HI E’ STATO il pit grande corridore

di tutti i tempi? E’ una domanda che mi

¢ stata rivolta tante volte ma alla

quale non & possibile dare risposta.

Non si pud classificare insieme, sia
pure idealmente, piloti che hanno agito in tem-
pi diversi su percorsi diversi e in condizioni tec-
niche profondamente differenti. Ogni pilota, a
mio avviso, non deve essere giudicato avulso
dalla sua epoca, pertanto ogni paragone & im-
possibile. Si potra, al massimo, tentare acco-
stamenti soggettivi.

E’ quanto ho scritto nelle mie memorie
raccontando le conoscenze che ho avuto modo
di fare nell’ambiente dei campioni del volante.
A loro ho dedicato un capitolo « Piloti, che
gente! ». Li ho raggruppati in tre grandi perio-
di, quasi tre generazioni: dal 1920 al 1930,
dal 1930 al 1939 e il dopoguerra.

I personaggi pil in vista della prima gene-
razione sono stati ANTONIO ASCARI, CAM-
PARI, NAZZARO, BORDINO, MASETTI,
BRILLI-PERI, MINOIA, WAGNER, SALA-
MANO, BORZACCHINI ¢ GIACCONE. La
seconda ebbe inizio con ALFIERI MASERATI,
con i duelli NUVOLARI-VARZI, nei quali si
inserirono dapprima MATERASSI, poi FAGIO-
LI quindi CARACCIOLA, CHIRON, MOLL,
TRINTIGNANT, BIONDETTI, DREYFUS
mentre NINO FARINA si profilava all’oriz-

zonte.

Cinque anni di sospensione, dovuti alla se-
conda guerra mondiale, separano la terza gene-
razione dalla precedente. Malgrado questa frat-
tura, la nuova ondata di piloti ha avuto rap-
porti stretti con la precedente. Nel dopoguerra
hanno corso ancora Nuvolari e Farina, per e-
sempio e uomini che direi proprio di transi-
zione tra una generazione di piloti e un’altra:
CORTESE, TARUFFI, WIMILLE, BEHRA,
BRACCO, BONETTO, MAGLIOLI ¢ BION-
DETTI. La terza generazione da ALBERTO
ASCARI a LAUDA, si puo far coincidere con I'i-
stituzione del Campionato Mondiale Conduttori,
iniziato nel 1950. Fu quello I’anno in cui si varo
il criterio di punteggio per una serie di grandi
prove organizzate con assegnazione del titolo di
campione del mondo al pilota e il relativo ricono-
scimento al costruttore. Da allora sono stati as-
segnati 28 titoli e soltanto quindici piloti si so-
no laureati campioni del mondo.

I vecchi piloti affrontavano fatiche fisiche e
difficolta di guida enormemente superiori a
quelle d’oggi. Le corse si disputavano su trac-
ciati difficoltosi e i percorsi erano assai lunghi,
molto pitt lunghi di quelli attuali. Basti pen-
sare che agli inizi si correva spesso su circuiti
polverosi e si cominciava al mattino per finire
col buio. All’inizio degli anni sessanta, la me-
dia delle percorrenze era ancora sui cinquecento
chilometri, con punte di seicento! Non c’¢ para-
gone con i circuiti attuali appositamente e mo-
dernamente costruiti secondo criteri aggiorna-
ti di viabilitd e di sicurezza e con percorsi sul-
Pordine dei 300, 320 km senza contare ’evolu-
zione della tecnica automobilistica.

Le macchine di un tempo non avevano la
tenuta di strada delle attuali, presentavano un
peso notevolmente superiore, avevano sospen-
sioni imperfette e un’aderenza problematica
mentre i motori erano gia potenti. Si rendeva
cosi necessaria una continua correzione, una i-
stintiva improvvisazione di guida. L’aderenza
non era certamente il frutto di studi approfon-
diti sulle sospensioni, anzi in certi casi, erano
addirittira i telai che flettevano e, deformando-
si, davano lillusione di un ipotetico molleggio.
Le macchine d’oggi sono pili leggere, manegge-
voli e molto pit sofisticate. Ai piloti si richiede

forse una maggiore concentrazione. Direi che c’&
stata una evoluzione come conseguenza dei re-
golamenti applicativi della Formula che hanno
esonerato sempre pit dalla fatica fisica. Oggi le
doti preminenti di un pilota sono essenzialmen-
te quelle psichiche. Ora la corsa si vince anche
per una frazione centesimale di secondo, talvol-
ta la fotofinish. Ai piloti, pilt che impegno atle-
tico eccezionale, & richiesta attenzione, precisio-
ne scrupolosa come operatori di pulsantiere che
presentano, a confronto, differenze irrisorie di
rendimento.

Per raccontare dei piloti della terza genera-
zione, di quelli che ho conosciuto o con i quali
ho avuto occasione di intrattenermi, fard una
ulteriore distinzione: piloti sino al 1953, dal
1954 al 1960, dal 1961 al 1965, dal 1966 ad
oggi. Sono periodi che corrispondono ad altret-
tanti cambiamenti nella regolamentazione della

Si ricomincia a correre nel dopoguerra con
macchine che non hanno limitazioni di peso e
nemmeno prescrizioni particolari per il carbu-
rante. La cilindrata & 1500 cc con compressore
oppure 4500 cc a motore aspirato. La Ferrari
debutta in corsa con una 12 cilindri 1500 cc,
che doveva diventare poi 2000 cc, in attesa
della prima 4500 Gran Premio.

Il primo pilota iscritto dalla Ferrari su vet-
tura Ferrari ¢ FRANCO CORTESE. Era gia
stato all’Alfa prima della guerra e io gli affidai
allora la mia prima macchina. Ero convinto che
fosse il pilota adatto per una vettura debuttan-
te. Vinse al secondo tentativo il 25 maggio
1947 al Gran Premio di Roma, poi riportd vit-
torie ancora in seguito. Aveva doti di fondo per
stile e capacitd tecnica, anche se non sarebbe
mai diventato un asso. In squadra, gia in quel
primo anno di attivita, era ritornato TAZIO NU-
VOLARI. Era un pilota che, su qualunque tipo
di macchina, in qualsiasi circostanza e su qualun-
que percorso, dava il tutto per tutto e finiva per

essere, nel complesso, il migliore. Nuvolari, a.

differenza di tanti piloti di ieri e di oggi, non
ha mai sofferto per linferiorita del mezzo mec-
canico, non & mai partito battuto e ha sempre
lottato da leone anche per il settimo e persino
il decimo posto in classifica. Questa sua passio-
ne, questo suo orgoglio indomito sono stati ca-
piti dalle folle e da essi & nato il mito. Pochi
come lui hanno conosciuto la folla e capito quel-
lo che voleva. Pochi come lui hanno saputo ali-
mentare il proprio mito.

ALBERTO ASCARI ¢ stato uomo e pilota
dei piu singolari. Dotato di ferma volonta, sa-
peva cid che voleva. Era puntiglioso. Uno dei
pochi, per esempio che si preparasse atletica-
mente alla corsa. Amava la famiglia, ma ne fa-
ceva una religione tutta sua. Una volta gli chie-
si la ragione per la quale si dimostrasse tanto
severo con i suoi figlioli, che ben sapevo quan-
to amasse. E mi rispose: « Ogni volta che rien-
tro da una corsa, porto tutto quello che penso
possa farli contenti; cerco di soddisfarne tutti
i desideri, persino i capricci, ma per il resto
preferisco trattarli con durezza: non voglio che
mi amino troppo. Un giorno o l'altro potrei an-
darmene e loro soffriranno di meno se non me
li sard lasciati venire troppo vicini ». Alberto
Ascari aveva uno stile preciso e deciso ma dove-
va partire in testa. Ascari al comando della cor-
sa era difficilmente superabile, anzi, direi che

era impossibile. Relegato in seconda posizione, o
piu indietro, non era il combattente che avrei
desiderato vedere. Non perché disarmasse ma
petché quando doveva inseguire e doveva supe-
rare l'antagonista evidentemente soffriva non
di un complesso di inferiorita ma di un nervo-
sismo che non gli consentiva di esprimere la
sua classe. Per Ascari valeva proprio 1'opposto
della norma. Di solito, infatti, il pilota che si
trova in prima posizione & preoccupato di man-
tenerla, studia il proprio passo ed & spesso in-
certo se spingere oppure no. Alberto si sentiva
invece inattaccabile proprio quando faceva la le-
pre; in quei momenti il suo stile diventava su-
perbo e la sua macchina imprendibile.

