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JABOUILLE con I’Alpine domina

(ci resta la generosita di PICA)
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La «Quercia»
tradisce

LARROUSSE

| MISANO - Dopo un paio di giri di riscal-

damento per i pneumatici si schierano le
| vetture che partecipano alla prima man-
che: mancano due italiani che hanno dato
entrambi forfait per problemi di motore,
Gagliardi e Francisci, sostituiti da Grob e
wAlvaln. Al via subito problemi per Jaus-
saud e Lepp che non riescono a mettere
in moto i motori: l'inglese partira in ri-
tardo, mentre Jaussaud perdera ben quat-
tro giri. Al via subito in testa le tre Al-
pine di Jabouille, Larrousse e Serpaggi:
Pica cerca il warco per infilarsi ma &
chiuso e si deve accontentare della sesta
posizione, alle spalle oltre che delle Al-
pine anche di Ragnotti con la March e
del compagno Craft. Sembra subito che
le tre Alpine facciano gara a parte; se
ne vanno infatti con grande facilita, men-
fre Turizio, che stava venendo fuori mol-
to bene, inizia a fumare dal vano motore
per una perdita sugli scarichi che non
riuscira ad individuare e si fermera ben
presto.

Al quarto giro primo colpo di scena:
Larrousse si gira alla Quercia, perde di-
verse posizioni e subito dopo, non tran-
sitera piu. Ci dira in seguito che il mo-
tore si e improvvisamente ammutolito, sen-
za saper indicare il motivo preciso. Men-

E

tre Jabouille e Serpaggi se ne vanno tran-
quilli per la loro strada, la coppia Craft-
Pica se ne va a prendere Ragnotti, in
terza posizione, Piu esattamente e Pica,
che incurante della copertura del sedile
che s'invola e sbatte a mo’ di bandiera ap-
pesa al roll-bar, supera Craft e poi assie-
me al compagno prende con facilita la
March di Ragnotti. Alle loro spalle duello
per la sesta posizione tra Walker, Mohr,
Darniche, de Bagration e Stalder, mentre
leggermente staccati wviaggiano w«Gianfran-
con e Lafosse, vittima di un testa coda.
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MISANO - Rien a fair, siamo costretti a parlare francese anche al-
I’Euromarche 2000: ancora i francesi, ancora il marchio della EIf
a dettare legge anche sui nostri autodromi. Non e ancora passata
l'eco della vittoria beffa di Scheckter in F.1, ricordiamo ancora
chiaramente il nztto dominio di Patrick Depailler al Mugello F.2 e
dobbiamo ancora « marcare » a favore dei transalpini una schiac-
ciantz vittoria su tutto il fronte delle 2 litri, vittoria che a dire il
vero non & mai stata in dubbio, sin dai giorni delle prove.

Troppo, in tutti i sensi, il divario che esiste tra le berlinette-
Alpine Renault = le nostrz pur valide Abarth Osella: soprattutto
enorme la differenza fra le prestazioni dei motori, rotondi, sibilanti
i s=i ciliadri, nettamente piu veloci (e ora anche piu resistenti delle
prime gare rispetto ai tradizionali quattro nelle pur valide elabo-
razioni italo- anglo-tedz=sche.

Non siamo altrettanto d’accordo sulla superiorita delle berli-
nette in fatto di stabilitad, e ancora meno sul piano della guida pura,
senza voler togliere niente a Jabouillz e compagni. Abbiamo visto
un grande Pino Pica: coraggioso e grintoso pur al volante di una
vettura con diversi guai, che & riuscito persino con una partenza
folgorante nzila seconda manche a inserirsi tre le due Alpine. E pur-
troppo abbiamo anche visto con che facilita Serpaggi lo ha «sal-
tato» nel bel mezzo del rettilineo. Speriamo che cio basti, alle
alte sferes, quando riceveranno i rapporti degli addetti ai lavori e

A sinistra: al Santamonica e stata la volta di Jean
Pierre Jabouille, che ha portato altri 20 punti all’Alpine
per I'Euromarche 2000: e non & bastata all’Abarth O-
sella, mortificata da una considerevole scarsita di ca-
valli la generosita agonistica di Pino Pica impegnato
(sopra) a terminare la gara che era iniziata con la
sfuriata Alpine (a destra) guidata da Jabouille, fuori
quadro, Larrousse, Craft, Ragnotti e Serpaggi. Sotto:
il testa-coda alla Quercia che ha rallentato Larrousse il

quale, al giro seguente, si fermera per guasto al motore
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elettrico, mentre John Iepp, con una
enida precisa (e tanto motore!) rinviene

fortissimo superando molti concorrenti.

Al termine anche Walker deve mollare,
ormai con poche marce a ‘disposizione:
Jaussaud continua ad entrare e uscire dai
box (scoprira aria nei'radiatori per uno
spurgo forse mal fatto) mentre i due ge-
mini-Alpine concludono vittoriosamente la
prima prova.

Per la seconda, un paio di ore dopod,
stesso sfortuna per Craft, che non ce la fa
a mettere in moto la sua Abarth Osella e
perdera 8 giri per la sostituzione della
batteria. S’involano intanto le due Al
pine, per niente disturbate da un tenta-
tivo di Pica di inserirsi, tra l’aliro sven-
tato con una « facilita » estrema: alle lo-
ro spalle sopraggiunge fortissimo Lepp,
i mentre Turizio nella solita nube di fumo
% gt . s'ibito fermo ai box. In queste prime
attute sbalordisce Lepp, molto veloce e
sicuro, che s’incunea subito alle spalle
delle Alpine superando con facilita anche
Pica: alle loro spalle Lafosse, Stalder,
«Gianfranco», de Bagration e Manfred
Mohr. Pochi passaggi dopo e si verifica
una perdita di prese d’aria da parte del-
le due Abarth Osella di Lafosse e wAlvals:
Pica ricomincia ad accusare il problema
della prima manche e rallenta facendosi
infine superare da Lafosse. Alle loro spal-
le «Gianfranco» ha vinto il suo duello
con gli altri quattro cilindri: Walker co-
mincia a cedere vistosamente finché sara
costretto ai box. Ormai la gara non ha
pili niente da dire: le Alpine viaggiano
cronometricamente con un ritmo inecce-
pibile, Lepp € alle loro spalle, ma non
puadagna né perde niente, seguito a di-
; : stanza dalle tre Osella di Lafosse, Pica e
- wGianfranco». Termineranno Ssenza nessun
asis problema in queste posizioni.

Al wentesimo passaggio e Ragnotti che
abbandona fa lotta per la rottura della
cinghietta della pompa d'iniezione: anche
Barrios dopo due giri con strazianti ru-
mori di valvole si ferma ai box in una
nuvola di fumo. Piii di venti sono In-
tanfo i secondi che separano le due Al-
pine rdalle due Abarth: e iniziano 1 guai
al motore di Piea, la cui temperatura
acqua sale a vertici altissimi. Passa cosi
Craft, mentre Pica preferisce non sfor-
zare il motore: si ferma piu volte Dar-
niche, con evidenti problemi all'impianto
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italiano.

che si possa con piu serenita guardare a questo serio professionista

Sfortunato Chris Craft, che non riesce a partire e perde preziosi
minuti ai box nella seconda manche: non classificabili Gerard Lar-

rousse, che nel breve termine di 5 giri & uscito di scena dopo un pla-
teale testa coda all’interno dzlla curva della Quercia. Indubbiamente
Larrousse, che generalmente in Italia ha tanta fortuna, non era par-
tito col pieds guisto, e sin dalle provz aveva incontrato problemi di
vario geners. Per la gara poi, partito con un radiatore supplemen-
tare, e forse innervisito dalla ostica resistenza di Jabouille finiva
per scomporsi e non & detto che la rottura del motore, immedia-
tamente successiva all’errore in curva, non sia stata causata da un

« eccesso » da parte dzllo svizzero che mal si sarebbe adattato a una
posizionz di rincalzo.

E cosi, dopo tre gare, 1’Alpine pure con tre piloti diversi, ha
riportato tre sonanti vittorie (che facilmente potranno passare a
quattro se la squadra scendera a Roma):
sono al corrente del loro problema 2 staranno anche lavorando a
fondo. Ma sara questa la strada giusta? Non sarebbe il caso di rive-
dere completamente il « cuorz» ed aggiornarsi con una certa celz-
rita? I telai ci sono, gli uomini anch2: ma forse manca la volonta
di risolvers una situazione che ora ha veramente poche vie d'uscita.

all’Abarth probabilmeate

[ migliori tempi nelle 2 sessioni di prove 2000

VENERDI' SABATO
Jean Pierre Jabouille “Alpine A 441 1"16''3 12165
Gerard Larrousse ‘Alpine A 441 S 1Hh 1'15°'8
Jean Plerre Jaussaud tola Pederzani 1'18''5 11678
Chris Craft '"Abarth Osella PA 2 1'18''4 1°16°'8
Alain Serpagqi +Alpine A 441 147 1174
John Lepp “«Chevron B 26 Hart 1'18''9 1974
Pino Pica. ‘Abarth Osella PA 27 — 4473
Jean Ragnotti ‘March 74 § BDG 1'21""3 4478
« Gianfranco - Abarth Osella PA 2. ;e S SNLIPE- ZLP
Jean Luis Lafosse ‘Abarth Osella PA 2. 1'18''5 “$<t8>
David Walker Toj SO 2 BMW Schnitz, +18-3 —+8-5
Manfred Mohr AMS 274 Ford BDG: 1'19''8 +18—3
Rafael Barrios Chevron B 26 Ford 1722°°6 +—8-F
Cosimo Turizie lola T 294 BMW 1'19''5 1119
red Stalder Loala T 294 Simca ROC 1'19"'7 119~
Jorge de Bagration Abarth Osella PA 2 1193 1492
Bernard Darniche: Alpine A 440 1'22"°8 1'19"'8
Francois Servanin lola T 294 Simca ROC 1'23''6 1-20"
& Uriarte wola T 292-Ford- 1'28""1 12072
chitle Marz: Zhevron B 23 Hart 12275 1'20''3
Chaudio Francisci Chevron B 26 Angelini 1'24"'3 172077
Gian Carlo Gagliardi ~ola'T 292 Ferraris 1'20"'9 —
Jorg Zobprowski- Chevron. B 23 Ford 12225 1Rz
Jan Zhevron B 26 Ford 1224 -
w Alvaler Afbarth Osella PA 2 1'25''8 1'22-2
Ermanno Pettiti .- >hevron B 21 Ford 1'28''8 {1297
Christian Melville Abarth Osella PA 1 1'22"'7 123
Javier Juncadella Lola T 294 Ford 1'22°'7 -
G:wann]"h!nrelh I ola T 294 Armaroli - - 1'22"'8
« Lucien » AMS 274 Armaroli ¢ 1°28"'7 1°23%'2
Roby Filannino Dallara Ford 1600 —_ 17237
Pier Giorgio Musse GRD Ford 1600 — 1'25"'4
Ferruccio Caliceti Alpine A 110 1600 - 1'35"°8
« Tony » Alpine A 110 1800 — b [ e
Sergio Bombolotti Alpine A 110 1800 - 1'40""4
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‘Nella MEXICO
FARGION si vendica

David Fargion aveva bisogao
di una doppia rivincita, visto che
per ben due volte era stato «bloc-
cato» sul circuito amico desl Mu-
g=2]lo: e se 1'e presa al Santamo-
nica, anche se c¢i ha confessato
che per contenere Massimo Ma-
scagni ha dovuto veramente su-
dare le proverbiali camicie...

Spettacolare com= al solito la
gara: giustamenfe in un unico
raggruppamento tutte le vetture,
con Fargion che scatta subito
in testa davanti a Buda, idolo lo-
cale molto a suo agio sulla pista
di casa. Mascagni, « Baronio» e

Schenetti, Mentre Buda viene
via via st erato da questi ulti-
mi tre si ..2cendono i soliti duel-
li all’ultimo « sportello»: pec-
cato per Schenetti che comincia
a cederes vistosamente e sara co-
stretto a fermarsi definitivamen-
te ai box. Alle spalle dei primi
accesa lotta tra Benusiglio, Re-
vello € « Shangry-la »: sara que-
st’'ultimo ad avere la meglio,
mentre il giovane Mascagni si fa
sotto paurosamsantz al leader del-
la corsa. Non ci sara pero nulla
da fare per 1l pilota della Tana-
rauto: la vittoria consolera que-
sta volta David Fargion, mentre
« Baronio» con una corsa d’at-
tesa guadagnera altri punti con
un terzo posto.

La « consola_zione »
di FILANNINO

Potevate risparmiarcela questa
pena, con 5 macchins In gara,
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asSITiche ai AU |
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Campionato | S | &,
Euro 2 litri | =|33 |2 | 3
(dopo 3 prove) | 2|4 |2 |

} i.__;_:;; - =
Alpine Renault 20 20 20 60
Chevron 12 12 G
Lola - 2518 @_22,
March 15 L2 4]
Abarth 4 — i 16
AMS — 6. 5 @
Toj R B S

1. Trofeo Cuenod-Coppa Marlboro - Gara
valevole come terza prova del campionato
marche 2000 - Misano 21 luglio 1974

CLASSIFICHE
PRIMA MANCHE

1. Jean Pierre Jabouille (Alpine A-441) in
52'39''6, media 158,966 kmh; 2. Serpaggi
(Alpine A-441) 52'40°'4; 3. Craft (Abarth
Osella PA/2) 53'10''4: 4. Pica (Abarth Osella
PA/2) 53'11"'1; 5. De Bagration (Abarth
Osella PA/2) a 1 giro; 6. Walker (Toy BMW
SO/2) a 1 giro; 7. Stalder (Lola T294 Chrys)
a 1 giro; 8. Lafosse (Abarth Osella PA/2)
a 1 giro; 9. Mohr [AMS 274) a 1 giro; 10.
« Gianfranco » (Abarth Osella PA/2) a 2 giri;
i{1. Marzi [Chevron B23) a 2 giri; 12. Grob
(Chevron B 26) a 2 giri; 13. Lepp (Chevron
B 26) a 2 giri; 14. Darniche [Alpine A 440)
a 4 giri;: 15. Pettiti (Chevron B21) a 4 giri;
16. « Alval » (Abarth Osella PA/2) a 10

ScCONDA MANCHE

1. Jean Pierre Jabouille [Alpine A 441) in
52'12''3, media 160,351 kmh; 2. Serpaggi
(Alpine A 441) 52'13"'6; 3. Lepp (Chevron
B 26) 52'33"'3; 4. Lafosse (Abarth Osella
PA 2) 53'05"'T: 5. Pica (Abarth Osella PA 2]
53'13''1; 6. = Gianfranco » (Abarth Osella
PA 2) 53'23"'2; 7. Stalder (Lola T 284) 53
25'4: 8. Mohr (AMS 274) a 1 giro;- 9. De
Bagration (Abarh Osella PA 2) a 1 giro; 10.
Darniche (Alpine A 440) a 1 giro; 11. Grob
(Chevron B 26) a 2 giri: 12. Marzi (Chevron
B 23) a 3 giri; 13. « Alval » (Abarth Osella
PA 2) a 4 giri; 14. Craft (Abarth Osella
PA 2) a 5 giri; 15. Pettiti (Chevron B 21)
a 6 giri; 16. Walker (Toj SO 2) a 10 giri;

FINALE (per somma dei tempi)

4t Jean Pierre Jabouille (Alpine A 441)
'T_d4’51”9: 2" Serpagqi (Alpine A 441) 1 ora
44'54'': & Pica (Abarth Osella PA 2) 1 ora
45'24"'2: ¥ Lafosse [Abarth Osella PA 2)
a1 glm‘_ﬁ Stadler (Lola T 294) a 1 giro;
;.1 Dg_ Bagration (Abarth Osella PA 2) a 2
giri 8. Mohr (AMS 274) a 2 giri; 2 « Gian-
franco » (Abarth Osella PA 2) a 2 giri; & &
Lepp (Chevron B 26) a 2 giri; 19. Grob (Che-
vron B 26) a 4 giri; i0. Darniche (Alpine A
440) a 5 giri; {§. Craft (Abarth Osella PA 2)
a 5 giri; 12 Marzi (Chevron B 23) a 3 giri;
1f{ Pettiti {Chevron B 21] a 10 giri; 4. Wal-
ker (Toj SO 2) a 11 giri; 15, « Alval » (Abarth
Osella PA 2) a 14 giri.

Giro piu veloce: Jabouille, in 1166, me-
dia 163,925 kmh.

« Targa Life » - Gara di F. Ford - Misano, 21
luglio 1974

FINALE

1. Stanislao Sterzel (Delta) 1522"', media
136,190 kmh; 2, «lucas » ([Lola) 15'22"'5;
3. Maggiora (BWA) 15'25''1; 4. Verrelli (Du-
lon}) 15'37''2: 5. Fossati (BWA) 15'44''3; 6.
Avati (Dulon) 15'44''3; 7. Truci (Dulon] 135
45''2; 8. Nisini (Lotus) 15'46"'4; 9. Revello
R. (Delta) 15'47''8: 10. Bellotti (Tecno)
15'49''9; 11. Benusiglio M. (Lotus) 1602 '4;
12. Apostikis (Pirola) 16'13""; 13. Vigezzi
(Tecno) 16'14''8; 14. Sellani [Quasar) 16'22"
e 1: 15. Bortolani (Bernini) 16'27''2; 16.
Benusiglio R. (Tecno) 16'417'7; 17. Giannini
(Tecno) 16°59''6; 18. Casoni (Tecno) a 5 giri.
Giro pia veloce: « Lucas» 1'30''9, media
138.7 kmh.

Gara di Ford Mexico - Valevole per il trofeo
Etienne Aigner - Misano 21 luglio 1974

CLASSIFICA FINALE

1. David Fargmn 28'25''8, media 117,779;
2. Mascagni 28'26''1; 3. « Baronio » 28'36’ 2
4. Buda 28'43''2; 5. « Shangry-la = 29'05''1;
6. Benusiglio 29°06°'2; 7. Presenzini 29'07"

8. «Tacus » 29'07''5; 9. Braga 29'08''3; H].
Caio 29'21"'3: 11. Pecchioli 29'24"1; 12.
Lodola 29'26"'4; 13. Aldrovandi 29'27''2; 14.
Innocenti 29°34''9: 15. « Naife » 30°01"'3; 16.
Rocchini 30'03''2: 17. Toiasi 30'04"'7. Giro
piu veloce: Fargion 1'45"°8, media 118,684
kmh.

Gara di consolazione sport - Misano 21
luglio 1974

1. José Uriarte (Lola T 294) in 16'38'°6, me-
dia 150,392; 2. Morelli (Lola T 294) 16'46°'T;
3. Filannino (Dallara Ford 1600) 1704°4; 4.
Lucier (AMS Armaroli) 17'13"°5; 5. Mussa
P. Giorgio (GRD 1600) 17'13"'5. Giro piu ve-
loce: Uriarte (Lola) 1'21''9, media 153,3.
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partite e arrivate nello st€ssO OrI-
din2! L’unico da ricordare rima-
e solo Roby Filannino, che al
volante di una 1600, oltre a do-
minare il suo duello con l'ana-
loga vettura dell’amico Mussa e
riuscito a stare davanti alla duz2
litri AMS Armaroli di « Lucien »
c a non perdere poi tanto terre-
no da Morzlli che lo precedeva.
Per la cronaca ha vinto Uriarte,
che non era riuscito a partirz nel-
la gara « vera»: speriamo si sia
consolato con quasta vittoria!

F. FORD a prova
di STERZEL

Detentore di un ottimo tempo
in prova, vincitore della sua bat-
teria, Stanislao Sterzel aveva tut-
te le carte in regola per vincere
qui a Misano anche se gli avver-
sari si chiamavano « Lucas»
(con la temibile Lola) e Brunelli
ormai ballerino tra la Ford 2 la
F. 3. E cosl e stato: neutralizza-
to gia in batteria Brunelli che
aveva lottato per il primo posto,
superato « Lucas », vincitore del-
la seconda battesria dopo duz so-
li giri della finale ridotta comse
al solito per mancanza di tampo
(e tenebre incombentl), nessun
problema per l’alfier:s’ dzlla Dzl
ta che si & dovuto impegnare soO-
lo per controllarz la situazione.
Secondo, a brevissima distanza
dunque « Lucas » davanti a Gior-
gio Maggiora che con la BWA
migliora veramente 'di gara In
gara. :

L'incidente
al greco

E’ avvenuto duraant: la seconda
batteria di F. Ford, alla staccata
alla fine del rettilineo piu lungo:
solito pacchetto di monoposto,
gualcuno chez si scompone in ire-
nata, una vettura che si gira. In
questi casi c'e veramente pPOCO
da fare e lz collisioni sono inevi-
tabili: ne fanno le spese il giova-
ne greco John Papavranussis e
Gian Paolo R=zvello che wvolano
terminando abbastanza malconci
seppure ancora legati nellz lord
vetture. La situazione & subito
abbastanza grave per 1l greco,
mentre Revello, a parte il gran-
de spavento non accusera nessun
inconveniente: il primo é subito
raccolto e smistato con grande
rapidita verso il « Life Car » nel
quale attendono il dott. Liberati
responsabile del servizio sanita-
rio 2 il dott. Guestella. Le prime
cure sono per l'indice della ma-
no destra, che mostra una frat-
tura esposta coa lussazione: ma
si vede subito che il male peg-
giore sta nella schizna. Imme-
diatamente inviato (il tutto si e
syolto veramente in br2ve tem-
po) all’ospedale di Pesaro, ver-
ra riscontrata al giovane greco
la frattura amielica della sesta
vertebra chs comporta una pro-
enosi superiore ai 50 giorni.

gomenicaSr~i<iiN i

11 ventennale della TRAPANI-ERICE conferma la crisi

delle scalate:

250 iscritti ma solo 128 partent

Solo per lolio GILIBERTI

non batte AMPHICAR due volte

~f1Ciatlf PIR AUTOSPRINT

ERICE - Angelo Giliberti ha fatto il pri-
mo « centro» della sua stagione 74 scri-
vendo per la terza wvolta (dopo i successl
del '69 e del ’72) il proprio nome nel-
’albo d’oro della corsa al Monte Erice
che proprio quest’anno festeggiava il wven-
tesimo® anniversario. Il pilota palermil-
tano, che e riuscito a dare alla sua
Seuderia. la « Cefali Corse », il secondo
« assoluto » nella breve storia del gio-
vane sodalizio diretto da Pino Spinosa,
ha marciato con estrema regolarita te-
nendo d’occhio il risultato finale piut-
tosto che l’exploit eccezionale.

In effetti le insidie per il buon « Ange-
lino» non sono mancate, rappresentate
soprattutto da un fondo reso particolar-
mente insidioso dal tanto olio lasciato
dalle vetture che avevano gia campletato
la salita e da una vettura ferma nella
pineta che gli ha fatto perdere qualcosa.
E cosi il record, stabilito lo scorso anno
da « Amphicar» con la Chevron B 23
(4°02°'7 a 98936 kmh di media) & r1i-
masto imbattuto in attesa di... tempi
migliori.

Il vincitore di quest’anno infatti non
& andato oltre un pur positivo 403" a
98 814 kmh di media, lasciando a bocca
asciutta tutti coloro che si aspettavano
di vedere crollare il « muro» dei guat
tro primi e di assistere al superamento
della media dei 100 kmh. Sara ovvia-
mente per un'altra volta, visto che se
Angelo Giliberti, perfettamente assecon-
dato da una efficiente Chevron B 27 non
& riuscito a firmare una prestazione re-
cord, non ha nulla su cui recriminare
se non il proprio (redditizio) buonsenso;
neppure « Amphicar », detentore del Te-
cord di cui sopra, e riuscito a miglio-
rarsi rispetto allo scorso anno.

Il palermitano infatti, finendo secondo
con 4'07"2, ha peggiorato di Qquatiro
secondi e mezzo il proprio tempo dello
scorso anno e ha « bruciato » le legitti-
me aspirazioni della vigilia. « Amphicar »,
o differenza di Giliberti, pud avanzare al-
cune scusanti alla propria prestazione,
costellata — per sua stessa ammissione —
da una serie di errori di guida, soprat-
tutto nei cambi di marcia, dovuti a un
certo nervosismo e tradottosi In una
serie di secondi perduti irrimediabilmente.

« Amphicar », che pure alla « Trapani-
Erice » & quasi un’istituzione, avendola
oia vinta per tre volte, non ha nascosto
a fine gara una certa delusione per non
essere riuscito a far « poker », ma non
manchera certamente in futuro di ren-
dere la pariglia a Giliberti, anche perche,
quanto meno sui tornanti ericini, ormai
i due piloti palermitani devono fare « la
bella » essendo in parith (tre a tre) col
numero delle vittorie.

In pratica il motivo principale della
cronoscalata trapanese era proprio cen-
trato sul duello di questi due protago-
nisti, dopo il forfait a sorpresa di Mimmo
Scola e dopo che le prove, « bagnate»
sul finire da una pioggerella insidiosa,
avevano confermato la superiorita dei due
« robusti » piloti sul novero degli Inse-
guitori.

