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® Quasi alla chetichella ¢’¢ stato
un rimpasto di « vertice » in se-
no alla ANCAI. Ottorino Maffezzoli
st ¢ dimesso da vice-presidente ( per
il suo inecarico di CT azzurrino F.
2), il Presidente Ceard é andato
in vacanza. Cioé non si ¢ dimesso,
ma in effetti ha delegato i poteri ai
vice-presidenti: a far coppia con
Pianta ¢ stato cooptato Andrea de
Adamich nell’incarico di « vice ».
(In attesa delle prossime elezioni).

® Rogano pare se la sia presa mol-
to, protestando con Le Guezec, se-
gretario CSI, per le « fughe di no-
tizie » sui calendari ’75. Non si
capisce di cosa si preoccupi il Pre-
sidente CSAI tanto, prima o do-
po, le notizie diventano ufficiali e
lui non pud certo smentire quei
nuovi parzialismi ripetuti con 1’as-
segnazione clientelare di manife-
stazioni,

® Non é escluso che, per le ulti-
me gare mondiali Marche, I’Alfa
Romeo sostituisca Reutemann con
’americano Sam Posey.
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® | dirigenti dell’Autodromo di
Monza sono con le mani nei ca-
pelli, perché non sanno come tro-
vare 1 10 giorni giusti per la loro
Mostra di Vetture Sportive e Ac-
cessori, che organizzano ogni anno
in settembre a cavallo fra G.P. e
Coppa Intereuropa. Grazie alla
CSAI, che ha accettato lo sposta-
mento al 28 settembre di questa
gara, onde facilitare i francesi per
il loro Tour, una manifestazione
che aveva sempre riscosso grande
successo di pubblico rischia ora
di saltare.

® A proposito di calendario CSI
'75. E’ abbastanza curioso osser-
vare che da parte della CSAI si
continua ad ignorare il circuito di
Casale. Nel 1975 a Pergusa, a par-
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1 tele-riflessi

@ A furia di osservare le riprese televisive di corse automobili-
stiche, che anche in Italia ora sono vivacizzate da piu postazioni
di telecamere per coprire gli interi circuiti (vedi Monza 5000),
viene fatto di chiedersi perché le varie emittenti televisive non
si decidano a fare operare registi che si intendono di gare (ol-
tre che telecronisti). Infatti, per vivacizzare le telecronache au-
tomobilistiche, non serve solo puntare gli obiettivi sui primi,
ma alternare le varie fasi e i vari momenti con scene interessanti
1 vari protagonisti. Cosa che solo un regista intuitivo e a cono-
scenza delle cose puo realizzare, operando sulla tastiera che se-
leziona le immagini in arrivo alla cabina centrale dei monitor,
dalle varie « camere » sempre in azione. E’ inutile dire che a
tenere il filo occorrono anche telecronisti di pronti riflessi, cioe

dei veri telecronisti da corsa.

® Emerson FITTIPALDI andra
a Torino mercoledi per ritirare
una fiammante Beta coupé. Poi
lo aspettano a Cervinia, dove il
giorno dopo si cimentera nella
Gimkana dei Campioni organizza-
ta dal Team Lancia HF. Sara un

confronto diretto con Munari, Bal-
lestrieri, Andruet, Pregliasco e un
sesto pilota di grido. Doveva es-
sere Merzario, ma essendo im-
pegnato il comasco a Watkins
Glen, sara sostituito da James

Hunt o Jacky Ickx.

SERN QUESTR L' “INUASIONE " AMERICAND

te la regalia della seconda prova
del Mondiale Marche, figurano as-
segnate ben altre due gare titolate:
il 27 luglio il Campionato Europa
F. 2 e il 15 agosto il Campionato

Europa Marche 2000. Con buona
pace dell’ing. Mingrino, ci si vuol
spiegare perché Pergusa deve es-
sere, tra gli autodromi italiani,
quasi alla pari con Monza? E
quella gara Europa Marche 2000

non era piu giusto assegnarla 2
Casale? Non ci si venga a par-
lare di lunghezza del circuito per-
ché, dopo lo «scandalo» delle
corse mondiali nella pista-kermes-
se di Digione, dove si gira in
meno di un minuto, non c¢i sono
piu scuse che tengano da questo

punto di vista!

® Giorgio PIANTA aveva ini-
zlato con entusiasmo la sua sta-
gione di corse con il Lola 3 litri,
ottenuto grazie ai buoni uffici (di
sponsorizzazione) di colui che for-
se € l'unico sportivo vero di que-
sto mondo italiano dell’automohi-
lismo da corsa: il conte Zanon (e
forse per questo si & convinto a
dover lasciare la CSAI!). Pianta
doveva correre con PICA anche
nella 1000 KM di Zeltweg. Tutto
era a posto, compreso !'ingaggio
gia concordato. La Scuderia Tori-
no Corse, alla quale Giorgietto fa-
ceva capo, perd non deve avere
una segretaria molto efficiente se
si € ricordata in extremis di prov-
vedere alla regolarizzazione dell’i-
scrizione. Cosi la partecipazione
del Lola 3000 italiano & saltata.

® Risultato: Pianta e Pica, con la
vettura del conte se ne tornano al-
I'ovile milanese della Jolly « Per-
lomeno le iscrizioni non le dimen-
ticano... », dice il vice presidente
dei piloti italiani. Ora correra al
Paul Ricard e Brands Hatch.

[
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® [.a MARCH & la prima squadra
ufficiale che ha potuto eseguire
prove ufficiali al Mugello. Si &
presentata in anticipo per la gara

F. 2 di domenica 14 luglio e
Cattini ha dovuto accettare di far-
la provare, nonostante avesse det-
to no a molti altri.

e E’ sfumata la presenza di FIT-
TIPALDI all’Euro F. 2 toscano.
EMERSON aspetta da un giorno
all’altro che Maria Helena arrivi
al traguardo del primo parto. Non
vuole lasciarla sola ricordando le
difficolta passate. (O la ragione &
che doveva pilotare la nuova Sur-
tees? ).

® Il Giro d’Italia automobilistico
¢ gia in preparazione nella sua su-
per dimensione nazionale che fi-
nalmente avra quest’anno. L’unico
pericolo che potrebbe ostacolarne
P'effettuazione e il temuto rilancio
dell’austerity autunnale. (Ma non
2 detto che in Italia debbano per-
petuarsi i Governi della mediocri-
ta!). Intanto il Sindaco di Torino
e stato interessato a concedere il
permesso di fare effettuare le ve-
rifiche, la partenza e 1'arrivo dellar

corsa, dalla centralissima Piazza
Castello.
® Arturo Merzario cambia resi-

denza. Sta cercando casa a Milano.
Modena, addio.

Marcellino
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Vi presenta

le manifestazioni in programma
per la prossima settimana

el

LUGLIO Le corse in calendario dall’ 11 luglio al 14

luglio in Italia e all’estero

DATA (CORSA ALC. LOCALITA' DI PARTENZA ORARI VALIDITA' TIPO DI GARA VINCITORE ASSOLUTO
ORGANIZZATORE DISTANZA - ARRIVO EDIZIONE PRECEDENTE
PRIMATI
13.7 Scuola di pilotaggio Scuola Morrogh Autodromo di Monza L Corsi di pilotaggio
15-8 Tutti i giorni
escluso il lunedi
11-14 Giro di Bretagna Gran Bretagna e X N Rally Hunt-Fearnoll {Chevrolet
= SE ~ Camaro)
12-14 Rally di Polonia Polonia 250 Rally ‘;’gii’g]bﬂld-hdi {Fiat-Abarth
Camp. Europeo
S A Conduttori Rally Mg TR
13-14 6 Ore di Stati Unm Circuito di Watkins *33 Velocita in circuito Eﬁrgd?ﬂﬂﬂ';ye Epagrgggje
Watkins Glen Glen di km 5,430 s gl Can-Am, FSV 3 b e i
13-14 G.P. de! Nurburgring Germania Circ. de! Nurburgring a9 Velocita in circuito ?Tmﬁ-smg%; JEDMW 63.331555‘1.}
di km 28,290 Camp. Europeo Lo iheiiaai bt o
: Turismo %
13-14 Sud-West Pokal Germania Circ. di Hockenheim 2060 Velocita in circuito
a Hockenheim di km 6,789 T1, T2, GT3, GT4,
S, C2, F3, BV, FSV
1_3:.141 Salita di Tancarville _Francia . o B 380 Velocita in sahta
13-14 Summernationals Stati Uniti 250 Accelerazione
English Town : - Dragster
13-14 Rally Worderphalz Germania - a5® Rally =
13-14 Salita di Francia ‘ 829 Velocita in salita Martini (McLaren) 47''9
Pouille-Les Coteaux - T1, T2, GT3, GT4, S,
262,581, (B2, 65, Gone @i i 55 g ¥
-1-3;1.{[ Rally XII Ruota d'Oro AC Gunen Part. Eunen p.zza Galimberti  ore 21,30 3 Rally Boretto (Lancia)
Arr. Cuneo p.zza Europa ore 2,44 TRN o =
14 Euromugello % AC Firenze Autodromo del Mugello ore 9 2d0 Velocita in circuito  Si effettua per la prima volta
di km 5,245 ore 19,30 Camp. Eur. F2
AL 4 Ore Mexico E N
14 Gara a Casale Aut. Casale Autodromo di Casale ore 10 ?29@ Velocita in circuito gtﬁ;‘tﬂgardﬂgq'_gmbﬂ (Brabham
Monferrato di km 2,460 ore 19 F3, F850, Simca 2
14 Corsa a Mallory Park Gran Bretagna ercmtn del Mallory Park 289 Velocita in circuito Lunger (Trojan) 36'08"'8, me-
di km 2170 F. 5000 e e e e e A7 d i P18 270 N -
14 Corsa a Magny Cours Franﬂta Circuito di Magny Cours 599 "J{-:Inmta in circuito
di_km 3,800 T1, T2, GT3, GT4, S S
14 Corsa a Karland Francia Circuito di Karland LR R Velocita in circuito
n di_km 5,000
14 Salita Ecce Homo Cecoslovacchia 229 Velocita in salita
- ™, T2, GT3, GT4, G3
| 14  Autocross di Schoeneck Germania S AR _1!'! ?: Autocross SR
1 ‘_ e — i =R = == e = e — — = ———
14 Salita di Gives  Belgio e prae = g S it . 5 _Ueluclta in salita sy T . <
14  Salita del Beaujolais  Francia o> Velocita in salita Maublanc {Chevron) 2'52"
Tg s s Lrecord) i
| 14 Salita di Reisdorf Lussemburgo 2E® Velocita in salita Koob (Brabham) 144''5 (re-
Tg = cord)
14 4, Coppa Citta di Potenza AC Potenza Part. Pontegiardino ore 11,30 289 Velocita in salita « Frank McBoden » {Chevron
| e AT Tt LA = Arr. Sellata, di km 8,100 ore 15 T1, T2, GI3, GT4, S e ~ B21) 5'28''06, media 88,885
l 14 3. Coppa Scuderia Etna  Sc. Etna Autodromo di Pergusa are 9 » Velocita in circuito
£ oe 19 T1, T2, GI3, GT4, S S e =S x
| 14 8. Trofeo S, Giorgio Sc. S. Giorgio Part. Lido deile MNazioni are 8,30 » Regolarita Piero Pertusio (Fulvia)
| e gy Pt Arr. Lido delle Nazioni prel2. sl = . dis= et -
14 Trofeo «Bognanco Terme» A.S. Autocross » Autocross

Ornavasso, Soc.
Acque e Terme
di Bognanco
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|

DOVE NON CORRIAMO DOMENICA

D'AUNE - rinviata a
LA CONSUMA -
F. 5000 -

g — S 3 N s

rinviato all’ 1 settembre @ 3-4 agosto:
annullata.