VILLORESI, il Gigi nazionale, ¢ stato vera-
mente un campione per stile e ardimento. E’
stato il beniamino della sua Milano per lunghi
anni. Uomo dalle troppe risorse maliziose, sape-
va sfruttare il mezzo meccanico cosi come tutte
le defaillances dei colleghi fino all’estremo limite
dell’astuzia tanto nelle corse quanto nella vita.

Quanti ricordi sono legati a SOMMER, il pi-
lota che mi ha dato la prima grande soddisfa-
zione di costruttore vincendo il Gran Premio
del Valentino di Torino nel 1947! E’ stato lui
in particolare a insistere perché optassi per la
scelta del motore aspirato quando impostammo
la prima vettura 4500 cc. Scelta che avrebbe por-
tato alla soppressione del compressore. E’ stato
un grande pilota, un caro amico e un vero si-
gnore.

NINO FARINA ¢ stato il primo pilota a
conquistare il titolo di campione del mondo nel
1950. Era uomo di un coraggio che rasentava
I’inverosimile. Un grandissimo pilota per il qua-
le bisognava stare sempre in apprensione, so-
prattutto alla partenza e quando mancavano uno
o due giri all’arrivo. Alla partenza era un po’
come un purosangue ai nastri che nella foga
della prima folata pud rompere. In prossimita
del traguardo era capace di fare pazzie ma biso-
gna pur dire che rischiava solo del proprio senza
scorrettezze a danno di altri. Aveva cosi un ab-
bonamento alle corsie degli ospedali.

L’ingegnere TARUFFI, « volpe argentata »
come lo chiamava la folla per i capelli bianchi
degli ultimi anni e per il temperamento agoni-
stico, ha dedicato anni alla conquista di gare e
di record, sulle due ruote, dalle quali prove-
niva e in automobile. Era uomo molto pignolo
nella preparazione atletica prima di una gara
cosi come nelle sue sperimentazioni tecniche.
Possedeva un’inesausta passione sportiva. Lo
portai dalla motocicletta all’automobile facendo-
lo correre a Bolsena nel 1931. E’ stata quella
la sua prima vittoria. La « Mille Miglia » del
1957 con Ferrari ¢ stata la sua ultima corsa con
la conquista della vittoria.

Parlando dei grandi assi del volante, uno dei
nomi che ricorre pit di frequente & quello di
MANUEL FANGIO. Su questo grande campio-
ne si sono sentiti giudizi discordanti tanto sul
pilota quanto sull’'uomo. Come uomo Fangio ¢
rimasto per me indecifrabile. Ho scritto a lungo
di certe nostre conversazioni condotte per inter-
posta persona, di certi sorrisi impenetrabili, di
certe enigmatiche, curiose situazioni, fino al mo-
mento della nostra ritrovata amicizia. La sua
statura agonistica era invece indiscutibile. Pos-
sedeva una visione della corsa decisamente su-
periore e un equilibrio, una intelligenza agoni-
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stica e una sicurezza nella condotta della gara
veramente singolari. Credo che difficilmente po-
tremo riavere un asso.capace di tanta astuta
continuitd nel successo. Non ha mai sposato
nessuna Casa: conscio delle sue capacita ha rin-
corso tutte le possibilita di pilotare sempre la
vettura migliore del momento. Ci & riuscito con-
quistando cinque titoli mondiali. Va anche ri-
cordato che ha sempre lottato non solo per il
primo posto ma anche per le classifiche di coda
pur di portare la macchina al traguardo.

Con FROILAN GONZALES, compratio-
ta di Fangio, non clera affinitd fra i due. In
un certo senso Gonzales era il tipo opposto. Il
Cabezon, come tutti lo chiamavano, era pro-
prio il contrario della continuita e della regola-
rita di Fangio. Alternava periodi felicissimi di
velocita inconsuete, addirittura sconosciute, con
allarmanti pause. Quando si trovava in testa ral-
lentava fino a farsi inspiegabilmente superare.
Quando inseguiva era un demolitore di avver-
sari. Confesso di non avere mai capito perché
questo pilota rappresentasse una cosi straordi-
naria sinusoide nel comportamento di gara. De-
vo concludere sostenendo perd che ¢ stato un pi-
lota coraggioso, volitivo e generoso. Non posso
dimenticare che ha offerto alla Ferrari soddisfa-
zioni magnifiche, sia a Silverstone, quando per la
prima volta riuscl a battere le squadre dell’Al-
fa Romeo e della Mercedes, sia in Argentina
quando sconfisse per due volte consecutive an-
cora la Mercedes sia a Le Mans in una 24 Ore
al cardiopalmo.

Nel 1954 entrd in vigore la F. 2500 cc op-
pure 750 cc con compressore. Nessuna limitazio-
ne di peso e nessuna limitazione di carburante
fino al 1958, anno in cui si rese obbligatorio
T'uso del carburante commerciale. Una Formu-
la che fin dagli inizi apparve valida dal punto
di vista spettacolare e con forte contenuto tec-
nico. Risultd gradito anche ai piloti. Le doti
di uomini come Fangio e Hawthorn risultarono
esaltate mentre ebbe modo di evolversi una
schiera di talenti nuovi.

x|

WIMILLE & stato indubbiamente uno dei
migliori assi che abbiano onorato la Francia as-
sieme a Trintignant e Behra. Wimille si & sa-
crificato a bordo di una vetturetta di modesta
cilindrata in una gara di secondaria importanza
quando aveva ancora, nonostante appartenesse
alla generazione preguerra, mezzi fisici e pron-
tezza di riflessi intatti. Trintignant e Behra, pil
giovani di lui, non sono stati da meno.

MIKE HAWTHORN, alto, biondo, e sva-
gato, & rimasto alcuni anni legato alla Ferrari
e con una Ferrari ha conquistato il Campionato
mondiale 1958 vincendo un prolungato duello
con Stirling Moss. Hawthorn & stato un pilota
sconcertante per le sue possibilita e le sue di-
scontinuitd. Era capace di affrontare e risolvere
qualunque situazione con coraggio freddo e cal-
colato e con una prontezza eccezionale ma era
incline anche a cadere vittima di paurosi cedi-
menti. Tutto sommato direi che & stato un pilo-
ta che, nelle giornate di vena, non temeva rivali
e aggiungo, a suo maggior metrito, che la sua sa-
lute non era pari alla sua apparenza fisica. Ma
era uno svagato intelligente e con l'intelligenza
suppliva alle sue lacune.

Non si pud dire che CASTELLOTTI sia

stato un pilota di classe eccelsa e di stile per-
fetto ma non v'¢ dubbio che sia stato un gio-
vane dal cuore immensamente grande e un
atleta di straordinaria generosita. Era un gari-
baldino, ecco, come Antonio Ascari, con un im-
pegno agonistico furioso pari soltanto al suo co-
raggio. Un grande improvvisatore che godeva
profondamente della notorieta popolare che si
era guadagnata. Correva anche per la folla il cui
incitamento sapeva fargli compiere imprese im-
pensabili.

LUIGI MUSSO ¢ stato forse 'ultimo esem-
pio di una scuola di guidatori di stile perfetto
che prese avvio da Nazzaro e da Varzi. Aveva
cominciato con le vetture sport poi divenne gran-
de anche sulle monoposto. Un grande campio-
ne. Scomparve a Reims nel 1958 in un inciden-
te sul quale si & scritto tanto, ma, come accade
spesso in questi casi, non ha mai trovato spie-
gazione plausibile. Forse, resta un fatto. Quan-
do l'ansia della vittoria pervade un pilota ge-
neroso, & facile che egli affronti rischi non cal-
colabili soprattutto quando l’antagonista diret-
to & animato della medesima ostinata volonta di
successo.

Ho avuto stima profonda per PETER COL-
LINS. Bel ragazzo, non tanto alto ma robusto e
con la faccia schietta. La sua passione per le cor-
se era pari alla passione e alla competenza mec-
canica. Era I'uomo che montava su una macchina
e al primo giro del percorso sapeva individuare
Pesatto regime di coppia massima del motore,
il regime massimo al quale conveniva sfruttar-
lo e cambiare le marce per ottenere il miglior
rendimento. Un pilota che, in una parola, in
pochissimo tempo sapeva assimilare la macchi-
na. Dopo aver iniziato la sua attivitd con la
Ferrari decise di sposarsi. Conservo il suo en-
tusiasmo, la sua bravura e continud a essere
smagliante ma il suo carattere allegro si incri-
no. Divenne nervoso e gli amici sussurrarono

che avesse perso il sonno. Stringendogli la ma-

no, prima che partisse per il Nurburgring, lo
guardai e mi sentii prendere da un senso di pro-
fonda tristezza. Un presentimento?