11 risultato finale infatti ha confermato
la previsione della vigilia, e se Giliberti
e « Amphicar » hanno fornito prestazioni
assai vicine (il vincitore tra l'altro per
soli tre decimi non ha eguagliato il re-
cord della gara) tutti gli altri sono stati
sensibilmente distanziati, . « parcheggiatl »
intorno ai 4'30"". Certo fra tutti fa spic-
co la prestazione del bravissimo Beppe
Amodeo che ha portato in cima la Dal-
lara 1000 terza assoluta, arrampicandosi
come una spia lungo i 6,670 Km che, con
un dislivello di 447 metri, portano da
Valderice alla pineta di Erice. E’ legit-
timo sospettare che Amodeo abbia. davvero
« tifato il collo » al proprio motore che,
subito dopo avere passato il fraguardo,
ha palesato concreti segni di affaticamen-
to, Sbuffando in maniera assal coreo-
grafica. In crescendo anche Vito Veninata
con la Chevron B 21 due litri e 1l paler-
mitano « Popsy Pop», quinto assoluto
con ’AMS 1000 con cui sette giorni pri-
ma Giampaolo Ceraolo ha conquistato

1'assoluto a Pergusa.

Mario De Luca, ai primi contattl con
I"AMS 1300 ha ottenuto un prestigloso
sesto posto assoluto, precedendo 1'ottimo
Pino Vassallo col GTA 1600 e il funan-
bolico Roberto Chiaramonte Bordonaro
con l'Alpine della Giad Auto.

Questa ventesima « Trapani-Erice », che
pure resta una delle pil valide e meglio
prganizzate cronoscalate del Mezzoglorno,
ha confermato il lento ma progressivo
decadimento delle corse in salitat. Dai
quasi 250 iscritti infatti solo 128 sono poi
diventati i partenti effettivi, contro Ie
cifre ben maggiori degli anni passatl,

Giulio Mangano

In una scarpata
DE LUCA dopo

le verifiche

ERICE - Sono migliorate, nel corso del-
la giornata di domenica, le condizioni del
pilota palermitano Paolo De Luca, 33 an-
ni, rimasto ferito in maniera assai gra-
ve sabato mentre si recava, dopo aver
effettuato le operazioni di verifica col suo
GTA Alfa Romeo, al percorso di gara del-
la Trapani-Monte Erice cui avrebbe dovuto
prendere parte. De Luca, che al momento
dell’incidente era comprensibilmente sen-
za casco e con le cinture di sicurezza slac:
ciate, era finito capottando in una scar-
pata riportando uno stato comatoso da
grave irauma cranico, una ferita alla re-
gione occipitale e contusioni multiple con
fratture varie.

Vista la gravita del suo stato, dopo una
prima sosta all’ospedale Sant’Antonio di
Trapani, Paolo De Luca & siato trasporta-
to all’ospedale civico di Palermo dove i
medici del reparto rianimazione hanno
iniziato le terapie piu adatte.

Domenica sera, pur permanendo la riser-
va sulla prognesi, i sanitari hanno lascia-
to trasparire un cauto ottimismo che po-
trebbe econcretizzarsi nei prossimi giorni,

@ Un solo reclamo nella Trapani-Erice.
Nel Gruppe uno 1150 il secondo arrivato,
Di Benedetto, reclamava il primo, Luca,
per motore e cambio della sua « 128 ».
Morale: 1a « 128» di Luca finiva fuori
classifica per irregolarita all’albero a cam-
mes e Di Benedetto dovrebbe diventare
primo se, quando termineranno i con-
trolli alla sua vettura, come pare al mo-
mento in cui « Autosprint » va in mac-
china, tutto sarad in regola.

20. Salita del Monte Erice - Gara nazionale
di velocita in salita, valida per il Cam-
pionato ltaliano della montagna - Trapani, 21
luglio .

LE CLASSIFICHE

GRUPPO 1 - TURISMO DI SERIE

Classe 1000: 1. « Rincione » in 5'32"'9, media
79 129 kmh: 2. « Sandro » 5'33''8; 3. Falco
5'37''9: 4. Agosta 5'38''4; 5. Lombardo 5
38''5: 6. Files 547’8 (tutti su Autobianchi
A 112 Abarth).

Classe 1150: 1. Giuseppe di Benedetto in
5'35''5. media 71,532; 2. Di Cristofalo (tutti
su Fiat 128 coupe).

Classe 1300: 1. « Chivas » (Simca 1000 Ral-
lye 2) in 5'12"'4, media 76,862 kmh; 2. Virzi
(Sirca 1000 Rallye 2) 5'17"": 3. Picciurro

.(Simca Rallye 2) 5'18°'9; 4. Cordaro {(Simca

1000 Rallye 2) 5'19''5; 5. Trizzino (Simca 1000
Rallye 2) 5'42"'8; 6. Manno (Simca 1000 Ral-
lye 2) 5'43"'5; 7. Montalbano (Alfa Romeo
GT Junior) 5'46"'6; 8. Bileci (Fiat 128 coupég)
5'52''5: 9. Ciaccio (Renault) 5'57"'8,
Classe 1600: 1. Giuseppe Mascari (Fiat 128
sport) in 5'46"'1, media 69,378.

Classe 2000: 1. Antonio Arioti in 5079, me-
dia 77.986 kmh: 2. Giorlando 5'21''1; 3. Pi-
sani 5'48''1 (tutti su Alfa Romeo GTV).

GRUPPO 3. - GRAN TURISMO DI SERIE
Classe 1300: 1. Giuseppe Saporito in 51778,

media 75,556 kmh; 2. Amico 522 6; 3.
« Ameri X » 5'23'"1: 4. Mirotta 5'37''9; 5.
Ravalli 5'47''8 (tutti su Lancia Fulvia HF).
Classe 1600: 1. Mario Lauro {(Fulvia HF) in
5'31"'7. media 72,390 kmh; 2. Barraja (Al-
pine Renault) 5°33"'1; 3. Mascari (Fulvia HF)
541

Classe 2000: 1. Damiano Canzoneri (Fiat
Abarth 124) in 5'07''9, media 77,986; 2. Fatta
(Alpine Renault) 5'127'8; 3. Verso (Fiat Ab.
124) 5'16''9: 4. « Vittorio » (Alfa Romeo
Duetto) 5'36"°4.

Classe oltre 2000: 1. Silvestre Semilia (Por-
sche 911) in 500’4, media 78,624 kmh: 2.
Virgilio (Porsche 911) 5'10''1; 3. Scaramoz-
zino [Dino) 5'36"'4.

GRUPPO 2. - TURISMO SPECIALE
Classe 500: 1. Felice Fatebene 5'41''8, me-
dia 70251 kmh: 2. Cavezzale 5'46"'9; 3.

Gianquinto 5'55"'5; 4. Maltese AT 2. 5
Minore 6'00''1: 6. Peraino 6'00°'1; 7. Polizzi
6'07''9; 8. Magro 6'14''3; 9. Lungari 6'19'4;
1{0. Cangemi Leonardo 6'44"'9 (tutti su Fiat
500).

Classe B600: 1. Salvatore Di Giacomo in
530"'5. media 72,653 kmh; 2. Fina 5'32"'0;
3. La Pera 5'43''1: 4. Alduino 5'56''1; 5. No-
tarbartolo 6'00''1; 6. Saluto 6'08"'0; 7. = Or-
mat » 6'10°'9: 8. Gioncardi 6'25''5 (tutti su
Fiat Abarth 595).

Classe 700: 1. « Hearth Mad » in 5’106,
media 77.308 kmh: 2. Marchese 5'11'°2; 3.
Papalia 5'21''2; 4. Marrone 5'21°'7; J. Corti
5'31''1- 6. Monteleone 5'33''8; 7. Caratoz-
zolo 5'38''9: 8. « As Saqali » 5'51"'8 (tutti
su Fiat Abarth B695).

Classe 850: 1. Roberto Villa in 5'12"'9, media
76,740 kmh; 2. Pocorobba 5'39''0; 3. Covais
5'53''1 (tutti su Fiat Abarth 850).

Classe 1000: 1. Santo Famoso in 502", me-
dia 79.509 kmh; 2. Oddo 5'04''9; 3. Clemente
5'10''5 (tutti su Fiat Abarth 1000).

Classe 1150: 1. Francesco Russo (Fiat 128)
in 5'18''5, media 75,390 kmh.

Classe 1300: 1. Salvatore Mannino (Alfa
Romeo GT Junior) 5'09''9, media 77,483; 2.
Sabato (Fiat 128 coupé) 5'33''1.

Classe 1600: 1. Giovanni La Mantia in 4'54 4,
media 81.562 kmh: 2. Romano 4'57''1; 3.
Trapani 5'08''8 (tutti su Alfa HRomeo GTV).
Classe 2000: 1. Rosario Vittoria (Ford RS)
in 5'27"'9, media 73,229 kmbh.

GRUPPO 4. - GRAN TURISMO SPECIALE
Classe 1000: 1. « Athos » (Fiat Abarth OTS)

in 5'34''1. media 71,870 kmh; 2. Boschi
(Fiat 850 spider) 6°16''6.
Classe 1300: 1. Erasmo Bologna (Fulvia

Sport) in 4'44"', media 84,549; 2. Bonventre
(Fulvia HF) 4'47''9: 3. Rosalia (Fulvia Sport)
4'52''7- 4. Casiglia (Alpine) 4'59''1; 5. Lo
lacono (Fulvia HF) 7°05'"; 6. Bruno (Fulvia
HF) 8'05"1.

Classe 1600: 1. Giuseppe Vassallo (AR GTA)
in 4'37"'8. media 86,436 kmh; 2. Mirto (AR
GTA) 4'46"'4: 3. Celestino (AR GTA) 5'11;
4. Evola (Fulvia HF) 5'33''1.

Classe 2000: 1. Antonino Guagliardo in 5
07°'9. media 77,986 kmh; 2. Guido Garufi
527" [tutti su Porsche 911).

GRUPPO V - SPORT

Classe 1000: 1. Amodeo (Dallara) in 4’299,
media 88,966 kmh; 2. « Popsy Pop » (AMS)
4'32"": 3. Centonze (AMS) 4'42"'6; 4. Sca-
lera (Abarth) 5'12''5.

Classe 1300: 1. Mario De Luca (AMS]) in
4'34''2, media 87,551 kmh; 2. Pastorello
(Dallara) 4'45"°1; 3. Medaglia (Abarth) 4'
50° 9.

Classe 1600: 1. Renato Cilia (Chevron) in
4'39"'4. media 85,941 kmh; 2. Battistiol (Co-
bra) 5'02"'1; 3. «Diablo » (AR Pastorello)
iy £t g8

Classe 2000: 1. Angelo Giliberti (Chevron
B23) in 4’03, media 98,814 kmh; 2. « Am-
phicar » (Chevron B23) 4'07''2; 3. Veninanta
(Chevron B23) 4'30"'5.

Classe 3000: 1. Giuseppe Pizzo (Porsche) in
5'40°'7. media 70,478 kmh.

CLASSIFICA GENERALE ASSOLUTA

1. Angelo Giliberti (Chevron B23) in 4'03",
media 98.814 kmh: 2. « Amphicar » (Chevron
B23) 4'07"'2: 3. Giuseppe Amodeo [Dallara
1000) 4'29''9: 4. Vito Veninata (Chevron B23)
4'30"'5: 5. « Popsy-Pop » (AMS 1000) 4'32";
6. Mario De Luca (AMS 1300) 4'34°2; 7.
Giuseppe Vassallo (Alfa Romeo GTA) 437 '8
4. Bordonaro Chiaramonte (Alpine) 438 3
9. Renato Cilia [Chevron 1800) 4'39"°4; 10.
Giacomo Centonze [(AMS 1000) 4'42"'5.
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vinto,

corso che

ricompensare

I centomila
della SILA

# affascinano

COSENZA -

« Piloti tedeschi dire tutto excellent. Noi
torniare, sicher ». Con queste parole Mander ha espresso la
soddisfazione dei piloti tedeschi all’atto della premiazione
ufficiale della 25. Coppa della Sila europea, quasi a voler
gll organizzatori
sconfitta del pilota di casa, quel Mimmo Scola che forse
ancora non dorme la notte per il dispiacere di non aver
Anche Mieusset,
mico per la sconfitta inflittagli da Nesti,
ferma intenzione di ritornare per prendersi una rivincita.

Tutto dunque e finito bene, anzi benissimo perché l'en-
tusiasmo del pubblico immenso, ottantamila?, centomila?,
si @ riversato sugli organizzatori e sui piloti,
a fare meglio ad ogni minuto. Sembrava, ad un certo mo-
mento di assistere ad una gara In circulto visto che la
superstrada di servizio, che permetteva a1 piloti di scen-
dere da Montescuro alla partenza in pochi minuti,
sentiva agli stessi turnt di prove supplementari.

Le wvetture passavano fra vere muraglie umane (la
foto che pubblichiamo ne da un chiaro esempio), ma non
si ¢ dovuto registrare alcun incidente per la sorveglian-
za delle forze dell’ordine e dei bravi commissari di per-
1l direttore di gara, dott.

dell’AC Cosenza

per la

In un primo tempo molto pole-

ha espresso la

spingendoli

con-

Rosa. ha istruito.

Ha vinto in bellezza (ma senza record) in ALTA GARFAGNANA

NESTI da... ra]lysta sul «sapone»

LUCCA - Un pittoresco percorso al quale
la fama turistica e il riposante belvedere
hanno tolto 1'asprezza selvaggia che lo
distingueva ai tempi delle strade polve-
rose e dei rari viandanti, un tracciato
severo € tecnicamente impegnato con la
sua varieta di curve, di allunghi e di pen-
| denze sotto una coltre di raso azzurro
senza una grinza. In questo ambiente na-
turale nato apposta per offrire ai turisti
un'oasi di pace e di riposo, la 4. Coppa
Garfagnana ha scritto uno dei capitoli
- piu belli della sua storia. Qui Mauro Ne-
sti ha condotfo la sua Lola BMW in
vetta alla rispettabile media di 107,930
Egli ha detto: « Sono contento perché
quando si vince una gara si ¢ sempre fe-
lici ed e inutile stare a recriminare, ma
certo non mi sento tanto soddisfatio. Non
ho potuto *’pestare’” fino in fondo per-
che la sede stradale causa 'enorme quan-
tita di olio sparso dalle vetture turismo
e granturismo che hanno avuto incidenti
al motore, era diventata come sapone
e mi faceva compiere certe sbandate da
rally per cui non ho tentato di battere
il tempo ottenuto in prova: 4’43" »

Nesti ha cosi chiuso di forza e in bel-
lezza una competizione molto movimenta-
ta, impegnata, sempre mutevole e soprat-
tutto molto severa per i candidati all’
alloro assoluto. Non c¢'g stato un attimo di
riposo, non c'e stato un attimo di rilas-
samento. La classifica in tal senso puo
assumere le caratteristiche di una esau-
riente e cristallina riprova ed equivale
per il pilota della Nettuno ad un attesta-
to di bravura, ad un papiro di laurea.
Nella scia prepotente e limpida di Nesti
ci mettiamo infatti Anastasio, Savoldi,
Cocchetti, Paleari, « Ragastas », tutti pi-
loti che fanno parte della squadra delle
guardie nobili dell’automobilismo italiano
in salita,

Non cil Si pu0 risparmiare il minuto
di indugio necessario per ricostruire la
corsa: gli schemi tecnici e logici in gene-
rale vengono impostati e chiriti alla fine
di una competizione. Occorre parlare, sia
pure per poco, di quasi tutti i partecipanti
perché in queste competizioni gli interessi
sono molteplici e dimenticarsene per 1'
assoluto non sarebbe per nulla esatto. Si
tratta di ricordare macchine ottimamente
preparate, impegno di piloti per una corsa
che li ha impegnati senza respiro. Non
si potra quindi dimenticare lo spettacolo
offerto dal bresciano Savoldi che con la
sua Abarth Osella 1600 si e° inserito wvin-
cendo la sua classe e il terzo posto asso-
luto. E ancora il tricolore « Ragastas »,
impostosi nella 1000 gruppo 5; Giovannelli,
vincitore della 1300 sport; Govoni e Ci-

priani, .dominatorli dei gruppi 4 e 2.

subito dopo questi, che sono stafi i ven
dominatori della gara lucchese, si sono
fatti onore i vincitori di classe Pasetti
(500), Rosst (600), Nocei (700), Scalabri-
ni (830), Delta (1000), Aquilini (1150),
Capponi (1300), Ghilardini (1600), Ricci

(oitre 2000) del Gruppo 2; Bagnoli (1000),
Chieli (1300), Mediai '(1600) e Mabretto
(2000) del Gruppo 4.

Nel pomeriggio di sabato, subito dopo
la prove, si & svolto il Trofeo « Ansano
Cecchini », valevole per lo Challengs FISA
Gruppi 1 e 3 piloti del girone centro.
Ha vinto s2nza regalare niente a nessuno,
aominando con perizia sull'asfalto reso
scivolissimo dalla pioggia, la potenza esu-
berante della sua De Tomaso Pantera, il
portacolori della Nettuno, Moreschi.

Nel Gruppo 1 il mizlior tempo é stato
ottenuto dall'aretino Chimenti che ha vin-
fo con una Simca R 2, favorito per il r1i-
tiro (rottura della frizione) del suo piu
diretto avversario Boecconi, ed e salito in
vetta in 6°10"'9 alla media di 82,904 kmh,
vincendo di misura

Nella classz 850 Peroni ha chiaramente
demolito la nutrita schiera di piloti aven-
ti lo stesso tipo di vettura migliorando
sensibilmente il tempo delle prove. La 1000
ha confermato le previsioni deslla mattina
con la vittoria di Compagnoni. Nelle 1150
il senese Betti & stato autore di una pre-
stigiosa cronoscalata e il tricolore Bottaz-
zi, che in prova aveva ottenuto il miglior
tempo, doveva cedere le armi e accon-
tentarsi della piazza d’onore davanti al
consocio Giorgi. Nella 1600 notevolissimo
il tempo del tricolore Compagnoni che
non aveva difficoltd ad aggiudicarsi il sue-
cesso. Nella 2000 il reatino Ceci, sovverten-
do le previsioni, aveva la meglio sul fa-
vorito « Il Liscio ». Nel Gruppo 3, detto
del wvincitore assoluto Moretti, vittoria
del favorito Chianucei davanti a Guerisoli
nella 1300, mentre nella 1600 il duello fra
Salvatori e Cipriani, iniziato nel corso
delle prove, € proseguito in gara conclu-
dendosi con la vittoria del primo. La
piogegia, iniziata a caderz, ha indotto i
piloti delle classi maggiori ad una guida
prudente in quanto in certi punti il per-
corso era asciutfo mentri in altri era
bagnato.

Carlo Burlando

IV Coppa Alta Garfagnana - Gara nazio-
nale di velocita in salita - Lucca, 21 luglio.

LE CLASSIFICHE

GRUPPO 1
Classe 850 - (tutti su Fiat 850) 1. Giulio
Peroni 6'49''1, media 74,798; 2. Claubar

653 7: 3. Boneci 6'59''4: 4. T{]rt[.'rrljll 6'59'°8:
5. lLucenti 7°00''9; 6. Ghlm 7°°08 '1: 7. Boa-
nini 7'09"°3: 8. Taccola ?'13"1.

Classe 1000 - [tutti su A. 112 Abarth):
1. Paolo Compagnoni 634"', media T77.664;
2. Guidetti 6°38'"; 3. Renzi 6'44""; 4. Bi-
sio 8'46°°7; 5. Ferrari 647''9; 6. Coppi

Classe 1150 (tutti su Fiat 128 coupée):

1. Franco Betti 6'26°'4, media 79,192; 2.
Bottazzi 6'28''1; 3. Giorfi 6'29''3: 4. San-
tini 6'47''8; 5. Donnini 6'49°°2: 6. Bianchi

6'56"'4; 7. Tegami 6'56"'6; 8. Govoni 7'08''7.

Classe 1300: 1. Mirko Chimenti [Simca)
5091, media 82,904; 2. De Santis [Sim-
ca) 6'17°°8; 3. Menichetti (Simca) 618 ;
Chianucci [Simca) 6'18"'2; 5. D'Elia (Sim-
ca) 6'20''4; 6. Rossi (Simca) 6°21''5; 7. Be-
nedetti (Simca) 6'28''3: 8. Pierantoni

Classe 1600 - 1. Nino Campani {A.R.
GTJ)] 6'15°2: 'media 81,556: 2. Bettazzi
(BMW) 7'20''8.

Classe 2000 - 1. Renzo Ceci [ (A.R. GT)
6'11''8, media 82,302; 2. « Il Liscio» (A.R.
GT) 614 °8; 3. Bettati (A.R. BT) 6174,

GRUPPO 3
Classe 1300 - 1. Chianucci (Lancia HF)
6179, media 80,973; 2. Guerisoli [(HF)

6'24'7; 3. De Zan (HF) 6'45°'6; 4. Coscioni
(HF) 6'53''1; 4. De Laurentis (Fiat X-1.9)
65'59'°9; 6. Parucchi {(HF) 7'11°'5; 7. Gentile

Classe 1600 (tutti su Alpine Renault): 1.
Attilio Salvatori 5'47"'8, media 87.,981; 2.
Cipriani 5'48'"'7T; 3. Baso 5'55"'4; 4. Cargo
6'03'"7; 5. Fioravanti 5'10''1: - 6. 'Laschi
6'25°°5; 7. Buastavigna 6'44'7.

Classe 2000 - 1. Dal Ben [Fiat 124)
621’5, media 80,209; 2. Siena {(Fiat 124)
6'24'°9; 3. De Vivo {Lancia Beta) 6'30"'9;
4. Mochi {Opel GT) 6°35''3; 5. Ravaioli (Lan-
cia Beta) 6'48''9; 6. Volpi (Fiat 124) 7'20"'8.

Classe oltre 2000 - 1. Luigi Mareschi (Pan-
tera) 5'42''5, media 89,343 2. Calo (Pantera)
6'17''3; 3. Lara (Porsche 911) 6'27''3.

GRUPPO 2

Classe 500 - 1. Manlio Pesetti [Fiat 500)
6'36"'9, media 77,097: 2. Aliboni {Fiat 500)
6'43''3; 3. BRazzolino (Giannini) 6'45""1; 4.
Brancioli (Fiat 500) 6'47''6: 5. Bacci (Fiat
500) 6'51"'4: 6. Buceci ([(Giannini) 7'06°'8;
7. Badanzi (Giannini) 7'23"'5;: 8. Lari

Classe 600 - 1. Llibero Rossi (Giannini)
6°'18''1, media 80,781; 2. « Popping » 6'25"'5;
3. '‘Rafanelli 6'29''5; 4. Ricci 6°34''2; 5.
Terracina 6'34"'3; 6. Mediani [(Abarth 595)
6'35"'7; 7. Vapito [Giannini) 7°10''9; 8. Ca-

stagnoli (Abarth) 7'52''8.
Classe 700 - 1. Walter Nocci (Abarth)
5’06’3, media 83,538; 2. Betti {(Giannini)

6'07'9: 3. Baldi (Giannini) 6'28''7; 4. Mag-
gi {Abarth) 7'04''1; 5. Lorenzini {Giannini)
Classe 850 (tutti su Abarth - 1. Sergio

Scalabrini 802’9, media 84,320; 2. Bagliardi
6'12''5:- 3. Landi 6'19''1.

Classe 1000 (tutti su Abarth) - 1. Delta
5'34""1, media 91,589; 2. Rosati 6'14"'T: 3.
Baggiani 6'27'"; 4. Bisio 6'39''3; 5. Sartori
(Fiat 1000) 6’53 'B.

Classe 1150 (tutti su Fiat 128) - 1. Gigi
Aquilini 54772, media 88.,133;: 2. Bommar-
tini 5'50"'9: 3. Boggi 5'52''-.

Classe 1300 - 1. Paolo Capponi [A.R.
GTA) 5'43"'7, media 89,159; 2. Del Bello
(Mini Cooper) 550"": 3. Toli {(A.R. GTA)
5'59'": 4. Pipino {Morris Cooper) 6'37"

Classe 1600 - 1. Franco Ghilardini {Escort)
5'39''4, media 90,159: 2. Campagni [A.R.
GTJ) 612°°6; 3. Turi [(AR. GTJ) 6'31''6; 4.
Fazbri [(Renault) 6°52°".

Classe 2000 - 1. Federico Cipriani [BMW)
5'33"'7, media 91,699: 2. Sacchini {A.R.
GTAm] 5'35''4: 3. Tabacco (AR. GTAm)
5'37''6; 4. Guarducci (Opel Ascona) 6'16°'7;
5. Riccardi (Ascona) 6'25''3; 6. Gardellini

Classe 3000 - 1. '‘Ricciardo Ricci [Opel
Commodore) 607 '8, media 83,197,

GRUPPO 4

Classe 1000 - 1. Umberto Bagnoli {Hill-
man)] 7'56'4, media 64,231.