13-14 luglio: G.P. DELL'ACP ESTORIL - annullato @ 14 luglio: TROFEO VAL DI
CENO - VARANO - rinviato a data da destinare @ 14 Icglio: PEDAVENA - CROCE
data da destinarsi @ 14 luglio: TARGA LIFE AL SANTAMONICA - rinviata a data da destinarsi @ 21°luglio: TROFEO DEL-
CORSA A ORAN PARK - rinviata al 17 novembre @ 4 agosto: CORSA A SILVERSTONE -

Quest’anno, pil che mai,

rlabnrazmne di tutti ghi organizzatori),
J

CJTUTTE LE CORSE MINUTO PER MINUTO

il nostro SERVIZIO TELEFONICO sulle corse pu0 risultare utile a tutti.
che chiedono informazioni sull’andamento e sui risultati delle gare, ma anche ai concorrenti per conoscere la sorte delle corse
alle quali hanno intenzione di partecipare. La nostra Speciale Segreterla, cerchera, nel limiti del possibile, (e per questo chiediamo la col-
di essere pronta a ogni informazione. Vi ricordiamo inoltre che il calendario viene aggiornato

ogni settimana e anmuilla

quindi quelli pubblicati in
precedenza. Ricordate: te-
lefonate ad AUTOSPRINT.

E non solo agli appassionati

(051 46.26.24 <)
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del convegno di Sofia

- La piccola BULGARIA

s insegna agli occidentali

( di non disprezzare il
. simbolo del progresso
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Il parcheggio della COMMUNAR auto Works dove sono nspifate le auto Za
rente anno 780 vetture in piu di quelle previste dal programma che avrebbe

Nel nostro caso, ripetiamo, i re-
giml politici non c’entrano proprio
niente come ci ha confermato anche
Carlo Luna, capo ufficio stampa del-
I’ACI, con il quale, al suo ritorno da
Sofia, abbiamo avuto un lungo collo-
quio. « Certo — ci ha detto il portavo-
ce di Carpi — l'esempio della Bulgaria & impor-
tante perché ¢ un paese vecchio come tradizioni
storiche e nuovo come industrializzazione che

sta attuando un programma di promozione del-
Pautomobilismo privato evitando alcune stortu-
re che noi ci trasciniamo a eausa di uno sviluppo
piu impetuoso e rapido. C’#8 un aspetto soprat-
tutto che interessa molto gli italiani sempre al-
le prese con il bilancio. Mi riferisco al turismo
che in Bulgaria é una vera industria programe-
mata, non farraginosa e sporadica come da noi.
Ed e un turismo legato per la maggior parte al-
automobile perché hanno capito che per visi-
tare un paese non esiste assolutamente un mez-
zo migliore. Infatti se un viaggiatore si sposta

per la nostra penisola per lavoro pud anche usare
come mezzo di trasporto I'aereo od il treno. ma

......
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se deve spostarsi per visitare i centri turistici.
I"'automobile e insostenibile. In Bulgaria questo
e un dato di fatto che non si discute nemmeno e

per questa ragione stanno facendo una politica
di prezzi e facilitazioni turistiche veramente im-
pressionante. E non € tanto la formula benzi-
na-gratis, pur se da noi c’¢ ancora il grosso pro-
blema dei buoni. Tutto e studiato per favorire
i1l turismo automobilistico con sistemi moderni
e prezzi decisamente competitivi rispetto ai no-
stri. Hanno creato una organizzazione nazionale
di turismo, la Balkan Tour, nella quale ’auto-
mobile occupa una parte preponderante. E’ dun-
que un paese che crede nello sviluppo automobi-
listico come progresso sociale e non viene dato
nessun peso all’ondata di critiche che c¢’¢ in oc-
cidente. Ed il congresso della FIA & stato im-
portantissimo perché ha messo a confronto I'espe-
rienza di paesi supermotorizzati con la fresca
mentalita di chi considera ancora come Pauto-
mobile una conquista. Da un lato quindi nazioni
che vivono una lotta quotidiana tra chi difende
'uso corretto dell’auto ed i contestatori radicali,
mentre sul polo opposto emergono le nazioni

Il riscatto
dell’ automobile

porozhets. Gli operai della fabbrica sovietica hanno 'gié prodotto nel cor-
largamente soddisfatto la richiesta ed occupato in pieno la mano d'opera

all' EST

o

che non intendono trascurare il valore sociale
della motorizzazione privata ».

La Bulgaria e dunque un paradiso per gli au-
tomobilisti? Non lo sappiamo e forse non lo é
ma Sicuramente € un paese che non solo ha adot-
tato equilibrio e buon senso nei confronti dell’au-
tomobilismo ma non ha avuto esitazioni nel
sottoscrivere immediatamente la raccomandazio-
ne finale stilata da tutte le delegazioni della FIA
€ che parte da una premessa riguardante 1’auto-
mobile, la conservazione dell’ambiente e la crisi
energetica.

Come si sa questi ultimi due temi sono quelli
Su cui 1 denigratori dell’auto puntano per vin-
cere la loro battaglia come se la speculazione
edilizia e la mancanza di leggi in favore dell’am-
biente (le vere rovine della struttura ecologica)
potessero avere un nesso con l'automobile. Senza
contare che le accuse di responsabilita nella
crisl energetica e quantomeno assurda data la
piccola percentuale di petrolio consumato dalle
auto rispetto alla globalitd di greggio importato.

A Sofia questo e stato messo chiaramente in
luce e fin dalle premesse della mozione la FIA
ritiene ingiustificata e pericolosa I'attuale osti-
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certo di fare un esame politico dei vari sistemi, ma ci sembra
decisamente importante l'esempio di questi Paesi che hanno una
motorizzazione in via di sviluppo, dal momento che non soltanto
vengono ignorate le campagne contrarie all’automobile ma quest’
ultima viene considerata come mezzo di progresso e liberta indi-
viduale.

ROMA - La radicata ostilita nei confronti dell’automobi-
le alla quale i superficiali eroi di una falsa crociata attri-
buiscono con troppa leggerezza tutte le colpe del mondo
moderno a cominciare dalla distruzione dell’ambiente, la
responsabilita dell'inquinamento e la crisi energetica, ha
posto le sue radici gia da qualche anno. In tempi recenti
pero i temporanei disagi creati dal problema petrolifero
hanno fatto definitivamente precipitare le cose e gli attacchi all
automobile privata hanno raggiunto livelli di vera fobia. In Itaha,
poi, la crisi energetica ¢ servita come comodo capro esplatorio per
una crisi ben piu profonda e complessa tanto che con la contrad-
dizione che sempre ci distingue non si ¢ esitato a mettere sul ban-
co degli imputati la dea osannata fino a ieri ed ora accusata di rea-
ti che in realta non ha mai commesso.

Non esistono nemmeno, come nei Paesi occidentali ed in Italia
soprattutto, i due fondamentali partiti dei sostenitori e degli oppo-
sitori dell’automobile. Esiste soltanto una componente responsabile
che si preoccupa di inserire nel migliore dei modi l'automobile nel
contesto sociale ed umano. Sono veramente illuminanti alcune pa-
role del primo ministro bulgaro che in occasione del congresso
della Federazione Internazionale Automobilistica, tenuto a Sofia
nel maggio scorso, ha dichiarato ufficialmente che «l'automobile &
un simbolo tecnico e sociale di prosperita e di cultura, legato a
molti aspetti della vita moderna »,

Ecco la giusta dimensione nella quale va inquadrata l'automo-
bile: come va combattuta la mentalita dei patiti che vorrebbero le
autostrade nel centro di Venezia, cosi va combattuta quella dei fis-
sati di segno opposto che dicono basta alle auto ed autostrade, solo
perché non hanno saputo e voluto risolvere in tempo certi proble-
mi. Occorre dunque ricercare un giusto equilibrio fra questi due
punti di vista.

Al contrario se restiamo un momento alla finestra ci accorgia-

mo che al di fuori del nostro paese l'automobile & tenuta in ben
altra considerazione e non viene solo vista come un molock divo-
ratore di paesaggi ed energia. In realta € un mezzo nel quale cre-
dono non solo alcuni paesi produttori, considerati un po’ i difensori
d'ufficio dell’auto, ma addirittura i cosiddetti paesi nuovi ell’est
dove non esiste la molla del logico e necessario profitto aziendale
mentre ogni produzione viene studiata solo in funzione — si affer-
ma — dei benefici che pud portare alla collettivita. Non si tratla

La mobilita per 'uomo
moderno € un bene insop-
primibile ma in base ad
una serie di parametri oc-
corre vedere dove convie-
ne l'uso del mezzo pub-
blico e dove conviene I’
uso del mezzo privato.

A questo proposito il Congresso
della FIA a Sofia, del quale vale oc-
cuparsi ancora oggi, ha raggiunto un

significato del tutto particolare, cer-
tamente impensabile attualmente in un
paese occidentale. « Rara avis » in que-
sti periodi, a Sofia- &€ stato lo Stato
stesso ad assumere la difesa dell’au-
tomobilismo, organizzando e creden-
do in una manifestazione molto at-
tesa perché cadeva subito dopo la
ventata dell’austerity. Tutta la citta

& stata mobilitata per quel Congresso,
sentito da rtutto il paese ed inaugura-
to dal primo ministro con un inter-
vento televisivo della durata di due

ore ¢ mezzo. Certamente da noi un
congresso per la difesa dell’automobi-
le non avrebbe ricevuto tanto lustro
e tanti consensi.

Anche la delegazione italiana era
particolarmente numerosa, con [’'avvo-
cato Carpi de Resmini in testa, ed ha
potuto piacevolmente constatare come
soltanto sotto I'egida di un paese che
applica una politica automobilistica
aperta ed intelligente, il congresso del-
la FIA abbia potuto mettere in luce
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sto la partecipazione di concorrenti
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si e celebrato il X Giubileo Cross-Country per camion che ha vi
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i pregiudizi che hanno caratterizzato
la recente politica occidentale nei con-

fronti delle quattro ruote.

lita nei confronti dell’automobile che arriva a
punti di fobia con argomentazioni discutibili men-
tre i trasporti su strada prioritari debbono essere
considerati un elemento indispensabile della Vi-
ta moderna. Inoltre € stato sottolineato che con
ogni probabilita per i prossimi decenni non Vi
potra essere un valido sostituto del petrolio co-
me fonte di propulsione dei trasporti su strada
ma si ritiene contemporaneamente che le risorse
di energia conosciute sono sufficienti a permet-
tere che 'automobile nella sua attuale concezione
tecnica continui ad essere utilizzata per questi
decenni. L’unica condizione € una sana politica
che elimini gli sprechi ai quali crediamo che
nemmeno chi brama un uso ad oltranza dell’auto
sia favorevole. Si raccomanda infine che venga
iniziata una lotta precisa contro lo spreco del
petrolio per gli usi termici e che i piu grandi
sforzi siano rivolti ad ottenere 1'uso del petrolio
come risorsa base dei trasporti.

Notevole interesse hanno suscitato anche 1
progressi che i costruttori hanno ottenuto in fat-
to di consumi e sotto il profilo della sicurezza.
Per quest’ultimo punto il congresso ha valutato
'opportunita di azione coordinata (costruttori,

provenienti da Lituania, Estonia, Georgia. Nella foto

struttura delle strade e regolamenti) mentre di
fronte al problema dell’energia é stato auspica-
to un orientamento verso una automobile me-
dia che consumi meno mentre & chiaro che
sono da incoraggiare tutti gli studi dei costrutto-
ri atti a permettere, con identiche prestazioni, un
risparmio dei consumi.

.La mozione si € occupata anche della lotta
all’inquinamento ed afferma che con troppa leg-
gerezza le colpe di questa piaga dei giorni nostri
sono attribuite all’automobile mentre € necessa-
rio approfondire scientificamente quali sono 1
tassi di inquinamento che i gas di scarico produ-
cono, scoprire gquali sona 1 limitl verl e se ne-
cessario eliminare le norme arbitrarie. Infatti e
stato constatato che gqueste norme vengono det-
tate su basi emozionali nient’affatto scientifiche:
se uno studio matematico dimostrera che l'auto
pud emettere gas oltre i quali sussiste un peri-
colo le norme saranno da augurarsi ma in assen-
zo di un solido aggancio sono da scartare come
una accusa infondata.

