
valor: tn cui dimostrare, che
quanto durava a lungo era
determinante; ora meglio un
giorno da leoni che cento da
pecord.

Domani che succedera? Tui-
It affermano che i valori del-
la vita umana diventeranno
sempre piit importanti ¢ sard
impossibile la continuita di
attivita nelle quali 'uomo puo
carrere pericolo di vita come
nell’avtomobilismo o nell'alpi-
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In certi modi il motore e¢ra arcaico, come
il comando desmodromico delle valvole che faceva
tutti. Da allora nessuno ha mai avu-
to la necessita di usarlo, su motori da Grand Prix
che salgono di giri molto piu in fretta. Entro breve

stupire un po’

inolire,
tanto sul

tempo,
W196,

NP

e —— il bl

qualsiasi velocita raggiunta dallc
giro che 1n corsa,
rata da vetture piu semplici e piu umili, quah la
Maserati 250F. E cosi benché il 1954 sia passato

pure

eéra stata supe-

In alto, Salamano sulla Fiat 805 a Tours nel 1923. Nella

foto sopra una Fiat $.61 a Tacoma, Stati Uniti,

alla storia come una stagione che ha fatto epoca, A
questo dovrebbe essere addebitato piuttosto alla sinistra.
250F che alla W196, visto che la Maserati continuo la
per due anni e fu veramente l'ultima delle classiche partenza
vetture da Grand Prix, nella vecchia tradizione del del
motore anteriore. Gran
: . Premio

Allora: 1894, 1914, 1934, 1954 sono stati tutti di
anni significativi nella storia delle corse. Ci si Milano
chiede che cosa portera il 1974. Potrebbe anche es- nella
sere l'inizio della fine del mondo delle corse quale edizione
I'abbiamo conosciuto e pare senz'altro improbabile del
che esista in una forma che ora accetteremmo, 1927

nismo. Un romanzetto di fan-
tascienza: Uultima Ferrari, ri-
solveva il problema con gare
teleguidate dai piloti ai box,
mentre sulla pista erano del
robot che al volante della F.

| rischiavano i loro circutlt
mnemonict e, ptu crudamen-
te. 1 loro bulloni

Ma la passione, il desiderio
ultimo dell'uomo prevale ed
uno det partecipantt all'ultimo
momento si sostituisce al suo
robot, immolandost th un n-
cidente spettacolare alla gui-
da della sua « Ferrari » (su-
perstite), che almeno una vol-
la nellu sua vita voleva poter
guidare personalmente. Finira
COst?

Delle grosse, costose gare di
Scaletrix? lo penso che, con
il ritmo di aumento di popo-
lazione attuale, [fra qualche
decina di anni la vita dell’uo-
mo sulla terra sara tale che
i valori e le libere scelte sa-
ranno le pii apprezzate. Riu-
scire ad esprimere se stesst,
a provare delle sensaziont che
¢t faccia rendere conto di vi-
vere una vitd « wumarnd » € non
vegelale sara sempre pii dif-
ficile e solo attraverso lo
sport, l'agonismo n genere
sara possibile trovare al di
fuori di wuna vita di lavoro
Super organizzato e tremenda-
mente nowso un modo di go-
dere il succo anche della no-
sira vita terrena.

JJI]E'H.'-{H{' ad una societa in
cur nulla e lascrato al Caso,
I cui ogni istante di noi stes-
st non deve intralciare il mec
camismo in cui miliardi e mi-
ltardi ) persone riescono a
sopravvivere senza calpestarsi,
¢ col singolo componente di
questa societa puo rrovare Sol-

ltievo solo 1n una forma di at-
tivita in cui le proprie capa-
cita lo fanno prevalere sul

suo simile. Solo l'agonismo po-

tra dare questo; la composi-
zione n cul l'individuo com-
pie forse un atto tnutile alla
societa ma che forse gl per-
mette di accettare un simile
modulo di societa.