Classe 1300 - 1. Odoacre Chieli (Ful-
via C.) 6'06"'5, media 83,492: 2. Dal Ma-
so [Fulvia C.) 6'44''6.

Clacse 1600: 1. Giampietro Madiai {(Fulvia)

540 '3, media 89,920; 2. Niccolini [A.R.
GTA) 558 '4.

Classe 2000: 1. Mauro WMabritto [(Por-
sche GT) 6.16''5, media 81,274; 2. Bolla

Renault Alpine) 6'42"'8.

Classe oltre 2000 - 1. QOdoardo Govoni

(Pantera) 5'28''1, media 93,264; 2. Baldi
(Ferrari Daytona) 621"

GRUPPO 5

Classe 1000 - 1. « Ragastas » (Dallara)
5'10°"1, media 95,894; 2. York [(Abarth)
5'25": 3. IMaggiorelli {(Abarth) 572''7; 4.
Gonfiotti (AMS) 5'27''8; 5. Rahan [(AMS)

5'31''6: 6. Stefanelli {(AMS]) 532°'5; 7. Bia-
nucci [Abarth) 5'33'°3; 8. Piazzadori (Bal-
lasi) 5'39'"; 9. Vanducchi (Dallara) 5'43"°9;
10. Puccini (Puccini}) 5'43''2; 11. Sgattoni

Classe 1300 - 1. Gabriele Giovannelli
(Abarth) 5'25''8, media 93,922; 2. Berretti
(Dallara) 5'29''8; 3. Mascalero [Fiat Scotti)

Classe 1600 - 1. Giuseppe Savoldi {Abarth
Osella) 508’9, media 99,157; 2. Roberto
‘Lola) 5'19"'9: 3. Lucal (Chevron B21) 5°39"
e 6: 4. Nicolosi [Chevron 1600) 5'51'"; 5.
Basile (A.R.) 6'08"'8.

Classe 2000 - 1. Mauro Nesti (Lola-BMW)
4'45''5, media 107,930; 2. Nastasio {Che-
vron (B 23) 4'53''9; 3. Cocchetti {Chevron
B 21] 5'10°'°7T: 4. Facca (Porsche) 5'40°.

Classe fino a 3000 - 1. Emilio Palear]
[Lancia Stratos] 5'18°'9.



le sfide europee

KOBLENZ - L’italiano Giorgio Fran-
cia, grazie alle vittorie riportate nel-
la sesta e nella settima prova del
Trofeo POLIFAC F. 3, guida ora con
nettissimo margine di vantaggio la
graduatoria generale del trofeo, a-
vendo compiuto un decisivo passo
avanti verso l'affermazione finale.
Nella sesta prova, quella dell’AVUS
(della quale abbiamo dato soltanto
notizia circa la vittoria del nostro
bravissimo rappresentante), Francia
fu indubbiamente facilitato dalla
grave avaria che aveva colpito in
prova il motore della vettura del
suo pil diretto avversario Dieter
Kern, ma ad Hockenheim egli ha
ribadito la sua attuale superiorita
sui piu forti piloti della F. 3 euro-
pea, andando a vincere una gara
nel corso della quale Hans Binder
e Dieter Kern hanno tentato ripe-
. tutamente di « metterlo sotto» con
una tattica che doveva servire a non
dargli respiro. Ma Francia ha de-
bellato tutti e sia l'austriaco che il
tedesco hanno dovnuto dichiararsi

MILANO -

FRANCIA mattatore F.3

vinti ed accontentarsi di giungere
alle spalle del leader.

Restano ancora fre gare per il
compimento della sfida, a Kessel-
Kalden il 18 ogosto, a Mainz-Finthen
il 1. settembre e al Nurburgring 1'8
dello stesso mese: a meno di impre-
vedibili colpi di'scena o di una mala-
sorte arcigna che vada a colpire il
nostro portacolori, Giorgio Francia
dovrebbe portare in Italia assieme
al Trofeo POLIFAC anche una vitto-
ria veramente qualificante.

AI’AVYS, dietsep Francia sj classi-
ficarono Mmﬂ% Hotst
Lange; Svesson aring, Hansson,
Brack Wallin, Sigurdsson e Breide-
stein® adﬂacke_gp_e1m alle spalle del-
litalmnﬂ si sono piazzati, come ab-

_________ : mm—m' E-Eg'u_iti

‘biamo detto
da Ribeiro, Preussen e Heinz

Lange.

Attualmente Giorgio Francia gui-
da la classifica del Trofeo con punti
8.200, seguito da Dieter Kern con
5.500 e Willy Deutsch con 3.800.

KETTY SCUTELLA' & fermamente decisa a EEguirE le orme

di Lella Lombardi. Dopo essersi brillantemente affermata nelle gare sprint
dell’Autotorneo Italiano 1973, conquistando il titolo di campione della
classe 1000 cc, e capeggiando in questo momento la classifica 1974 dello
stesso torneo, la giovanissima Ketty & pronta al gran balzo. Fra pochi
giorni, infatti, esordira in Formula Monza, con i colori della scuderia Esco-
lette, cimentandosi nel Trofeo Cadetti AGIP le cui affollatissime prove si
svolgono in notturna all’autodromo di Monza.

FITZPATRICK

euroleader GT
dopo Hockenheim

HOCKENHEIM - John Fitzpatrick ha
vinto al volante della rossa Porsche Car-
rera la quarta prova del campionato Eu-
ropeo GT disputatasi sul veloce circuito
tedesco: con questa prova l'inglese si tro-
va nettamente al comando della classi-
fica con 41 punti davanti a Schickentanz
che ne ha 32, e Keller con 27, poi ven-
gono Ballot Lena con 26, Bertrams 23,
Haldi 19 e il nostro Bonomelli con 14
punti.

La gara & stata molto bella e incerta,
soprattutto per le mutevoli condizioni
atmosferiche che hanno giocato il solito
tiro a quellt che avevano montato pneu-
matici «intermedi » confidando nf:lIa pi-
sta bagnata.

Gia dalle prove si era posto questo
problema: la prima sessione si svolgeva
con pista completamente asciutta, méntre
la seconda era decisamente piu lenta ap-
punto per la fitta pioggia caduta. Il gior-
no della gara grande dilemma, con pista
bagnato-umida e grossi nuvoloni che non
promettevano nulla di buono.

Molto intelligentemente il direttore di
corsa decideva di lasciare compiere un
giro a tutti 1 concorrenti affinché po-
tessero decidersi sul tipo di gomma da
montare e di concedere per questa ope-

razione una decina di minuti. Al via
quindi [Fitzpatrick, Keller, Schickentanz
e Bonomelli decidevano per gomme in-
termedie, mentre Schenken, Ballot Lena e
Haldi osavano con le slicks. Naturalmente
nei primi giri (la corsa si svolgeva su
25 giri) erano avvantaggiati coloro che
avevano le intermedie: si portava subito
al comando Fitzpatrick davanti a Schen-
ken e Bonomelli, che mantenevano queste
posizioni per i primi 5 giri, Poi man mano
la pista si asciugava e iniziavano i pro-
blemi per coloro che avevano scelte le
gomme intermedie: Fitzpatrick che pure
aveva un buon margine di vantaggio (cir-
ca 30") resisteva all’attacco degli avver-
sarli e concludeva vittorioso. Molto buona
anche la gara del nostro Bonomelli, chg
terminava settimo assoluto, mentre ['al-
tro italiano <« Gero », unico al volante
di una vettura non Porsche, la Pantera
De Tomaso, doveva accontentarsi del 17.
posto a due giri dal vincitore.

EURO GT A HOCKENHEIM - iGara internazio-
nale valevole come quarta prova del Cam-
pionato Europeo Gran Turismo - Circuito di
Hockenheim - 14 luglio 1974

LA CLASSIFICA
4~ John Fitzpatrick 58°57''4, media 172,7 kmbh;
27 Schickentanz 58'57''9; Vﬁcheﬁen 59'08";
Haldi 59'20°'2; 5. Keller 59'24''5: 6. Ballot
éna 59'45''1; 7. Bonomelli 59'49"'5; 8. Che-
neviere 1.00'30''5; 9. lLeder 1.02'06'°'4; 10.
Harwig a 1 giro (tutti su wvetture Porsche
Carrera). Giro piu veloce: Schickentanz in
2'18''3, media 176,7 kmh.

l:mmi

Eccu i dnmmaturl del Giro di Gran Bretagna, " Avuri Tour: a sinistra Gerry
Marshall giunto secondo e il vincitore della gara, il biondo, Roger Clark

LE CO]\’F IDE \Zl‘
diEoin S. YOUNG

LONDRA - Dopo aver detto, e scritto,
che avevo rinunciato a partecipare all’
Avon Tour of Britain con Scheckter, ho
invece finito per farlo!

Il mio ultimo ricordo & di avere visto
il pilastro di cemento di un cancello pre-
cipitarsi letteralmente verso di me, a una
velocita superiore ai 140 orari, mentre
sedevo nella Capri 3000 GT Adlards-Elf
con Jody. Non I’abbiamo urtato. A suo
tempo, la nostra fine & sopraggiunta dopo
25 ore filate di rally, quando le ruote
posteriori della Capri si sono bloccate in
frenaggio abbordando la curva dell’Old
Hall, quella di destra in fondo al rettifi-
lo dei boxes a QOulton Park. Jody & slit-
tato all’indietro per un bel po’, tentando
di salvare la vettura, prima di andare a
sbattere cogtro la barriera. Ha detto che
quando aveva capito che non c'era pos-
sibilita di evitare l'urto, si era puntellato
con la testa in avanti per evitare il con-
traccolpo, ma nel momento in cui € suc-
cesso, l'urto & stato cosi violento e im-
provviso da dare l'impressione che « qual-
cuno era arrivato a batterti una gran botta
sulla schiena, senza che ti fossi accorto
della sua presenza...». La parte poste-
riore destra della Capri era contorta al
punto da arrivare quasi al finestrino po-
steriore, ma a parte un lieve accenno
d’irrigidimento al collo, che prevedeva sa-
rebbe stato piu forte l'indomani matti-
na, e a parte la mortificazione per avere
rovinato la vettura e le possibilita del
team nella gara, Jody era illeso.

Price, uno dei meccanici dell’Adlards,
stava cercando di raddrizzare la coda
contorta della Capri quando ha scoperto
una lunga, stretta scatola di cartone dal-
I’aria molto malconcia. « Guardate qui —
ha detto tirandola fuori dai rottami —
Ci avevano assicurato che era un para-
brezza infrangibile, per emergenza. Por-
tiamolo indietro e diciamo che era a pezzi
guando ’abbiamo tolto dalla scatola ».

Durante un giorno e una notte di ga-
ra questo meccanico e il suo compagno
ci hanno aiutato a tirare avanti, sia dal
punto di vista meccanico che morale.

‘Pareva che fossero sempre sotto la vettura

occupati a saldare un pezzo nella parte
posteriore, che si rompeva sempre in un
punto diverso, finché finalmente ne hanno
fatto arrivare uno nuovo da Londra che
hanno montato il sabato mattino, oltre

Contro un
cancello

con JODY

a nuove pastiglie dei freni. Insomma ci
hanno dato praticamente tutta una parte
posteriore nuova, per iniziare la giornata.
Il peccato ¢ che quella giornata & finita
verso le dieci e un quarto del mattino,
dopo tanto lavoro. Si direbbe che i mec-
canici appartengono a una razza diversa
da quella dei piloti in qualsiasi branca
dello sport automobilistico, pero altret-
tanto abili nel loro campo. I nostri « ra-
gazzl » sl assicuravano che dopo una prova
speciale in piena notte la vettura fosse an-
cora intera, poi si ammucchiavano nella
loro sovraccarica e scricchiﬂlante Granada
Estate, la « nonnina », filando via per gLL
darci h:ngn la strada, mentre il mio coé-
quipier dormiva sopra la mappa del per-
COTsO.

Non do 1l resoconto della gara, che
conoscete gia, ma parlerd di Scheckter la
cui specialita, naturalmente, doveva essere
la velocita che avrebbe tenuto nelle pro-
ve In circuito, mentre si ammetteva (co-
sa in cul speravo in segreto) che sarebbe
stato piu lento nei tratti speciali. Lui
cercava di trarre il massimo della velocita
dalla Capri in pista, ma per motivi che
non abbiamo mai scoperto la nostra vet-
tura non teneva il ritmo di alcune altre.
Nei tratti speciali, quando Scheckter in
teoria avrebbe dovuto essere attardato
( perché non si puo pretendere che dei de-
bolucci piloti da grand prix siano bravi in
roba del genere) riguadagnava invece tem-
po a mucchi e, grazie ai suol tempi, a
Norwich e a Ingreste Farm eravamo noni,
su 101 vetture, arrivati per di piu a fare
ancora meglio, prima che Jody urtasse a
Oulton Park. Prima di partire mi ero ac-
cordato con lui che la nostra tattica
avrebbe seguito il concetto della « soprav-
vivenza prima del successo », ma eviden-
temente Jody se n'é completamente dimen-
ticato, mentre ci schieravamo per le pro-
ve speciali, col casco in testa e il motore
che rombava, ascoltando il « direttore del-
la prova » fare il « count down ».

Jﬂd}" ¢ scattato facendo stridere 1 pneu-
matici e la vettura vibrava, pronta per la
battaglia. La prima curva la peggiore,
perché I'abbordavamo sempre ad una ve-
locita incredibile e non ero mai sicuro che
il cervel’o sud africano di Jody avesse vi-
sto se la freccia era rossa '(destra) oppure
gialla (sinistra) e che direzione indicava.
La frenata arrivava all'ultimissima frazione
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La vittoria nel G. P. inglese ha ripagato

quella... delusione nell’_AVON_ TO[_J_R

L

SCHECKTER
piu lento in pista
che da... rallysta

Tony Dron precede Brian Culcheth, uno dei favoriti, ma poi ritiratosi, nel

corso della prova a Cadwell Park. Tony Dron si & classificato al 5.0 posto

di secondo ed era decisamente brusca, uni-
ta a2 un sibilante cambio a una marcia piu
bassa e a un immediato mutamento di
direzione, seguito da un’altra avventura fi-
nita in pochi secondi, che sembrava pero
avere richiesto ore. Non era soltanto pau-
roso, era bello. La Capri non era la vet-
tura ideale, per quel tipo di lavoro un po’
« teso », ma a Norwich eravamo quartl ex
aequo con la Capri di Boyd-Davenport, la
macchina che Jody cercava sempre di su-
perare.

Una troupe di operatori cinematografici
ha deciso di mettere Jody « in sonoro »
durante la tappa di Norwich, su strade in
cemento, terra e ghiaia; gli hanno applicato
una specie di piccolo dispositivo « Water-
gate » che trasmetteva tutto quello che di-
ceva alla torretta ove si girava il film. In
seguito 1 componenti la troupe hanno det-
to che la conversazione prima e dopo era
molto « colorita » (se non sbaglio hanno
usato la parola « sconcia») ma durante
la prova vera e propria Jody non ha mai
aperto bocca. Lui stesso dice che ricorda
di avere pronunciato una sola parola, quan-
do abbiamo messo la fifa addosso a un
palo della luce elettrica e 10 ho osservato
con calma: «C’'¢ mancato poco, eh? ».
Aveva perfezionato l'arte (o accadeva per
caso? ) di infilare le Capri entro stretti pas-
saggi oltre cancelli, con la parte ante-
riore che scodinzolava, tutte manovre pro-
babilmente normali per rallysti con espe-
rienza, ma per dei novellini come noi
due e stato molto eccitante.

Le frecce sistemate nei tratti speciali
dovevano indicare se le curve erano a de-
stra, 0 a sinistra, o se c’era un rettifilo e
questo era preannunciato da una freccia
verde che puntava verso il cielo. Non

riuscivo mai a convincere Jody che non
significava « a tavoletta ».

Uno dei racconti sul Tour che mi e
piaciuto & stato quello dell’incidente che
ha fatto spiaccicare la parte posteriore
dell’Escort di Clive Baker contro uno dei
pilastri di un cancello a Ingestre. Clive
aveva un coéquipier-navigatore svedese che
dava istruzioni durante le prove speciali
(« curva a destra di 90° », e cosi via) co-
me fanno i piloti con esperienza, ma ol-
tre a questi consigli ha fornito anche una
concreta assistenza che Clive non aveva
previsto. Proprio mentre si avvicinavano
all’ingresso di un cancello con un mini-
mo di adesione, ma con un massimo di
possibilita di farcela, il coéquipier ha de-
ciso di afferrare il freno a mano per dare
una miglior traiettoria alla vettura. Urto.

I rallisti in complesso sono stati cordia-
li, come del resto hanno fama di essere.
To sono rimasto perfino un poco imbaraz-
zato, per l'aiuto e gli amichevoli consigli
che ci venivano continuamente dati. Mi
piacerebbe pensare che se un rallista di
primo piano facesse un’unica sortita in un
Grande Premio sarebbe altrettanto bene
accolto. So che le circostanze sarebbero di-

verse, perd credo che lo sarebbe anche
’accoglienza che gli verrebbe riservata.

Mike Broad, coéquipier di Fall sulla Opel

che ¢i precedeva, non faceva che controlla-
re per vedere se ci occorreva qualcosa, o
ci chiedeva se volevamo riposarci e, anzi-
ché studiare la mappa, limitarci a seguire
loro. Cose che si apprezzano e anche se
i ricordi della vera e propria partecipazione
alla lotta su quei tratti speciali probabil-
mente non mi daranno la tentazione di
gareggiare di nuovo in un rally.

La prova speciale Eppynt, che apre le prove

R 5 iy & e e '_.I 2 '*-- . ; 1 s
ks, S s EN W et :-J':-T-* il

su sterrato dopo quelle in pi-

sta, & stata decisiva: Roger Clark se I'é aggiudicata con bella sicurezza

LONDRA - Come avevamo detto, tornia-
mo sull’Avon Motor Tour of Britain, ga-
ra che dopo non essere stata presa molfo
sul serio si & invece rivelata abbastanza
interessante per darne, appunto, una se-
conda « puntata ».

L'anno scorso si trattdo di una corsa
« esplorativa » della durata di tre giorni
(fu vinta da Hunt su Camaro), che da
vari punti di vista ebbe molio successo,
la critica maggiore consistendo nel giu-
dizio che favoriva i piloti da circuito a
spese dei rallisti. Quest’anno si voleva al-
lungarla, renderla pii ambiziosa ed allet-
tante, per attirare un maggior numero di
forestieri, ma purtroppo il programma
naufragd nei tetri mesi della crisi inver-
nale.

L= iscrizioni rappresentavano i due mon-
di; circuito e rallies. C'era Hunt che aveva
minacciato di dare forfait perché era tra-
pelata la notizia in anticipo dell’iscrizione
della sua Vauxhall Magnum e c’e¢ stata
una discussione dietro le quinte a pro-
proposito della Capri tre litri iscritta per
Scheckter, riguardante il risalto che po-
teva essere dato all’Elf, sulla wvettura.

I favoriti naturalmente erano gli assi
inglesi dei rallies Clark su Escort e Fall
su Opel e ormal sapete gia che ha vinto
Clark e che Hunt si & ritirato a Cadwell
Park, comungque la gara ha cominciato a
delinearsi all’arrivo a Snetterton per Ile
prove notturne. Proprio sul circuito di
Snetterton Spice @ andato a sbattere con
la sua Capri contro una barriera Armco,
ha forato, ma ha continuato a gareggiare.
Guai (impianto elettrico) anche per Fall
che & arretrato al settimo posto, guidando
poi con foga per risalire. Lanfranchi, pur
lamentandosi che la sua BMW era troppo
lenta, ce 1’ha fatta a battere Fall per un
pelo, in questa prova.

Poi, come si & detto, nel percorso verso
Oulton Park, ove si trattava di vero « ter-
reno da rally », Clark ha preso il coman-
do, tradito quindi, come nel 1973, dal
circuito di Oulton Park ove per un gua-
sto & arretrato al quarto posto. Nello
stesso momento spariva di scena Scheck-
ter, che era stato fra i pit wveloci nei trat-
ti da rally. « Mi hanno divertito piu dei
circuiti — ha poi detto Jody —. Ho ab-
bordato una curva troppo velocemente »
ha aggiunto un poco avvilito, riferendosi
al suo ritiro. Infatti appena le ruote della
vettura sono finite sull’erba, umida per la
rugiada mattutina, ha perso il controllo
della macchina e la Capri & finita, molto
danneggiata, contro 1'Armco. Il pilota &
rimasto illeso e sarebbe bello rivederlo in
qualche altro rally, i cui tratti tipici palo-
no adattarsi molto bene al suo stile.

Da Oulton, passando per Boring, tratto
veloce fino a Castle Combe ove si era ra-
dunata la piu fitta folla mai vista da anni.
Qui John Cooper su BMW 3 OCSI e finito
in testa-coda contro la barriera demolen-
do la parte posteriore della vettura al ter-

mine del giro di riscaldamento per la cor-

sa della categoria A-B. Intanto finiva di
esistere la categoria E, quando ha avuto
un guasto la grossa Camaro di Fletcher.

Come si & gia detto, su quel circuito si
& avuto un megnifico duello fra Lanfranchi
e Fall; il compagno di Fall, Hanson, si
lamentava della mancanza di potenza del
suo motore Commodore, ma ha tenuto la
vettura bene in lizza, piazzandosi quarto.
Nella categoria C lotta fra Clark e Mar-
shall e tutta la prova e stata di un livello
eccezionale.

Dopo un altro tratto da rally (ove Mar-
shall ha dimostrato che ottimo rallysta
avrebbe potuto essere) sosta notturna al
motel Esso di Bristol, dove c’e stata une
discussione fra gli organizzatori circa
temmpi segnati in circuito, che si & conclu-
sa amichevolmente, con questi risultati: 1.
Lanfranchi-Lurat, 2. a parita Clark-Porter
= ‘Marshall-White; 4. Handley-Clegg; 3.
Dron-Liddon su Triumph Dolomite e via
via gli altri.

Finite le prove in circuito, la posizione
di Lanfranchi era naturalmente molto mi-
nacciata da Clark, mentre le Alfa erano
precedute, per la possibilita di ottenere

il premio per squadre, dal team ufficiale
della Chrysler. Una noterella che puo in-
teressare i collezionisti di piccole notizie
sullo sport automobilistico: al ventisette-
simo posto c'era una Capri pilotata da
Hamilton e Rolt, figli dei vincitori della
24 QOre di

Le Mans del 1951.

John Handley con la Dolomite Sprint
4. classificato, in azione nella pro-
va speciale, durissima, di Eppynt

Sappiamo gia che Lanfranchi ha poi fat-
to un testa-coda che gli & costato tempo,
mentre Clark proseguiva molto veloce
verso Eppynt, una zona montagnosa che
ha reso chiaro l'estito che avrebbe avuto
la competizione. Appunto in quel tratto
Marshall ha fatto arretrare Lanfranchi al
terzo posto e fra gli altri leaders della
tappa precedente, Williams ha avuto un
incidente e si & ritirato, illeso, e la Opel
di Hanson si & rovesciata; il pilota ha pero
potuto riprendere la corsa e piazzarsi poi
decimo. Fra i conduttori Alfa, come ab-
biamo gia detto, Hilliard ha wurtato un
cervo, che gli ha fatto perdere fempo, e
fra i piloti piu attardati si sono verificati
numerosi incidenti. Il quinto arrivato,
Dron, era l'unico fra i leaders che ufiliz-
zava pneumatici costruiti dall’Avon, uno
dei principali patrocinatori della corsa, che
deve quindi essere un poco delusa.

d. h.

- r
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Negati altri permessi alle gare tipo - EMPOLI ?

FLAMMINI battezza gli stock

SPECIALE PER AUTOSPRINT .

EMPOLI Indubbiamente per il ragio-
nier Filippo Pola, presidente della FI-
SCAR, che suona per Federazione Italia-
na Stock Car, quella di domenica 21 lu-
glio & stata una delle giornate piu belle;
ma non solo per lui, anche per tutti 1
suoi dinamici collaboratori 1 quali si s0-
no fatti in quattro per realizzare e portia-
re a termine, qui ad Empoli, la prima
prova del campionato nazionale di stock
car. Ma dobbiamo ammettere che, se tut-
to non si accomoderéa nei prossimi gior-
ni, questa prova sara stata la prima e
Pultima. Infatti la gara si & svolta per il
rotto della cuffia: pensate che la matli-
na della gara, alle 11, nessun permesso
era ancora nelle mani degli organizzator!
ed & giunto solo 15 minuti dopo quando
ormai tutto sembrava perduto. La com-
missione di vigilanza aveva -fatto uno
strappo alla regola, concedendo il via
solo per quest’occasione! Permessi per al-
fre rare dezl genere, almeno qui ad Em-
poli, non <i saranno perché questo gene-
re di corse e considerato pericoloso. E
pensare che in Inghilterra ne vengono
syolte circa 1500 all’anno, con rari Incil-
denti,

Ie sorprese sono cominciate il matti-
no quando sono arrivati Truffo e Flammi-
ni, i due giovani piloti di F. 2, con le
rispettivee mogli che hanno cambiato loro
i colori, sfa azzurrini a « verdini » per far
sapere a tutti la rabbia che questi due ra-
eazzi si portano addosso constatando che,
dopo la morte di Dragoni, la squadra del-
la F. 2 & guasi a catafascio. Sono wenuti
ad Empoli solo per dare una mano agli
oreanizzatori, cimentandosi con bravura
e agonismo alla pguida dei superstock e
cuadagnandosi dal numeroso pubblico ap-
plausi e non finire. Il bravissimo Flam-
mini si & imposto davanti a Leo Pittoni
e Truffo. A proposito di Pittoni, & venuto
direttamente da Cuneo dove sabato not-
te aveva vinto il Rally dei Rododendri.
Tutti e tre i piloti si sono dimostrati en-
tusiasti di gueste gare. « Sono un vero di-
vertimento », ha detto Truifo.