I1 punto centrale della mozione richiama infi-
ne all’attenzione dei governi e dell’opinione pub-

i GAZ-51 che hanno dato vita ad una gara entusiasmante

blica il fatto che il trasporto individaale deve
continuare a soddisfare in un prossimo futuro
una parte preponderante della mobilita delle na-
zioni moderne. Questo provoca delle conseguenze
e provoca una politica dell’assetto del territorio
che concigli 'uso dell’automobile con la difesa
dell’'ambiente. Inoltre viene ritenuto necessario
il coordinamento tra il mezzo pubblico e quello
privato da attuare non gravando su quest'ultimo
(azione fiscale) ma migliorando sopratutto i mez-
zi pubblici cittadini, ai quali la mozione della FIA
fa riferimento.

Condizione necessaria per la salvezza dell’au-
tomobile & anche la disponibilita completa per
una politica di assetto territoriale che ne per-
metta un uso razionale (bando quindi agli utenti
ad oltranza che adottano l'auto anche se per 1
minimi spostamenti cittadini) e senza deturpare
I’'ambiente nel quale viviamo.

Come si vede le proposte moderate ci sono e
la messa al bando dell’automobile e solo un at-
teggiamento grottesco. Spetta agli organi respon-
sabili ora prendere le necessarie e giuste misure.

d. b.
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1000 AUSTRIA

Dopo la 1000 km di Zelseweg, sperare ancora
in un capovolgimento dglla sorte per quanto ri-
guarda 1 colori nazionali nel mondiale Marche
resta un fatto di... discrezione. Ma non & per que-
sto che abbozziamo un commento, bensi allo scopo
di far quattro chiacchiere vegetariane su cid che si
e rivelato il «tallone di Achille » delle Alta Romeo
nella prova austriaca.

Dopo 150 km di gara infatti Jacky Ickx si &
visto costretto a lasciare che monsieur Pesca pren-
desse il largo, visto che le gomme di sinistra della
sua « 33 » seminavano il battistrada a pezzi e boc-
coni su e giu per tutto 1'Oesterreichring.

[l krioso inconveniente si verificava 1n corri-
spondenza della spalla, riteniamo quella esterna ma
| potrebbe darsi il contrario, almeno dietro; pit
che abbastanza per indurre a miti consigli qualsiasi
esagitato, ma non sufficiente per impedire a Jix

di segnare — a circa 1/4 della distanza — il con-
troverso 1’3581 del giro pit veloce a 222 e rotti
di media.

La scelta e il dimensionamento di ruote e
gomme, salvo il caso di certe tormule parrocchiane
per le quali vengono imposti marca e tipo di pneu-
matici, resta uno studio da fare in combutta, fra
progettista del trabiccolo e fornitore delle co-
periure.

A costo di dire cose ovvie, ricorderemo poi che
il pneumatico «giusto » risultera dehnito — nel
limit1 della produzione prescelta — dal tipo di
vettura in particolare, dal suo peso, dalla potenza
installata e dalla velocita massima raggiungibile 1n
corsa.

]ﬂ N e’ ¥

Chi scrive non era sul posto ed € quindi co-
stretto a bypassare 1 gia citati misteri della Sfinge
mediante un’ipotesi del tutto cervellotica, ma uti-
le se non altro per fissare le idee: ammettiamo che
gli Altoni fossero calzati con degh 8,6/20 x 13’
davant: e dei 13,5/24x 15" al retrotreno. Sta
bilito che per girare sotto 1’1’36 occorre tirare
i 285-290 sul dritto che precede la Curva Bosch,
non ci restera che esigere dalle ruote anteriori un
regime di rotazione di 50 giri al secondo, pelo piu
pelo meno.

Provi il lettore a contare ad alta e squillante
voce da uno a cinguanta in un secondo e gh ga-
rantiamo un rapido surriscaldamento della lingua,
puranco non gravata del peso corrispondente ai
sette quintali di wvettura transitoriamente ripartiti
sulie impronte di appoggio.

Tanto abbiamo osservato, semplicemente per
dare un’idea tangibile delle condizioni di esercizio
di un pneumatico da corsa. Ma non spiega da
solo i motivi della falcidia che ha colpito le
gomme Firestone utilizzate dalle Alfa Romeo. Tan-
to pit che, come AUTOSPRINT riportava nel
numero scorso, le stesse identiche coperture erano
utilizzate da una Gulf tutt’altro che rinunciataria,
senza Inconvenienti o quasi. (Un battistrada ce
’hanno rimesso pure loro...).

Rimanendo sempre sul piano der principi ge-
nerali, la velocita massima di utilizzazione di un
pneumatico in condizioni di sicurezza dipende
dalla sua remperatura. Non a torto si usa dire
nell’ambiente che, oggi, le corse si vincono col
termometro, data I'importanza del tyre-temperature
checks nella messa a punto generale della vettura.

LINEA SPORT

Chiaro che le temperature ottimali di regime
non vengono stabilite a capocchia o interpellando
la strega personale di Mario « Big Wop » Andretti.
Per i pneumatici da corsa, esse vengono determi-
nate su appositi banchi prova a rullo che permet-
tono alla ruota in condizioni-corsa di raggiungere
la « velocita » simulata per la quale si verifica lo
scoppio. A questo punto, la temperatura del ri-
masugli fara da parametro nel determinare la
temperatura da non superare In esercizio, dato
un conveniente margine di sicurezza.

In genere i valori massimi sono compresi, per
la vasta gamma di coperture disponibili e relative
mescole, tra 1 150 e i 200 gradi Fahrenheit che
— se li preferite in Centigradi — sarebbero 65
e 93 gradi all’incirca. Ma sarebbe troppo comodo
che una temperatura, magari ideale, si manife-
stasse e fosse «quella» per ciascuna ruota.

Avrete certamente seguito qualche volta 1l bal-
letto estemporaneo che il gommarolo di turno
compie attorno a una vettura non appena la stessa
si arresta al box. Esiste una apposita routine pe
questo tipo di rilievi e la sequenza prevede il
giro della vettura in senso orario, a partire dal
pneumatico posteriore destro.

Per ciascuna gomma vengono rilevate tre tem-
perature, rispettivamente nell’ordine: interno, cen-
tro, esterno della fascia battistrada.

Saremmo stati pronti ad accettare un cortese
diniego (ma non avremmo neanche fatto la do-
manda) di fronte ad un nostro eventuale tenta-
tivo di conoscere i dati cui abbiamo appena tatto
cenno. Queste dodici temperature sono infatti,
nel loro insieme, un ritratto parlante delle cond:
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Perche proprio (e solo)
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Il dubbio di
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Le cose stanno andando poco bene all'Alta
" Romeo: lo si pud chiaramente notare dalle
- perplesse espressioni della gente dei boxes

|'r
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le GOMME ALFA?

emperature §

Prime prove della 1000 Km d’Austria: con accanto Merzario un poco le-
gnoso Ickx fa gli sherleffi al fotografo (a destra sopra). Tentera poi di farli S
anche alla Matra, ma le gomme... lo faranno imbronciare (foto a sinistra). @
Forse anche quei moscerini dietro la sua testa potrebbero essere una spie-
gazione, ma questo potremo svelarvelo nel prossimo numero di Autosprint

i

W

zioni in cui opera la vettura e la loro interpreta-
zione ¢ della massima importanza per tuttl 1 re-
sponsabili della messa a punto; nonché per Ia...
concorrenza qualora ne venga messa al corrente da
una che spiftera.

Una differenza di 5-6 gradi fra zona e zona
di uno stesso battistrada puo considerarsli come
massimo tollerabile, sebbene sia opportuno con-
trollare se la ‘temperatura maggiore si verifica o
meno su entrambi gli interni, gli esterni o le zone
centrali delle due gomme di uno stesso lato.

Da questo esame, una giusta interpretazione puo
suggerire eventuali eccessi di camber (positivo o
negativo) o anche un’erronea convergenza (o di-
vergenza) di uno o entrambi i treni®

Meno importante, anzi piuttosto normale, una
maggior temperatura delle gomme di sinistra, (a
condizione che non giochino il tiro secco del 26.mo
giro di Jacky). A questa differenza concorrono
duz motivi di cui uno reale dato dal senso usual-
mente orario in cuil si corre su quasi tutte le piste
e che mette prevalentemente in appoggio il lato
sinistro, ed uno fittizio dovuto al tempo durante
il quale si controllano le prime due gomme nella
sequenza gia detta. Simultaneamente le altre, ossia
quelle di destra, si raffreddano un pochetto.

Per consuetudine, un pneumatico destinato a
dare delle noie in corsa denuncia questa tendenza
con una temperatura uniformemente eccessiva; il
rimedio consiste nella sostituzione con una mescola
di altro tipo e in certi casi — vedi Matra a Mon-
za — nel passaggio a diverse dimensioni. Se queste
sono inferiori, proprio come nel caso in esame, puo
succedere vedi caso proprio quello che ¢ successo
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alla Matra, ricordate?

Ricordiamo di aver visto aile prove di Le
Mans le gomme posteriori colle quali Artario spa-
rava tempi del terrore (3’3170). Dimensioni a
parte, si trattava di una coppia di «A 1330 MY
B 46 ».

Che significa? Beh, ma allora... ci volete pro-
prio far tradire la patria. Comunque, non ci di-
spiace che ce lo abbiate domandato.

Procedendo per ordine, troviamo la « A » che
stabilisce un quantitativo superiore a cento pezzl
per la partita di provenienza del pneumatico. Poi
perd troviamo il « 1330 » che sta ad indicare un
particolare riferimento alla cosiddetta «bibbia» o
registro generale Firestone. Ne potremmo anche
presumere che si tratta di una partita fatta apposta
e/o acquisita in blocco per I'Alfa Romeo.

Viene quindi il « MY », che non significa My-
lano ma si riferisce al tipo di costruzione: com-
posizione e qualita delle tele, numero delle stesse,
angolazione dei cords, ecc. Solitamente questo in-
dice si compone di una sola lettera, ragion per
cui la combinazione di M ed Y dovrebbe rappre-
sentare un ibrido.

E finalmente eccoci alla B, che si riterisce
sempre al tipo di gomma. Non abbiamo avuto oc-
casione di scoprire indici superiori al 46 ma In
questo campo tutto € possibile. In fondo poi,
dobbiamo anche riconoscere che a questi livelli
solo un rapido consumo puo evitare al pneumatico
di venir superato dai tempi. Cosi, forse, pero, ¢
un po’ troppo!

Giuliano Orzali

l chscinetti FAG‘ hanno volato in tutti i

progetti -Gemini

e .sono arrivati

sulla Lu-

na con Apollo 15, Apollo 16, Apollo 17...

e non erano cuscinetti

scinetti di normale produzione di

speciali

ma Cu-

serie
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Caro AUTOSPRINT, ho appreso dal giornale, con eviden-
te amarezza, la nuova sconfitta delle Alfa e Zeltweg; e mi
sono reso conto che oramai contro lo strapotere Matra, an-

che per questo anno <'¢ poco da fare.

E’ veramente desolante pensare che I'Alfa Romeo, che in
teoria ha tutte le carte in regola per ottenere i successi che
le spettano, debba segnare il passo di fronte ad una squadra
che, sempre in teoria, non foss'altro che per l'esperienza in
meno, dovrebbe esserle un gradino piit sotto.

jena rabbia

e o = —

Da noi ¢’é chi la declassa a

<tigre di carta», ma il rug:

A questo punto dovrei dilungarmi in considerazioni che

anche
parlo.

Mi rimane solo la rabbia impotente di chi non capisce
PERCHE'" debbano accadere queste cose, e si chiede di CHP

e la colpa se colpa c'e.

Potrebbe Lei, dott. GUANI, trovare due minuti di tempo
per rispondermi attraverso il nostro giornale?