WOLFGANG VON TRIPS mi ¢ stato parti-
colarmente caro perché un giovane di grande
nobiltd d’animo. Amava tutti gli sport ma in
particolare I’automobilismo. Era un signore nella
guida come nella vita. Pilota velocissimo, capa-
ce di qualsiasi ardimento senza che quel sorri-
so costantemente atteggiato a una leggera mesti-
zia abbandonasse il suo volto finemente distin-
to. Morl quando stava per cogliere la palma di
Campione del Mondo nel Gran Premio d’Italia
nel 1961 che doveva essere il suo trionfo. Al
secondo giro subi la collisione con un avversa-
rio, Clark, che lo incalzava al centimetro e Iir-
reparabile avvenne fulmineo.

Quell’anno il campionato toccd a PHIL
HILL, primo statunitense a raggiungere la vetta
del « mondiale ». In quell’epoca ho avuto tre
nordamericani in squadra: Gurney, Ginther e
Hill.

Di GURNEY mi colpi la struttura di atleta
volitivo e ’esuberanza con la quale mi parlava
delle sue prime gare, delle sue aspirazioni e
della sua numerosa famiglia. Bravo e coraggio-
so, ha dato sempre tutto di sé senza risparmio.
Forte, semplice e serio, cosi lo ricordo e lo
considero ancora. Gurney era un americano pu-

ro, secondo quegli schemi morfologici e psicolo-
gici che gli europei si fanno degli yankees: un
gran ragazzone irruente e un po’ ingenuo. Quan-
do dalla California mi preannunciarono I'arri-
vo di un nuovo pilota-collaudatore, RICHIE
GINTHER, io mi aspettavo una copia di Gur-
ney. E quale invece non fu la mia sorpresa nel
vedermi davanti un curioso ometto tutto lentig-
gini, con quel viso affilato, quegli occhi tristi e
sperduti, oppure improvvisamente ammiccanti,
infilato in un paio di pantaloni che sembravano
vuoti! Rimasi molto perplesso. Quell’ometto in-
vece ci sapeva fare. Le macchine che gli dava-
mo da collaudare non gli mettevano soggezio-
ne. Era un lavoro in cui dimostrava una buona
sensibilitd. In corsa non conosceva incertezze, i
suoi riflessi restavano a punto e la sua guida
inalterata. E’ stato un buon collaudatore e il
superallenamento lo aveva persino creato un
buon pilota.

PHIL HILL non & stato pilota di alta clas-
se ma sicuro e redditizio sui circuiti di alta ve-
locita. Amava 'le curve di profondita, i lunghi
rettilinei, meno assai i percorsi tortuosi, i cir-
cuiti cosiddetti impegnativi dove & richiesta una
continua precisione di guida. Questa precisione
Phil Hill la sfoderava dove la velocita & ele-
mento determinante. La sua carriera si compen-
dia in dieci anni di attivita con le nostre macchi-
ne che lo hanno portato al titolo mondiale nel
1961.

BRABHAM, « Black Jack », come lo chia-
mavano nell’ambiente, lo definirei una cometa
che ha lasciato uno strascico lunghissimo. Ha
vinto tre titoli mondiali e non & poco. Ha pos-
seduto il grande vantaggio di essere assembla-
tore e pilota, di conoscere cioé sempre la verita
sulla vettura. To invece ho sempre dovuto e deb-
bo giudicare sugli entusiasmi, gli umori, le sen-
sazioni dei miei piloti.

TONY BROOKS si era presentato in Italia
come intelligente stilista. Si dimostrd in segui-
to pilota capace, ma uomo tanto prudente, an-
che quando la prudenza poteva essere intesa
come intenzione di non nuocere non soltanto
a se stesso ma anche agli altri.

WILLY MAIRESSE era un pilota dalla vo-
lonta irriducibile e dal coraggio difficilmente mi-
surabile. Covava le sue imprese in una specie
di fuoco sacro. Non sapeva molto di meccanica
ma era il collaudatore, in un certo senso, ideale.
Sottoponeva la macchina a sollecitazioni e sfor-
zi tali che in pochi giri i difetti saltavano fuori
mentre altri piloti e altri collaudatori, assai pit
tecnici, avrebbero dato la medesima risposta in
un tempo molto maggiore. E i costruttori, si sa,
hanno fretta. Mairesse era un uomo che rischia-
va molto, un vero combattente. Non ha ceduto
nemmeno a un destino crudelmente avverso: or-
mai provato, solo, ha conservato fino in fondo
il suo spregiudicato coraggio.

RICARDO RODRIGUEZ era un ragazzo sca-
tenato. Guidava con spregiudicatezza spaventosa
e uno sperpero di energie fisiche senza parago-
ni. Lo avevo ossetvato con preoccupazione. Ca-
pivo che la bramosia del successo lo divorava
e sapevo che in famiglia non trovava acqua per
il suo fuoco ma benzina. Un’ambizione nobile,
sportivissima, da uomo, ma pericolosamente in
agguato. Suo fratello Pedro & stato piu raziona-
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le e meno impulsivo. Per anni non ha mai po-
tuto esprimere compiutamente le sue qualita poi-
ché la sua applicazione e il suo rendimento non
erano continui. Poi, a partire dal 1970, ebbe il
suo periodo sfolgorante. Cadde 1’anno dopo, a
Norimberga, partecipando ad una gara minore
con una vecchia vettura che gli era stata prestata
da un privato. E il destino ha voluto che fosse
una Ferrari.

La citazione di PEDRO RODRIGUEZ mi ha
portato a sconfinare dall'ordine cronologico, sia
pure a grandi linee, che mi ero proposto. Nel
1961 infatti, non gradita a tutti, entrd in vigore
la nuova Formula 1500 cc, minima 1300 cc
senza compressore. Il peso minimo era fissato a
450 kg con acqua e olio, ma senza carburante.
Clera il divieto di aumentare il peso con zavorra
amovibile e I'obbligatorieta del carburante di
tipo commerciale. Starter automatico a bordo,
doppio sistema di freni, centina di sicurezza, di-
vieto di rifornimento durante la corsa, serba-
toi carburante del tipo di sicurezza, abitacolo
scoperto, ruote completamente allo scoperto:
queste le principali innovazioni stabilite dalla
FIA in ossequio alla tendenza di aumentare la
sicurezza delle macchine e delle corse.

La Formula ebbe la durata di cinque anni.
Aumentarono le prove di campionato e le par-
tecipazioni. Numerosi piloti ebbero 'occasione
di mettersi in luce. Un’occasione che, a giudizio
di molti, persino tra i piloti stessi, si riveld
ben presto troppo facile, come sosteneva Stir-
ling Moss. Comunque sia, furono cinque cam-
pionati interessanti e molto combattuti. Oltre
a Phil Hill, si laurearono Graham Hill, Sur-

tees e due volte Clark

GRAHAM HILL ¢ stato un solido, positivo,
serio professionista. Con la Ferrari ha sempre
corso soltanto sulle vetture sport, ma anche in
questo tipo di gare rivelava doti atletiche e tec-
niche fuori del comune e una costanza di rendi-
mento invidiabile che lo hanno mantenuto, nei
grandi premi, ai vertici delle classifiche per molti
anni riportando due titoli.

Anche JIM CLARK ha vinto due titoli mon-
diali. Era indubbiamente un grande. Uno di
quelli che si contano sulla punta delle dita. Mi
veniva descritto come non molto loquace ma
intelligente e spregiudicato in corsa. Un pilota
come Alberto Ascari. Odiava vedersi le ruote
intorno. Partiva in testa e sfrecciava via ma se
doveva rimanere nella mischia, a battagliare, il
gioco si faceva pitt duro per lui. Qualcuno mi
disse che potevo portarlo nella mia squadra. Io
non ho mai creduto. Clark non avrebbe mai cor-
so su una macchina non inglese. Per lui, come
per altri che non avevano avuto seri incidenti,
o per lo meno guai fisici, il primo incidente &
stato anche ['ultimo.