Queste due prove erano riservate ai piu
bravi, in grado di controllare mezzi assai
potentl e in possesso di accelerazioni ful-
minee. E questo e stato dimostrato guan-
do il conduttore Lodi, in piu di una oc-
casione, ha perso il controllo del mezzo
piroettando nel prato adiacente alla pi-
sta. Comungque la velocita di queste vet-
ture € ridotta al minimo, tanto che Flam-
mini ha girato sui 240 metri dell’anello
in 15''8, registrando una media di circa
B0 orari.

Nelle altre gare il pubblico si € appas-
sionafo con i suoi beniamini assistendo
a combattute batterie. Nella prima con
sei vetture, si & imposto l'empolese Di-
mitrio al volante di una Fiat 500 dopo
aspra lotta con Zanoni e Albera. Tutti,
compreso il vincitore, hanno compiuto
numerosi testacoda e urti, ma senza con-
secuenze. La seconda batteria ha wisto il
successo di Stefani davanti a Mecchiari.
La finale, con sei vetture, & stata la pia
spettacolare. E’ partito subito in testa Di-
mitrio, che ®Pperd e incappato in una
serie di tamponamenti. Ne approfittava
Zanoni (AR. Giulietta), staccandosi net-
tamente da tuttti e wvincendo i1 Trofeo
Fiat Concessionaria Scofti di Empoli.

Nedo Coppini

GARA STOK CAR, Trofeo Fiat Concessio-
naria Scotti - gara nazionale di Stock Car,
prima prova del Campionato Nazionale

LA CLASSIFICA

Batteria su 30 giri - finale su 40 giri

1. batteria: 1. Salvatore Dimitrio (fiat 1500);
2. Zanoni [A.R. Giulietta); 3. Albera (A.R.
Giulietta T); 4. Secchioni (Fiat 1300).

2. batteria: 1. Stefano Stefanelli {Fiat 1500)
2. Meschiari (Giulietta S): 3. Degli Inno-
centi (Fiat 1500) 4. Cavicchioli (Giulietta
S): 5. Morandi (Fiat 1500]. .
Finale: 1. Paolo Zanoni (Giulietta); 2. Al-
bera (Giulietta T); 3. Meschiari (Giulietta
S): 4. Dimitrio [(Fiat 1500); 5. Morandi (Fiat
. 1500): 6. Stefani (Fiat 1500).

SUPERSTO' K (25 giri) :

1. batteria: 1. Maurizio Flammini: 2. Truffo;
3. Pittoni; 4. Lodi; 5. Gatta.

2. batteria: 1. Leo Pittoni: 2. Flammini:
3. Gatta; 4. Truffo.
Finale: 1. Flammini: 2. Pittoni: 3. Truffo:

4. Gatta: 5. Lodi.

-

Truffo e Flammini, protagonisti di lusso della prima, travagliata, gara Stock
Car disputatasi sulla pista di Empoli, duellano con i loro « mostri ». Sotto
Cavicchioli precede Morandi. Stefani e Meschiari nel corso della finale

Regolaritﬁ in Maremma (ip vista di rally)

GROSSETO - « Organizzare una gara in
Maremma & sempre difficile, ma, nono-
stante tutto, anche gquest'anno abbiamo
varato una prova di regolarita dedicata
alla memoria di un noto sportive locale
e gia vicepresidente dell’Automobile Club,
Ottavio Saletti. L'intento é quello di
scaldare l'ambiente, creare anche in Ma-
remma un gruppo di piloli e sensibiliz-
zare potenziali sponsor nel sostenere Jor-
mazioni locali e magari per dar vita, n
collaborazione anche con altrt Automobi-
le Club limitrofi, gare piit impegnative co-
me potrebbe essere un rally maremmano ».

Questo ci ha detto il direttore dell’AC
Grosseto, Franco Palma, al termine della
prima edizione del "Trofeo Saletti svolto-
si lungo le strade del Monte Amiata e che
ha visto la partecipazione di una trenti-
na di equipaggi in grande maggioranza
locali e raggruppati in sodalizi che fan-
no capo ad alcuni concessionari della
zona. Ci auguriamo che da questi gruppi
(Morelli, Rima, Bachiorrini) possa uscl-
re una scuderia vera e propria in modo
da portare avanti i programmi dell’AC
Grosseto.

La gara si e sviluppata su 185 Km. con
tre prove speciali tutte in salita e ster-
rato. Per un guasto al tubo del cronome-
trageio nella prima prova, la gara e pro-
seguita oltre due ore in piu del tempo
previsto, tanto che i piloti hanno dovuto
ripetere la prova. Ventuno i concorrenti
che hanno concluso la gara, 4 1 ritirati e
uno squalificato per cambio di guida. La
vittoria @ andata al grossetano Andreuccl
(Cooper 1000) in coppia con la fidanzatia,
che & risultato superiore ad un altro con-
corrente locale, Chigiotti (Cooper 1300),
nonostante le molte penalita,

Alle sue spalle Piaggio, milanese di Pra-
to, della squadra Piloti Senesi, su Alfa-
sud. Nelle prove speciali si era distinto

particolarniente Ferretti

Fidanzati tic-tac sull’ AMIATA

su PFiat 128 R,
che aveva fatto segnare i migliori tempi
nella prima e seconda, ma poi ha accu-
mulato una pesante penalizzazione per an-
ticipo, finendo cosi decimo. Nella terza
prova migliore prestazione del vincitore
Andreucci. Da rilevare la buona prova del-
l'unica concorrente femminile, Grazia Me-
nichetti e figlia, su Fiat 127, dodicesima
assoluta, per 1 Piloti Senesi.

Per quanto riguarda il proseguimento
dell’attivita automobilistica in Maremma,
ci auguriamo che gli sforzi dell’AC e de-
cli appassionati riescano a concludere po-
sitivamente un vecchio progetto, e cioe
quello di organizzare una corsa in salita
sul Monte Amiata, visto che il Motoclub
Grosseto ’'anno scorso ci & riuscito.

Marco Grandini

1. TROFEO « OTTAVIO SALETTI» - Gara
nazionale di regolarita - Grosseto 21 luglio
1974

LA CLASSIFICA

1. Sergio Andreucci [Cooper 1000) pen. 244;

"2. Ghigiotti (Cooper 1300) 245,9; 3. Piaggio

[(Alfasud) 254,5;: 4. Penni (Cooper 1000) 284;
5. Papini [Renault 15 C.) 309,3; 6. ludicello
(Simca R2) 360; 7. Menichetti (Fiat 128 R)
395.3: 8. Da Ros (Fiat 127) 402.,7; 9. Panerai
(Fulvia 1300) 425,5; 11. Fazzori (Fulvia 1300)
429 5:- 12. Grazia Menichetti (Fiat 127) 487.5;
13. Ginanneschi (Fulvia HF) 552,5; 14. Fer-
retti (Fiat 128 R) 762,8; 15. Faldini (Fulvia)
800,7: 16. Montemezzi (Fiat 850) 899; 17. Fab-
bri (Giulia 1300) 968,2; 18. Rossi (Fiat 500)
1051,2: 19. Agnelli (Ford Cortina) 1059,9; 20.
Nencioni (Simca 1000) 1660; 21. Petrini (Ful-
via) 7031.7.

PITTONI

che bel
ODODENDRI

TORINO - Perfetto svolzimento del 19.
Rally dei Rododendri valido-per il TRN,
ultima fatica organizzativa pre-estiva del
dottor Aimaretti e del suo valido staff in
attesa della ultra sfaticata del giro d'lIta-
l1a. :

Come una scheggia i favoriti della vi-
oilia Pittoni e Maiga su super FPorsche
Carrera aggrediscono le cingue prove spe-
ciali vincendo la prima, la seconda e la
quinta, preceduti, nella PSD di Claviere,
da Besozzi e Boretto oggi davvero formi-
dabili. Per la scarsa conoscenza del trac-
ciato Pittoni e Maiza cedono anche nella
Villar Perosa rallentati da un testa-coda
che costa al pilota della squadra CSAI
almeno cinque secondi. Un piccolo giallo
per l'attribuzione di un minuto in piu n
prova speciale subito chiarito all’arrivo e
I'unica suspense sul loro pressoche scon-
tato risultato assoluto.

Formidabile come detto Boretto che su
HF ha condotto una gara magistrale mar-
cando stretto Besozzi su HF preparata
da Maglioli suo diretto avversario nella
classifica di zona del TRN, conquistando
la vittoria nella prova speciale di Villar
Perosa nonostante una retromarcia in un
tornante e un secondo posto che vale 1
assoluto e il primato di zona.

Sfortunatissimo il bravo Lorenzelli su
124 S non certo « ultra», secondo nelle
prime due prove speciali dietro a Pittoni
& avviato a conquistare finalmente un suc-
cesso degno della sua ottima forma (da
squadra ufficiale) rallentato dal cambio
bloeccato in seconda nella terza prova spe-
ciale. Perde pili di un minuto, ripara, ma
il distacco accumulato impedisce al gio-
vane pilota del Torino Rally Club di ri-
salire oltre il sesto posto assoluto, nono-
stante il suo disperato finale.

Fortissimo Fegznola che su Opel Conrero
orazie ad una accurata preparazione con-
quista il quinto posto assolute. Da notare
che, partito non in buona condizione f-
sica, tocca a Villar Perosa danneggiando
un semi-asse, ritrova nella difficolta abi-
tuale grinta e si riprende, econcludendo
alla grande.

Bella la gara di Ferrero bloccato in
buona posizione dalla rottura della frizio-
ne e di rilievo la prestazione del giova-
nissimo Cerrato, dodicesimo assoluto, su
Ascona Bosato ex Luzzatto alla sua terza
gara e gia con doti di guida assal degne

di nota. Ottavo e nono « Andjsonx» e
Carmino che precedono Giuliano e De
Ma:co.

Verifiche d'ufficio per Fagnola regolare,
e Renati, diciottesimo assoluto su 112
autopreparata, tolto di classifica con una
massiccia disperazione per rinforzi, classi-
ca beffa di un regolamento da rivedere.

Anche Giuliano & verificato ma 1irrepe-
ribile e viene puntito con la pena massi-
ma, nonostante la sua drammatica rea-
zione. Rimarchevole la gara di Polledro,
vincitore di classe nonostante rottura
supporto motore e 13. assoluto su 128
coupé insieme a Tarasco che su 128 Ber-
lina conquista ’assoluto di classe e il
23. posto assoluto.

19. Rally dei Rododendri - Gara valida per
il Trofeo Rally Nazionale - Torino 20 luglio

CLASSIFICA ASSOLUTA

1. Pittoni-Maiga (Porsche Carrera) 43'10""; 2.
Boretto-Benente (Fulvia HF) 43'55""; 3. Be-
sozzi-Brusati (HF) 44'0""; 4. Viccardi-Vicecar-
di (124 Fiat) 44'05’"; 5. Fagnola Lovarese
(Opel Ascona) 44'40""; 6. Lorenzelli-Prato
(124 Spider) 44'49""; 7. Gerbino-Pazzielli (124
Spider) 45'22'"; 8. « Andjson »-= VJ s (124
Spider) 46'10'"; 9. Carnino-Barbero (Fulvia
HF) 47'4'": 10. Giuliano-Dalla Valle (124 spi-
der) 47'20!; 11. De Marco-Ferraro (Opel
Ascona) 47'22"": 127 Cerrato-Cerri (Opel Asco-
na) 47'41""; 13. Polledro-Polledro (128 coupe)
48°'05'': 14. Berruto-Vidone (124 ST) 48'13"";
15. Reda-Genova (Opel Ascona) 48'43""; 16.
Genzone-Tarditi (Fiat Abarth) 48'58'"; 17. Be-

retta-Vitali (A.R. 2000) 49'01"°; 18. Renati-
Rosole [(A-112) 49°10'"; 19. Merengo-Toma-
selli (Lancia Fulvia) 50'3'"; 20. Novarese-Ca-
nepari (Opel Ascona) 50''9; 21. Ferri-Poet
(Simca Rally 2) 50'34'"; 22. Rossi-Ferretti
(Fiat 128 coupe) 50°38'"; 23. Tarasco-Riva
(128 Fiat) 50'53''* 24. « Stefi »-Pieraccini

(Opel Ascona) 51°03'; 25. Piacenza-Pozzo
(Opel Ascona) 51'16""; 26. Montabone-Nurisso
(128 coupe) 51'18'"; 27. Giusto-Scotto (A-112)

52-21'':- 28. Lazzati-Bolognato (Fiat Abarth)
52'31'': 29. Leonetti-Corio (Opel Ascona)
52'56'": 30. Martinelli-Nahmias (Fu'via
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FRANCORCHAMPS - Dopo la decisione
presa dagli organizzatori di fare dispu-
tare la 24 Ore di Spa a vetture del Grup-
po 1 preparate secondo ‘le norme tecniche
che entreranno in vigore per il Gr. 2 nel
1976 (veramente si tratta di un ritorno...
all’antica), gli stessi reésponsabili * della
gorsa si sono riuniti per esaminare le mol-
tissime domande di partecipazione perve-
nute. Fatta una scelta, questa & caduta sui
seguenti concorrenti (per i quali, tutta-
via, sono stati nmominati anche 1 « sup-
plenti »; tra i quali la riserva Pooky per
1'Alfa): come & noto queste gr. 1 presen-
tano molte modifiche. Tra l'altro le ALFA
hanno spoiler anteriore, ruote maggiorate
e scarichi pili corti. La potenza & cresciu-
ta a 135 cv (per una velocita di 202 kmh).

=

Divisione oltre 1000. fino a 1300 cc.
101 Moll-Ei r (Fiat 128C)
1ﬂ3'Fﬁéiu::uLL€aﬁ* yck (Fiat 128 CSL}
104 Remion-% {(Fiat 128 )

105 « Alix »-Cremer (Fiat 128 C.)

107 Gallp:Ethuin (Simca Rally 2] -

108 Herman-X (Simca Rally 2)

109 = Marco «-Delhas [Simca Rally 2)
{12 Bfarguet-X (Simca Rally 2)

14 EWhleu Lagﬂdny (Simca Rally 2)

-----
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N\ JOSTRA SCHIENN

TANDOVUL DALLA TOR-
DI CONTROULO 7

B

SCARPERIA - Dopo le prime tre gare,
il programma del circuito internazionale
del Mugello va avanti secondo guanto gia
stapilito, Seconda tappa, in attesa della ri-
presa agonistica in settembre, la regola-
mentazione dell’'uso della pistarda.parte di
privati 1preparamri meccanici, scuderie,
Appaasmnatx e tutti coloro che vogliono
¢ scoprire » le vere prestazioni delle loro
auto senza incorrere nelle pesanti multe
relative al limite dei 100 e 120 orari). Il
circuito del Mugello st apre alle prove li-
bere a partire da giovedi 25 luglio con
gueste modalita.

La « CIRCOLAZIONE TURISTICA »,

cosi st chiama ufhcialmente questa forma
di noleggio, sara possibile nei giorni di
giovedi, venerdi, sabato e domenica con il
seguente orario: 9,30-12,30 e 16-19. Le pro-
ve libere, ovviamente, non saranno possi-
oill 1n occasione delle prove ufficiali e del-
le siornate di gara.

Per -1l noleggio della pista in Lathhnn
gl interessati devono prendere direttamen-
te accordi con la segreteria dell’autodromo
(signorina Legrenzi ¢ signor Albani tel.
055/846.351) per fissare 1 particolari.

e LANCIATE ™t escuR-£

Massiccia partecipazione alfista alla sfida delle super Gr. 1

GTV con lo spoiler alla 24 ORE SP

115 « ____haa.tan_ Detvenne_(Datsun 120 A)
116 S slw@mg;tsun 120 A)
117 Eblara-Katayama (Datsun 120 A)

Supplenti

S 100 Droesbeke-Chapel (Austin Cooper S)

S 102 Gerkens-Smazeit tAlfa Romeo GTJ)

S 106 Laplume-Di Stefano.(Fiat 128)

S 111°Goblet-Laine (Simca Rally 2)

S 114 S ju-Gonnay (Datsun 120 A)

S 119V .ilen-Van Dedem (Simca Rally 2)
S 120 Spitais-S&rmaguttSimca Rally 2)

S 121 Fornera-Zuercher (Fiat 128 C)

Divisione oltre 1300 fino a 1600 cc.

200 Abt-Nowak [Audi 80-Gh—
201 ZahA-Mavr—eAfa-Giulia S)

ED?WT}
208 rez-Soulard (Audi 80 GT]

209 ez.a‘gﬂ\;; oriceal (Audi 80 GT)
213 Holvoet-Enpets{Toyota Celica)

216 Van ﬂ""’ﬁave%l n Kerkhoue,
—TRenguit 17

217 Hollebecy- Laurent (Audi 80 GT)

e T A

Supplenti

S 202 Broodcoorens-De Wilde (Renault 17 TS)
S 203 Caufriez-Franken (Opel Ascona)

S 204 «Clayes»-Vandresse (Opel Ascona)

S 205 Tombeur-Pirerine (Opel Ascona)

B

o

e

La notizia della possibilita di provare li-
beramente "autodromo fara indubbiamente
piacere agli appassionati ed a tutti gli in-
teressati al mondo dell’automobile, piacere
aumentato dai prezzi veramente bassi at-
tuati (molto meno di una multa per ec-
cesso di velocita...) Per ora dall’ACI di
Firenze. Provare per mezz'ora costa 2.300
lire (IVA compresa), un’ora 4.600 lire.
L’ingresso all’autodromo é fissato in 500
lire.

In settembre
corsa-beneficienza

a VALLELUNGA

ROMA - Anche se non sara possibile ve-
derla disputare il 15 settembre, come pre-
cedentemente si era pensato, € ormai sicu-
ro che la scuderia Gruppo Piloti Romani
organizzera nella seconda parte della sta-
gione sulla pista di Vallelunga 1'attesa

£

S 206 Doncieux-:Gaudin {Audi 80 S)
S 210 Charlier-Grimault (Audi 80 GT)

S 211 Hecg-Landeloos {Audi 80 GT)

S 212 _Martin- a Romeo 1800)
S 215 Lauria-Brunett fﬂa 1800 GTV)

S 218 ‘Naveau-Satvage (Alfa 1600 GT)

e

I}wlsmne oltre 1600 fino a 2000 cc.

% Wﬁlﬂﬂumm 2000 GTV)
£ attozza-De Gey [Alfa 2000 GTV)

Est (BMW 2002 ti)

Wi o

»_.I' 5C amg’ﬁﬁ;lggm (Alfa 2000 GTV)

=05 - Ifa 2000 GTV)

. Chamalllard Byttebier (Alfa 2000 GTV)

andrnn_Gzllessen (Alfa 2000 GTV) ‘

il =+ (Alfa 2000 GTV) ¥
.; ﬂm brd Escort 2000 HSL

ﬁiﬂi‘ZECCG“ acetti {Autodelta) ;
... LAlfa 2000 GTV) :

1 *Dini-Dona (Autodelta) (Alfa 2000 GTV)

“Berger (Autodelta) (Alfa 2000 G"TV]

“Beguin-Ballot Lena [Autﬂdelta] [Aifa 2000

WHW ..............
314 Grano- Pezzail (Autodelta) (Alfa 2000 *GTU]

€313 2 gmaﬂim;'ez (Triumph Dolomite s)
31 _LE;.L. riumph Dolomite s)
{(Triumph Dolomite s)

370 ae|l_[Friumph Dolomite 5%
5 QMUIWMEEMDELMM'T 00)

__DA

| MUGELLO aperto alla <circolazione>

gara di beneficienza in favore del cappella-
no dei piloti Don Sergio Mantovani. La
data di meta settembre era gia stata im-
pegnata precedentemente da una gara di
motociclette ed ora il presidente Palangio

assieme al dottor De Luca sta studiando
una nuova data che potrebbe cadere mol-
to probabilmente tra la fine di settembre
ed i primi di ottobre.

Per onorare l’'iniziativa veramente nuova
e lodevole e per garantire il pieno ri-
spetto delle finalitda che la gara si prono-
ne la scuderia romana desidera che si crei
un comitato d’onore nel quale dovrebbero
fare parte oltre naturalmente lo stesso Don
Sergio Mantovani, 1’'ingegnere Rogano, l'o-
norevole Monaco, il dottor De Luca, il
professor Giovanni Gallo, e Bonaventura
Franco della Martini International. Fino
a questo momento hanno aderito all’ini-
ziativa la Vallelunga SpA, la ditta Moloyo-
ni che si occupa del servizio antincendio
oltre che diversi direttori di gara ¢ com-
missari di gara sportivi (in ballottaggio
tra loro, quindi) nonché numerosi com-
missari tecnici e di percorso. Anche i
presidenti degli AC di Potenza e Catanza-
ro si sono associati all'iniziativa ed han-
no fatto capire che daranno il loro pos-
sibile appoggio per la buona riuscita della
OATA.

O JiVilli<Pi Taiiv b |

Da%mne oltre :ZDEH} fino a 3000 cc.
400 Reider-De (BM'W 3000 CSi)

'Blackburn- ErathFﬂrd Capri)
r"cctfvﬁeve 10Opei! Commaodore)
i%ﬁwru&iﬂpﬂl Commodore])

-Senthubert (Opel Commodore)
" shawe-Fitzpairick (Ford Capri 2)
g Eleu X-(BMW 3000 CSI)
F"""ﬂ' Thorne-Leeson [Vauxhall Firenza)
J ““f. !':‘j(he,n,qg_wi X (BMW 3000 CSI). =
3 Demol-X (BMW 3000 CSI) gy tme s
S,

Durgmqme Yvette E =g
d~Tapr!

{41 :5 "% Pedros- BMW 3000 CSI)
41 (Opel Commodore GSE)
{417"Vermeulen-Frankenhout

FCortodaTE GSE)
*"ﬁﬁ :Qhassr-:ur[ -Leclere {SM Maserati)

Supplenti

S 409 Vale-Lemmens (Ford Capri)
S 414 Berndtson-Desoet (Opel Commodore]

lesmne oltre 3000 cc.
¢ ‘:ﬂD (Ford Mustang)

504, Koob-Kridel (Ford Mustang)
5 2EEQ[I|u§hamF5 X (Plymouth Hemicuda)
593 Woodman-Buncombe (Chevrolet Camaro)

KINNUNEN
«glicerone»

per la FIAT
da mondiale

TORINO - Finalments torna in
scena il Campionato Mondiale
Ralliecs. Fra due settimane in
Finlandia con la disputa del «Mil-
le Laghi» si gioca il terzo episo-
dio della serie 1974. Per la Fiat e
un appuntamento importante:
con al vittoria al Tap ed il de-
cimo posto al Safari e al coman-
do della classifica provvisoria
con i suoi spyder 1800.

C’era caso mai il rischio che la
terna di equipaggi destinati alle
prove iridate accusasse una inat-
tivita ormai un po’ lunghsztta vi-
sto che PAGANELLI-RUSSO non
corrono dal « Quattro Regioni»
d=l giugno scorso, PINTO-BER-
NACCHINI e BARBASIO-SODA-
NO dalla « Ronde Cevenole ».

Il team diretto da Silecchia e
corso ai ripari in due direzioni:
ha anticipato di qualchz giorno
la partenza verso la Scandinavia
per dilatare al massimo lo spa-
zio riservato allz prove ed oltrz
2 confermare in squadra MAKKU
ALEN gli ha affiancato quel vec-
chio marpione di LEO KINNU-
NEN che se ftrova qualche pro-
blema ad inserirsi nel giro della
Formula Uno, nei rallies nordici
¢ sempre una stella di prima
crandezza. E difatti 'esperienza
di Kinnunen si e fatta sentire
gia nelle prime ricognizioni sui
dossi caratteristici del « Mille
Laghi» ed 1 suol consigli sono
risultati preziosissimi per tutto
11 clan.