Ugo Pandolfo - Palermo

Giro guesto « grido di dolore » al Presidente dell’Alfa
Romeo. In verita, caro Pandolfo, con ben poca speranza
che egli voglia o possa rispondere. A parte che lascio
solo a lei la convinzione che la « esperienza in meno »
Matra dovrebbe porre la Casa francese un gradino pit
sotto I'Alfa (chissa poi perché, se pensiamo alla Fer-
rari degli anni passati nei confronti di certi assembla-
tori!...) capire il perché della situazione Alfa non & poi
tanto difficile. Basta tener mente a quella che & in tutte
le dimensioni, la realta della situazione italiana di ogei.
‘Dalla voglia di lavorare, ai livelli soprattutto di minore
responsabilita, al tono di sufficiente disprezzo che si &
andato sviluppando ai massimi livelli dirigenziali, non
solo di quella che & la Casa automobilistica di Stato.

Bisogna dircelo una volta per tutte. L’Autodelta, al-
meno per quest’anno, ancora vive a dispetto persino di
autorevoli dirigenti dell’Alfa, oltre che della politica au-
tomobilistica di Stato. La stessa coordinazione delle
responsabilita dirigenziali in tutti gli organi dirigenziali
attuali mostra il verificarsi di analoghe carenze che spie-
gano tutto. Dalle macchine avariate che escono dalle ca-
tene di serie a danno del compratore, alle vetture da
corsa tradite da guasti della piu spicciola banalita.

Se lei valuta che il gioco delle competenze, che fa
annaspare la burocrazia italiana a tutti 1 livelli e in tante
vicende a danno del cittadino medio, trova analoga
manifestazione in una equipe tecnico-sportiva, che tutto
dovrebbe avere per giungere a dei risultati meno che
collettivo decisionale e schematico rispetto delle compe-
tenze prestabilite, allora farebbe presto a capire!
~ Lo sa che I'Autodelta, per come & strutturata ed
impostata, non pud con 1 suoi tecnici modificare una
virgola tecnica dell’impostazione generale della vettura
studiata dal reparto progetti Alfa Romeo? Il buon senso
d_-:]l’ex Presidente Luraghi e del compianto ing. Satta.
rlsu]_w:va nel passato tante piccole e grandi situazioni.
Oggi, non & una rivelazione tutto questo, ci0 € sempre

voi avete fatto e in modo migliore, percio non ne

meno possibile. Non € una malignita affermare che il
trionfo dell’Alfa a Monza indispetti piu che entusiasma-
re certi settorl responsabili dell’azienda.

Si sa — per esempio — che il problema dei freni
puo essere risolvibile a patto di sostituire un tipo di
freni con un altro. Ma i tecnici Autodelta sono costretti
a ricorrere a palliativi occasionali per non poter risol-
vere alla base il problema, che comporta una ristruttu-
razione generale della vettura, nel gqual caso si cade
sotto la forca caudina delle altre competenze da rispet-
tare nella rielaborazione del progetto. E’ trattandosi di
una azienda statale, tutto diventa piu difficile, come in
tutti gli organismi dello Stato. Forse c¢i manca solo la
carta da bollo!

Certi ambienti responsabili dell’Alfa Romeo,. che non
conoscono o persino non vogliono sapere nulla di corse,
hanno il diritto di poter decidere anche i problemi spic-
cioli della squadra, quelli che, se non altro per buon
senso, dovrebbero lasciare ad altri che ne hanno piu
diretta conoscenza e responsabiliti. Non ¢ problema di
uomini, intendiamoci, o di persone precise, ma di un
sistema sbagliato e che ¢ dietro a tutta questa vicenda
dell’Alfa Romeo da corsa e che non si esaurisce nell’
Alfa da corsa. Infatti analogie si trovano anche nella
conduzione aziendale o nei programmi di produzione,
che, oggi, i (pochi) dirigenti responsabili e capaci si
trovano a dover patteggiare con personaggi politici o
politicizzati, che tutto hanno meno la capacita di avere
una visione chiara e seria del problemi.

Cio ¢ stato dimostrato, persino in quella che & la
scelta dei modelli da incrementare o sostenere, sia pure
in funzione di clientela sportiva. Tanto & vero che I'Alfa
oggl e rimasta fuori dal giro dei Campionati europei e
nazionali Turismo, che pur erano stati alla base del suc-
cesso aziendale negli anni ruggenti della presidenza
Luraghi.

Il male non oscuro dell’Alfa & davvero il male dell’

oito del suo boxer solleci:

ta anche lord HESKETH

[talia '70. Ecco perché ha persino un aspetto prodi-
torio lo stucchevole neretto apparso lunedi 1 luglio in
una pagina sportiva del guotidiano torinese della Fiat.

Ecco, sotto il titolo « POVERA ALFA » che cosa c'&
SCritto:

« E adesso, povera Alfa? La 71000 km” di Zeltweg
avrebbe dovuto portare, finalmente, un successo. Invece,
ecco, l'ennesima sconfitta, tanto piu grave in quanto da
mesi sentivamo dire che sui circuiti veloci — come
Zeltweg appunio o Monza — le 33" dodici cilindri
erano piu forti delle Matra-Simeca.

« Problemi di gomme, si dice. Peccato siano capitati
proprio in questa occasione. Ce ne stupiamo molto,
comunque: e allora, le prove private” di qualche
giorno fa a quelle "ufficiali” a cosa sono servite, se non
hanno messo in evidenza tale problema?

« Intanto la Matra-Simca ha in pratica riconquistato
il titolo mondiale. Bravi 1 francesi, ma avevano di fronte
una Tigre di carta’ ».

E' una prosa che dedichiamo a tutti gli appassionati
d’automobilismo. Perché essi sapranno cosi chi ringra-
ziare, se tra qualche mese.gli organi tutori e dirigenziali
dell’Alfa faranno saltar fuori la trovata di risolvere il
problema del miliardo di deficit del bilancio 73, con
il taglio agli impegni sportivi (la comoda e piu facilo-
nesca trovata per gli economisti da strapazzo che giocano
in questa nostra [talia depauperata).

Non fa onore (e nemmeno un favore) alla Fiat che
sl possa cosi colpite uno sforzo tecnico comungue note-
vole di una Casa rivale. A parte l'infantilismo di certe
considerazioni sulla « tigre di carta», (sarebbe il caso
domandarsi se, negli anni passati, non si trovava la nuo-
va cuginetta Fiat di Maranello nelle stesse condizioni
anche di gomme) vale la pena informare il cronista poco
informato che, si, I’Alfa sapeva dalle prove della vigilia
a Zeltweg di certi problemi che si manifestavano sulle
sue gomme a limiti velocistici particolarmente notevoli.
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I tecnici della Firestone in quella occasione avevano por-
tato un tipo di gomme speciali da F. 1. Ma che esse
tlesciapparono (anteriore sinistra) nel corso delle prove
i Stommelen che, come sapete, realizzo tempi poi non
ripetuti nel confronto diretto con la Matra.
In occasione della corsa, austriaca, la Casa americana
borto delle nuove gomme, con soluzioni diverse anche sul
attistrada. Ma, lo si & visto, esse non hanno dato risul-
tati migliori. E di ci0 sappiamo che lo stesso tecnico
WFirestone si e scusato con 1 dirigenti Alfa perché, con
wlta onesta professionale, egli ha detto: « Non conta
se una macchina e diversa dalle altre, a noi spetta dare
la ogni macchina gomme che non desciappano ». Cio vale

anche a chiarimento e appendice a quanto avete letto
nella pagina precedente del nostro Orzali, nella sua
analisi tecnica sulla sconcertante vicenda di Zeltweg

che ha tagliato l'Alfa fuori della mischia mondiale '74,
forse definitivamente per il maxi punteggio gia raggiunto
idalla Matra.

Probabilmente ¢ wvero che la maggiore potenza del
motore Alfa, con buona pace di tanti increduli (soprat-
tutto gli ilar1 fratelli fiorentini che leggerete appresso)
possa avere la sua incidenza. Pero occorre fare una volta
iper sempre una certa considerazione. :

Forse non €& un
caso che certe « reazioni » sulle gomme, magari anche
dovute al peso e alla generale aerodinamica vettura Alfa,
si sono verificate a secondo del pilota che ha provve-
duto al tipo di messa a punto. Fuor di luogo che le
macchine da corsa palesano certi difetru (o certe conse-
icuenze tecniche) nel momento in cul vengono stimolate

Alle 15,14 ora locale nel corso dell’
86. giro, per un ritorno di fiamma
ha preso fuoco dopo alcune piroette
I'Alfa di Reutemann. Il pilota & riu-
scito a mettersi in salvo rapidamen-
e, mentre gli addetti al servizio
anticendio hanno domato le fiam-
me con grande rapidita. Oltre ai
normali pompieri, sono stati istrui-
ti ed equipaggiati (foto sotto) gio-
vanissimi volontari per avere gen-
te di scorta in caso di necessita

-

cCarcnzc

al massimo,
modo di evidenziarsi se il pilota ricorre a delle scelte

¢ indubbio che queste hanno un
b di adattamento tecnico che, assicurandogli piu facilita
b di guida, obbligano di contro la macchina ad una
maggiure softerenza, con le conseguenze per esempio nel
caso di Zeltweg sulle gomme.
| Forse per questo non & un caso che, fin quando Mer-
* zario ha provveduto alla messa a punto dell’Alfa Romeo
:3315:12_, come prima di Le Mans e prima di Monza, i
risultati (a parte avarie tecniche tutte particolari e oc-
L‘“]bilﬂ[‘lﬂll] smnu stati di un certo tipo. Invece, quando per
ol impegni F. 1 del comasco o per sue indisponibilita
| fisiche (polso fratturato dopo Imola e incidente stradale
pnm’t di Zelrweg] essendo stata la macchina messa a
ﬁ punto sumnd:? i icriteri di Stommelen, si & verificata una
P certa scelta di sovraccarico aerodinamico, evidenziato da
_dnsaggia di spoiler e alettoni, a portare probabilmente
'alle note conseguenze.
§ Una controprova forse 'avremo dalla stessa 6 Ore
'di Watkins Glen della prossima settimana per la cui
! preparazione di vigilia, approfittando della sua presenza
L in loco e della sua qualita di collaudatore Firestone, si
I sta occupando stavolta Andretti, notoriamente piu vicino

ta abitudini e concezioni tecnico-agonistiche del pilota
| COMAsco.
Avevo accennato agli ilari fiorentini. Ecco il loro

‘documento di rabbia e di amarezza col quale si puod
i chiosare questa particolare eco della vicenda Alfa '74:

Caro Autosprint, ti scriviamo in preda ad un senti-
“mento misto di ira e di ilarita; abbiamo appena udito
il risultato della 1000 km di Zeltweg che come sai ha
\visto la vittoria degli immancabili Pescarolo e Larrousse
con tre giri di vantaggio sull’Alfa. La nostra, pero, non
‘¢ una lettera riguardante solo questa gara, ma contiene
Es&ntimenti e pensieri che con i'andare del M. M. ci sono
‘venuti e che ci pare opportuno dire dopo «questo avve-

nimento. La rabbia ¢ [Dilarita che la fanno suscitare,
come forse avrai capito, I"Alfa Romeo, unica rappresen-
tante italiana nel M.M. Ed ecco perché: la suddetta
marca, che « diceva » di puntare al titolo, si ¢ prepa-
rata meticolosamente per tutto l’inverno, ha ingaggiato
validi piloti e, dopo alcune ottime dimostrazioni (4 ore
di Le Mans), ha vinto la sua prima gara (Monza) dal
lontano '71. Poi, con incredibile sufficienza ha regalato
venti punti alla Matra su un tipo di circuito dove
avrebbe potuto bissare il successo. In seguito, partecipa
ad altre due gare in circuiti favorevoli in tutti i sensi

(vedi 1 commissari dei boxes a Imola) alla Matra,
e quindi & costretta a mangiare la polvere dietro alla
Sport blu. Ma e qui Daltra bella trovata: I’Alfa da
intelligentemente forfait ad una gara in un circuito sul
cguale ha mostrato le sue possibilita di vittoria all’inizio
della stagione (mentre la 'Matra e alle prese con pro-
blemi di durata), se ne va intanto a prepararsi per due
settimane a Zeltweg col bel risultato che sappiamo. Ma
diciamo, all’Alfa Romeo credono di vincere il Mondiale
Marche facendo test sui circuiti e dichiarando « in se-

greto » ai giornalisti di avere motori da 520 cv? Si ren-
doeno conto che, con la loro stramba partecipazione alle
corse, la Matra, a 'meta campionato, ha gia tante vitto-
rie guante ne totalizzo lo scorso anno? Vogliono forse
fare una figura peggiore di quella della Ferrari? Ma
I’Alfa non & nuova a simili trovate: vi ricordate nel 71
il forfait ad Imola « per difendere » il prestigio della
33 (3 vittorie nel M.M.) contro lo strapotere della
sfortunata 812 P, oppure le continue rinuncie dell’anno

scorso che facendo mancare il necessario test agonistico alla
33tt12, la resero una vettura con ottime capacita po-
tenziali, ma carente sul piano dell’affidabilita ed espe-
rienza tanto da farsi battere addirittura dalla Gulf?
Vogliamo solo che la gente ormai si ricreda sul conto
dell’Alfa e della sua attivita sportiva.