E fra qualche decina di an-
nt forse pochi di not avranno
ancora voglia di correre a pie-
di o di fare sforzi che posso-
no logorare l'organismo dal
punto di vista fisico (anche
per incapacita congenite); per
cut lagomismo sara indirizza-
to verso tecnologie in cui I
nomo non fatichera in modo
fisico, lasciando la capacita
ai concentrazione e di sensi-
hilita e di doti innate le pos-
sthilita di emergere dei ragaz-
Zt, in questa gamma di atti-
vita non vede certo gli scac-
chi ma tipo Nautomobilismo e
cose simili.

Cambieranno i motori, le
sospensiont (vedi Hovercraft)
lo sterzo, il modo di organiz-
zare la gara, ma l'uomo senti-
ra sempre piit la necessita di
dimostrarsi piu bravo degli
altri a cavallo di qualcosa che
lut possa dominare, dato che
allora in tutto il resto egli si
sentira dominato.

Fra altri 80 anni vedremo
cosa avverra, riguardando n-
dietro a quanto abbiamo fatto
possiamo ben sperare nel fu-
turo. Gli anni passeranno, 1uit-
to si modifichera, la _tecnolo-
gia avanzera (e la CSAI co-
mandera sovrana sul nostro
sport automobilistico nel fu-
turo... )

Andrea de Adamich

arrivati al 1994, centenario della prima eara, da
Parigi a Rouen e

Alcuni fra noi forestieri, presenti al GP d'lialia
dello scorse settembre, avvertirono un’atmosfera
di decadimento sull’asfalto monzese. Questo ¢i rese
un poco tristi, dato che quell’autodromo ¢ stato
cornice di tante gare magnifiche ¢ drammatiche.
In settembre, pu‘namiu Lh{._ la vita dell’autodromo
¢ ormai limitata, abbiamo provato il rimpianto,
quasi quasi, che l'ultimo grande premio monzese
non fosse stato quello di un paio di anni fa, gara
che segno una brillante fine di stagione europea,
con 1 piloti che si facevano trascinare nelle scie,
prima che venissero adottate quelle sciocche pic-
cole chicanes. Dopo, tanto sarebbe valso fare
svolgere 1l grande premio su un altro circuito... ma
1l decadimento che intuimmo l'anno scorso era for-
se sintomatico della crisi che sarebbe scoppiata

prima della hne dell’anno?
l.a decisione di costruttori, piloti, concorrenti,
Insomma ai tutto 1l «circo» delle corse, di con-

tinuare, e incoraggiante. Viene pero fatto di chie-
dersi se non sia ora che l'ente internazionale co-
MINC1 a pensare in una maniera che passo di mo-
da anni fa: cio¢ a giudicare le corse la « guida » di
tutti gh eventi motoristici, ideando formule che
possano dimostrare che questo sport ¢ qualcosa
di piu di brevi spettacoli velocistici. Si diceva
sempre che la vettura da corsa di oggi ¢ la vet-
iura da strada di domani e questo non si puo cer-
tamente dirlo a sproposito di nessuna moderna
vettura di formula. Forse si dovrebbe fare in modo
che, fra un anno o due, si possa dirlo di nuovo, per
giustificare il fatto che le competizioni continuino

a svolgersi non soltanto fine a se stesse, BN
d. h. \

nel 1912

State pensando di far
revisionare i1l motore
della vostra Fiat?

VN ari/i7i 'PaDTfor! 'neiovy dlellsa [Fiat Vv offra 1B Bhoegibilhitad ¢ see-
gliere fra motori completi, semicompleti e alleggeriti: il vostro
meccanico di fiducia vi aiutera in questa scelta dopo la dia-
gnosi delle parti ancora buone, recuperabili dal vostro motore.
. Con il Servizio motori nuovi della Fiat avete il vantaggio di
poter far eseqguire il lavoro presso qualunque officina di auto-
riparazione in Italia, con la sicurezza del ‘nuovo di fabbrica’
e con la garanzia scritta di 6 mesi della Fiat,
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Servizio
motori nuovi
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