Sono note le mie simpatie per gli ex motoci-
clisti che hanno esperienza, conoscenza mecca-
nica, pratica di velocita e, non ultima, operosita
di umile lavoro. Dalle due ruote sono venuti i
Nuvolari, i Varzi, i Taruffi, gli Aldrighetti, i Se-
rafini e tanti altri. JOHN SURTEES era uno di
questi «ex» e compendiava tutte le grandi capaci-
ta che ho elencato. Di John, battezzato dai tifosi
inglesi Big John e da quelli italiani Figlio del
vento, mi piacevano la tecnica, la passione e lo
spitito che in parti uguali e senza risparmio

profondeva nella competizione. Mi piaceva la
sua serietd. Studiava la corsa e si preparava con
coscienza e impegno. Attento a ogni particolare,
meticoloso, osservava le macchine, gli avversari
e le caratteristiche della pista, sempre alla ricer-
ca del particolare da sfruttare, del dettaglio da
risolvere a proprio vantaggio. E cosi era anche
nei confronti della sua macchina. Non era mai
contento perché sapeva che in macchina c’&
sempre « qualcosa d’altro » che si pud scovare
in barba alla logica o al calcolo pit esatto. In
corsa viveva la competizione minuto per minuto
combattendo generosamente e strenuamente. Do-
po essere stato un grande campione sulle due
ruote — sette volte campione del mondo — con-
quistd con la Ferrari il Campionato del Mondo
1964.

Quando conobbi GIANCARLO BAGHET-
TI, lo giudicai un giovane dal sangue freddo, mi-
surato e compassato. In macchina invece si ri-
velava o forse era la macchina che lo rivelava.
L’inizio della carriera fu folgorante. Ottenne su-
bito grandi successi e fu esaltato dalla stampa
come il Varzi redivivo. Non so dire se questo
fu determinante ma certo non gli giovd e la
sua stella andd rapidamente tramontando.

LORENZO BANDINI aveva buone origini di
meccanico, corretta disinvoltura nella guida e un
singolare amor proprio. Figurava bene su ogni
tipo di macchina e questa impressione me lo fa-
ceva accostare a un Richie Ginther ma in real-
ta lo stimavo un potenziale Peter Collins. Vo-
lonta, fiducia, grande attaccamento ai colori del-
la squadra me lo legarono sentimentalmente, in
modo particolare. Ricordo quel giorno di mag-
gio del 1967. Quando vidi in televisione 1'imma-
gine del fungo di fumo che deturpava sinistra-
mente la baia di Montecarlo, sentii che la mac-
china in fiamme era una delle mie. Ora non so
dire perché, ma intuii Bandini nel rogo. Ero
sicuro che non lo avrei piu rivisto.

PARKES e SCARFIOTTI. E’ stata una cop-

pia ideale per le vetture Sport. Un binomio che-

ha dato dimostrazioni di forza e di volonta di
vincere. L'uno completava I'altro. L’inglese, or-
mai modenese, con le sue abitudini italiane inne-
state sulla cocciuta volonta albionica; il marchi-
giano di Torino con la sua esuberanza di gio-
vanotto apparentemente senza problemi nella vi-
ta. In F. 1 la loro grande giornata fu il Gran
Premio d’Ttalia 1966. L’abbinamento era desti-
nato a finire. Scarfiotti scomparve 1’anno succes-
sivo, Parkes ebbe un grave incidente a Spa e
adesso, mentre scrivo queste righe, non c’&
pitt nemmeno lui.

La mia opinione su STIRLING MOSS &
abbastanza semplice. E’ il pilota che ho acco-
stato a Nuvolari. Aveva smania di correre, an-
dava forte su qualsiasi macchina, aveva il gran-
de pregio di giudicare una vettura soltanto attra-
verso il cronometro. Moss inoltre aveva il sen-
so dell’incidente. E proprio in certe sue uscite
di strada io ho trovato un’analogia veramente
curiosa, come in certe di Nuvolari rimaste sto-
riche, per I’epilogo che non ha mai raggiunto
la tragedia. L’ultimo incidente di Moss ebbe con-
seguenze molto serie. Fu costretto a ritirarsi an-
che se in qualche modo non ha mai rinunciato a
frequentare I'ambiente. Se Moss avesse antepo-
sto il ragionamento alla passione, pitt di una
volta si sarebbe laureato campione del mondo,
essendone piu che degno, ma anche senza titoli

rimane nella mia valutazione come uno dei pit
grandi.

Con la Formula 3000 cc, entrata in vigore
nel 1966, la selezione dei piloti risultd subito
pitt severa. E’ la regolamentazione ancora vigen-
te che ha subito modifiche nel 1969, 1973, 1976
soprattutto per quanto riguarda il limite del pe-
so minimo elevato da 500 a 530 e poi 575 kg
e altri particolari accorgimenti per migliorare
costantemente il problema della sicurezza. E’
un tema tecnico che si & rivelato molto interes-
sante anche se la sua applicazione, che dura da
12 anni, ha prodotto un livellamento di valori
che concede ormai margini differenziali minimi,
infinitesimali. In questi ultimi 12 anni si sono
laureati 8 campioni del mondo con vetture di
sei marche diverse ma molto piu alto sarebbe
il numero dei buoni piloti degni di citazione.
Mi limiterd ad una elencazione esemplificativa.

JACKY ICKX: un connubio di ardimento
e di calcolo. Nel primo anno che corse con le
mie macchine maturd un’esperienza che promet-
teva grandi frutti. Poi, dopo una stagione di in-
tervallo con la Brabham, per quattro anni abbia-
mo inseguito il titolo. Qualche suo atteggiamen-
to, che gli valse fra i miei collaboratori 'appel-
lativo di « Pierino il Terribile », non mi ha can-
cellato il ricordo di un ragazzo cresciuto in fret-
ta e 'impressione di quella sua guida fine e te-
meraria sotto la pioggia.

STEWART si ¢& ritirato dopo aver vinto tre
titoli mondiali. E’ stato un campione genuino.
Un uomo che non concedeva nulla agli avversa-
ri. Sapeva quello che voleva e lo sa tuttora. A
parte le qualita eccezionali del whisky che offre
agli amici, direi proprio che & un ragioniere e
nei suoi conti ha sempre amministrato scrupolo-
samente anche il rischio. Lo ammiro anche se
disdegnava le macchine con le ruote coperte. La
folla lo giudicava di poca fantasia e improvvisa-
zione. Entra con autorita nella rosa dei migliori
di tutti i tempi.

CHRIS AMON: un Nazzaro degli anni ses-
santa ma senza la chiarezza umana dell’indi-
menticabile artista del volante. In tre anni di
corse con la Ferrari non ha conseguito i successi
che meritava. Ottimo collaudatore, guidatore fi-
ne e pulito. Avrebbe dovuto farsi coraggio in
gara, una forza che invece spesso gli & mancata
per cercare di superare quella stella maligna che
sembrava petseguitarlo.

Coraggioso e generoso, serio professionista &
MARIO ANDRETTI. Triestino d’origine, idolo
d’America, & assurto anche alla gloria di India-
napolis. E’ un grande pilota e al suo nome sono
legate alcune belle vittorie della Ferrari all’ini-
zio degli anni Sessanta. Siamo sempre in con-
tatto e mi sarebbe piaciuto averlo in squadra
per una intera stagione. Oltre tutto nei nostri
desideri lievita costantemente il sogno di una
vittoria tutta italiana a Indianapolis.

CLAY REGAZZONI parla la mia stessa lin-
gua. Ho cosl modo di replicare a qualche sua
battuta che potrei anche attribuire soltanto al
suo spirito scanzonato. Lo contattai fin dal
1969 e gia I'anno dopo vinse un memorabile
Gran Premio d’Ttalia. Da quei tempi si & ve-
nuto affinando come stile e soprattutto come tem-
peramento, che & fra i pilt audaci. So che gli
avversari lo rispettano e io I’ho sempre con-
siderato un buon pilota.

Ho conosciuto poco JOCHEN RINDT, un



vero acrobata nella fase iniziale della carriera.
Poi, gradatamente, ha affinato le sue qualita
fino a meritare ampiamente il titolo mondiale
che gli & stato assegnato alla memoria. McLa-
ren & stato sempre vicino ai primi. Hulme: un
campionato mondiale e poi una lunga, onesta
routine. Siffert fu quasi una rivelazione. Sulle
vetture Sport arrivd a dominare il campo e fi-
guro bene anche sulle monoposto. Dei fran-
rc'esi di quest’epoca, Beltoise, Pescarolo e Ce-
| vert, soltanto quest’ultimo ha toccato livelli da
 fuoriclasse, mentre Depailler, Laffite, Jabouil-
le, Jarier e Tambay non hanno ancora potuto
dire la loro.