(Gino. Stefano e Andrea Orsi - Firenze

Mi sembra di aver gia risposto a sufficienza a buona
parte anche di guesta lettera nelle righe precedenti.
Quello che conta, comunque ed ¢ anzi da premettere
ad evitare malintesi, & che guesta mia « difesa di uffi-
cio» dell’Alfa, posso a buon diritto rivendicarla per-
ché mi sembra di essere stato anche nel passato, iIn
AUTOSPRINT, un non tenero critico di certe vicende
negative, anche della stessa conduzione tecnico-sportiva
della squadra del quadrifoglio.

Perd, se c¢'e una volta che tante critiche sono Ingiu-
ste & proprio gquesta per le ragioni su accennate. Cari
amici, non & fanta-tecnica riaffermare che il boxer Alfa
Romeo 12 cilindri ha raggiunto nell’edizione di quest’an-
no una potenza di oltre 500 HP, precisamente 318 in
una versione della nuova testata. Lo testimoniano non
solo i tempi di Monza e di Zeltweg, ma la stessa dif-
ferenza di peso (in piu) rispetto alla Matra che 1"Alfa
Romeo ha accusato.

Se non avesse avuto dei cavalli. state pure tranguilli
che certe prestazioni non si sarebbero verificate! D’altron-
de gli stessi tecnici Matra hanno ammescso questa pre-
valenza dell’Alfa Romeo e, questa ¢ una primizia, che
il boxer milanese non abbia nulla da invidiare nemmeno
allo stesso Ferrari piatto 12 cilindri, ¢ confermato dall’
assidua corte che molti re'«‘.pcmszrbxll di squadre F. 1,
stanno facendo da alcuni mesi all’ing. Chiti dell’
Autodelta.

Le richieste fioccano. L'Alfa 12 cilindri lo hanno chie-
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Andretti e alcune scuderie private
(1 contatti con Williams sono molto avanzati). L'ulti-
ma indiscrezione riguarda lord Hesketh, piombato a
Settimo Milanese col suo jet personale per acquistare
pronta cassa motori boxer Alfa. Come sapete lord
Hesketh doveva avere un suo motore 12 cilindri realiz-
zato presso l'officina da lui appoggiata, ma problemi
economici capitati ai proprietari di questa « factory »
( probabilmente anche tecnici) hanno convinto il sim-
patico mecenate ‘70 dello sport automobilistico di cer
carsi un'altra strada anche per sfuggire al monopolio
Cosworth.

Quale credete sia il problema, adesso? Soltanto quel-
lo di convincere i1 dirigenti Alfa a utilizzare anche in
positiva chiave di bilancio dei pagamenti, il gioiello
tecnico di cui sono venuti a disporre. Sarebbe veramente
assurdo che 1'Alfa non mettesse a frutto proprio il van-
taggio offerto dal propulsore che tanto piace e che sa-
rebbe necessario forse non solo allo sport automo-
bilistico. Anche nello stesso suo interesse di Casa,

E' noto infatti che la diretta concorrente BMW sta
preparando un 12 cilindri per la F. 1, Sarebbe assurdo
che 1"Alfa ripetesse gli errori e le abitudini di malintese
« gelosie » per il proprio prodotto molto richiesto, nei
quali & caduta la Ferrari nel passato. Essa non volle mai
vendere 1 suoi motori, con la preoccupata scusa che
« sarebbero stati copiati ». Duckworth e Costin, realiz

sto gli americani di

zando su richiesta della Ford il loro Cosworth, non han-
no avuto problemi a cederne a diecine a gqualsiasi com-
E non ne hanno pagato nessuno scotto tecni-

pratore.

co. Stamo solo noi in ltalia che abbiamo gueste preoc-
cupazioni., favorendo sciupii di ricchezze e rinunciando
a mettere a frutto il meglio che produciamo 1n certi
settori, fosse pure purché nella preoccupazione che qual-
cun altro. con la disponibilita del nostro prodotto, possa
farlo rendere meglio!

E’ stata la preoccupazione di sempre della Ferrari,
come quando rifiutd a Chapman alcuni anni fa, nono-
stante 1 buoni uffici di Chinetti, i suoi 12 cilindri per
i L]Ll.:l]! il patron Lotus avrebbe fatto carte false. Secondo
voi ci avreébbe rimesso la Ferrari a vincere qualche
mondiale con Clark con ['etichetta del telaio Lotus?
Anche se il Ferrari usato a Londra avesse mostrato piu
cavalli di quello adoperato a Maranello, che cosa ci
sarebbe stato di male? La Porsche ha dominato la scena
tecnica mondiale automobilistica con 1 suoi cambi ed
altri brevetti, senza per questo perdere nulla della sua
qualificazione originale, nel momento in cui le Porsche
si mostravano come Porsche e basta.

E’ augurabile davvero che I’Alfa non ripeta questo
errore, per malinteso senso di gelosa custodia delle pro-
prie produzioni di alta qualita tecnica. Soprattutto cio
dimostrerebbe ancora una volta le cecita di certi am-
bienti dirigenziali dell’industria - di stato, perché uno
sfruttamento, come vendite, del gioiello boxer da corsa
assicurerebbe comunque indipendente vitalita di lavoro
al reparto speciale di Settimo Milanese. E cio dovrebbe es-
sere un vantaggio e una fonte di mantenimento del lavoro
ad alti livelli, senza guardare come pericolo « indipenden-
tistico » a gquesta pregevole isola tecnica.

Se anche il risultato dell’'impegno agonistico Alfa
quest ‘anno fosse stato solo questo, dovrebbe bastare a
ranti scettici e critici! No, I'"Alfa Romeo non si & dimo-
strata finalmente una rtigre di carta, ma una ruggente
belva d’acciaio (o di titanio, se preferite).

m. S.




Ecco la KMW
la PORSCHE

sperimentale

«privatay
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Sotto: la semplice e pulita linea
| esterna della Porsche sovralimenta-
ta costruita dalla KMW. A destra:
la scocca della KMW SP 30 T, che
ha esordito in Austria. Ha avuto
poca fortuna, perché tamponata in
partenza da una incauta Chevron
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Vista dall’alto della sistemazione del compres- Vista posteriore della KMW, col turbocompres-
sore sulla KMW. Il Porsche 6 cilindri & di 2140 cc  sore e col telaietto di supporto dell’alettone

Continui perfezionamenti alle Pors-
che Turbo. In Austria entrambe le
macchine avevano la ventola di raf-
freddamento posta orizzontalmente
Grande groviglio di tubature all'in-
terno del’abitacolo delle Porsche
= Turbo. Servono per i tanti strumen-
R Vg L AL ti da usare ed anche per i con-

| trolli delle temperature e delle
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oressioni del turbo-compressore
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Nuovo sistema di rifornimento alla
Gulf. Anziché i serbatoi metallici
hanno utilizzato un serbatoio ela-
stico, che puo contenere fino a 42
galloni e mezzo (oltre 150 litri)

L AMPADE
PER AUTO

AGLI
ALOGENI

richiedetele presso
i migliori elettrauto
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alle gare da indipendente.

La parte del leone nella « colpa » di tutto
cio ¢ da addebitare all’'uomo che voleva sol-
tanto condurre una vita tranquilla correndo

| piloti svelano i propgi/isegreti |

LONDRA - Dopo un’attesa troppo lunga, ho
finalmente ottenuto il mio primo punto del-
la stagione nel campionato del mondo. Piit
significativo ancora, Alexander, Harvey e la
squadra hanno preso i loro primi punti co-
me costruttori, exploit notevole tenendo con-
to del fatto che la Hesketh Racing nacque
soltanto due anni fa come complesso privato
di F. 3 e, da allora, ha continuato a iscriversi

| - ' 14 |

con una propria F. 3. Per renderla ancora
piit tranquilla, penso che sarebbe stato ancor
meglio se i quattrini li avesse sborsati qual-
cun altro per cui, quando Bubbles Horsley
ottenne l'appoggio di Hesketh per la sua
F. 3, senza accorgersene fece cio che secon-
do un detto inglese, si chiama « farsi il pro-
prio letto »... nel quale ora giace per sedici
ore al giorno. Trascorre gran parte del tem-

po brontolando che non aveva wmai voluto

essere un direttore di squadra, pero credo
che sotto sotto gli piaccia e spero che conti-
nuera a « soffrire » ancora per molto tempo.

l.a tattica> del centimetro

Continuando a seguire le abitu-
dini della stagione di Grand Prix
1974 il primo giorno di prove ad
Anderstorp ha visto i1 dominio del
« Commissario del Tempo », 1l qua-
le ha deciso di rendere l'atmosfera
interessante, creando « acquazzonl
e intervalli soleggiati », All'inizio la
pista era asciutta, perd nessuno e
riuscito a segnare un tempo molto
veloce, prima che arrivasse un bre-
Ve acquazzone e ognuno andasse a
mettersi a riparo. A suo tempo il
sole & riapparso sicché tutti si so-
no rallegrati di nuovo, preparando-
si a scendere in pista appena fosse
stata asciufta, invece non si e mai
asciugata completamente perche ar-
rivava sempreé un altro acquazzone
a bagnarla. Al termine della glor-
nata, quindi, tutti sono_ rimasti col
tempo segnato nei primi quindicl
minuti. Essendo stato pronosticato
tempo molto simile per l'indomani,
noi (e parecchi altri) eravamo
preoccupati circa la nostra posizio-
ne per ordine di merito (undicesi-

mi) e anche perché non sapevamo
assolutamente che pneumatici cl sa-
rebbero occorsi per gara, ne come
preparare la vettura.

Comunque, dopo un violento scro-
scio di pioggia, subifo prima delle
prove, il sabato e andato tutto be-
ne e, quando si € asciugata, la pista
e poi rimasta in ottime condizioni
per tutta la sessione. Avevamo tal-
mente fretta di provare tutte le me-
scole dei pneumatici e di svolgerzs i
vari tests del telaio che posso one-
stamente dire di non essere mai
sceso dalla vettura durante la pri-
ma sessione di un’ora e mezzo, per
cui alla conclusione la macchina
era piuttosto bene a punto. Per la
sessione finale avevamo rapporti di-
versi e ci siamo concentrati unica-
mente per segnare un buon tempo.

CERCHI IN LEGA

A quel punto eravamo « staccati» di
circa 1”’, con 1’26’1 contro 11’251
di Scheckter, con cinque o sei vet-
fure In mezzo.