In BRASILE

soli italiam
che corrono
(e vincono)

in FERRARI

SAN PAOLO - Anno di grazia davvero per
le Ferrari! Ai successi delle B3 con Clay
e Niki nel mondiale piloti, dal Brasile ri-
spondono le sonanti vittorie della Scuderia
di Tino Gallone, fabbricante di mini-Ferra-
ri. Un anno fa, all’incirca vi parlammo del-
'opera di questo artigiano italiano che
tostruisce formule e karts a San Paolo e

-

he artecipa con i suoi mini piloti ai
iri ampionati, Quest’anno ha mietuto una
erie entusiasmante di vittorie con le nuo-
ve B3 (anche lui ha aggiornato la sua pro-
duzione alle scelte Ferrari) grazie all’abili-
ta dei mini campioni che rispondono al
nome di Giulio Mela, Massimo Mela, Tul-
lio Menucci, tutti figli di italiani emigrati
in Brasle. Nonostante alcuni capricci della
B3, proprio gli stessi che ha fatto la B3
di Maranello, e che hanno costretto Mas-
simo Mela e Giulio Mela ad utilizzare la
vettura solo nelle ultime quattro prove del
campionato paulista, il successo finale del
Torneo d’Estate non € sfuggito alla scu-
deria italiana, realizzando ,anche se in

miniatura, quel sogno che & un po' di
tutti gli sportivi italiani: vedere vincere la
Ferrari con a bordo un pilota italiano.
Chissa che il Drake, sull’esempio di Tino
Gallone risultato vincente, non si decida
per una scelta italiana alla guida delle sue
vetture. -

Una pista
da avvalorare

NAPOLI - Il solito De Bellis, De Pasqua-
le, Pizzo e De Cesaris sono stati i domina-
tori delle gare svoltesi sulla pista Kennedy,
un impianto ed una organizzazione cul 1
reggitori delle cose kartistiche dovrebbero
dedicare maggiore attenzione, magari dirot-
tandovi alcune gare ad alto livello agoni-
stico.

LE CLASSIFICHE

Classe 125 - 1. cat.: 1. De Bellis; 2. Cac-
camo: 3 .Ceravolo; 4. Longobardi.
Classe 125 - 2. cat.: 1. De Pasquale; 2. Ma-
rino; 3. Pizzo; 4. Lisitano.
Classe 100 - 2. cat.: 1. Pizzo; 2. Ventura;
§ 3. Paoli; 4. Di Sipio; 5. Marino A.
Classe 200 - 3. cat.: 1. De Cesaris; 2.
R Tassone: 3. Cilea; 4. Esposito G.; 3. Zi-

M Y

Ecco qua, Giulio e Massimo Mela, ritratti con i loro « minibolidi » Ferrari

LE
PROSSIME
GARE

e c. 1 l'orgogliosissimo papa. Per il costruttore Gallone un nuovo anno di
suc  ssi. Sotto. in azione Tullio Menucci, una «promessa» italo-brasiliana

Giardinieri”
in casa

JESI - Italo Ider, nonostante un poco ami-
chevole reclamo presentato contro di lul
da un avversario poco convinto, si € affer-
mato vincitore nella classe K 250, batten-
do il pertinace avellinese Sabino Losco.
ella classe 125 i mattatori sono stati Giar-
dinieri, una volta tanto « profeta in pa-
tria» e Flenghi che ha confermato il suo
stato di grazia.

LE CLASSIFICHE

Classe K 250- 1. Ider I.; 2. Losco; 3.
Ghergo P.; 4. Galimberti; 5. La Russa.
Classe 125 - 1. cat.: 1. Giardinieri; 2.
Marcaccioli; 3. Perini; 4. Sonni; 5. Mon-
tanari.

Classe: 125 - 2. «cat: 1. Flenghi; 2.
Biancalani; 3. Panzolini; 4. Frattini; 5. Perti-
caroli L.

Solo i piloti
non « cedono »
al calcio

JESOLO - Pubblico scarso sulla pista Azzurra
di Jesolo, causa la finale del mondiale calcio,
ma un gran numero di piloti pero che hanno
evidentemente anteposto lo sport preferito al
video di Monaco. Patrese, Giacoletto e Pa-
dovan, i tre alfieri della 1. categoria, e pro-
tagonisti delle due velocissime batterie, con
vittorie rispettivamente di Patrese nella pri-
ma e di Giacoletto nella seconda. La vitto-
ria finale & perd andata al piu continuo e te-
nace, a Padovan cioé, perché i due avversari
pitl titolati, sono incorsi in distrazioni.

Ermanno Alfieri, nella seconda categoria,
& il vincitore indiscutibile, anche se ha do-
vuto lottare contro avversari duri e ben pre-
parati, quali si sono rivelati Ravaglia e Mas-
signan. 'Gran volata finale nella terza catego-
ria con vittoria di Tresse su Peruzzetto ¢
Vendrame.

Lotta avvincente nella classe con cambio e
affermazioni di Silvestri nella prima categoria
e di Bressan nella seconda.

LE CLASSIFICHE

Cl. 125 - 2. cat.: 1. Bressan; 2. Rosso; 3. Zam-
pieri; 4. Chiesa; 5. Pinzoni.

Cl. 125 - 1. cat.: 1. Silvestri; 2. Miotti; J.
Tagliarol; 4. Baccanelli; 5. De Biasi.

Cl. 100 - 2. cat.: 1. Alfieri E.; 2. Ravaglia;
3. Massignan; 4. Boldrin; 3. Rosso.

Cl. 100 - 1. cat.: 1. Padovan; 2. Giacoletto;
3. Janno; 4. Patrese; 3. Povellato.

CL 100 - 3. cat:z 1. Tresse; 2. Peruzzetio;
3 Vendrame: 4. Tubiana: 5. De Min.
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27 luglio, PISTA TRICOLORE - Reggio Emilia - naz. classe 100 e 125 cc, notturna;
28, PISTA RYE HOUSE (GB) - Campionato d’Europa Junior; 28, CIRCUITO DI
ACIREALE - naz. classe 100 e 125 cc; 28, CIRCUITO DI PONTE D’ARBIA (Siena) -
naz. cl. 100 e 125 cc, notturna; 3 agosto, PISTA TRICOLORE - Reggio Emilia - naz.
cl. 100 e 125 cc, notturna; 4, PISTA ROMEA - S. Giuseppe - 3.a prova campionato
Scuderie "e Marche cl. 100 cc; 4, PISTA PERGUSA - Enna - naz. cl. 100 e 125 cc;
10, PISTA SAN PANCRAZIO - Parma - Trofeo Gabbiani - naz. cl. 100 e 125 cx,
notturna; 15, CIRCUITO DI GIOIOSA MARINA - (RC) - naz. cl. 100 e 125 cc;
15, CIRCUITO DI GRIGNANO - Rovigo - chiusa cl. 100 e 125 cc; 15, CIRCUITO
DI FIRENZUOLA - Firenze - naz. cl. 100 e 125 cc; 18, PISTA GIUNTI - Falerna
Lido - naz. cl. 100 e 125 cc; 22, CIRCUITO DI SOVERATO (CZ) - naz. cl. 100 e
125 cc; 24, PISTA SAN PANCRAZIO - Parma - Trofeo Gabbiani - naz. cl. 100 e 125

LAMPORECCHIO - Un tracciato velocissimo
quello del circuito di Lamporecchio in To-
scana, che ha permesso a Franco Zucchelli di
raggiungere la media altissima di ben quasi
80 km nella classe 125. La gara bene organiz-
zata non ha creato problemi, ma parecchio
lavoro per 1 commissari sportivi per alcune
intemperanze e vie di fatto (leggasi « caz-
zotti ») tra pilotl.

Mauro Villa, nella terza categoria in gque-
sto periodo cosi propizio, non si ¢ fatto sfug-
gire la vittoria, riportata da lontano su Ban-
dinelli e Bellandi., Menoni e Bonavita 1|
due della seconda categoria che si sono dispu-
tata in modo anche vivace 1’affermazione. Ha
infine vinto Menoni per appena due decimi
sull’avversario. Piut calma nella prima cate-
gcria per mancanza di lotta per la wvitioria
che & stata appannaggio di Osvaldo Gregorio
su Natali e Vannetti.

Bruno Biancalani, l'estroso pilota toscano al
quale ben si addice il titolo di « stradista »
& stato il personaggio della seconda categoria
della 125, in lotta gomito a gomito, con
Menoni per concludere vittorioso la sua fatica
agonistica. E per ultimo Franco Zucchelli che
ha vinto da par suo non accontentandosi di
battere il duro Picchioni, ma andando a cer-
care 1'affermazione piu prestigiosa nella me-
dia, che ¢ risultata di quasi 80 kmh.

LE CLASSIFICHE

ClL 100 - 3. cat.: 1. Villa; 2. Bandinelli; 3.
Bellandi; 4. Vergari; 5. Magnani.

ClL. 100 - 2. cat.: 1. Menoni; 2. Bonavita; 3.
Giuggioli; 4. Ercolini; 5. Beligni.

ClL 100 - 1. cat.: 1. Gregorio: 2. Natali; 3.
Vannetti; 4. Monti; 5. Maestri.

CL 125 - 2. cat.: 1. Biancalani; 2. Menoni; 3.
Pellegrini: 4. Sani; 5. Gori.

Cl. 1255 1. eat- 1. Zucchelli; 2.
3. Natali: 4. Monti.

Per GANAPINI
la vittoria
piu sofferta

REGGIO EMILIA - Scarabelli e Sassi, nella
classe 100, Pavesi e Ganapini, sono 1 vinci-
tori del Trofeo Lombardini disputatosi in
tre prove sulla pista Tricolore di Reggio
Emilia. Il rig¢veglio organizzativo di un grup-
po di sportivi, ha avviato un nuovo sbocco
al karting. del nord.

Scarabelli, sino all’ultima prova, ha avuto

come avversari due ostici piloti, quali Masini
e Zani, i quali hanno reso all’avversario
abbastanza duro il compito di tenerli a freno.
Aitro pilota che ha dimostrato di essere
non facilmente battibile, ¢ stato Pietro Sassi,
nella terza categoria. Netta la sua superiorita
anche nella terza prova conclusiva su Danilo
#isti e Giovanni [Petrini.
. Umberto Pavesi, nella 125 1. categoria, si
& preso il lusso di vincere tutto quello che
c’era da vincere nelle tre prove, non la-
sciando agli avversari piu diretti neanche le
briciole della vittoria parziale dell’ultima
prova. Piu contrastata ed incerta la vittoria
di Ganapini nella seconda categoria della stes-
sa classe,

LE CLASSIFICHE

CLASSIFICA 3. PROVA

Cl. 100 - 2. cat.: 1. Scarabelli; 2. Mazini; 3.
Zani: 4. Sangiorgi; 5. Bernini.

Cl 100 - 3. cat.: 1, Sassi; 2. Sisti; 3. Grisendi;
4. Boni; 3. Livio.

Cl. 125 - 2. cat.: 1. Comini; 2. Ganapini; 3.
Benetti; 4. Martelli; 5. Viani.

Cl. 125 - 1. cat.: 1. Pavesi; 2. Barilli; 3. Man-
tovani: 4. Cavecchi; 5. Levié.

CLASSIFICA ASSOLUTA

DOPO LA TERZA PROVA

Cl. 100 - 2. cat.: 1. Scarabelli; 2. Masini; 3.
Zani: 4. Bernini; 5. Sangiorgi; 6. QCavagni;
7. Frigié; 8. Frezzato; 9. Mascagni 10. Masettl.
CL 100 - 3. cat.: 1. Sassi 2. Sisti; 3. Petrini;
4. Livio: 5. Boni; 6. Grisendi; 7. Facchini; 8.
Bandinelli: 9. Baldazzi; 10. Gaioni.

Cl. 125 - 1. cat.: 1. Pavesi; 2. Barilli; 3. Ca-
vecchi: 4. Montanari; 5. Levié.

Cl 125 - 2. cat.; 1. Ganapini; 2. Comini;
3. Baldazzi: 4. Martelli; 5. Benetti; 6. Rivari;
7. Viani.

Picchioni;

Anche zutfe tra i piloti!

Aperta a VITERBO
la stagione
(calda) laziale

VITERBO Viterbo ha aperto la stagione
laziale dei circuiti cittadini, che & solita chiu-
dersi poi a novembre, con grande sollievo
dei piloti- toscani, che hanno cosi modo i
allargare la loro attivita spaziando piu a loro
agio. 1 piloti erano in numero discreto ¢
tutti smaniosi -di ben figurare avanti ad un
pubblico vociante ed a contatto di gomiti.
Piccirilli ha vinto nella terza categoria della
100 con Storai e Spinella distanziati di un
bel mucchio di metri. Alberto Ventura,
nella seconda categoria, a conclusione del tren-
ta giri del percorso, & riuscito a prevalere su
Evangelista e Spolverini. Luigi ‘Giannini, nel-
la 125, naturalmente non poteva avere av-
versari tali da impensierirlo; la sua gara ¢
stata di controllo dell’'immediato inseguitore
il toscano Berrini, che & giunto distanziato
dal romano insieme a Tarulli, terzo arrivato.
LE CLASSIFICHE
CL 100 - 3. cat.- 1. Piceirilli; 2.
Spinella; 4. Marconi; 5. Lattanzi.
ClL 100 - 2. cat.: 1. Ventura; 2. Evangelista;
3. Spolverini, 4. Belagni; 5. Meneni.
Cl. 125 - 2. cat.: 1. Giannini; 2. Bertini;
3. Tarulli; 4. Meccoli; 5. Cardoni.

La « frustata »
e servita

a Gabbiani

PARMA - Lo smacco di Rye House ¢ servito
a Beppe Gabbiani. E’ stata una salutare fru-
stata per il pilota corso subito ai riparl con
I'allenarsi, oltre che con costanza, anche con
un certo metodo, Infatti ha subito raccolto 1
frutti della sua preparazione, vincendo nella
notturna di Parma contro due tenacissimi av-
versari quali sono stati Renzo Giugni e Wil
liam Santini, Scarabelli ha allungato la sua
collana di wvittorie, anche se wuno scatenato
Bernazzoli & stato un avversario duro.

Anche Sassi, nella terza categoria, continua
ad essere imprendibile malgrado che Villa e
Co. abbiano fatto di tutto per frenare la sua
andatura. Fabi, che rientrava a gareggiare dopo
il tanto discusso torneo romano, € rimasto
appiedato per avarie meccaniche.

LE CLASSIFICHE

ClL. 100 - 1. cat.: 1. Gabbiani; 2. Giugm; 3.
Santini: 4. Campani; 5. Gregorio.

Cl. 100 - 2. cat.; 1. Scarabelli; 2. Bernazzoli;
3. Alfieri; 4. Venturi; 5. Bianchi.

ClI. 100 - 3. cat.: 1. Sassi; 2. Villa; 3. Co;
4. Bandinelli;: 5. Boni,

Cl. 125 - 2. cat.: 1. Ferrari; 2 AGanapini; J.

Storai: 3.

Martelli; 4. Cavagni; 5. Tafuni.

Vuole premi
anche l'ultimo
a GIULIANOVA!

GIULIANOVA - Partecipazione ridotta di
piloti sulla Pista Gialla di Giulianova. E’
mancata quasi nella sua interezza la classe 125
cc che si &.concessa una giornata di pausa,
vuoi per l’imminente prova tricolore a Fano
(la paura di rompere motori regna sovrana
tra i piloti), vuoi ancora per la glornata par-
ticolarmente afosa. Pertanto, tutto a ritmo
contenuto, se si esclude la curiosa pretesa
di qualche pilota, di essere premiato pur es-
sendo arrivato ultimo.

LE CLASSIFICHE
Gl 108 - cat. L
3. Giuliani.

Cl. 100 - cat. 2.: 1. Evangelista; 2. Gallina;
3. Di Sipio; 4. Luciani; 5. Romanelli.

Cl. 100 - cat. 3.: 1. Trulli;: 2. Palladini; 3.
Ferri: 4. Diodato; 5. Giannangelo; 6. Pertica-
roli 7. Di Primo; 8. Accattoli.

Gl 125 = cat. I 1. - Damiano.

ClL. 125 - car. 2.: 1. Bartolini; 2. Melonari;
3. Pasqualini; 4. Compagnucci.

1. Colangelo; 2. Montani;




L’ALFASUD
Tl
della SCAR

FIRENZE - Nel recente rally di Casciana
Terme, corso nella prima settimana di
luglio, uno dei maggiort motivi di interes-
se & stato i1l debutto agonistico di una
Alfasud TI in gruppo uno, dopo la omo-
logazione da parte della CSAI a partire dal
primo luglio: 1 cinquemila esemplari so-
no stati realizzati nel periodo dicembre
1973-aprile 1974 e dopo due mesi si e
arrivati alla omologazione ufficiale. Il de-
butto rallistico in gruppo uno & stato
possibile in seguito alla ripresa dell’atti-
vita sportiva della concessionaria fioren-
tina dell’Alfa Romeo, la SCAR Autostra-
da, raggiunto un accordo con ['esperto
Rubbieri che ha corso il rally pisano in
coppia con Verzi. E come inizio non
poteva essere piu promettente: la vettura
si-€ aggludicata il successo nel gruppo
- uno, davanti alle Simca Rally e Opel A-
scona, piazzandosi inoltre nona assoluta
nella classifica generale

.~ Lo stesso Rubbieri si e dichiarato sod-
| disfattissimo della Alfasud rally, in par-
ticolare per guanto riguarda le qualita
'di robustezza del mezzo. Tutto cio ha
assicurato la presenza della vettura della
SCAR anche alle prossime gare in pro-
gramma In Toscana.

Essendo omologata in gruppo, le modi-
fiche possibili sono pochissime per cui
la potenza rimane la stessa (68 cavalli
a 6000 giri, ma Rubbieri ci ha detto di
aver tirato sempre le marce fino a sette
mila senza guai). La cura quindi ¢ con-
sistita soprattutto in una accessoriazione
rallistica del mezzo: para coppa, roll bar,
gomme Kleber, apparecchiature di bordo,
cinture, fari supplementari. Il costo di
questa preparazione si avvicina al mezzo
milione di lire. Alla SCAR si attende
pero con impazienza la versione gruppo
2 della Alfasud TI in allestimento presso
'Autodelta e forse con cilindrata al li-
mite della categoria, cio¢ 1300. Con la
elaborazione del motore e di altre parti
meccaniche I’Alfasud TI potrebbe dive-

nire una temibile concorrente per molte
vetture da rally.

Ma oltre all’Alfasul rally, la SCAR Au-
tostrada ha in progetto anche di rien-
trare ufficialmente nelle prove di veln-
cita. Nei progetti a breve scadenza, vi &
infatti, quello di realizzare una gruppo 2
appositamente per il circuito del Mu-
g;?lin, con 1 rapporti del cambio, curve
di potenza, assetto specifici per Qquesto
tracciato. La vettura prescelta sara molto
probabilmente un’Alfetta berlina, con mo-
tore a sedici valvole. Pilota della vettura
Spartaco Dini che sembra avviato verso
una seconda primavera Alfa: il pilota. di
Greve, infatti, tornera presto alla gui-

da di una Alfa 2000 GTV ufficiale alla

24 Ore di Francorchamps in Belgio, dopo
la bunna prova durante la corsa sul Mu-
gello. n attesa dell2 Alfetta gr. 2, Dini
porteri ancora in gara la 1300 GTA sem-
pre per la SCAR Autostrada, che mfende

cosi rispondere alla ativale crisi del set-
tore puntando di nuovo sullo sport.

Marco Grandini

«M|Ile||ua» da rally .
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| Le sorprese

dal SUD

Il buggy
o i
- FITTIPALD:

del

team ltalia

PAVIA - Si & costituito di recente lo « Skoda Rally Team Italia » che sotto la guida
del’ing. Giuseppe Invernizzi assiste e segue i modelli piu sportivi della produzione
Skoda (le berline 120S Rally) sui campi di gara. Ricordiamo che la vettura in gque-
stione equipaggiata di un motore 4 cilindri in linea di 1172 cc, sviluppante una potenza
di 92-95 CV a 6000 giri/min. consente prestazioni particolarmente brillanti specie nel
settore Rally. Tra i piloti del neonato team vi sono gia Luciano Trombotto, Federico
Ormezzano, Cartotto, Maggi e Paroli.

La Skoda fornita dall’elaborazione dell’ing. Invernizzi fruisce di un motore maggio-
rato a 1298 cc per sostituzione delle canne cilindri e pistoni. Questi ultimi sono stati
realizzati dalla Mahale tedesca e consentono un rapporto di compressione di 10,8:1.
Inoltre vengono montate valvole maggiorate, collettori di aspirazione speciali sui quali
sono montati carburatori Weber 40 DCOF., A preparazione ultimata la potenza passa
dagli originali 95 CV a 125 a 6200 giri mentre il peso della vettura, che viene a
scopo promozionale venduta a 2.700.000 lire risulta di soli 830 kg.

Anche l'assetto viene ovviamente adattato alle nuove prestazioni, adattando ammor-
tizzatori Koni regolabili: la scocca viene naturalmente rafforzata e equipaggiata di
un robusto roll-bar a gabbia. Spostato anche il radiatore acqua che passa anteriore,
il filtro dell’olio separato dal motore: i cerchi sono al magnesio con diametro di 13" e
quatiro fari allo iodio. All’interno vengono applicate oltre alle cinture di sicurezza

anche misuratori di percorso Halda, estintori, volante in pelle ed altri accessori utili
per 1 rallies.

Sopra la buggy spider Fittipaldi, di Edoardo Fittipaldi; una due posti su mec-
canica VW. A destra in alto la S.P.A. 120 HP del 1910. Questa vettura vinse
la 4.a edizione della Targa Florio. A destra la OM del 1919 perfettamente
funzionante. La OM nel '27 vinse la prima Mille Miglia con Minoia-Morandi

POTENZA - Domenica 14 luglio, in occa- 1200, 1300, e 1600 cc. Per quest'ultima

sione della salita Abriola-Sellata, I’AC Po-
tenza ha inserito nella manifestazione una
« passerella » per auto antiche, come ora-
mal ¢ divenuto di moda nelle corse di
oggi. L’organizzazione di questa « passe-
rella » per nonne, ¢ staia affidata al signor
Edoardo Fittipaldi, « lucano di Roma »,
appassionato di auto d’epoca e perché no,
forse anche parente di Emerson Fittipaldi
che, come tutti sanno, ha origini italiane
e laziali, Edoardo Fittipaldi € anche un
costruttore di vetture e lo 'si e visto al
volante della sua spider buggy, che ha
ricavato da un telaio Volkswagen, oggi an-
cora a livello di prototipo dotato di 2
posti netti, e adatrabile a motori VW da

soluzione sono previste modifiche all’avan-
treno e l'adozione di freni a disco. Come
si chiama i1l nuovo buggy? Naturalmente
Fittipaldi. Con un cognome cosi non si

‘deve cercare altro. Fa pubblicita da se,

non vi pare?
Edoardo Fittpialdi ha colto naturalmente

Per i rallies una nuova FORD:

@ In autunno la Ford presentera una nuova macchina di serie,

'occasione della parata delle vetture sto-
riche per presentare la sua nuova creazione.

La sfilata, con qualche « fumata », qual-
che biella che non ha retto, ha avuto co-
mungue un notevole successo e un bel
numero di applausi grazie alla « qualita »
che in questo caso & poi sinonimo di
« raritd » dei modelli presentati.

la « BRENDA »

un quattro cilindri

di piccola-media cilindrata, che avra possibilita sportive. Non sara destinata a sostituire
’attuale Escort, ma piuttosto a completarne .= gamima, pur se si tratta di una vettura
a carattenatmhe differenti, con motore ¢ telaﬂ nuovi. La nuova Ford si chiamera

« Brenda » ¢ c'e gia chi ne parla come della vettura vedette per i rallies, date certe
sue caratteristiche.
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Circuito di Lion

F

La grande gara di Lione non fu
. solamente marcata dalla magnifica
vittoria italiana, ma anche dalla pri-
ma apparizione di uno del piu cele-
bri modelli da corsa di tutti i tem-
pi, 1a Bugatti tipo 35 (due litri, otto
cilindri, tre valvole per cilindro), che
piu tardi diede inizio al grande pe-
riodo di gloria della marca france-
. se, fondata da quel geniale tecnico
milanese che si chiamava Eftore Bu-
gatti. Al suo debutto la Bugatti 35
non era ancora sovralimentata, co-
me per esempio le Alfa Romeo, le
Fiat o le Sunbeam.

Bisogna precisare che a quell’epo-
ca 1l Gran Premio del ACF rappre-
sentava il culmine della stagione au-
fomobilistica europea, in quanto si
trattava del Gran Premio piu antico
e piu importante, infatti vantava gia
quasi due decenni di storia (la pri-
ma edizione risaliva al 1906), men-
tre il Gran Premio d'Italia veniva
messo su piede solo nel 1921 (a Bre-
scia), quello di Spagna nel 1923,
quello del Belgio nel 1925, quelli d’
Inghilterra e di Germania nel 1926,
ecc. A quel tempi (prima del 1921)
solo la Targa Florio ed il Tourist
Trophy inglese (ambedue risalenti al
1806) erano, oltre al Gran Premio
del ACF s’'intende, delle gare di gran-
de 1mportanza internazionale.