1 Gli altri italiani di questo periodo sono
 GIUNTI, MERZARIO ¢ BRAMBILLA. Giun-
ti mi piaceva tanto per la sua determinazione e
per il suo rapido progredire. Quella tragica
coincidenza piena di ombre di Buenos Aires ce
o ha portato via quando decollava per ben al-
’ tri traguardi. Merzario ¢ stato con noi molto atti-
|v0 e sorprendentemente disinvolto nella guida
|
:

e nel rischio. Proveniva dalle corse su strada e
anche sulla monoposto rivelava la prontezza di
riflessi e improvvisazione degli stradisti. Vitto-
rio Brambilla, come il fratello Tino ha un gran-
de cuore generoso e una infinita passione: doti
che purtroppo non lo premiano con i risultati.

I brasiliani FITTIPALDI e PACE, con 'a-

mericano REVSON, sono stati in predicato per
venire alla Ferrari. Non si giunse ad un accor-
do per motivi diversi, come diversa & stata la
loro sorte. Fittipaldi ha vinto due titoli mondiali
e mi da l'impressione che sia pago della sua
\carriera. Segue l'attivita di WATSON, di MASS
e di STUCK, un nome che mi riporta ai miei
tempi. Mi sono interessato, fin dal 1970, allo
svedese PETERSON che, a mio avviso, non ha
ancora trovato la condizione ambientale favo-
revole per dimostrare cosa pud fare. Non & un
segreto che mi piace il potenziale atletico e ago-
}nistico di Scheckter. Hunt mi ha convinto come
pilota e un po’ meno come uomo.

Di LAUDA pilota avevo scritto nel mio li-
bro, alla fine del 1974, che aveva tutti i « nu-
meri » per inserirsi d’autorita fra i grandi cam-
Fpioni. Quando era approdato da noi, I’anno
prima, era un giovane che mi aveva bene im-
pressionato. Con noi in quattro anni ha con-
quistato due volte il titolo mondiale, il terzo
gli & sfuggito per un punto soltanto dopo aver
dominato la stagione fino al grave incidente
del Nurburgring. Questo e soltanto questo & il
Lauda che desidero ricordare.

CARLOS REUTEMANN ¢ serio professioni-
sta e gode la mia stima. E’ un lavoratore coscien-
zi0s0, ha ottima sensibilita meccanica ed & vo-
lonteroso in quel delicato lavoro di messa a pun-
to della vettura che ¢ condizione essenziale per
conquistare il successo. Ritengo che la sua car-
riera sia tuttora aperta a notevoli affermazioni
senza escludere anche maggiori possibilita. Que-
to appartiene pero al futuro, un futuro che com-
rende anche l'ultimo acquisto della Ferrari, il
E{rancovcanadese GILLES VILLENEUVE, al qua-

le viene attribuito un grande talento naturale.

|

della

HE COSA c’e dietro ’angolo? chie-
C derebbe il Costanzo di turno nella

domanda ormai di grande fantasia
diventata abitudine di tutti gli intervi-
statori cosiddetti impegnati. Anzi I’han-
no gia domandato a Enzo Ferrari.'Ma
il furbo Drake ha glissato d’abilita. E il
giornalista che contava su questa rispo-
sta-chiave per farci su forse il titolo nel-
I'annuale servizio di Capodanno in tema
di corse, si € dovuto accontentare di un
generico riferimento ai problemi gene-
rali di casa nostra.

Eppure dietro l'angolo della stagione
agonistica, specie F. 1, c¢’e tanto. Un po’
meno per tutte le altre discipline del no-
stro sport, voracizzate dal Moloch delle
maximonoposto, cosi come nei rallies
mamma superFiat ha spappolato la com-
petizione, con una crisi che il prossimo
Montecarlo fa gia avvertire nel ridottis-
simo numero di iscritti, ma tanto di su-
spense ¢ di bagarre nella maxiformula.

E’ I'anno della lotta al coltello, I'anno
del confronto, diciamolo pure, LAUDA-
FERRARI, dove chi ha piu da perdere
e forse... ’Alfa Romeo. Perché se Lauda
dovesse imporsi con motore affidato a
Ecclestone (e per di piu all’inizio con la
macchina mezza rinnovata) nessuno ac-
crediterebbe alla potenza del propulso-
re milanese (accuratamente scelto dal-
l'austriaco) il risultato. Mentre per la
Ferrari resta sempre 1’alibi dei piloti di
complemento di cui ha scelto di di-
sporre, almeno per l'assaggio di stagio-
ne.

Peraltro, quando si guarda fisso a una
sfida, si dimenticano i terzi incomodi.
Che sono poi davvero tanti. E forse pill
protagonisti loro. Che tipi come Andret-
ti e Hunt, con le macchine nuove gia
pronte che si ritrovano, in realtd sono
i veri bau-bau di uno schieramento mai
cosi ricco, con le altre due certezze del-
la Wolf di Scheckter e della Ligier di
Laffite, accoppiate queste gia collaudate
dai risultati della stagione appena tra-
scorsa e ora, con macchine ben rifinite,
senza « rivoltarle ».

E’ una stagione che preoccupa anche

El

il Massimo Elemosiniere della F. 1, quel
Bernie Ecclestone che ha appena dige-
rito il rospo di Ferrari Presidente FOCA,
con Nosetto suo rappresentante viag-
giante. Lo preoccupa non tanto per I'ul-
tima carta del suo team, ora che deve
rendere conto — avendo un campione
del mondo al volante — alla Parmalat e
all’Alfa (scalpitante con la F. 1 tutta
sua che l'ing. Chiti ha gia disegnato e
cominciato a montare, checché si affanni
a smentire le notizie che lui stesso ha
fatto filtrare), quanto per il prolificare
di assemblatori, di team privati e spon-
sor pretenziosi, col risultato che la torta
minaccia di dividersi sempre piu. E sic-
come i grossi « fondatori » non vogliono
mollare i privilegi, a scanso di equivoci
polemici che potrebbero far finire in
Tribunale (pitt presto di quanto mon si
pensi) le liste di iscrizioni « chiuse » dei
prossimi GP, si sta cercando una scap-
patoia con quel famoso campionato di
Serie B F. 1 non « inglese » ma « euro-
peo», che proprio mr. Bernie osteggio
nei mesi scorsi.

L’annata promette di essere ben gras-
sa. Ma si sa che quando ¢’® troppo, se
non ci si sa dosare, si rischia I'indige-
stione. Quel che c¢’2 in pentola intan-
to ve lo presentiamo nelle prossime, nu-
merose pagine. C’¢ tutto: numeri, sche-
de dei protagonisti e identikit delle mac-
chine in anatomie e «trasparenze» di
tutte quelle rinnovate. Tanto per sdram-
matizzare un po’ la situazione, che si ac-
calora anche con la grande sfida delle
gomme (e c’® anche qualcos’altro di cla-
moroso in proposito: ne leggerete a pag.
34), ci siamo affidati all’immancabile
Barbanera e a un esperto di oroscopi,
per tracciare un pronostico diverso. Se
non altro, visto come & difficile la pre-
visione strettamente tecnico-agonistica,
sperando che nei pianeti, o nelle sibil-
line vetuste frasi del vetusto mago di
Umbria, si riesca a disegnare un lunario
della F. 1, per individuare qualcosa al-
meno di quel che ci attende da domenica
15 gennaio 1978.