L’ultima sessione é risultata molto
serrata fra i leaders, con le centi-
naia di secondi che diventavano di
grande importanza; circa a meta
avevamo miglicrato il nostro tem-
po, portandolo a 1'25"4, per cul tut-
to pareva promettere bene, ma pro-
prio al mio penultimo giro ho co-
minciato a restare senza freni e,
ancor piu importante, alla staffa di
montaggio della leva del cambio €
venuta una crepa da usura, sicche
con il nostro sforzo finale cosi bloc-
cato eravamo ormai rassegnati a tro-
varci in terza fila, pcsizione di cul
non eravamo scontenti tenendo con-
to della situazione dei pneumatici
(tutti quelli che usavano i Good-
year utilizzavano mescola molle
mentre nci avevamo quella da coOr-
sa) volevamo perd migliorare la no-
stra posizione per via della difficol-
ta nel superare.

Nonostante le tetre previsioni sul
tempo, il giorno della gara faceva
bello. Per via di preoccupazioni sul
consumo dei freni su pista asciutta
Bubbles mi ha lasciato coprire sol-
tanto cinque giri durante il « riscal-
damento » del mattino presto. Come
sempre, ho girato cercando di farmi
la mano, procedendo a un ritmo ab-
bastanza veloce, soltanfo per ac-
corgermi che ero piu lento di 1 se-
condo e mezzo dei piloti piu veloel.

Al via Peterson, che mi era vicino
sullo schieramento, ha messo in at-
to il riconosciuto privilegio « del pi-
lota locale » ed e partito anzitempo,
portandcsi in seconda posizione. In
tutti gli anni in cui ho gareggiato
all’estero, I'Inghilterra & 1'unico pae-
se ove abbia mai visto effetfivamen-
te penalizzare chi parte In anticipo
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e, poiché succede si pud dire abi-
tualmente, spero molto che appli-
cheranno questa « legge non scrit-
ta» e non mi penalizzeranno quando
scatterd prima del tempo a Brands
Hatch!

Ho fatto una partenza media, per
cui ero soltanto settimo alla prima
curva, perché si direbbe che Reu-
temann si sia auto-concessa una « li-
cenza » per partenza anticipata su
tutti i circuiti, che ha regolarmente
fatto per raggiungermi sulla linea
del via.

Per me i primi giri sono stati una
lotta per tenere il passo del leaders,
sul momento ero un poco sconcerta-
to sul perché di questo fatto, ma
dopo é saltato fuori che ovviamen-
te la Goodyear aveva pneumatici
con mescola molto piu tenera di
quella dei miei Firestone. Comun-
que, entro dieci giri questo vantag-
gip era pill 0 mMeno Sscomparso e
ho superato Reutemann che mi ha
reso un gentile servizio facendo un
errore in una curva, oltre all’aiuto
che mi ha dato il ritiro di Ronnie.
Mi sono cosi trovato in quinta po-
sizione con l'avvilente spettacolo di
un paio di lontane Tyrrell, sepa-
rate da due Ferrari. Ci ho messo
pcco a raggiungere Regazzoni che
arretrava regolarmente, ma non ve-
devo come passare avanti. Per que-
sto mi sqno tenuto il piu vicino pos-
sibile, comportandomi in complesso
nel modo piu provocatorio, che lul
poteva vedere nello specchietio re-
trovisore.

Proprio quando cominciavo a Sen-
tirmi seriamente frustrato, sono sta-
to « graziato» per un guasto che
ha fatto fermare Regazzoni.

Avevamo coperto pil 0 meno ven-
ti giri e ora mi trovavo in quarta
posizione, staccato da Lauda di 87,
che ho regolarmente ridotto a zero

verso il trentesimo giro. Dopo mi
sono imbarcato nei piu irritanti qua-
ranta giri della mia carriera. La Fer-
rari di Niki aveva molta piu potenza
aella nostra wettura, per cui su ogni
rettifilo Iui si faceva un .vantaggio
di una ventina di metri (di piu su
cuelli pit lunghi) e non e assolu-
tamente possibile superare qualcu-
no, quando si parte con un deficit
di circa venti metri. Nelle curve,
invece, mi avvicinavo fino alla sua
scatola del cambio, soltanto per ve-
derlo sparire appena eravamo di
nucovo in rettifilo.

Avendo presto capito che una nor-
male manovra di superamento era
impossibile, ho dovuto optare per la
« tattica del tartassamento ». Si trat-
ta di un lavoro molto duro, perche
basilarmente consiste nello stare vi-
cino al massimo alla vettura che pre-
cede — e per vicino intendo addi-
rittura centimetri — per potere sem-
brare il pill possibile enorme e mi-
naccioso neilo specchietto retroviso-
re; e faticoso perche, oltre alla par-
ticolare concentrazione necessaria
per pilotare cosi da wvicino, la vet-
tura diventa molto meno maneggevo-
le essendo la sua aerodinamica di-
sturbata dal pilota che precede.

L’altra e piu importante ragione
per stare vicino consiste nel ifatto
che, se arriva l'errore, si deve essere
nella posizione giusta per approfit-
tarne. Se si arretra « per riprendere
fiato », © possibile che l'errore acca-
da proprio allora e i bravi piloti di
Grand Prix danno raramente una
seconda possibilita.

Lauda ha fatto una corsa impec-
cabile, cioé impeccabilmente lenta
visto che non ha commesso nessun
errore. Qualunque cosa facessi, lul
continuava a marciare sereno lungo
i rettifili. Alla conclusione, dopo a-
vermi tenuto a bada per quaranta
giri, ha fatto un minuscolo errore,
non era sufficiente per lasclarsi su-
perare, pero alla curva successiva,
benché fossi staccato da lui di Gue
lunghezze, sapevo che non avrei mal
avuto un’altra possibilita per cul mi
sono costretto a non frenare. Sono
arrivato in curva decisamente trop-
po veloce, filando dritto wverso Ila
parte centrale della wvettura di Niki,
ma dopo lui ha detto che l'aveva
previsto per cui ha fatto posto, la-
sciando che me la sbrogliassi (si
deve essere divertito un mondo).

Poi mi & stato segnalato: 18" sulle
Tyrrell, a dodici giri dalla fine, e
benché fosse un compito privo di
speranze era nello stato d’animo di
tentare. I miei tempi sono scesi di
quasi 2” e ho cominciato a forzare,
ma non sono riuscito a mantenere
il ritmo. Alla fine non ce 'ho fatta,
anche se per poco, e ho tagliato 1l
traguardo con 3 avvilenti secondi di
distacco.

James Hunt




Doveva essere 1’anno austerity
e invece ¢ diventata la stagione
dell’incertezza come in F.1 (e 1
nostri piloti si sono demoralizzati)

Malgrado mi sforzi di guardare alle corse at-
traverso la selva di biberon che infralciano la
mia vita da qualche settimana, la visione che ne
ho e incerta, piena di quei dubbi che solo il

® colloguio continuo con i protagonisti puo toglie-
re. Per esempio leggendo la classifica del Cam-
pionato Europeo di Formula Due, prima ancora
di Stuck e Depailler viene fuori Jacques Laffite
che con la sua March privata se ne sta tra il
chiacchierato duo-casa. Viene da chiedersi: ma
’ come ¢ possibile che con tutte le polemiche che
B si sono fatte per gli aggiornamenti esclusivi che
i la March ha prodotto per i suoi piloti ci sia chi
§ riesce a stare al passo senza farsi prendere trop-
i po dal panico? A mio avviso la risposta € da
. cercare nelle esperienze gia fatte.

¢ Per esempio la March Formula Uno che
+ Hesketh aveva comprato per Hunt lo scorso an-
' no andava sistematicamente meglio di quella uf-
» ficiale di Jarier. Il Lord, Postlethwaite, Bubbles
© e tufti quelli del Teamm si erano concentrati su
¢ quella macchina e la sviluppavano di corsa in
* corsa stando attenti che tutto fosse perfetto.
i Quest’anno, con la loro Hesketh hanno piu dif-

.'- ficolta, Non significa che abbiano sbagliato a
¢ costruirsi la macchina in proprio, significa solo
. che devono compiere anche il cammino che lo
i scorso anno aveva fatto per loro Robin Herd
¢ progettando la March. Sempre per farsi alle
. esperienze, un errore probabilmente lo ha com-

j piuto Harper, un mese fa, vendendo le March 72
|
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di Quester e Purley per prendere le Chevron B 27,
Lui si e arrabbiato, ne ha fatta una questione
di principio, i soldi li aveva per fare le cose bene
ed il tradimento della March che presentava le
sue macchine migliori di quelle dei clienti lo ha
toccato profondamente, Pero ora si trova a meta
stagione a a dover ripartire da zero e, alla lun-
ga, non so se questo sia saggio.

Certamente saggio € 'gquello che hanno fatto
Laffite e Paoli mettendosi a lavorare di buzzo
buono sulle loro March BP ricorrendo, tra 1’altro,
a molta della esperienza fatta con le Martini in
Formula Tre. La March e buona fin dal 1973,
lo si sa perché Jarier ha vinto il Campionato e
perché anche col motore Ford va forte: allora
perché cambiarla? Forse e meglio curarla e svi-
lupparla. Dopo l'inizio disastroso ecco che i risul-

fati per il team francese si vedono; niente da
stupirsi poi se il radiatore é rimasto avanti e
certe soluzioni adottate sembrano quasi un re-
gresso. Vale piu una macchina perfetta col ra-
diatore avanti che una con tutti gli aggiorna-
mentli e una messa a punto approssimativa. Lau-
da, per esempio, nel 1972 ha perduto il Cam-
pionato Europeo, proprio con la March, per
mancanza di perseveranza nelle scelte: Ray War-
dell, che allora era ai suoi primi passi nella ge-
stione di un team, sotto la responsabilita di avere
Peterson come prima guida e Lauda candidato
all’Europeo, quando si presentarono i primi in-
convenienti decise che la colpa era dei motori non

Hans Stuck, reduce dalla vittoria di Pau e leader dell’Euro Formula 2, non sara presente alla gara del Mugello perché impegnato dailq BMW fal Nurburg:
ring per la corsa Turismo, con evidente disappunto della March che perde per questo impegno il suo capofila a tutto vantaggio degli avversari

potrebbe tradire STUCK

abbastanza potenti (era ancora l'Era Ford). Si
mise a provare tutti i motori che ¢’erano sul mer-
cato, ma, prova questo e prova quello, spese tutio
il budget e non ottenne piu risultati. Alla fine del-
I’'anno c¢i si accorse che la macchina non andava
bene perché la carreggiata era troppo larga...
ma era la fine dell’anno. Per tutta risposta Surtees
insistette per tutta la stagione col suo 1850 cc
Hart e col telaio cosi come era nato, dando ad
Hailwood il Campionato.

Tutta questa storia e presa un po’ alla larga
per fare un primo accenno agli italiani che quest’
anno sono tanti in Formula Due. Non so esatta-
mente cosa stia succedendo e che cosa stiano pen-
sando in questa fase della stagione, ma se si tro-
vassero in un momento di calo di convinzione fa-
rebbero bene a cacciarselo dalla mente: demora-
lizzarsi cosi presto e il modo migliore per rinun-
ciare, Tanto per parlare ancora con un esempio
— e gratuito fare delle teorie — lo scorso anno
Vittorio Brambilla alla corsa di Hockenheim di
giugno era ancora molto in ombra. Nessuno po-
teva pretendere che sarebbe diventato il benia-
mino di Mosley ed Herd con la sua seconda
parte di stagione.

Guardate invece Coulon quest’anno: con Vit-
torio era stato il piu brillante dei privati nel 73,
mostrando perd una debolezza precisa, quella
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di non essere convinto delle sue
scelte e di voler sempre guardare
cosa facessero gli altri. Cambia gom-
' me, cambia motori, cambia rappor-
ti, aveva avuto delle soddisfazioni
ma anche dei risultati negativi per
guesto suo voler cercare sempre
qualche cosa di piu. Oggi che ha
una macchina molto vicina alle uffi-
ciali March (assistita direttamente
a Bicester grazie al molti soldl
dell’ANTAR) probabilmente s1 sen-
te ancora piu incerto e le nume-
rose polemiche di cui e stato pro-
tagonista e facile che dipendano In
parte anche da questo.

E' giusta la
politica MARCH?