Formula
dei due litri

Ma facciamo anche il punto sulla
formula all'ora in vigore. Dal 1922
al 1925 i Grandi Premi erano aper-
ti alle macchine della formula «due
litrin (limite di cilindrata), senza fa-
re alcuna distinzione tra i.motori
aspirati e quelli sovralimentati.

Il compressore aveva appena Vis-
suto 1l suo primo grande trionfo,
al Gran Premio d’Europa e d’Italia
del 9 settembre 1923, dove Carlo
Salamano con la Fiat 805-405 otto ci-
lindri sovralimentata vinse davanti
al compagno di squadra Felice Naz-
zaro. La formula limitava il peso
delle macchine ad un minimo di 650
chili, durante la gara anche il mec-
canico doveva trovarsi a bordo, quin-
di quei bolidi dovevano essere delle

e, 1924: le quattro P2
ropa che fu vinto da Campari e che vide al 4.0 posto Wagner sempre su P2
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1a parata degli ANNI RUGGENTI a Digione ripropone
momenti per altra nostalgia (anche in coincidenza della
delicata congiuntura sportiva di una grande casa)
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Mezzo secolo fa, la P. 2
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Questa la P2 che dopo i successi del 24 diede all’Alfa il primo titolo
mondiale nel 1925. Sotto il disegno mostra |'autotelaio della vettura

biposto (nel 1925 solo 1l pilota do-
veva essere a bordo).

Per il Gran Premio d’Europa del
1924 ¢li organizzatori avevano scel-
to quel classico circuito situato nei
dintorni di Lione, lungo 23,145 chi-
lometri, dove gia dieci anni prima
— mnel 1914 (perd nel ’'14 il Gran
Premio si disputo su di una combi-
nazione di strade portate ad una
lunghezza sul giro di 37,6 chilome-
tri1) — ebbe luogo uno storico Gran
Premio dell’ACF, conclusosi con
quella triplice vittoria delle Merce-
des con Laufenschlager, Wagner e
Salzer, davanti alla Peugeot di Goux.

I Gran Premi del ACF del 1914
e del 1924 vengono futt’ora conside-
rati due tra i piu grandi ed af-
fascinanti Gran Premi di tutta la
“ntl. Nel 1924 a Lione la Sunbeam,
la Fiat e 1'Alfa Romeo si sono al-
ternate al comando di una gara

00|

Il 3 agosto 1924, esattamente mezzo secolo fa, a
Lione, 'ALFA ROMEO conquistava la sua prima vit-
toria in un Gran Premio. Giuseppe Campari si ag-
giudico ii Gran Premio d’Europa, che era contempo-
raneamente anche quello dell’Automobile Club di
Francia (ACF), piazzandosi al primo posto con la
leggendaria Alfa Romeo « due litri » otto cilindri so-
vralimentata, si trattava della poderosa P 2, che nel

biennio 1924 e 1925 stravinse nei Gran Premi di

tutta Europa, continuando poi la sua carriera nelle
corse di formula libera fino nel 1930.

tello decise l'astensione dalla corsa
in segno di lutto,

Alla sua prima apparizione la P2
erogava 134 CV a 5500 giri, piu tar-
di, al Gran Premio d’'Italia, la po-
tenza raggiunse 145 CV, dopo l'ap-
plicazione di un secondo carburatore
Memini. I1 9 giugno Antonio Ascari
portd la P2 al suo debutto in corsa
al circuito di Cremona, imponendo-
si con facilita davanti ad una Chi-
ribiri. Poi, il 13 giugno, la P2 par-
tecipo alla Coppa Ciano a Pescara,
dove Campari avrebbe potuto vince-
re con facilita, se non fosse stato
messo fuori gara da un’avaria ad un
pneumatico sul percorso. Infatti non
disponeva di una ruota di scorta.

E giunse l’attesissimo Gran Pre-
mio d’Europa a Lione del 3 agosto.
Tutto il materiale Alfa Romeo parti
per la Francia in ferrovia, gli alle-
namenti iniziarono gia alcune setti-
mane prima della gara.

Al Gran Premio parteciparono set-
te marche, per un totale di 20 mac-
chine, tutte della classe « due litri ».
Le Alfa Romeo, Fiat, Miller e Bu-
cgatti disponevano di motori otto ci-
lindri; le Sunbeam e le Schmid
(francese) di sei cilindri; la Delage
di ben 12 cilindri a V. Solo le Alfa
Romeo, le Fiat e le Sunbeam dispo-
nevano di propulsori sovralimentati,
le cui potenze oscillavano tra i 130
ed i 140 cavallli a circa 5500 giri.
La Bugatti 35 erogava solo 90 CV
a 5500 giri, la Delage V 12 raggiun-
geva ben 120 CV a 6000 giri, ben-
ché non disponesse di un compres-
sore (venne applicato nel 1925).

massacrante, che duro oltre sette

ore.

P2: una creazione
di Vittorio Jano

L’Alfa Romeo P2 era stata appo-
sitamente costruita in vista della
grande corsa di Lione. Capo pro-
geftista fu l'ingegner Vittorio Jano,
torinese, che nel 1923 era passato
dalla Fiat all’Alfa Romeo, dove si

mise subito al lavoro, applicando
prima la sovralimentazione alla gia
esistente Pl sei cilindri, prevista per
il Gran Premio d’Europa del 1923
a Monza. Ma poi la Pl non cOrse,
dato che il pilota e collaudatore Ugo

Sivocci in una breve seduta di al-
lenamento sulla pista di Monza, cad-
de vittima di un’incidente al volan-
te della P1, per cui la casa del Por-

Gli iscritti erano: la Sunbeam con
Lee Guiness, Segrave e Resta; la
Delage con Divo, Benoist e Thomas;
la Schmid con Goux e Foresti (que-
st'ultimo perd non prese il wvia),
I’Alfa Romeo con Campari, Ascari,
Wagner e Ferrari (Enzo Ferrari non
prese il via dato un’'lmprovvisa ma-
lattia); la Fiat con Nazzaro, Bordi-
ni, Marchisio e Pastore; la Miller
(americana) privata con il Conte
Zborowski, ed infine la Bugattl con
le fiammanti tipo 35 di De Vizcaya,

Adriano Cimarosti
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DIGIONE . Alla moda di Etan-
celin quando ha preso in mano |
il volante (per esigenze fotogra-
fiche) della Fiat 1907 Stewart haj
messo la visiera del suo ormai
famoso berrettino di velluto ne- |
ro voltata all'indietro come erags
solito fare il pilota della Bugat-J
ti negli anni ’30.

Finiti gli scatti di fotografie,
Stewart ha ceduto il volante ad
altri. £ quandn al via della gara
« finta » delle vetture antiche che
avevano vinto il G. P. di Fran-
cia, riunite a Digione per cele-
brare l'ottantesiimo anniversario
dell’Automohile Club francese,
Etancelin si ¢ presentato a bor-g
do della sua favolosa Bugatti az-g
zurra 1l caschetto era come al-
lora, con la” visiera dietro, agli
applausi della folla il pilota si
commosso e in molti giurano d
averlo visto piangere.

Giancarlo Cevenin

e e W . o e e

1.- Ty

_CONTINUA A PAGINA §

S EEmE

'''''

g gl N I

- "
:
e

T N e —

. e AR e e

: f By ) g 5 I i & iy | s 3 . _I ; g .

i - " TN . ; ; \ o el .t W : - ol N | ol L T ;_' . T - “LIT
o e 2 i B S T ot
L = & & &N - . e 1 - " . J I i ik & A W L L I &

o R et T/ SR § s o N : S A LR O T S, Sl




di mezzo secolo

6 giomiSIPRINT

_ =~ - N - L -
| dati tecnici delle macchine partecipanti al Gran Premio d Europa 1924 a Lione
— m— — — — s —— e -
e - e —  Moteur : : : . | . — N\oanes! . : | Dim. du ehimls
Marques et 5 {7 Carbosstenr. . | Allamage Fallers Bielita |  Embraysge | de |Poumde Frelnum . .
Conductemrs | Nomare! Cylind ] Commanda des E | ' | | vitcanes Yolo Empattem
MUmMEros jﬁ:ﬁr_.r:|+_5:; cmqﬁlm’cl BOUpAA Gralsazn r ! | i | | 0 ra
T [ i | -
| ! ' [ ] ' Intégral servo~ | AV 1,200 2,60
| & 2 arbres & ca- |  sous pression Salex 1 magnéte Bosch ‘pallers ﬂmulc.nu:! Rouleaux ! Drsques 4 iy ! 20 2,
Sunbeam 1T e | 2| % [® | U7 | wien 2 soupapes par | par'Zpompes [+ . . | : =3 2 : | R s el i £
Sunbeam 1 Resta T - cylindre - - . | : . ﬂ“ = Y =y ) ; I i Y s
i 2 arb fi centrifuge par 2 Zénith 2 magnétos Rouleaux I guleaux’ Disquaes maluip e ressortal AV e Avee 012
Delage Ii. L T el i Rl (i 3 pompes . - | - e : el G2 0 S
Delage 1IL Thomas 7 sl Ko % angninages - . | % | . ] |:
Alfa-Romeo I Campari % |61 |85 | 1980 | par 2 arbresa & sous pression Meminl 1 magnéto Rouleaux Bouleaux, Disques 4 | mink | Intégral 1,20 .| 2,60
Alfa-Fomee II Ascari - - - - CRmES 1 pompe Ly - | > : | = : = = 5 -
Alls-Romeo L Wagner - (i om - = = | - = - : - & = i 5
Alla-Homeo IV Ferrari - - - - - = | - - . ! 2 i rotsilanat
i : T 1 haratenrs ff=-| O snétos et 2 | 24 billes S.H.O. | Rouleaux nes 4 o | sur les 4 roues ;
. et ol o b e sl P B e R s e R e e
Fiat ] Nazzaro | 8 | 60 | 87 | 1088 | 2 soupapes par cyl. | sous pression par | Fiat | 1 magnéto Bosch 9 paliers i routeaux. Rouleaux | Disques multiples| 4 | e Ereiange (imtes 120 1 67
i F;:t i Bordino i = 1 s faisaat un angle de 2 pompes rotatives - 5 . i " - - = F&uin it - "
B o ) 8 wi]  Fiat IIL Marchlsto st T4 e R B 50° I verticals - - * . P - | = -
) | COMMUITIAN - - - ] - - L =
wi B b FIAL IV et S A 3 = ® |2 arbres & catrllu, 3 : '
(it f,;;;;‘m t ressoris p. soupapes -
J"}t-! E E Miller Zborowski | 8 |59,2 |90 | 1984 1 arbre & cames sous pression X. Delco Rouleaux Rouleanx Dlsque + cemirry Intégral 1,18 | 2,62
. _ = f 2 | 260
.lyj ! I 19289 | 3 mim. zo1s pression par 2 Zéalth magneto Rouleaux Rouleaux | DMsques i bain 3 |ressorts Sur les 4 roues 11 ]
weegiliraon o L] Beeit T el [ et ) o ::'i":.!ﬁiﬁmmu P pompe | : 5 2 A "W hulle . [double] commandées | . .
. /,I‘Z‘-}{ i Bugatti IIf. ?iéﬁ"f'ﬁi i - - " w:tduna m E:-':_ i engrenages . 2 » 2 = = ot = avec dispositil E:
7’ Y Ezﬁ:},ﬂ {j:' Eramrl.:r it | 2 ! . - bre & cames. [ - | : - F - - f - | - i » Ay . Sguiliienen -2
- I i : i - } 2
o { & clham & SU.L .8 Sunbeam. A.ta Romeo e Fiat disponevano di motor: sovrabimeniasi, Per 0 Bugattr tipo 3o s1 trattava deila prima apparizione.
- L - -
- = L i L] giri i E -
Il circuito di Lione, dove il 3 dei motori = ~  Sunbeam: Lee Guiness, Segrave, Resta - Delage: Divo,
agosto 1924 ebbe luogo il Gran Schmid ? Benoist, Thomas - Alfa Romeo: Campari, Ascari, Wa-

Premio d’Europa. Lunghezza

del circuito:

km 23,145; di-
stanza del Gran Premio: 35
giri pari a km 810,075.

Sunbeam 138 CV a 5500 giri

Fiat 130 CV a 5500 giri

Miller ?

Delage 120 CV a 6000 giri

Bugatti 90 CV a 5500 giri
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Chassagne, Costantini, Friedrichs e

(Garniers.

Un Gran

Premio

combattutissimo

Il Gran Premio d’Europa si svolse
su 35 giri del circuito lungo 23,145
km, il che corrispondeva ad una di-

stanza totale di 810
sa inizid davanti
spettatori. Dopo il v
al comando, egli

075 km. La cor-
a oltre 100.000
ia Segrave passa
guida una Sun-

beam sei cilindri, ispirata pure da
un modello precedente della Fiat
(infatti la Sunbeam era stata pro-
gettata dall’ingegner Bertarione, ex

,

CLASSIFICA FINALE

1. Campari 7.05'34"'3;
3. Benoist 7.19°00''4;

Friedrich 7.51'45"'3.

N

collaboratore della

G.P. d’Europa
1924 a Lione

25'06''4; 5. Sagrave T7.28’56''; 6. Thoma
7.37'37''2; 1. Chassagne 7.46'26"'3; 8.

\_

2. Divo T7.06'40"'1;
4. Wagner T ore

f

J

Fiat). Alle sue

calcagne sono Ascari (Alfa Romeo),

Lee Guiness (Sunbeam),

(Alfa
(Fiat),
secondo giro, Asca
Bordino e Campari
dine.

Romeo) e

Campari

Pietro Bordino

Segrave conduce anche al

ri, Lee Guiness,
seguono nell'or-

Le debuttanti Bugatti sono

attardate per nole alle gomme, men-
tre le Delage 12 cilindri girano re-
golarmente in sesta e settima posi-
zione. Al quinto giro € al comando
I’Alfa Romeo di Ascari, davanti alla

Sunbeam di

Lee Guiness ed alle

Fiat di Bordino. Al nono giro e di
nuovo Bordino a passare in testa

davanti ad Ascari

e Lee Guiness,

ma poi Bordino deve fermarsi per
una riparazione dei freni, piu tardi
I'italiano esce di strada ritirandosi,
sempre per le noie ai freni. Al 13.
giro Ascari e saldamente jn testa,
seguifo da Lee Guiness, Campari, Di-
vo su Delage, Wagner su Alfa Ro-

meo e Benoist su

Delage. Nazzaro

su Fiat e gia molto attardato per
avarie alla sua « 805 » (l'anno prima
egli aveva vinto il Gran Premio del-
I'ACF a Strasburgo con la stessa

macchina). Al 18. p

assaggio transita

In festa Campari davanti a Divo, A-
scari, Lee Guiness e Benoist. Le
due Alfa Romeo guidano la corsa
dopo 22 giri con Ascari in prima e
Campari in seconda posizione, se-
guiti dalle due Delage di Divo e Be-

E Garnier.

noist. Posizioni invariate sia al 26.
quanto ai 31. giro. Lee Guiness si e
ritirato con la trasmissione a pezzi.
Pero anche 1'Alfa Romeo perde una
macchina: dopo 32 giri il battistrada
Ascari deve rallentare l'andatura,
poi si ferma per 11 rifornimento,
perd la macchina non vuol piu ri-
partire, i1l monoblocco della P2 e
spaccato. E cosi Campari pote vin-
cere questo Gran Premio d'Europa,
precedendo al traguardo le due De-
lage di Divo e Benoist, mentre la
terza Alfa Romeo, quella di Louis
Wagner, giungeva quarta, seguita da
Secrave su Sunbeam, Thomas su
Delage, Chassagne e Friedrichs, am-
bedue su Bugatti. Solo sette dei
venti partenti riuscirono a classifi-
carsi.

Per I’Alfa Romeo quel 3 agosto
del 1924 segno il primo trionfo In
un Gran Premio (l’anno preceden-
te perd la marca milanese aveva
vinto per la prima volta la Targa
Florio con Sivocci), mentre per la
Fiat quel 3 agosto fu una giornata
di amarezze, in quanto tutte e quat-
tro le « 805-405 » dovettero ritirarsi.
In pratica quel Gran Premio d’Eu-
ropa segno l'addio della Fiat alle
corse, infatti la grande marca tori-
nese si ritird per sempre dalle gare
tipo Gran Premio, salvo quel Gran
Premio di Milano, disputatosi il 4
settembre 1927 a Monza e vinto da
Pietro Bordino con quella favolosa
Fiat 806 12 cilindri da un lifro e
mezzo, che era stata costruita in
gran segreto.

La carriera
della P2

I1 19 ottobre del 1924 quattro P2
si piazzarono ai primi quattro posti
del Gran Premio d’'Italia a Monza
con Ascari, Wagner, Campari e Mi-
noia. La superiorita delle P2 diven-
ne scoraggiante per le sue avversa-
rie, infatti a Monza solo le Merce-
des e le Schmid si contrapposero al-
le biposto di Jano. Poco prima, 1l
25 settembre, Segrave su Sunbeam
aveva vinto al Gran Premio di Spa-
cna a San Sebastiano, dove pero
nessuna macchina italiana si era al-
lineata al via.

La P2 colse i massimi allori an-
che nel 1925: duplice vittoria al Gran
Premio d’Europa a Spa in Belgio con
Ascari davanti a Campari. Ma ven-
ne la giornata nera di Montlhéry, al
Gran Premio dell’ACF. Antonio A-
scari guida la corsa con la sua P2,
poi esce di strada e rimane ucciso
sul colpo, I’Alfa Romeo ritira tutte
le sue macchine, vince la Delage.

Duplice vittoria Alfa Romeo anche
al Gran Premio d’'Italia a Monza:
s'impone Brilli-Peri davanti a Cam-

pari. Le P2 sono di nuovo assentl
al Gran Premio di Spagna, qul vince
di nuovo la Delage, che in quell'an-
no disponeva pure di motori sovra-
limentati.

Nel 1926 venne modificata la for-
mula dei Gran Premi, dalla «due

litri » si passO alla «wlitro e mezzo »,

e cosi I’Alfa Romeo si trovo taglia-
ta fuori, ritirandosi. La P2 continuo
la sua carriera nelle mani di piloti
privati, perd0 poteva presentarsi solo
alle gare per macchine di formula
libera. Nel 1930 1a P2 vinse la Targa
Florio con Achille Varzi. In quell’
anno la macchina era stata trasfor-
mata e modernizzata, tra 1'altro ven-
ne munita del radiatore piatto della
« 1750 Sport ». L'ultima apparizione
della P2 in corsa avvenne al Gran
Premio di Cecoslovacchia del 28

l.e nonne a DIGIONE

Vetture, pilotl, tute, caschi, 2
il classico odore dell’olio di rici-
no davano un’ora prima del via
del G.P. (che verra poi vinto da
Peterson) una atmosfera di tem-
pi passati.

In prima fila la Brabham del
1967 guidata da Hulme (che ri-
marra poi in panne lungo 1l per-
corso, ¢ sara il nostro Franco Li-
ni a spiegar-la-natura-del-guasto
a «Jack il Nero», almeno cosl
assicura lui) e la Porsche F. 1
chz vinse a Rouen nel 1962 con
Gurney, Moss con la Cooper del
1960 al via spegne il motore e si
deve far spingere perdendo se-
condi preziosi, (ma non verra
squalificato) ultima a partire ma
piu altera di tutte la Delahaye
1949 di C. Pozzi il concessionario
per la Francia della Ferrari.

Al via anche Phil Hill con una
Sunbeam. Egli ha voluto vicino
a sé come quando era alla Fear-
rari, Dino Pignatti, mentre la si-
enora Hill con una Kodak efer-
nava la scena. E ancora Sanesiﬁ,
Chiron, Guidotti ¢ Ramponi si
sono alternati alla guida delle
famose Alfa anteguerra, tutte
perfettamente restauratz per il
museo che si sta allestendo ad
Aresz. Dal canto suo l’indimenti-
cabile principe Bira con la Gor-
dini del 1952 cercava disperata-
mente di tenerz la ruota di quel-
le che sono state giudicate le due
piu belle vetture presenti (e che
non sfigurerebbero ancora 0ggi

gner - Schmid: Goux, Foresti - Fiat: Nazzaro, Bnrdix}i.
Marchisio, Pastore - Miller (privata): Conte ZDOTrOWSKI -
Bugatti: De Vizcaya, Chassagne, Costantini, Friedrichs,

settembre 1930 sul circuito di Brno,
dove Tazio Nuvolari, dopo essersi Il-
tirato con la propria macchina (una
P2 versione 1930) passO su quella
del compagno di scuderia Borzacchi-
ni, giungendo poi terzo dietro a due
Bugatti. Nuvolari era rimasto in te-
sta fino a pochi chilometri dal tra-
guardo, ma dopo il suo motore si
scaldo.

Oggi esistono ancora due esem-
plari della P2. Quello originale da
Gran Premio (vincitore a Monza nel
1925 con Brilli-Peri) si trova nel Mu-
seo dell’Alfa Romeo ad Arese, men-
tre l'altro, la versione stradale mo-
dernizzata nel 1930 (vincitrice della
Targa Florio con Achille Varzi) sl
trova al Museo dell’Automobile di
Torino. a. C.
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al via di un G/P. o di una gara
di campionato Marche): le Mer-
cedes, veri mostri di efficienza e
di potenza guidate da Lang e
Von Brauchitsch, alle dipenden-
ze del d.s. per antonomasia Neu-
bausr, sempre pill grasso 2 sem-
pre piu sorridente.

E’ stata proprio la Mercedes
a dare l'unico brivido alla corsa,
quando la ‘W 196 del 1954, guida-
ta da Lang, ha incontrato sulla
sua strada improvvisamente fer-
ma per un attacco d’asma (do-
vuto Il'eta) sulla salita della
«essen la Fiat 1907 chz alcuni
volonterosi stavano spingendo.

Taruffi e Bertocchi con la Ma-
serati del 1933 non hanno sfigu-
rato In mezzo a tante « elite »,
anzi alla fine hanno ricevuto i
complimenti di Stewart chz ha
ricordato a Bertocchi come la
sua Pantera vada sempre bene.
Mancava Fangio che era atteso
per guidare molte vetturs aven-
do vinto con tutto si puo dire:
dalla Merced=ss alla Maserati, al-
’Alfa Romeo. Ma per motivi di
salute il grande Manuel noa ha
potuto esserzs presente.

Era presente una sola Ferrari
quella del 1953. Tutte le altre
come diceva un laconico comuni-
cato, erano « andate distrutte ».
Quasi una realistica materializza-
zione del fantalibro dell’'ULTI-
MA di Maranello.

g. €.
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No, non si & « mascherato » |'avv.

spondere alle domande di Carlo Cavicchi. E per
le risposte qualsiasi riferimento alla multidefor-
mazione alla quale |'obbiettivo di Tiziano Biasioli
ha softoposto la Stratos, € puramente casuale

Flessione solo nella regolarita

© L’attivita rallystica (sia nazionale che internazionale)
sta attraversando un evidente periodo di « stallo ». Ritiene
che guesta specialita abbia gia un suo vertice di popolarita
e di interesse, oppure che la flessione del 1974 debba solo
attribuirsi  alle conseguenze della politica relativa alla
austerity? (leggi gare soppresse, partecipazione ridotta di
molte case, piloti a spasso).

Mi si permetta di non essere d’accordo sul fatto che nel
1974 vi sia stata una flessione nel campo rallistico, anche
se certamente sono esistite ed esistono alcune delle cause
indicate. Direi che per una risposta esauriente io devo far
ricorso a delle cifre che pit di ogni altro possono puntua-
lizzare la situazione.

Fino ad oggi (non si era ancora corso il rally delle
« Alpi Orientali ») sono stati disputati 4 rallies internazio-
nali rispetto ai 6 dell’anno passato.

Mzlgrado questa flessione nel numero delle gare, i 4
rallies internazionali hanno avuto una media parziale di
partecipazione di 132 contro i 103,2 del 1973; i rallies
nazionali e sprint, una media di 108 contro i 104,5 sem-
pre dell’anno passato. L’unica flessione nel settore di mia
competenza si € invece verificata nella regolarita passata da
una media, nel 1973, di 54,3 a quella attuale di 48.

Mi pare quindi di poter concludere che la popolarita
dei rallies ¢ sempre in auge, se non addirittura migliore.

| « nuovi » crescono

® Il campo dei protagonisti sulla scena italiana sta su-
bendo un rinnovo costante e continuo soprattutto a livello
di piloti privati. Pensa che il cambio della guardia, con
la perdita di tutti quei piloti « gentlemen » che possono
ben identificarsi nei pionieri della specialita — e che via
via stanno passando la mano non solo per motivi di
« etda » — possa nuocere o giovare al futuro agonistico dei
rallies italiani?