Marcello Sabbatini
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15 gennaio PRIMO QUARTO 4 o
« Il malvagio non potra mai vivere con il giusto »
: 1977: 1. SCHECKTER J. (Wolf WR1) in 1.40'11"'19,
ARGENTINA media 189,435 kmh 4 -

PP: HUNT J. (Mclaren M26) in 1'48''68

RD: FITTIPALDI E. (McLaren M23), media 190,851
RG: HUNT J. (Hesketh 308) in 1'50''91, media
193,720 kmh (1975)

Autcdromo Municipale di
Buenos Aires - m 5.968

; LUNA PIENA
29 eetato « Fa buon uso del tempo, se vuoi guadagnarlo »
1977: 1. REUTEMANN C. (Ferrari 312 T2) in
BRAS"-E 1.45'07''72, media 181,720 kmh °

PP: HUNT J. (McLaren M26) in 2'30"'11

RD: REUTEMANN C. (Ferrari 312 T2) media
181,720 kmh

RG: JARIER J.P. (Shadow DN3)
media 185,894 kmh (1975)

Autodromo di Rio de
Janeiro di m. 5030
(i dati si riferiscono
ad Interlagos)

in 2'34''16,

5 marzo ULTIMO QUARTO . 3
Personaggi altolocati alla ribalta della critica.
« 1l giorno della fortuna, é mutevole come la
luna »
1977: 1. LAUDA N. (Ferrari 312 T2) in 1.42'21"'6,
SUDAFRICA media 187,630 kmh
PP: HUNT J. (Mclaren M26) in 1'15''96
Autodromo di Kyalami RD: STEWART J. (Tyrrell 006), media 188,526
m 4.104 Z ‘mh (1973) i |
RG: CHARLTON D. (Mclaren M23) in 1'17"'05,
media 191,740 (1974)
2 aprile

ULTIMO QUARTO )
« E’ meglio rimproverare che covare l'ira»

1977: 1. ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3), in
USA-WEST
Circuito di Long Beach
m 3.250

1.51'35''470, media 139,804 kmh .
PP: LAUDA N. (Ferrari 312 T2 - 1976) in 1'21"'650

RD: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3), media
139,804 kmh
RG: LAUDA N. (Ferrari 312 T2) in 1'22"'753,
media 141,392 kmh
: LUNA NUOVA
7 maggeo Si abbassa la pressione e il tempo vglge a va-
riabile. Ondate di freddo e contrasti di vento di
ponente con quelli di levante. Eptuslasmo spor-
tivo che degenera in atti di violenza. Episodi
meravigliosi di solidarieta umana. nkr
2 « La persona dallo spirito aperto esamina i
fatti prima di tirare le conclusioni»
MONACO 1977: 1. SCHECKTER J. (Wolf WR1), in 1.57'52"
e 77, media 128,119 kmh
PP: WATSON J. (Brabham-Alfa BT45) in 1'29''86
Circuito di Montecarlo RD: LAUDA N. (Ferrari 312 T2), media 129,321
m3.312 kmh (1976)
RG: REGAZZONI C. (Ferrari 312 T2), in 1'30"'28,
¥ media 132,069 kmh (1976)
21 maggio LUNA PIENA ¢
Tempo variabile con aumento di temperatura.
Cielo perd prevalentemente sereno.
« Il potere si compera soltanto con la virti »
BELGIO 1977: 1. NILSSON G. (Lotus JPS-MK3), in
1.55'05"'71, media 155,527 kmh
PP: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'24''64
Circuito di Zolder RD: LAUDA N. (Ferrari 312 T2), media 173,980
m 4.262 kmh (1976)
RG: LAUDA N. (Ferrari 312 T2), in 1'25''98,
media 178,450 kmh (1976)
4 giugno LUNA NUOVA

Tempo variabile con cielo quasi sempre sereno
e talvolta coperto. Grandinate devastatrici.

« Spesso le sciagure risvegliano la solidarieta
umanda »

SPAGNA 1977: 1. ANDRETTI M. (Lotus JPS- MK3 in
1.42'52''22, media 147,728 kmh
PP: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'18''70
Circuito del Jarama RD: HUNT J. (Mclaren M23) media 149,690
m 3.404 kmh (1976)
RG: LAFFITE (Ligier Matra) in 1'20''81, media
= 151,907 kmh
18 giugno ~\ LUNA PIENA 3 )
‘L 1l tempo accena a guastarsi. Sensibile aumento
=/ della temperatura. Qualche pioggia e venti. Gare
sportive che lusingano l'orgoglio nazionale.
« Il dolore feconda gli animi forti »
SVEZIA 1977: 1. LAFFITE J. (Ligier Matra JS7) in
1.46'55''520, media 162,300 kmh
PP: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'25"404
Circuito di Anderstorp 2 RD: SCHECKTER J. (Tyrrell 007) media 162,723
m 4.018 kmh (1974)
RG: DEPAILLER P. (Tyrrell 007) in 1'27"262
media 165,880 kmh (1974)
2 luglz'o LUNA NUOVA .
Tempreatura variabile, con cielo coperto e tem-
peratura crescente. Vigoroso impulso all’econo-
mia nazionale.
LEGENDA  PP: pole position RD: record sulla distanza RG: record sul giro

i
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« La fortuna a molti da troppo, a nessuno
abbastanza »

FRANC'A 1577: 1. ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in
1.39'40"'13, media 183,006 kmh (a Dijon Prenois)
PP: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'12"'21
Autodromo Paul Ricard RD: LAUDA N. (Ferrari 312T) media 187,654 kmh
m 5.810 (1975)
@ RG: MASS J. (McLaren M23) in 1'50''60 media
189,114 kmh (1975)
16 luglio PRIMO QUARTO

Giornate di bel tempo, ma alla fine della fase

ritornera il variabile. Temperatura elevata.

« Il segreto della potenza sta nella volonta »
1977: 1. HUNT J. (Mclaren M26) in 1.31'46"05,
media 209,790 kmh (a Silverstone)

PP: HUNT J. (McLaren M26) in 1'18''49
RD: SCHECKTER J. (Tyrrell 007) media 186,250

GRAN BRETAGNA

Autodromo di Brands Hatch
m 4.207

2 RG: HUNT J. (McLaren M23) in 1'19''82, media
192,872 kmh (1976)

ULTIMO QUARTO

Tempo asciutto con venti da maestrale. La tem-
peratura & sempre alta. Buone prospettive per
le nostre industrie.

« Servire prima di noi, quelli che soffrono

pitt di noi »

1977: 1. LAUDA N. (Ferrari 312 T2) in 1.31'48''62,
GERMANIA media 208,496 kmh

PP: SCHECKTER (Wolf-WR3) in 1'53"'07
Autodromo di Hockenheim RD: LAUDA N. (Ferrari 312 T2), media 208,496
m 6.789 kmh

RG LAUDA N. (Ferrari 312 T2) in 1'55''99, me-

dia 210,680 kmh

30 luglio

13 agosto PRIMO QUARTO {
Il tempo tende a peggiorare. La temperatura si
attenua. Piogge notturne. Vittime nello sport.
« Umana cosa é l'amore ed anche umano

» il perdono »
AUSTRIA 1977: JONES A. (Shadow DN8) in 1.37'16''49,
media 197,940 kmh (sul tracciato con chicane)
PP: LAUDA N. (Ferrari 312 T2 - 1976) in 1'38''32

Autod dell’0. ing RD: JONES A. (Shadow DNB8), media 197,940

m 5.942 RG: WATSON J. (Brabham-Alfa) in 1'40''96, me-

dia 211,890 kmh

o7 agosto ULTIMO QUARTO
Continua il tempo variabile, ma senza piogge
con temperatura stazionaria.

« Perdiamo il certo, quando corriamo dietro
all’incerto »

OLANDA 1977: 1. LAUDA N. (Ferrari 312 T2) in 1.41'45''93,

media 186,880 kmh

PP: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'18"65
Circuito di Zandvoort RD: LAUDA N. (Ferrari 312 T2), media 186,880
m 4.226

kmh
RG: LAUDA N. (Ferrari 312 T2) in 1'19''99, me-
dia 190,195 kmh

PRIMO QUARTO

Lieve miglioramento del tempo con giornate di
sole. Foschia al mattino. Provvidenziali misure
che rettificano situazioni pericolose. Atti vandali-

ci deprecabili.

« Ogni opera di carita ricevera il suo giusto
premio »
ITALIA 1977: 1. ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in
1.27'50"'30, media 206,014 kmh
. PP: HUNT J. (MclLaren M26) in 1'38''08
Autodromo di Monza RD: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) media
m 5.800 . ~ 206,014 kmh
RG: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'38"'10

media 210,696 kmh

10 settembre

1 ottobre LUNA NUOVA
« La sapienza fa trovare gioia e allegrezza
procurando fama imperitura »
1977: 1. HUNT J. (McL: M26) in 1.58'23''267,
USA-EST media 162,476 kml(’l izl hil

PP: HUNT J. (Mclaren M26) in 1'40''863
RD: HUNT J. (Mclaren M23), media
kmh (1976)
RG: HUNT J. (MclLaren M23) in 1'42''851 media
190,236 kmh (1976)

Autodromo di Watkin:
m 5.435

187,188

8 ottobre PRIMO QUARTO i ;
Incontri di personaggi importanti per risolvere
scottanti problemi.