Con c¢id, naturalmente, non si
vuole dire che la March con la sua
politica di schierare le macchine
ufficiali diverse da quelle dei clien-
ti faccia una bella cosa. Ma come
si potrebbe dire che sbaglia? Obiet-

-’»f + % ‘
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s1 Purley e Quester che hanno fat-
to il confronto diretto) ma che go-
de di molto credito presso 1 pilotl
che la possiedono (l'erba del vicl-
no..). E’ partito tardi ma a Sali-
sburgo e andato forte ed ad Hocken-
heim si € preso 1 primi tre punti.
Il Campionato ha buone probabilita
di essere di Stuck, ma se non lo
fosse, Pryce € uno di quelli da te-
nere in considerazione fino a Val
lelunga.

A proposito di Stuck bisogna te-
ner conto del fatto che dopo 1'lnizio
folgorante € uscito a Pau, ha disin-
tegrato il motore a Salisburgo (1
pezzi del suo monoblocco sparati
per la pista sono stati la causa di
tanti altri guai e quello che ha col-
pito il casco di Laffite ha costituito
un po' I'imprimatur alla vittoria per
i1 promettente francese) e gquando
si e ritrovato ad Hockenheim con-
vinto di bissare il precedente suc-
cesso e stato battuto duramente.
Sempre facendo delle supposizioni
(e conoscendo 11 suo carattere esu-
berante) se per supplire alla per-
duta sicurezza di inizio stagione do-
vesse ricorrere ad una guida piu

o

Lston

La ricerca aerodinamica che in passato conobbe

tivamente gli avversari non sono
poi cosli lontani e sia Elf 2 che
Chevron mostrano di potere diven-
tare pericolose. « Faremo delle mo-
difiche quando c¢i accorgeremo di
non essere i piu forti — ci1 disse
durante l'inverno — del resto do-
vremo pur sperimentare gli agglor-
namenti prima di ofirirli ai clienti ».
Queste modifiche sono arrivate gia
alla prima gara e non hanno piu
cessato, Risultato? Quello che do-
veva essere un anno tutto March
BMW é diventato un Campionato
molto incerto ed interessante. La
politica March e forse poco corret-
ta ma certamente stimolante.

Correre a Montecarlo in Formula
Tre e vincere come ha vinto, ha
siovato a Pryce molto piu di quan-
to gli avrebbe valso garegglare con
la Token F. 1. Non solo la Shadow
ora se lo prende In squadra (a pro-
posito, anche Postletwaite sembra
prendere la stessa strada) ma 1l suo
prestigio e salito ad ogni levello.
Eppure Pryce gia lo scorso anno
con la Rondel F. 2 aveva fatto cose
spettacolose, fallendo la vittoria al
Norisring per un soffio. Ora ha la
Chevron BMW, una macchina che
come telalo non e migliore della
March (per ammissione degli stes-

traguardi «monumentali» di notevole rilievo e che
ultimamente si era «ridimensionata», ha ripresen-

dovrebbe prima o poi toccare a Fit-
tipaldi e che per ora é stata guidata
da Schenken, non ha particolarmen-
te impressionato. Sarebbe bello che
Fittipaldi la guidasse, potrebbe es-
sere un modo per giudicarla; finora
nessun organizzatore ha voluto pa-
gare 1 soldi che occorrono per avere
l’ex Campione del Mondo... a meno
che l'ex Campione del Mondo non
abbia luil dei dubbi.

Migliori le ELF
dopo le modifiche

Sorprendenti invece le Elf 2 non
tanto per la vittoria di Jabouille 1n
quanto gia lo scorso anno avevano
dominato a Pau, ma perche conti-
nuano a progredire anche se i ri-
sultati sembrano essere piu il frutto
della tenacia che quello di un efiet-
tivo valore della macchina. Da come
era terminata la stagione 1973 l'av-
venire non sembrava molto roseo:
invece una drastica riduzione della
carreggiata, migliorie a freni e ster-
zo e qualche adattamento alla car-
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senza le abbiamo scritte e certo che
il francese di punti ne fara. Per
il resto le cose parlano da sole,
Un ultimo punto non mi e perieida-
mente chiaro e cioé quando in Italia
ci si accorga del genere e del nu-
mero di avversarl contro cul corro-
no i piloti italiani. Su un giornale
straniero, recentemente, c'era una
foto della March di Bozzetto con
un lusinghiero commento rivolto
al nostro pilota. Serblin all'estero
¢ molto considerato, cosl come
Flammini, Martini ¢ Truffo, Sono
tutti senza esperienza, loro e So-
vente chi 11 accompagna. Non CO-
noscono le piste, i rapporti da met-
tere e le regolazioni da fare, 1 tec-
nici delle gomme e neppure cosa sia
una corsa tanto lunga e 1mpegna-
tiva come sono le prove di Cam-
pionato Europeo.

Io li ammiro perché lo so, dopo
cinque anni di Formula Due, forse
gualcun altro lo sa, ma sono convin-
ta che molti dei nostri si stiano de-
moralizzando di riflesso a quello
che ritengono pensi l'opinione pub-
blica di loro, Emerson Fittipaldi
prima, Reutemann poi, quando era-

tato una caretteristica esasperazione nell’aletto-

appendi... colare

pesante, per gli avversari potreb-
be essere una opportunita non pic-
cola (chi ha dimenticato 1 tanti
cambi distrutti ed 1 semiassi spez-
zati del T737?).

Continua la
crisi SURTEES

Sempre vista da lontano pare che
la crisi della Surtees, gia iniziata
da tempo, stia proseguendo a tutto
spiano. Watson € molto forte, lo di-

mostro al suo esordio nel 70, con
la Brabham BT 30 e lo ha con-
fermato sempre con la Brabham
BT42 in F. 1 quest’anno. Eppure
alla guida della macchina ufficiale di
Surtees le cose gli vanno futt'altro
che bene e l'unico risultato e stato
quello di Hockenheim in aprile. Il
belle € che, come Dolhem a Sali-
shurgo, le cose ai piloti di Surtees
vanno meglio coi vecchi ma tutt’al-
tro che morti (e tanto economici...)
motori Ford che con i BMW. A
parte le sconcertanti avventure dei
due sudamericani Ortega e Morello,
mail qualificati con le loro fiamman-
ti TS15A con motore BMW, Ila
terza macchina del Team, quella che

rozzeria hanno dato quella spinta
per avvicinarsi alle March che non
sembrava possibile.

Meriti, naturalmente, anche a
Schnitzer che col suo motore BMW
ha tolto alla Elf il complesso del
Ford al quale venivano riferiti mol-
ti dei passati insuccessi. Alla Elf,
in effetti, hanno cambiato anche
marca di gomme passando alla Fi-
restone, ma sarebbe molto difficile
fare ipotesi in questo campoO: mal
come da lontano le gomme non ap-
paiono altro che rotonde e nere.
Insomma, in quello che doveva es-
sere l'anno dell’austerity, la Formu-
la Due dimostra di confermare tut-
ta la sua tradizione e, anzi, di Su-
perare s€ stessa dal punto di vista
dell'impiego tecnico ed agonistico
sebbene manchino quasi del tutto
1 grossi nomi dei classificati CSI.

Presentando la stagione, tre mesi
fa, avevamo indicato come favoriti
al Trofeo d’Europa Depailler, Cou-
lon, Watson, Pryce, Jabouille, Stuck
2 Laffite. La classifica Europea do-
po 5 prove li da in questo ordine:
Stuck primo, Laffite secondo, De-
pailler terzo, Jabouille quarto, Wat-
son ottavo e Pryce dodicesimo (ma
con due sole corse). Manca Coulon
e se anche le ipotesi su guesta as-

ne posteriore della EIf F. 2 del pilota francese Ja-
bouille, con questo «traliccio» davvero originale

no ancora tra i tanti della Formula
Due facevano sovente questa af-
fermazione: « Il mio Paese e lon-
tano, la vogliono 1 risultati, non ca-
piscono cosa e questo inferno della
Formula Due ». Col tempo sono usci-
ti. I nostri non vivono in un Paese
lontano ma la paura che hanno e la
stessa, perché vivono in un Paese
dai grandi entusiasmi e dalle pronte
smentite, in un Paese latino in altre
parole.

E’' necessario
rassicurarli

Credo che meritino di essere mol-
to rassicurati su quello che stanno
facendo, che e buono, e sul fatto
che del buono ne faranno ancora di
piu in futuro. Questa volta parlo
per esperienza: prima di avere il
mio piccolo infernale Alex pensavo
molte cose diverse sul ruolo mater-

no. Sto facendo un sacco di errori
e se mi trovassi in una gara f{ra
mamme non so che risultato Iin
classifica avrei. Ma la prossima
volta...

g. n.




Nello scorso numero, per difficol-
ta di trasmissione (un uragano ab-
battutosi su Rouen ha bloccato tul-
te le comunicazioni), non siamo sta-
ti in grado di pubblicare tempestiva-

mente resoconto e classifiche della
gara di F. 2 a inviti svoltasi a Rouen.
In forma sintetica, naturalmenie,
ovviamo all'inconveniente documen-
tando in tal modo gli appassionatli
in materiqa.

Come era andata a

ROUEI;]—;)el diluvio

STUCK

parte I°
e rimonta

ROUEN - Il G.P. di Rouen F. 2 &
stato disputato sotto una piloggia tor-
renziale che ha disturbato la corsa
specialmente nelle battute inizili. Hans
J. Stuck & andato in testa sin dai
primi giri e vi € rimasto mentre gli
altri concorrenti si fermavano per mon-
tare gomme da ploggia. A un certo
momento, in seguito a foratura, 1l -pi-
lota tedesco ha dovuto fermarsi ai
box ed ha ripreso in seconda posizione
con 50 secondi di distacco dall’inglese
David Purley su Chevron-BMW. In
guel momento la pioggia & cessata e
tutti i concorrenti- hanno effettuato
una nuova fermata per il cambio dei
pneumatici, _

Al 28. dei 37 giri, Stuck € tornato
nuovamente al comando ‘che ha man-
tenuto sino al termine. Il francese
Laffite su March-BMW ha stabilito il
giro pitt veloce a 178,327 kmh di me-
dia, ma la sua buona prestazione ¢
stata compromessa da una serie di
fermate ai box per noie alle gomme,

sprint pag 21 CL
G. P. DI ROUEN F. 2 - Circuito di Rouen,
1 luglio 1974

LA CLASSIFICA
1. Hans J. Stuck [March-BMW]). km 205,091 "in

119040 alla_media di 155,633 kmh; 2. Pur-_

ley (Chevron-BMW) 1.19'53"4; 3._ Leclere

(EIf-BMW) 1.2170871: 4. Coulon* [March—

BMW) a 1 giro; 5. Tambay (EIf-BMW) a 1
giro; 6. Laffite (March-BMW) a 1 girp; 7.
Depailler [March-BMW) a 2 qiri; 8. Jabouille
[EIf-BMW) a 2 qgiri: 9. Quester [Chevron-
BMW]) a 2 giri; 10. Gubelman (March-BMW]
a 3 giri; 11. Watson {(Surtees TS15) a 4 giri.
Giro piu veloce: Laffite in 15179 alla media
di 178.327 kmh.

Le Ore del Mugello

Giovedi 11: dalle 9 alle 19, prove
libere F.2.

Venerdi 12: dalle 15 alle 16,30
prove di qualificazione F.2; dalle
16,45 alle 18,15 prove di qualifica-
zione Ford Mexico; dalle 18,30 alle
20 prove di qualificazione F.2.

Sabato 13: dalle 11 alle 12,30
prove di qualificazione Ford Mexi-
co; dalle 15 alle 16,30 prove di
qualificazione F.2; dalle 18,30 alfe
20 prove di qualificazione F.2.