In ogni sport c¢’e sempre un naturale « avvicendamen-
to » dei protagonisti. Evidentemente anche quello automo-
bilistico non pud sottrarsi a questa legge.

Sono pertanto certo che le nuove leve — e fra que-

6 MI.SPRINT 10 domande scritte V8 /8l |

RISPONDE l'avv. ALEFFI

Presidente della Sottocommissione rally CSAI

ste vi sono piloti che stanno dimostrando indubbie capa-
cita — ripercorreranno la strada tracciata dai loro pre-
decessori,

Il TRN ha risolto molti problemi

© L’austerity ha imposto un nuovo tipo di rallies, gare
brevi, nervose, piu vicine allo spirito della « velocita »
che a quello pit classico della gara lunga e faticosissima
cui ci si rifa ancora mentalmente pensando ai rallies.
Alla luce di quanto si € gia potuto vedere, si ritiene favo-
revole o contrario a 'questa formula e quanto il suo parere
avra peso nelle decisioni di fine anno riguardo le norma-
tive per la prossima stagione agonistica?

E’ assolutamente esatto che « ’austerity » ha imposto,
almeno nel momento in cui se ne & percepita I'esatta di-
mensione e cioé a dire sul finire del 1973, una nuova rego-
lamentazione dei programmi rallistici, soprattutto per
quanto riguardava la lunghezza dei percorsi e la divisione
del campionato in gironi regionali.

Peraltro penso che, quando le condizioni lo consenti-
ranno, si dovra ritornare a percorsi di gare piu lunghi e
comunque tali da rispecchiare quello che é stato lo spirito
che ha sempre caratterizzato un rally, differenziandolo
dalla velocita. Questo soprattutto per il settore dei rallies
internazionali.

Mi pare di poter inoltre constatare come [’attuale
impostazione del TRN abbia trovato il pieno conforto da
parte dei piloti che vi partecipano. E cio soprattutto in
considerazione del fatto che una gara breve non consente
« distrazioni di sorta» al eoncorrente, costringendolo
pertanto ad impegnare tutte le proprie capacita dal mo-
mento della partenza fino all’arrivo.

Bisogna altresi aggiungere che la divisione del TRN
in gironi regionali ha sostanzialmente consentito una di-
minuzione notevolissima dei costi ai partecipanti,

Circa il peso che potranno avere le opinioni mie sulla
futura stagione automobilistica, rammento che il mio man-
dato scade alla fine del 1974 e che pertanto tocchera a
coloro che saranno chiamati ad assumersi la relativa re-
sponsabilita in seno alla nuova CSAI, prendere le deci-
sioni che saranno ritenute pili opportune.

« Classe economica » difficile

O Alla crisi e alla carenza di grossi protagonisti al via

di ogni corsa (1 pronostici sono sempre CITCOscritt! a
tre o quattro piloti ufficiali, salvo casi eccezionali) si
contrappone adesso una lotta sempre piu valida sia tecni-
camente che quantitativamente nelle classi minori specie
del turismo di serie. Da pitt parti si, e accennato alla
possibile istituzione di una classe economica formata tutta
da vetture di uno stesso tipo e modello {(vedi, per in-
tenderci, ‘F. Italia) seguita direttamente, e governata an-
che, dalla 'CSAI. Qual €& il suo parere al proposito?

Senza dubbio la lotta nelle categorie piu piccole e par-
ticolarmente nel Turismo di Serie, diventa sempre piu
agguerrita ed io non posso non nascondere la mia per-
sonale soddisfazione. Evidentemente quando si parla di
politica di giovani, non si puo non tener conto proprio
di questo vivaio che & appunto rappresentato dai piloti
che corrono con le cilindrate minori e, moltissime volte,
con la stessa vettura con la quale vanno a spasso.

Penso tuttavia che regolamentare questa classe « eco-
nomica » con un preciso intervento della CSAI, sia cosa
estremamente difficile sul piano concreto in quanto e for-
zatamente bisognerebbe far cadere la scelta su un tipo
di vettura, a detrimento di altre similari; il che non
sarebbe né giusto né sportivo perché eviterebbe il con-
fronto diretto fra le varie Case automobilistiche, oggi in-
dubbiamente cosi impegnate nel settore rallistico.

Le finali dei gironi

© 'La sua scalata al « potere » € stata rapidissima e la
sua popolarita & derivata molto dai successi ottenuti dalla
scuderia da lei diretta nelle gare del T.R/N. Orbene que-
st’anno proprio queste gare hanno risentito come mai In
passato di un salto all’indietro in quanto a validita che
non puo essere assolutamente compensato dall’aumentato
numero di partecipazioni. (Pensa di tornare al Trofeo
unico nel 75 o l'attuale formula verra mantenuta,

Non mi pare che le gare del TRN abbiano subito un

ridimensionamento sia sul piano tecnico che qualitativo,
al di fuori, ovviamente, di quello determinato dall’at-
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ra la sorpresa generale, alla fine del ‘72, I'avvocato

Alefh, siciliano d'origine e triestino di adozione, rice-

vette dall’avvocato Stochino l'eredita di una delle prin-
ctpali poltrone della CSAI, la \presidenza della sottocom-
missione rallies e regolarita. Fino a quel giorno di Alefh
st sapeva solo che aveva brillantemente guidato di successo
in successo le vetture della sua scuderia, quella 4R Lloyd
Adriatico che \proprio quest’anno, fra la sorpresa generale,
ba chiuso i battenti, e in pi si sapeva che veniva dallo
sport attivo dove si era impegnato come regolarista (nem-
meno eccezionale) e come velocista (con maggior successo,

valga, ad esempio, il « tempo » di Avola).

A nemmeno due anni di distanza il suo mandato sta
per scadere: con lui in campo rallystico molto é cambiato,
vuoi per fattori esierni, vuoi per l'interessamento suo e dei
componenti la sua sottocommissione, € certo comunque che
e stato un presidente che si e fatto vedere dai piloti, che
non ha mai disdegnato le levataccie o avuto paura delle

intemperie pur di vedere l'attivita dal « vivo »

in eredita per i prossimi due anni.

tuale situazione regolamentare, per la quale mi richiamo a
quanto gia esposto al punto 1).

Da quei colloqui che ho spesso avuto con 1 piloti du-
rante le dispute delle gare di quest’anno, credo di aver
compreso che molti sono favorevoli al mantenimento della
formula cosiddetta « regionale »; & tuttavia ovvio, per
juanto mi riguarda, che non posso anticipare se nel 1975
si ritornera al Trofeo unico o se si manterra questa for-
mula perché all’epoca della nuova regolamentazione il
imio mandato, come prima ho detto, sara scaduto.
L’optimum, almeno nell’attuale situazione, potrebbe
essere costituito dall’effettuazione di due o tre gare « fina-
lin, riservate a coloro che, in ogni rispettivo girone,
avessero raggiunto un determinato punteggio.

Si era pensato di fare qualcosa del genere anche que-
st'anno ma al momento in cui varammo il regolamento non
potevamo certamente conoscere quali sarebbero stati gli
sviluppi della situazione energetica e quindi essi erano
principalmente tesi a mantenere in vita il nostro sport.

Quali « onori » al co-pilota?

O Finalmente da quest’anno i due componenti 1’equipag-
gio vengono nominati anche nelle gare del TRN, 1 premi
donore perd vengono tuttora riservati al solo pilota.
Crede sia opportuno un intervento della CSAI verso gli
organizzatori per sensibilizzarli ancora una wvolta, oppure
ritiene che questi ultimi abbiano gid tanti problemi per
mettere insieme una manifestazione da non giustificare
questa richiesta dei piloti apparentemente quantomai le-
gittimar

Credo che la CSAI abbia fatto quanto era suo dovere
per valorizzare il co-pilota. Non esiste certamenté una
norma che i premi « d'onore » vadano consegnati soltanto
al primo pilota. Dipende dagli organizzatori (e in Italia
ce ne sono parecchi) decidere se distribuire anche i premi
d'onore all’intero equipaggio.

; E' certo, tuttavia — e questo & dato di comune espe-
rienza — quante e quali siano le difficolta che gli organiz-
mi incontrano per poter mandare avanti le manifesta-
zioni in programma, con la conseguenza che la CSAI (e
questa € soltanto una mia opinione personale) potrebbe

Suo unico difetto, forse, quello di essere un avvocato
e pertanto di sapersela sempre cavare col minimo danno
lasciando agli interlocutori la convinzione di aver saputo
tutto quello che era possibile sapere. Ciononostante I'ab-
biamo sottoposto a dieci domande « difficili » che riassu-
mono un po’ tutti i ‘problemi che nel corso del suo «im-
pero » si e trovato ad affrontare e che lascia (o si lascia)

A

si suggerire agli organizzatori ['opportunita dei premi
d’onore, dei quali certamente entrambi i conduttori sono
meritevoli, ma non andare oltre quello che sopra ho defi-
nito un « suggerimento ».,

L’aiuto ai giovanf

@ 1 piloti giovani, ed in particolare quelli privati, sono
stati sempre la sua bandiera. Crede di aver fatto sempre
il possibile per loro anche dal giorno in cui si & trovato a
« comandare » dalla seggiola della CSAI?

Le poltrone sono sempre « scomode » ed ancor di piu
quando da esse bisogna, cosi come mi si dice nella do-
manda, « comandare ». Credo di aver improntato tutta
la mia attivita senza aver avuto mai bisogno di ricorrere
al verbo sopra indicato fra virgolette, forse perché coa-
diuvato da una Sottocommissione composta da elementi
di eccezionali preparazione e valore.

Ho cercato piu volte un colloquio diretto con i piloti
dal quale poi ho potuto trarre gli elementi per regolamen-
tare la nostra complessa attivita. Da quando mi occupo
di automobilismo a livello dirigenziale (preferisco sen-
z’altro questo termine), € cosa notoria a tutti come abbia
avuto nei miei intendimenti la volonta di cercar di aiu-
tare i giovani in ogni modo.

Questo perché sono convinto come attraverso la valoriz-
zazione dei giovani piu meritevoli si possa continuare a
dare al rallismo italiano quel necessario contributo per-
ché resti ai vertici mondiali, gia raggiunti in questi
ultimi tempi.

Non so se ho fatto quanto” era nelle mie possibilita
per attuare questo programma, ma DOSSO certamente con-
fermare che molte decisioni della CSAI e della Sottocom-
missione ‘Rallies sono state ispirate a questi criteri,

Irreversibile la Squadra rally

© Parliamo della squadra Rally CSAI ((sempre meno impe-
gnata e ancor meno pubblicizzata). La ritiene ancor oggi
un esperimento felice da portare avanti a tutti 1 costi, O,
al contrario, con quei soldi (pochi?) a disposizione si
potrebbero studiare altri programmi?

La squadra rally CSAI rappresenta, a mio avviso, un
doveroso atto della CSAI stessa per consentire, ai piu
meritevoli, di potersi confrontare con piloti stranieri,
acquisendo quell’esperienza necessaria per fare di un buon
pilota un buon rallista,

Rammento soltanto le caratteristiche tecniche differenti
fra i nostri rallies e quelli che si svolgono al di fuori
dei confini nazionali, essendo questi ultimi basati unica-
mente su P.S. di « velocita ».

Indubbiamente aiutare qualche nostro pilota, attraver-
so la sua inclusione nella squadra rally, a partecipare a
queste ultime gare (Le rammento gli impegni della squa-
dra rally per la Mitropa) significa fornirlo di nuove cono-
scenze, di nuove esperienze, che certamente affineranno le
sue qualitd agonistiche e tecniche.

Allo stato attuale non vedo quale diversa o ulteriore
iniziativa potrebbe la CSAI prendere, nello sforzo di con-
tribuire in qualche modo alla preparazione di « nuove le-
ve » anche nei rallies, cosi come ha fatto in altri settori.

Il compromesso per lo Sport

© Si comprometta una volta per tutte: lel € « lancista »
o « fiattino »? z

Lei vuole che mi comprometta! Lo faccio ben volen-
tieri: sono fiattista, lancista, alfista, autobianchista se le
riostre Case continueranno .a darci le immense soddisfa-
zioni che ci hanno dato e particolarmente Lancia e Fiat
nel settore europeo e 'mondiale.

Peraltro non posso non sottolineare, con estremo pia-
cere, che proprio.queste due ultime stanno collaudando
nei rallies le loré vetture di ultima produzione.

Indietro con ragione

@ Se fosse possibile tornare indietro, accetterebbe nuova-
mente l'incarico di presidente della sottocommissione
rallies?

Questa domanda merita una duplice risposta:
la prima, dettata dal cuore: si!
la seconda, dalla ragione: no!

Carlo Cavicchi
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La novita MER

| DIESEL svelto

SPECIALE PER.-AUTOSPRINT

FRANCOFORTE - S= c’e una ca-
ratteristica mnegativa che oppri-
me i motori dizsel wcronicamen-
ten € una certa lentezza rispztto
ai confratelli alim=ntati a b2en-
zina: lentezza che si fa maggior-
mente sentire in fase di accele-
razions ponendo un certo handi-
cap specialmente presso quegli
utenti a cui piace disporre di
un propulsore con un cz2rto brio.
Principalmente per ovviare a
questo inconveniente, pur rima-
nendo entro schemi che richie-
devano bassi consumi e adegua-
tezza alle norme  ormail imterna-
zionali sull’antipollution, e senza
tradire quelle che sono le ormai
tradizionali abitudini della Mer-
cades, la Daimler Benz ha im-
messo sul mercato la :aauova 240
D 3.0, berlina moderna = confor-
tevole dotata di un inedito mo-
tore a 5 cilindri in linea.

Non poteva che essere la casa
della stella a tr2 punte, da sem-
prz specializzata in motori die-
sel (ricordiamo che la prima
auto con motore diesel fu pre-
szntata dalla Mercedes nel 1936)
a coprir2 questa lacuna ¢ a com-
pletare la sua gamma con gus-
sto quarto modello, apposita-
mente studiato per accontentare
una schiera di piu esigenti au-
tomobilisti, che ora avranno una
ampia scelta tra 1 quattro mo-
delll attualmentz in produzion..
Di questi quattro modelli la 240
D 3.0 rappresenta la variante piu
potente della serie: il nuovo mo-
fore (dal momento chz 12 altra
partli meccaniche rimango10 qua-
S1 immutate) in programma di
progettazione da molto tempo,
era stato ultimato nell’estate del
1972 e solo nzll’autunno dello
stesso anno, in considerazione
del buoni risultati ottenuti, ve-
alva messo definitivamente in
produzione.

Il tema fondamentale 2ra un
motors che rispondess2 da una
“parte all’esigenza di ottenere un

Sancora migliore sfruttamento

ell'energia contenuta nel com-
S bustibile e coatemporanzamen-

= —— ==

te producesse una percentuale
minima di sostanze =nocive neil
gas di scarico, e dall’altra che
rispondesse alle sempre crescen-
ti esigenze per quel che riguarda
la potenza e il comifort di mar-
cia.

Il sistema diesel indubbiamen-
te offre le migliori premesse per
sovvenire alle duz prime esigen-
ze, grazie all’alto rapporto di
comprassione, all’eccellente ren-

Una « prima assoluta » il nuovo mo-
tore Diesel 3,0 della Daimler Benz:
I'unico a 5 cilindri in tutto il mon-

do. Per il suo avviamento (foto
sotto) basta girare la chiave d'ac-
censione in posizione di marcia.
Nella foto sopra il titolo tutta la
serie diesel della Mercedes Benz

dimento termico e all’ottima
ccmbustione. Per venire incon-
tro all’esigenza di avere a dispo-
sizionz una piu alta potenza ci
erano quindi due possibilita: uti-
lizzare un turbocomprzssore del
gas di scarico in combinazionz
con uno dei motori diesel gia

esistenti, oppur2 aumentare la ci-
lindrata.

Tuttavia, allo stadio attuale di
sviluppo tecnico, i motori a tur-
bocompressione dei gas di sca-
rico hanno lo svantaggio che ab-
bisognano, nei bassi regimi, di
un lasso di tempo maggiore par
poter reagire. Il che ovviamen-
te ha un’influenza negativa quan-
do si tratta di accelerars.

E’ per quasta ragione chzs si e
ricorsi alla maggiorazione della
cilindrata, facendo ricorso pre-
cisamente all’aumento del nume-
ro dei cilindri.

Perché 5 cilindri? A dire il
vero non si era lontani alla Mer-
cedes dal pensare ad un proget-
to di motore con sei cilindri. S1
€ rinunciato tuttavia perché la
realizzazione di questa idea sa-
r2bbe stata difficile, costosa =2d
avrebbe richiesto ancora troppo
tempo. Con la realizzazione del
motore a 5 cilindri si € raggiun-
to un ottimo risultato, in quan-
to i1 5 cilindri funziona certa-
menté€ in modo piu dolce di un
4 di ugualz potenza e non e in-
feriore di molto a un motore a
6 cilindri, specialmente agli alti
regimi: il tutto con prezzi sop-
portabili e con minore dispendio
di mezzi.

Un puato di vista essenziale

alla realizzazione di questo mo-
tore e stata la possibilita di co-
struirlo a basso costo di produ-
zione. Ricorrendo al sistema del-
le unita di montaggio unificats
si @ cercato di attenersi alla piu
vasta uguaglianza, sia per i pzz-
zi chz nelle dimszansioni, rispstto
al motore a 4 cilindri 2,4 gia in
produzioe.

Sono invece novita la pompa
di iniezione a regolazione mec-
canica = i dispositivi di avvia-
mento ed arrasto, azionabili ora
con la massima facilita girando
semplicemante la chiave di av-
viamento cosi come nei motori
a benzina. Il tempo di preriscal-
damento visnz ora regolato au-
tomaticamente in rapporto alla

Leopoldo Canetoli
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Hever Ig
orologi
non comuni.

La prova:

Monte Carlo Contasecondi di
bordo antiurto con contatore da
12 ore per auto, imbarcazione e
aereo. | pitt famosi piloti di rallye re-
gistrano i tempi con questo robusto
e sicuro strumento di bordo. Non

é un orologio comune. E un Heuer.
Ref. 542.701

Montreal Cronografo automatico
impermeabile. Segna e misura il
tempo. Con pulsometro per misu-
rare le pulsazioni. Con tachimetro
per misurare la velocita. Non € un
orologio comune. E un Heuer.
Ref. 110.503
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| Tagliando

Vogliate informarmi ancora piu
dettagliatamente su Montreal
e tutti gli altri cronografi Heuer.

Nome

Via
A P/Localna

Riempire il tagliando e inviarlo a:

HEUER - LEONIDAS
| Via Palestro 20

| 20121 MILANO
|
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temperatura del motore: una spia
luminosa nel quadro strumenti
indica guando e tempo di av-
viare il motore.

I risultati ottenuti confzrma-
no la validita di tale cammino:
con un tempo di ripresa di circa
20” si va da 0 a 100 kmh per pt::i
raggiungere una vzlocita massi-
ma di quasi 150 Kkmh. E queste
migliori prestazioni di marcia
richiedono solo un esiguo au-
mento d21 consumo del combu-
stibil=: in confronto al modello
Mercedss 240 D (138 kmh di
velocita max) il consumo medid
in pi1 & solo di 0,5-1 litro per
100 Km.

E’ molto probabile che un
orande successo la grossa dies:zl
lo incoatrera negli Stati Uaiti,
dovz =siste gia una vasta schie-
ra di conduttori che prediligono

| questi modelll. Per di piu, 1 mo-

. verranno fabbricati

delli diesel Mercedes godono di
una bassissima percentualz di
oas di scarico nocivi, al di sotto
dzi valori limite stabiliti appun-
to negli USA per i modelli che
negli anani
1975-76, seaza dover percio ri-
corrar> a costosi congegni sup-
plementari com=z reattori, cata-
lizzatori o dispositivi di ritorno
del gas di scarico. Tutti dispo-
stivi supplementarli guesti che
generalmente non si puo farz a
meno di applicare sui motori a
benzina e che rincarano in mo-
do non indifferante i prezzi di
acquisto e di manutenzione,

Visto dal lato pompa d'inieziune il
nuovo 5 cilindri Mercedes: chiara-
mente visibile il comando meccani-
co della pompa Bosch e il filtro olio

HOCKENHEIM - Trasferimento da Fran-
coforte allo « Stadio dei motort » sul
colorati pullmans appena smess: dalle na-
zionali di calcio per provare in pista le
nuove Mercedes. Scelta quanto mai in-
felice questa soprattutto perché Hocken-
htim con il suo andamento velocissimo,
ci ha dato decisamente l'impressione di
;:u*dar; macchine non estremamente velo-
ci. anche se in realta, cronometro alla
mano. le berline a 5 cilindri non hanno
tradito le aspettative. Comunque, una
prova in mezzo al traffico, con semafori.
sorpassi ¢ cambiamenti di direzione, ov-
viamente non simulabili in autodromo,
sarebbe stata piu gradita, specie per un
modello che vanta appunto bassi consumi
e allo stesso momento, accelerazioni su-
periori a qualunque altro modello diesel.
(i siamo comunque adattati alla. situazio-
ne. e alla faccia grintosa del collaudatore

Avremmo voluto provare una macchina
fredda, appunto per wverificare tutto il
nuovo sistema di accensione e preriscalda-
mento: ma 1 tedeschi, organizzatissimil co-
me al solito, ce ne hanno sfornata una
calda calda, che ‘& partita immediatamente
alla prima sollecitazione della chiavetrta.
Al posto di guida nessuna novita appa-
riscente rispetto ai modelli della stessa se-
rie: a parte la suddetta spia che segnala
appunto il preriscaldamento in funzione,
tuttt 1 comandi! sono sistemati allo stesso

O gIOIHiSPRINT | le nuove MERCEDES

® Presentate in questa occasione

/8] \

Verslionil

anche le due nuove

« Sportive

11 motore « plcculu » delle berline

» della serie SL, il coupe e

e lo spider questa volta con
280 E/SE II propulsore,

denu—

minato con la sigla M 110 ¢ un l}lalbem a cammes 1n testa 1*1 cul

potenza equivalente a 185 cv rende possibili brucianti riprese:

% Frulla dai bassi regimi

la velocita massima, che siamo riusciti anche a Tﬁ“glUﬂEL‘TE, al-

meno di ta{:hlmetru supera 1 200 kmh. Come nei mu::-delll 350 e

450 SLXSLC ad eccezione della gummatura

e dell’asse pustu lO-

con il 5 marce Dptmnal 11 rapporto diventa 3,92. Natmalm{:me

anche qui e

pmmblle avere un cambm automatico: per 1 pneu-

matici le nuove misure C[E] I’ddIE‘lll dwentanﬂ 183 HR 14.

Un test sui... cordoli di HOCKENHEIM
con la nuova MERCEDES 240 D. 3.0

in progressione miracolo

modo. Il modello che ci e stato affidato
& dotato di cambio meccanico: meglio,
almeno per apprezzare queste decantate
virtii « sprintistiche » della berlina. E
cosi prima, seconda terza € gquarta: primo
siro del circuito ad andatura ridotta,
tanto per rendersi un po’ conto di tutio

e dal secondo passaggio siamo gia In gra-
do di stabilire records...

E

fettivamente la  differenza &

fanta:

deckbiamo darne atto all’ing. Scherenberg,

progettista di

questo come di

una buona

parte dei gruppi motore ‘Mercedes (e for-
se qualcuno pill anziano di noi ricorde-

rebbe 1l

pIu

guerra — si,
sembra

/-'—

3

cOome uno

del

nome sopracitato
brillanti piloti tedeschi

veramente di essere

s -

! nuovi prezzi delle
berline Mercedes Diesel

modello 200 D

L. 4.350.000 + IVA (12%)
modello 220 D

L. 4.450.000 + VA (30%)
modello 240 D

L. 4,750.000 + IVA (30%)
modello 240 D 3.0

L. 5.600.000 + |VA [3[}%]—/

del

dopo-
proprio lui —) che non ci
al wolante

i

Il motore gira proprio come
e, sara merito della pom-
pa d'iniezione meccanica o di qualcosa
d’altro, frulla deciso fin dai bassi regimi,
con una progressione che ha del miraco-
loso. Non & certamente un motorino « al-
I’italiana », che frulli come certe nostre
medie vetturette '(d'altronde 1'assenza to-
tale del contagiri ci impedisce di rilevare
appunto 1l numero dei giri) ma la sua
p"n;ﬂr{.aamﬂe decisa, senza esitazioni o bu-
chi di ogni genere c¢i ha veramente me-
r;n'igliam.

Per 1! resto nessuna novita patticolare:
oltre alla grande silenziosita delle berline,
caratteristica peraltro g:a nota, la soli-
ta motbidezza di tutti i comandi (atten-
zione anche al volante, molto leggero e
diretto) compreso il cambio, sempre a
quattro maree.

La stabilita rimane la stessa di rtutte
le berline: certo che in pista siamo statl
tentati di merttere a dura prova pneumatici
e sospensioni, magari arrampicandoci su
qualche cordolo. Abbiamo letto l'espressio-
ne della paura sul volto del collaudatore
seduto dietro di noi e abbiamo subito
desistito.