« Non puo essere istruito chi manca delle
doti necessarie »
CANADA 1977: 1. SCHECKTER J. (Wolf WR2) in 1.
40'00''000, media 187,722 kmh
PP: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'11''385
Autodromo dj Mosport s RD: HUNT J. (Mclaren M23), media 189,649
m 3.957 kmh (1976)
RG: ANDRETTI M. (Lotus JPS-MK3) in 1'13"'298,
media 194,586 kmh
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L'OROSCOPO TECNICO

E MENO AVVENTUROSO E PUNTA
SUL 12 CILINDRI A SCAPITO DELL’
INTRAMONTABILE COSWORTH «OTTO»

SKFIDA al

manete

Per quanto riguarda pistoni, bielle ¢ gomme non sembra che
le sfere di cristallo, i tarocchi e gli altri ammennicoli caratteristici
degli indovini ed astrologi siano di grande utilita: ad un pilota
si pud raccomandare, ad esempio, « Guardati da un uomo alto e
biondo che ti attraversera la strada » e lui capisce che James Hunt
gli si mettera per traverso poco dopo la partenza e ci fa attenzione;
ma ad un motore cosa gli si puo dire, « Fai attenzione alla brenzina
rigata »? Non capirebbe.

Ecco perché le previsioni in campo tecnico sono piuttosto difficili
ed € bene non sbilanciarsi troppo: ma ci sono fatti concreti che &
impossibile ignorare e che finiranno per condizionare, inevitabil-
mente, lo svolgimento del prossimo campionato. Il primo fatto &
la maggior potenza del dodici cilindri rispetto all’'otto: lo so che da
anni stiamo recitando il requiem per il Cosworth e quello continua
a vincere, ma i numeri sono quelli che sono, e fino a quando
c’erano due Ferrari contro venti Cosworth il semplice calcolo delle
probabilita avvantaggiava l'otto cilindri inglese; oggi ci sono due
Ferrari, due Alfa Brabham ed una Matra Ligier, contro una quindi-
cina di Cosworth ed in piu il 6 cilindri Renault. Il vantaggio nume-
rico & sempre grande, ma tutti i motori a 12 cilindri superano ab-

Con il nuovo musetto ed il nuovo alettone, I'Alfa-
Brabham BT 45 C appare ora molto piu filante. A destra,
le scritte sul muso dove spicca anche lo scudetio Alfa:_
Pare certo che a fine mese I'Agip prendera il posto
della Fina nella’ sponsorizzazione della monoposto

3 aners ; h o
Ecco la diversa sistemazione anteriore della ver-
sione BT 45 C: si nota il radiatore acqua molto
basso a tutta larghezza. Il nuovo muso non ha
comportato modifiche alle sospensioni. Secondo
Murray, il team usera la 45 C. Pare certo che
anche la BT 46 verra modificata con radiatori
acqua anteriori (Foto LINI)

Oltre alla modifica del muso, la Brabahm-Alfa BT
45 C presenta una diversa carenatura dell’abitaco-
lo, ora piu profilato. | radiatori olio rimangono
in posizione posteriore, davanti alle ruote motri-
ci. A sinistra, invariata la sospensione anterio-
re, con freni a pinza singola a quattro pompanii
montata in posizione anteriore al disco ventilato



Le novita tecniche in alfabeto

bondantemente i 500 cavalli mentre il Cosworth (se devo credere
ciecamente al mio amico Keith Duckworth) non arriva ai 480 se
non in casi eccezionali.

Ora venti o trenta cavalli vogliono dire qualcosa, sia in velocita
che in ripresa, a patto che li si possa realmente mettere in terra
e non perderli in mezzo agli ingranaggi ed alle sospensioni, per
non dire delle resistenze aerodinamiche. I1 vantaggio delle Lotus,
delle Mc Laren e della Wolf (staremo a vedere la nuova Tyrrell) si
deve alla bonta delle soluzioni del telaio e dell’aerodinamica. Ma
non si puo pensare che i progettisti della Ferrari, della Brabham e
della Ligier restino indietro, rispetto agli altri, ammesso che que-
gli altri siano veramente piu bravi...

. E quando si vengono a trovare alla pari come telaio, scatta il
| vantaggio-motore.

Conseguenza: quest’anno dovremo vedere una serie di corse
una pil1 appassionante dell’altra sul piano agonistico e con una batta-
glia a colpi di ritrovati meccanici sul piano tecnico, per avere quel
pizzico di centesimi di secondo in meno sul giro.

Intanto, c'¢ la faccenda delle gomme: dopo anni di monopolio
(involontario) della Goodyear, ci sara la lotta con la Michelin ma

ERRARI

cessarie messe a punto la Ferrari
T3 ha evidenziato una certa legge-
rezza nel traliccio anteriore che reg-
ge l'alettone. A destra, ecco i mec-
canici di Maranello al lavoro not-
turno per irrobustire il supporto.
Si noti il piazzamento di due com-
paratori centesimali per apprezza-

Nelle prove al hicard, fra altre ne-
re i valori di flessibilita del tutto
:

e

opra, un portamozzo posteriore della Lotus 79,
idato da due triangoli sovrapposti. Sopra, vi
B una bielletta per la registrazione della con-
vergenza. Non vi sono puntoni di reazione. A de-
stra, il nuovo cambio Lotus-Getrag tendeva ad
indurire appena si scaldava. Pér i piloti il movi-
mento della leva era troppo breve e duro

La prospettiva della foto sotto evidenzia bene la
disposizione delle varie sezioni nella Lotus 79.
Davanti al motore, la lunga sezione scatolata che
| contiene tutto il serbatoio carburante. Anche fra
motore e cambio vi & una grossa flangia, sopra la

quale & il serbatoio olio. Posto di guida avanzato

soprattutto la lotta tra la carcassa convenzionale (e che costituiva
la piu vistosa anomalia, dal momento che era usata solo per la
F. 1) e la carcassa radiale, considerata indiscutibilmente superiore.
Poi c’e il discorso del differenziale pitt o meno bloccato o blocca-
bile in marcia, come quello che sembra sia stato usato dalla Lo-
tus. Sempre alla Lotus pare stiano sperimentando con il magnete
al posto della accensione elettronica; un magnete americano, noto
ad Andretti; € pilt leggero dell’accensione elettronica e consenti-
rebbe inoltre di fare a meno della batteria e dell’alternatore, dal
momento che il sistema di avviamento delle Lotus & ad aria com-
pressa. Vedremo che cosa risponderanno i tecnici della Marelli a
questa sfida, ammesso che di sfida si tratti, poiché & ben nota la
assoluta superiorita del sistema Marelli rispetto ai concorrenti.
In quanto ad altre innovazioni, gia abbiamo visto che quella
piu sensazionale, della nuova Brabham a pannelli radianti in funzio-
ne strutturale, non sembra rispondere allo scopo. In altre parole, il
motore scalda troppo: personalmente non sono convinto della vali-
dita dei calcoli di alcuni critici della nuova vettura e cioé¢ che la

CONTINUA A PAGINA 26 Gianni Rogliatti

Nelle due foto sotto, alcune no-
vita Ligier. il motore Matra ha
un nuovo sistema di iniezione.
C'é poi un nuovo cambio, I'ormai
diffuso Hewland FGA 400 a 6
marce pil leggero del preceden-
te TL 200, ed infine & stato mag-
giorato il serbatoio sotto il pilota

L

v 'y
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superficie radiante dovrebbe essere molto maggiore; non puo essere
che Gordon Murray, che ¢ un tecnico serio, si sia sbagliato cosi
grossolanamente. Tuttavia il problema esiste, e lo conferma il fatto
che la BT 46 avra quasi certamente dei radiatori tradizionali.