Jurmemica (4: ore 9 partenza 4
Ore Mexico; ore 16,30 partenza 1.
manche F.2: ore 18,15 partenza 2.
manche F.2.

ingresso
tribuna C-D

Ecco come c¢i si arriva

GUIDA al week-end toscano

parcheggio
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Con questi NUMERI i PILOTI F. 2

Loo~NouUubsWwh =

Maurizio Flammini
Duilio Truffo
Giancarlo Martini
Brian Henton
Jacques Coulon
Jean Pierre Jabouille
Michel Leclere
Alain Serpaggi
Patrick Tambay
Cosimo Turizio
Carlo Giorgio
Jacques Laffite
Jean Pierre Paoli
Gabriele Serblin
David Walker
Gerard Pillon
Claude Bourgoignie
Tom Pryce

David Purley
Dieter Quester
Bob Marsland
Masami Kuwashima
Bill Gubelmann
Jean Claude Favre
Fausto Merello
Guillermo Ortega
« Shangry-La »

Patrick Depailler

Jurg Siegrist
Andy Sutcliffe

March 742 BMW
March 742 BMW
March 742 BMW
March 742 BMW
March 742 BMW
EIf 2

Elf 2

Elf 2

Elf 2

March 742 BMW
March 742 Ford Holbay
March 742 BMW
March 742 BMW
March 742 BMW
GRD 274 Ford
March 742

GRD 274 Ford
Chevron B 27
Chevron B 27
Chevron B 27
Chevron B 27
March 742 BMW
March 742

March 742

March 742

March 742
Brabham BT 40
March 742 BMW
Brabham BT 40
March 742

=~ ingresso

Si sperava
pill ricca la
4 ORE MEXICO

FIRENZE - Alcuni piloti di F.1
dovevano prendere il wvia alla
« Quattro Ore Internazionale di
Etienne Aigner-Ford Mexico» In
programma domenica, dalle 9,
alle 13, sull’autodromo del Mu-
gello. Dopo i primi contatti sono
pero sorti molti ostacoli. Anche
Agostini, che sembrava disponi-
bile ha rinunciato con... la scu-
sa del « no» YAMAHA. In ogni
modo tra i piloti certi in pista
saranno Casoni, Schenetti, Fran-
cia, Colombo, Pesenti Rossi,
Ghinzani; ed ancora Fargion, Ba-
ronio, Dona, Mantova e Babbini
vincitori della « Quattro Ore » di
Misano l'anno scorso, Fargion,
Presenzini. Alla « Quattro Ore »
prenderanno parte 40 macchine
con piloti provenienti, oltre che
dall’Italia, dalla Gran Bretagna,
dalla Germania, dall’Austria, dal
Belgio e dalla Svizzera.

L’elenco dei partecipanti qua-
si definitivo alla 4 Ore Mexico
sarebbe questo: Mascagni-X;
«Naife»{Ciardi; «Tacus»-X; «Spi-f
fero » - Duval »; Schenetti- Caso-
ni: <Clemente- Ickx; Gallo-X;
Muccini - X; Nappi-Squillace; Pa-
lombelli - X; Grimaldi - Gellini;
Shangry'La;- «Gonzales; Benusi-
glio - « Pal-Joe »; Coscera-Corti;
Presenzini- X; Fargion-X; Pec-
chioli-X: Drovandi‘Cangelli; Guar-
ducci - Garbaccio; Lumini- Belli;
Aldrovandi - X; Pizzicannella - Mi-
cangell..
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| prezzi dei biglietti
Tribune > L. 5000
Prato = L. 3000

1 Militari e rag. ’c_ri_[_:)ﬁne L. 4000
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Militari e rag. prato L. 2000
Autovetture L. 1000
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Marettay al CONSIGLIO GENERALE ACl
una nuova commissione rielaborera il

esto del progetto varato a MANTOVA)

li Automobile Clubs

contestano la
« democratizzazione»

Lo scarno e sibillino comunicato CSAI
E}‘ch{f leggete sopra), emesso in chiusura det
avori del Consiglio Generale delllACI che
ha approvato il progetto «di democralizza-
sione della CSAI non spiega che in realta la
strada che portera la nuova gestione del po-
tere automobilistico in Italia non é cost pia-
neggiante come sembra in apparenza. Stan-
do al comunicato sembrerebbe che l'ormai
rielaboratissimo progetto (vedi Autosprint
n. 4873) mediante il quale la CSAI verra
strutturata attraverso un Consiglio Sportivo
Nazionale, un Comitato esecutivo ed un Pre-
sidente, sia passato integralmente. In realta
la discussione del nuovo statuto € stata piul-
tosto movimentata, soprattutto perché lo
stesso non ¢ per niente gradito agli AC pro-
vinciali che si sono battuti a fondo per ri-

ROMA - La CSAI ha diramato questo comunicato: « 1l Consiglio gene-

rale dell’ACI ha dato approvazione di massima al progetto del nuovo
regolamento per la democratizzazione della GSAI, organo cui e devo-

luto il potere sportivo automobilistico italiano. Il Consiglio ha sta-
bilito che il regolamento andra in vigore il 1. gennalo 1975. Una com-

missiorie nominata dal presidente dell’ACI provvedera al coordina-
mento del testo, che verra ratificato dal Consiglio Generale nel

prossimo autunno. Secondo il nuovo regolamento, la CSAI esplichera
la propria attivita attraverso un Consiglio Sportivo Nazionale com-

posto da membri designati (il presidente, 1 rappresentanti dei costrut-
tori di automobili, dei piloti, delle scuderie automobilistiche e degli

enti proprietari di autodromi, la federazione karting e degli enti
organizzatori di gare) e membri delegati eletti su base territoriale
dai tesserati della CSAIL Il Consiglio Nazionale, cui ¢ demandato il
compito di deliberare circa l'indirizzo e lo svolgimento dell’attivita
sportiva e pronunciarsi sulle provvidenze atie a promuoverla, desi-
gnera un comitato esecutivo. Ne faranno parte, insieme al presiden-
te della CSAI, alcuni membri designati dallo stesso consiglio na-
zionale e alcuni delegati eletti. Dopo la ratifica del regolamento Si
terranno le elezioni, che avranno luogo nel corso di assemblee indette
nelle varie zone con un preavviso minimo di trenta giorni.»

dottor Saliti, con lincarico di rivedere lo
statuto tenendo conto delle numerose richie-
ste degli AC.

Al mowmento si sa che la prima riguarda la
presenza di tre presidenti di AC nel Comi-
tato Esecutivo mentre anche la divisione
per zone delle quali dovevano essere no-
minati i delegati sara corretta e si passerd
probabilmente alla divisione per Regioni.
Una volta portati a termine questi lavori
il testo tornera sul tavolo del Consiglio Ge-
nerale, che comunque ha gia operato un ri-
tocco importante rispetto di Mantova: [
AICA, I'Associazione dei circuiti ha trovato
« ospitalita » tra i membri del Consiglio Spor-
tivo Nazionale, cosa che Rogano osteggiava.

d. b.

vedere diversi punfi.

Agli AC infatti e sembrato che la loro
partecipazione alla nuova CSAI fosse troppo
simbolica e secondartia, assolutamente spro-
porzionata soprattutto agli oneri economict
che sono costretti a sobbarcarsi..

La posizione del « Pantalone » non piace
agli AC provinciali, tanto piu in futuro, quan-
to delegati di zona eletti dalla « base » (pt-
loti e tutti gli altri tesserati CSAI) avrebbero
avuto, in pratica, un potere maggiore di uno
stesso presidente di Automobile Club. Per
questa ragione il progetto ha ricevuto solo
una approvazione di massima e per la stessa
ragione e stata creata una nUOVA COFIMISSIO-
ne composta dai presidenti degli AC di To-
rino, Milano, Bologna, Firenze, Palermo e Ro-
ma con im piit il presidente Rogano ed il

Anche questa lezione
ci viene dall’estero

FIRENZE - Le corse automobi-
listiche ed in particolare gl
autodromi permanenti, posso-
no essere validissimi strumenti
di promozione turistica, una
motivazione rivolta verso un
potenziale ed interessato pub-
blico. Naturalmente c10 non
avviene in Italia, ma in Austria,
paese turisticamente meno va-
lido del nostro « Bel Paese »
ma dove si cerca di attirare 1
turisti in tutti 1 modi, esatta-
mente il contrario delle usan-
ze nostrane. Da noi le corse
fanno comodo solo quando cI
sono gli incidenti ed i nemici
dell’auto e dello sport delr mo-
tori trovano modo di fare le
loro orazione moraleggianti.
Questa posizione ¢ negativa an-
che sotto l'aspetto turistico.
La lezione austriaca dimo-
stra, infatti, che anche in que-
sti casi non riusciamo a vede-
re al di la della punta del naso
e non sfruttiamo le risorse che
abbiamo, anzi le denigriamo.
L’Ente nazionale per il turismo
austriaco, ente governativo, ha
addirittura attuato una campa-
gna pubblicitaria sui maggiori
| periodici italiani per propagan-

CORSE & TURISMO

dare il turismo da corsa, con
allettanti foto e testi, possibile

su due circuiti; l'Osterreich-
ring (Zeltweg) ed il Salzburg-
ring ad ovest di Salisburgo.

In entrambi i circuiti € In
funzione la scuola di pilotaggio
veloce di Jim Russel con lezio-
ni ad ore, settimanali, per 1l
fine settimana da marzo a_no-
vembre. Nel materiale che in-
via su semplice richiesta, I'En-
te turistico austriaco si legge
che « macchine, casco ed oc-
chiali sono messi a disposizio-
ne degli allievi, mentre sono da
portare le scarpe da ginnasti-
ca ». Per i migliori allievi vi e
la possibilita di scendere iIn
gara su macchine della scuola,
mentre il miglior allievo del-
'anno ha la possibilita di ga-
reggiare nelle altre manifesta-
zioni di Jim Russel in Amerl-
ca, Canada ed Inghilterra. Ad-
dirittura sono ammessi coloro
che non hanno ancora (!) la
patente. Una lezione costa cir-
ca 30 mila lire, ma vi sono va-
rie formule.

Naturalmente I’Ente per 1l
turismo austriaco invia 1nsie-

certi

me al programma automobili-
stico altri depliant sulle varie
regioni, sull’arte, sulle attratti-
ve del resto del paese.

E pensare che alle spalle dei
due circuiti c¢i sono si beil bo-
schi e campagne ma non certo
cid che potremmo offrire noi.
Pensiamo un po’ ai nostri auto-
dromi ed al loro potenziale ab-
binamento turistico: Vallelun-
ga-Roma no comment; Pergu-
sa - la scoperta della Sicilia;
Magione e la verde Umbria
piena di arte e di storia; Misa-
no e la riviera adriatica e lo
stesso per Imola a due passi
dal mare; il Mugello con Firen-
ze e la Toscana. Inoltre gli au-
todromi di Monza e Varano,
pur se turisticamente meno va-
lidi, ma al centro di iImpor-
tanti zone commerciali.

Ma in Italia la possibilita di
abbinamenti non passa
neanche per la mente al respon-
sabili del nostro turismo, che
vanno avanti su vecchi e supe-
rati cliché, cercando di vende-
re 'immagine dell'Italia « piz-
za, amore e mandolino », una
[talia finita da un pezzo.

(ma la TOSCANA é pronta)

Ed & questa una proposta
che facciamo ai tenitori nazio-
nali delle sorti turistiche: nel-
la loro azione di promozione
inseriscano anche il settore de-
gli autodromi, dello sport au-
tomobilistico ed anche di altri
sport in generale e vedranno
che un certo pubblico rispon-
dera positivamente.

D’altra parte un esempio di
valorizzazione turistica legato
anche alle corse d’auto c'e: e
'Isola d’Elba la cui fama al-
I'estero si ¢ sviluppata rapidis-
simamente anche in seguito al-
la organizzazione del suo rally
internazionale.

Se qualcuno vuol approfon-
dire l'argomento, 1I’'Ente Svi-
luppo dell’Elba potra fornire
ampi ragguagli, a cominciare
dalle recensioni dei giornali di
tutta Europa, nei quali si par-
la si del rally, ma anche del-
I'Isola d’Elba e delle sue carat-
teristiche.

Le corse possono quindil aiu-
tare anche il turismo: basta
che lo si voglia dato che non
costerebbe nemmeno molto.

Marco Grandini