Frenata come al solito eccellente, anche
se la macchina come € noto non € pol
tanto leggera: prestazioni generali guindi
all'altezza della tradizione Mercedes.

Loe.

di un diesel.
un sei cilindri

anche di

Senza farfalla
'OM-617

Il nuovo motore diesel, che por-
ta la denominazione OM 617 e
certamente nel mondo I1"unico 3
cilindri montato su di una autovet-
tura (mentre esistono motori 5
cilindri per automezzi industriali
produzione Mercedes e
MAN). Deriva chiaramente dal mo-
tore di 2,4 conservando di questo
tutte le essenziali caratteristiche
costruttive. Il motore in linea a 5
cilindri, avente una cilindrata di
3 litri, eroga una potenza di 80 cv:
identici sono rimasti alesaggio,
corsa, forma del vano di combu-
stione, sezione di aspirazione e di
scarico, come pure le fasi di di-
stribuzione. Una novita invece &
costituita dalla pompa d’'iniezione
e sua regolazione: pure nuovi so-
no evidentemente i1l blocco cilin-
dri, la testata, 1’albero motore a 6
supporti, albero a cammes € coppa
olio.

Abbiamo parlato di nuova pom-
pa d’iniezione: si tratta di una
nuova realizzazione della Bosch,
particolarmente robusta che non
abbisogna di manutenzione essen-
do collegata al circuito dell’olio
motore. Un regolatore meccanico
sostituisce 11 solito regolatore
pneumatico tipico dei modelli die-
sel piu piccoli: il pedale dell’acce-
leratore & ad esso collegato per
mezzo di un tirante, il che per-
mette di eliminare la farfalla nel
condotto di aspirazione. Per avvia-
re il motore basta girare la chia-
ve: quando si gira la chiave in po-
sizione di marcia si inizia 1l pro-
cesso di preriscaldamento a mezzo
relais e in questo momento si il-
lumina una spia nel quadro stru-
menti. Dopo un certo tempo, non
appena la luce si spegne, si puo
avviare il motore facendo fare un
ulteriore scatto alla stessa chiave.
Un dispositivo di sicurezza limita
a due minuti il preriscaldamento.

Tra le altre innovazioni e il fil-
tro aria, non piia a bagno d’olio
ma bensi a secco, che puo quindi
essere pulito piu radicalmente e
con meno problemi. Con i suol
234 ke il nuovo motore a 5 cilind:i
corrisponde pressapoco al motore
a benzina da 2,8 litri: vale a dire
che esso pesa solo 31 kg in piu
del motore 4 cilindri della 240 D.
Il tutto, blocco-motore-cambio e
sospeso su tre punti che appoggia-
no sul ‘fondoscocca: il movimento
de1l due all{}g*rhmenti anteriori del
motore viene smorzato da ammor-
tizzatori idraulici, disposti tra 1
supporti del motore e i longheroni
del telaio.

L'autotelaio, nei
senziali, & rimasto il medesimo:
solo il rapporto al ponte e stato
modificato (ora e 3,46) in modo
che alla stessa wvelocita il regime
del motore rimanga piu basso. An-
che la ecarrozzeria e ['abitacolo
non hanno subito modifiche ad ec-
cezione di pochi dettagli nel qua-
dro strumenti.

supl punti es-

Y.




Premi ANCAI
per tutte
le categorie

MILANO - Otto milioni di premi in da.
naro e oltre quattro milioni per targhe
e medaglie d’oro, saranno distribuiti dal-
I’ANCATI ai propri soci al termine e viste
le rusultanze della stagione sportiva 1974.
Il regolamento dei PREMI ANCAI 7
non si discosta molto da quello delle pre-
cedent! premiazioni; v e, tuttavia, una 1m-
portante aggiunta: guest'anno saranno pre-
miati piloti di tutte le categorie, purché,
come zhbiamo detto, soci dell’ANCAI e in
regola con la quota sociale entro il 30
agosto. I premi in palio sono i1 seguenti:

Premio Ascari, Castellotti, Musso: desti-
nato ai tre migliori piloti italiani (targhe
in oro e diploma):

Premio di incoraggiamento Lorenzo Ban-
dini: per piloti italiani che si saranno par-
ticolarmente distinti (10 premi da L. 100
mila cadauno e 10 medaglie d’oro);

Premio per i piloti di Formula 2: al
1. L. 250.000, al 2. L. 200290.e al 3. L.
150.000. A tutti tre medaglia d’'oro, men-
tre sono previsti altri premi d’onore se |
piloti premiandi apparterranno alla squadra
ufficiale CSAI;

Premio per i piloti di Formula 3: al 1.
L. 150.000, dal 2. al 5. L. 100.000 cia-
scuno. A tuttt e cingue medaglie d’oro;

Premio per piloti di Formula Italia: tre
premi di L. 100.000 cadauno e tre meda-
glie d’oro;

Premio per i piloti di Formula Ford:
tre premi di L. 100.000 cadauno e tre me-
daglie doro;

Premio per 1 piloti di Formula 850:
tre premi di L. 100.000 cadauno e tre
medaglie d’oro: |

Premio per i piloti di Formula Monza:
due premi di L. 100.000 cadauno e due
medaglie d’oro;

Premi per i piloti di vetture sport: al
1. L. 250.000, dal 2. al 4. L. 150.000,
dal 5. al 7. L. 100.000. A ciascuno dei
premiati medaglia d’oro;

Premio per 1 piloti vetture Gran Turi-
smo Speciale: al 1 L. 150.000, dal 2. al
7.'L. 100.000. A ciascuno dei premiati me-
daglia d'oro:

Premio per i piloti vetture Turismo Spe-
eiales vall 1: 1 200000, dal 2. @] 12
L. 100.000. A ciascuno dei premiati una
medaglia d’oro (sard compresa fra i pre-
miati una guidatrice).

Premio per i piloti Turismo e Gran Tu-
rismo CSAI: il premio ¢ dotato di tre me-
daglie d'oro per i1l Gr. 1 e di tre meda-
glie d'oro per il Gr. 3:

Premio per i piloti Rallies Internazio-
nali: dal 1. al 7. L. 100.000 e una me-
daglia d’oro ciascuno:

Premio Rallies Nazionali: dal 1-al 7. L.
100.000 e una medaglia d’oro ciascuno;

Premio Regolarita: ai tre migliori rego-
laristi (fra 1 quali una guidatrice) una me-
daglia d’oro ciascuno:

Premio Felice Nazzaro: una grande me-
daglia d’oro che verra assegnata al pilo-
ta che si sard maggiormente distinto per
cavalleria e generosita sportive. Detto pre-
mio d'onore pud essere anche assegnato a
un non socio ANCAL

L’ANCALT si riserva, inoltre, di premia-
re quel piloti che risultassero meritevoli
per particolare e significativa attivita al-
Pecters
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Crescono antiSTRATOS nel TOUR

PARIGI - Gli organizzatori del Tour de France comunicheranno tra non moito
gli elenchi degli iscritti alla classica prova di settembre, Secondo le notizie che
trapelano pare che quest’anno la partecipazione di equipagei di alto valore sia
particolarmente massiccia, anche se non si hanno indicazioni esatte. Quel che
¢ certo ¢ che accanto ‘alla due Lancia Stratos vi saranno tre Ligier Maserati,
macchine che quest’anno doviebbero essere ancora piu temibili che nel 1973,
e due Ferrari Daytona iscritte dal concessionario francese della marca italiana,
Pozzi. Si dice che anche la Porsche intenda fare, sia pure indirettamente, un
notevole storzo per essere in grado di opporsi alle Stratos (che hanno gia ini-
e alle ‘Ligier Maserati.

-

I soci giovani della PEROSA CORSE
hanno wutilizzato le entrate delle wvarie
sincane organizzate dal club per la « mes-
sa in onda » del 1. RALLY (sprint) DEL-
LE VALLI PINEROLESI che si svolge-
ra nel giornt 27 e 28 agosto con partenza
da Pinerolo e arrivo a 'Perosa Argentina.
Totale del percorso 189 km e sei prove
speciali, due su sterrato e gquatiro su
asfalto.

® Pare che durante la 24 ORE DI FRAN-
CORCHAMPS verra utilizzata una nuo-
va chicane a Mastra, nonostante le pro-
teste dei piloti. 11 belga Bourgoignie dice
che & gia stata fatta, benché ci siano state
molte discussioni in proposito.

TUTTESPRINT - TUTTESPRIN

PACE a MONZA
su <FITTI»?

® Pare che WILSON FITTIPALDI, mol-
to amico di Pace, desider: fare debuttare
la « Fittipaldi » progettata da Devila (or-
mal quasi pronta) al GP d’'ltalia, athdata
appunto a Pace.

® Pare che l'annullata 500 KM del Nur-
burgring dell’8 settembre verra sostituita
con una prova dellMINTERSERIE, della

lunghezza di km 230.

VR
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adesso un gruppo di soci sportivi

N

Denunce ail’'AC BRESCIA
per tornare allo sport?

BRESCIA - Gli sportivi dell’A.C. di Brescia sono in fermento. Dalla fine della
Miglie Miglia (1957) ad weggi "Automobile Club bresciano si € distinto per la
non attivitd, e pian piano la tradizione sportiva della citta ¢ andata perdendosi,
sopraffatta dalle altre attivitd che sono certo pii comode e redditizie. Cosi
ell'™A.C. Brescia ha deciso di
una azione clamorosa, per svegliare la opinione pubblica e soprattutto per ten-
tare di riportare il loro club sulla via dello sport. Nel guadro di questa azione
ci sarcbbe addirittura una denuncia alla Magistratura per irregolarita riscon-
trate o riscontrabili nelle ultime elezioni sociali, col metodo del reterendum
che & tanto caro all’A.C.I.. Secondo talune indiscrezioni una conferenza stampa
informera la opinione pubblica sugli aspetti di gquesta vicenda. Pare che la
presentazione della denuncia per irregolarita sia stata gid presentata, e che abbia
provocato molto fermento, come ad esempio la offerta agli « agitatori » della
Commissione sportiva e di altri incarichi, offerte che sarebbero state rifiutate.
Aspettiamo gli sviluppit della situazione.

iniziare

R
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@ J] BARC ha dovuto fare un’altra ri-
nuncia. Fra le gare del 18 a Thruxton é
stata annullata quella GT, per cui la
principale della giornata sara di F. 5000.

® Dopo le critiche rivolte al circuito di
GOODWOOD da un settimanale inglese,
1 responsabili, desiderosi di poter organiz-
zare gare, monteranno barriere In  varl
punti della pista.

® 51 dice che la soppressione della corsa
di F. 2 a MANTORP PARK, annunciata
a suo tempo, sia dovuta allo stato falli-
mentare del circuito, ove, pare, non sI
correra piu.

® [’annullamento della gara Can-Am a
EDMONTON ¢ dovuto alla perdita del
patrocinio.”Sono stati vani 1 tentativi per
trovarne un altro e lo scarso pubblico, tra-
dizionale per questo tipo di corsa, rende
antleconomico organizzare la competizione.
[.La decisione di annullare la gara, oltre a
indebolire la Can-Am, significa quasi cer-
tamente la fine del circuito di Edmonton,
che dovrebbe diventare una zona per im-
prese edilizie.

® Dopo tre rounds del campionato rallies
finlandese. conducono ex aequo MAKINEN
e RAINIO, con 28 punti. La prossima
prova ¢ la Mille Laghi del 4 agosto.
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@® Corre anche wvoce che HULME potreb-
be ritirarsi alla fine dell'anno, per torna-
re in Nuova Zelanda.

@ Potra capitare <i sentire, che PE-
TERSON ha trovato una Trojan: & wve-
ro, ma non giungete a conclusioni! Sta-
va semplicemente facendo un piacere per-
sonale al suo wvecchio amico Schenken,
per dargli « un secondo parere » sulla wet-
fura. Anche la voce secondo la quale la
Chevron l'anno prossimo metterebbe pie-
de nei Grandi Premi non ha fondamento
(per ora?).

® Pare che ALAN McCALL, che progettd
una delle Tecno F. 1 nate morte, entri
nel Team Harper. Potrebbero nascere
urti, se Harper prenderi con sé Ray Jes-
sop, insieme con la Token?

@ L' quasi certo che l'anno prossimo
I’ALPINE partecipera al campionato del
mondo. I programmi per un prototipo
vanno avanti e il progettista, Alain de
Cortanz, ha detto che la vettura montera
guasl sicuramente una vVersione con com-
pressore del due litri V6 Renault.

@ Alan McCall, l'ex meccanico della
McLaren che progettdo la Tui di F. 2,
pilotata prima dal fu Bert Hawthorne,
poi da- Watson, ha lasciato la Hexagon,
ove si occupava della Brabham semi utfi-
ciale di Watson, per andare, si crede, al
TEAM HARPER.

® [l circuito di SILVERSTONE ha chie-
sto alla CSI di potere organizzare una ga-
ra di F. 2 il 25 maggio 1975, cosa che
ha soddisfatto gli inglesi delusi per 1'im-
possibilita del BARC di trovare un patro-
cinto per la gara di F. 2 in programma a
Thruxton quest’anno. L’ultima competi-
zione di F. 2 che si sia svolta a Silver-
stone risale al 1967. La mossa non ha in-
vece fatto piacere al BARC, che ha di
nuovo chiesto d’iscrivere in calendario la
sua gara a | hruxton.

@ [La nuova MARCH F. 2 non somiglia,
pare, molto alla 742 di quest’anno, in-
fatti quasi nessuna parte e intercambia-
bile. LLa monoscocca ha dimensioni diverse
€ questo ¢ gia un grande cambiamento
strutturale, dato che dal 1971 quasi tutte
le monoscocche March avevano le stesse
dimensioni.

Travestita
la GRD F.1

@ Alcune « spie » hanno detto di avere
'impressione che la GRD di F. 5000 sara
in efferti una F. 1, che dopo intense pro-
ve dovrebbe essere acquistata da un grup-
po di uomini d’affari, che l'affideranno a
un pilota scelto da loro. La Casa costrui-
ra poi una versione F. 5.000.

® (Corre voce che I'anno prossimo vedremo
forse MASS su una Chevron di F. 1. In-
terrogato in  proposito, Graham White
della Chevron ha detto: «Che bella idea!s.

@ JAMES HUNT ha detto: «ci sara piu
avanti nell’anno una Hesketh F. 1 radical-
mente nuova, ma per ora non intendo dire
altro ».




® A Shah Alam, a 20 km da Kuala Lam-
pur, il primo ministro della Malaysia ha
inaugurato la nuova fabbrica di pneuma-
tici costruita dalla GOODYEAR TIRES
& RUBBER con una spesa di 18 milioni
di dollari. Il nuovo complesso impieghera
700 persone del luogo per una produzione
di 16000 kg. di prodotto finito al
21orno.

® ¢ NUOVE TARGHE, con !'introdu-

zione del colore arancione per la sigla del-
la cittd saranno di forma molto simile

a quella artuale, perd piu allungate. Si
ssouiranno le norme CEE, appunto per
uniformare le targhe con quelle degli al-
tri paesi.

&i V8/Bl

Colpo di vento per

FERRARA - Il biglietto del pedaggio dell’autostrada che da Ferrara porta a
Bologna ¢ costato assai caro al noto pilota-gentleman torinese Eris Tondelli:
frattura di due costole e del piede sinistro e una immecbilita che nel migliore
J dei casi si puo valutare sui quaranta giorni. Tondelli, a bordo della propria
Ferrari-Dino, subito dopo essere entrato in autostrada, ha raccontato di essersl
chinato in avanti per accendere il condizicnatore d’aria: un colpo di vento o un
movimento inconsulto facevano volare il tagliando autostradale che cadendogli
sugli occhi lo rendeva momentaneamente cieco. Un gran colpo, un urto vio-
lento e la vettura, seriamente danneggiata, si fermava contro il guard-rail.
Lo sforiunato Eris veniva trasportato al Rizzoli di Bologna.

TONDELLI

'UTTESPRINT - TUTTESPRINT

® Una piattaforma d’alto mare, per la
trivellazione del fondo marino e la ricerca
di gas e petrolio, '@ stata varata per la
MOBIL nel bacino di carenaggio di
GANSFJIORD in Norvegia. La piatta-
forma chiamata BERYL PLATFORM A

iniziera a funzionare nel 1975.

® Il Gruppo DAF (autovetture, veicoli
industriali e holding) ha avuto nel 1973
up « giro d’affari » di 'l miliardo e 200
milioni di fiorini olandesi (oltre 300 mi-
liardi di lire italiane), registrando un au-
mento del 25,7% nei confronti del bilan-

cio precedente e facendo registrare una
diminuzione del 17,5% dell’utile netto.

- g
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| primati
FIAT

@ Continua la posizione di predominio
della FIAT nelle immatricolazioni di vet-
ture in PORTOGALLO. Ripetendo i1 fe-
lici risultati del 1973, anche nel 1. semestre
1974 la casa torinese '(che agisce attraverso
la (FIAT PORTUGUESA) ha mantenuto
la posizione di leader, immatricolando il
16% della produzione totale, su wventi
marche operanti in loco. Intanto. in Spa-
ena la 127 ha collezionato 'ennesimo tito-
lo di «vettura dell’'anno » e stavolta a
giudizio degli automobilisti (non di
¢ espertt »).

® PERSONENAUTO RAI 75, la mostra
biennale che riunisce vetture da Turismo,
turgonati, autoambulanze, pezzi di ricam-
bio e accessort e che nel 1973 ha contato
440.000 wvisitatori, si terra dal 13 al 23
tebbraio 1975 al Palazzo delle Esposizioni

RAT di Amsterdam.

Belgi
anti-limite

@ ] BELGI sono intolleranti alle limita-
zioni di velocita imposte dalla necessita
di risparmiare carburante. Mentre prima
delle restrizioni le contravvenzioni erano
di circa 180 al mese, dopo il mese di no-
vembre 1973 le infrazioni per « eccesso di
velocita » sono salite ad una media di
oltre 4.500 mensili.

s

. La Bricklin SVI, il primo esemplare di vettura sicura che verra prodotto in serie, & stata presentata in ante-
prima al New York City Restaurant nel corso di una elegantissima serata di gala. La macchina, prodotta da
Malcolm Bricklin, € una due posti con telaio in acciaio e carrozzeria in fibra di vetro a struttura deformante

® [.’Ente FIERA DI GENOVA che riu-
nisce la Mostra di Primavera, ’esposizione
Animali della natura, la 'Fiera Caccia e
Pesca e il ben pit importante Salone nau-
tico internazionale, ha chiuso 1l proprio
bilancio 1973 con un saldo attivo di ge-
stione di 1687 milion1 e 800 mila lire.

@ [.a CORTE DI CASSAZIONE con sen-
tenza del 1 marzo 74 depositata i1l 13
giugno, ha dichiarato illegittima 1'attivita
delle societa di mutuo soccorso nel cam-
po dell’assicurazione cbbligatoria R.C. per
le automebili, precludendo, 1noltre, qual-
atrivitd assicurativa alle socleta stesse

siAas:

® [! direttore della MERCEDES ARGE -
TINA, Herbert Pilz, rapito circa un :.-
s¢ fa, e stato rilasciato ed € gia poriito
dali’America del Sud per tornare a Bre-
ma, sui citta d'origine. 'Pare che 1] ri-
miliardo <

scALto sta stato di oltre un
lire.

- v T . B "t 5
@ Uno + Una = Nuova Famigha. E
stato questa volta il turno del nostro

collaboratore  DANIELE BUZZONETTI
che alle ore 18 di sabato 20 luglio, nel-
'antica 'Chiesa di Tessera, ha portato al-
I’altare  la gentilissima ELISABETTA
RIGONI. Alla coppia felice i complimen-
i e eli aueuri di AUTOSPRINT.

® 200 ASTON MARTIN, ovvero il gros-
so della produzione annuale della fabbrica
inglese, sono state ordinate dagli Stati
Uniti, attraverso la Royston Distributors,
agente esclusiva.

® Per ovviare al pericolo di vedere allon-
tanare il turismo dalla JUGOSLAVIA, il
governo di Tito ha accettato un tasso di
alcoolemia del 0,5% mentre sino ad ora
non era ammesso alcun guidatore d’auto
che avesse bevuto alcoolici.

® [’estate ha visto in ITALIA una piog-
gia di multe per infrazioni stradali, so-
prattutto petr gquanto riguarda il limite
di velocita.

S
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Bus-van
per BRINNER

® ['attore cinematografico YUL BRINNER
si & comprato un costoso giocattolo: un
autchbus londinese a due piani. Non si
sa gran che dell’acquisto, ma pare che
1l mezzo zhbia vent’anni e costi sulle 1000
sterline, alle quali Brinner dovra aggiun-
gerne altre 6000 per il trasporto in Ame-
rica e per convertirlo in un lussuoso
gabinetto da toilette, con annesse stanze
da letto. L’esterno rimarra del tipico co-
lore rosso dei bus londinesi e conservera
i cartelli con l'indicazione del percorso.

® UN ESPERTO PETROLIFERO arabo
ha dichiarato a un gquotidiano del Kuwait
di ritenere che sia da scartare 'eventualita
di un rialzo dei prezzi del petrolio che,
anzi. dovrekbero diminuire.

® Pii di un milione di vetture sono
transitate nel 1973 sotto i1l twnnel del
MONTE BIANCO con un incremento del
7.60 nei confronti di quelle transitate
nel 1972. Nel 195656, anno d’apertura del
runnel passarono 392 450 autoveicoli.

RO
MORDO

Dal jazz
alla pensione

MODENA - Nella capitale riconoscinta del
motore, la Modena del Muratori, del Ba-
rozzi, del Tassoni, di Paolo Ferrari e di...
Enzo Eerrari, si é stabilito da gualche me-
se, e in modo definitivo, anche il famoso
jazzista dei tempi d’oro Earle Howard,
settant'anni, cinguanta dei quali spesi alla
tastiera del pianoforte suonando nelle pru
famose orchestre jazz americane.

E’' un wuomo ancor solido, dalla mente
brillantemente agile, che ba quel tanto di
rimpianti per una favolosa carriera che gli
consente di tenersi collegato al passato,
wma che ¢ ora sereno e soddisfatto di go-
dersi con la moglie e i due figli, la pace
di un pensionamento volontario. Sarebbe,
infatti, in grado di sostenere tournée an-
che le piu faticose, ma considera che |'uo-
mo « ragionevole » non «deve distrug-
Zerst ».

Earle Howard é un grande appassionato
di corse in auto ed é stato anche a India-
napolis dove, nei momenii liber: da imipe-
gni, seguiva la preparazione e le prove per
la grande corsa nel catino. Non a caso si
¢ stabilito a Modena. Il nome Ferrari e
Maserati sono per lui un incanto e doven-
do scegliere una citta italiana per dire
basta al lavoro, ha preferito Modena e,
vedi caso, proprio nell'area ferrarista, verso
Maranello, ai lati della Via Giardini, nel
guartiere San Faustino pocc distante da
Arturo Merzario.

Abita in un attico il famoso pianista di
colore, che spera di poter prendere con-
taito, semplicemente come appassionato,
con Uambiente del motore. Sottolinea che
in tutti i Paest da lui toecati il nome del-
le miacchine modenesi rappresenta qualcosa
di favoloso. Proprio come il jazz america-
no, il jaxz puro, quello, per intenderci, di
Louis Armstrong col quale Howard bha
suonato.

In Eurcopa ba conosciuto una italiana
della Valtellina, Maria Neve, ['ba sposata
e ne ha avuto due figli: Mia, che é inter-
prete e che sogna di guidare una «DINO»
e Peter, che frequenta i corsi ISEF a Bo-
logna per diventare insegnante di educa-
zione fisica. Peter si e gia procurato gior-
nali specializzati (e non poteva mancare il
nostro), fotografie, statistiche di grandi
campioni del volante ¢ spera di poter as-
sistere ora a qualche corsa in Italia; sara
a Monza per il Gran Premio d’'ltalia e giu-
ra che fara il tifo per la Ferrari nella cui
squadra vorrebbe vedere Mario Andretti.

Si & sicuri in casa Howard che la Ferrar:
vincera il titolo mondiale.

Howard ba preferito a Rhbode Island,
New York, New England, Broocklin, fa-
volosi sacrari del jazz, Modena, dove pero
il ricordo dei suoi tempi gloriosi é sempre
presente. Inizid a suonare a 14 anni e a 16
era gia in carriera. E' stato compagno di
scuola di Fats Walter. Dalla Virginia si
trasferi a New York e qui fondo con
Charlie Irvis ¢ Bennv Morton, la prima
orchestra.

I pifs « grandi» jazzisti, per Howard
sono stati Armstrong e il saxofonista Co-
leman Hawkins. Ma Howard vuol citare
anche la cantante Billie Holiday, Errol
Garner e Count Basie. Ha saputo che e
annunciata la venuta a Modena di Bill
Coleman. « Non lo vedo da 21 anni, dice,
e quel giorno a casa mia sara festa per
tutel ».

Mario Morselli