Torna il dubbio che forse la nuova vettura sia stata fatta piu per
impressionare gli sponsors che per un reale desiderio di innovare; un
po’ come la March a sei ruote, insomma. Il fatto ¢ che basta dare
carta bianca ai tecnici perché questi si lancino nella realizzazione
delle soluzioni pilt diverse; prova ne sia il fatto che alla Ferrari, in
trent’anni, hanno fatto motori da due a diciotto cilindri, di tutte
le fogge e dimensioni. Ma poi bisogna scegliere la soluzione che
|
|
\

presenta il massimo dei vantaggi col minimo di problemi. In que-
st’'ordine di cose si collocano anche le barre antirollio regolabili du-
rante la corsa come quella della McLaren e della Lotus ed in
genere tutte le soluzioni complesse, che offrono vantaggi teorici
ma a prezzo di complicazioni spesso fatali per il raggiungimento
del risultato finale.

Ecco perché, a mio avviso, anche la affidabilita & un elemento
importante e va premiato: il cambiare sistema di punteggio, dando

| c LAREN .

Sotto, il nuovo comando del-
la frizione direttamente mon-
tato, dai tecnici McLaren, sul-
la flangia distanziale fra mo-
tore e cambio della M26/7.
Il tutto ai fini di minor peso

maggior peso alle vittorie e meno ai piazzamenti, potrebbe forse
premiare la fortuna di chi riesca a tenere insieme la vettura per
poche corse, sbiellando in tutte le altre, piuttosto che la vetiura
completa che offre maggiori garanzie, come la Ferrari del 1977. Sara
anche vero che in questo modo si premia il pilota che corre al ri-
sparmio a scapito di quello piu spettacolare, ma al punto in cui stan-
no oggi le cose il problema & vincere il titolo, poi viene il resto.
Torniamo "a fare delle corse in cui sia lo sport a primeggiare
e non i soldi e allora.. ma questo ¢ un altro discorso.

In conclusione, e sulla base delle varie possibilita tecniche, le
vetture favorite sono quelle coi motori a 12 cilindri; come seconda
considerazione bisogna scartare le squadre che corrono con una
sola vettura; infatti, anche se in teoria ciascun pilota corre per
sé e non puo contare suila vettura del compagno di squadra come
un tempo, tuttavia una squadra con due macchine ha maggiori
probabilita di piazzarne bene almeno una.

Quanto alle auto con i motori ad otto cilindri nen buttiamole
ancora via, almeno fino dopo aver visto le prime gare: conti alla
mano, una macchina con il motore Cosworth potra piazzarsi alme-
no seconda nella graduatoria per il titolo mondiale 1978.

Ecco, completamente autonoma, la
grossa sezione di coda provata al
Ricard dal team McLaren-Marlboro
sulla M26/7, prefigurazione di quel-
la che sara la M27 attualmente an-
cora in fase di disegno. Quelli lun-
ghi ed inclinati sono i due radiatori
acqua, mentre quelli per [I'olio
sono piu interni ed orizzontali. -
Sei punti d'attacco e tubazioni si

possono sbullonare molto in fretta

Anche Tambay ha provato la McLaren M26/7 dota-

{a dei radiatori in coda. Secondo Hunt, pero, la
soluzione non & entusiasmante. Il team ha prova-
to anche al Ricard un sistema pneumatico esterno
per la messa in pressione del circuito di alimen-
tazione a motore fermo. In questo modo a bordo
non serve la pompa elettrica e la relativa batteria

Anche la M26 ha ricevuto degli aggiornamenti, in
attesa che divenga competitiva la M27. Sotto, la
nuova carenatura dell'abitacolo, qui semiaperta

Sopra, la sospensione posteriore & stata ritocca:
ta anche sulla M26. Ma, a differenza della M26/7
dove é stata ri i con bil: e superio-
re e gruppo molla-ammortizzatore interno, quella
della 6 va lo sck tradizionale. E' con
questa vettura che Hunt ottenne il record ufficio-
so del circuito piccolo del Paul Ricard, in 1'08"2,
montando Goodyear 96 anteriori e 59 posteriori.
Con le gomme standard.del '77 cioé le 38 ant.
e le 39 posteriori, aveva ottenuto il tempo di
108”7, contro 1'110"'6 fatto segnare da Tambay
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LONDRA - Con molta allegria accompagnata
comunque 2 realismo da parte di tutti quanti,
& stato varato anche il team Saudi-Williams,
che senza attendere a lungo & gia stato anche
al Ricard per compiere i primi passi con la
monoposto FW 06 destinata ad Alan Jones. I
programmi sono molto chiari: debutto nel
mondiale '78 in preparazione ad un attacco
al campionato 1979. La monoposto che Pa-
trick Head ha disegnato & compatta e con-
‘venzionale, con un peso molto vicino al li-
‘:m’te minimo. La monoscocca & come al solito
ir alluminio chiusa da rivettature con struttu-
ra deformabile. Le sospensioni anteriori sono
convenzionali, con un lungo bilanciere supe-
riore, molto simile a quello della Ferrari T
iz, molle e ammortizzatori interni, freni ester-
ni. Anche le sospensioni posteriori non si gdi-
scostano dalla norma, ocn portamozzi in ma-
gnesio, parallelogramma inferiore e braccetto
superiore, con un solo puntone di reazione,
barra antirollio e freni interni. I cerchi sono
Dymag, il cambio lo Hewland FGA 400.

Il sistema di avviamento & ad aria com-
pressa, i serbatoi benzina sono tre, due la-
terali e uno centrale dietro al sedile. Il ra-
diatore dell’olio & montato sul musetto, men-
tre i radiatori acqua sono davanti alle ruote
posteriori. La carrozzeria & in materiale pla-
stico rinforzato, in 5 pezzi, 1'alettone poste-
riore montato tra due piastre, il roll bar in
titanio. Gli sponsors, oltre alla Saudi-Arabian

irlines saranno la Fruit of the Loom (una
ditta che fabbrica abiti « casuals», quest’ul-
tima portata alla Williams da Nanni Galli),
la Personal e la A i British i
Tool. Il team avra base a Didcot, dove si
producono la maggior parte dei componenti
della vettura. Ventuno persone fanno parte
della squadra, sei delle quali accmpagneran-
no la macchina sui campi di gara.

Queste le dimensioni della FW 06:
lunghezza totale 3400; passo 2540; carreggiata
ant. 1573; carreggiata post. 1526.

Alan Jones al Ricard con la nuovissima Williams FW-06.
schemi razionali, alla fine & risultata addirittura sotto

A sinistra, la nuova posizione dello scambiatore
di calore nel motore Renault turbo. L'aria com-
pressa arriva da destra, dove é il turbo, passa al
centro del V del motore ed entra nel radiatore do-
ve si raffredda prima di entrare nel collettore di
alimentazione che sormonta il motore attraverso
la tubazione ricurva che si vede a sinistra. Nel-
la foto a destra, la piu recente versione, con
paratie laterali ricurve, dell'alettone doppio
sperimentato dai tecnici Renault gia sulie F. 2

YRRELL

La Tyrrell 008 (a sinistra con alla guida Stewart)
ha evidenziato qualche probl

na certa fragilita agli attacchi dei puntoni, che
pure erano stati rinforzati. Secondo Peterson, che
ha seguito per qualche giro Depailler, la 008 &
anche molto sovrasterzante. E se lo dice lui...
A destra, il largo spazio fra abitacolo e DFV nel-
la parie centrale della Tyrrell 008: sarebbe il
posto ideale per pi e lo yre di calo-
re del Turbo Renault.. E' probabile, infatti, che
ben presto la Tyrrell usi il V6 sovralimentato

di torsione ed u- -

A sinistra, la sospensione posteriore con un solo punton
reazione e cuscinetti di grande diametro nei portamozzi. Qui

ﬁ sopra, la sospensione anteriore che ricorda quella della 312 T2

A sinistra, l'aspetto della Renault
RS02 vista al Ricard. Ormai da tem-
po abbandonato il musone avvolgen-
te, anche il corpo vettura & ora piu
squadrato. Ai lati dell’abitacolo le
prese d'aria per lo scambiatore
di calore dell’'aria compressa

La vettura progettata da Patrick Head secondo

& stato cosi necessario zavorrarla...

e di




E UNA PENSKE MODIFICATA DA ROBIN HERD
(IN SOSPENSIONI E AERODINAMICA) LA «001»

La nuova ATS

non ancora veloce

Jochen Mass porta al debutto la ATS ex Penske prof

giata da Herd, in attesa della vettura di progetto originale. Sono caratteri-

stiche le i i aerod|

SPECIALE AUTOSPRINT

LE CASTELLET - Ultimo team a
presentarsi sul Paul Ricard, nella
settimana prima di Natale, il team
ATS ha riservato in prima visione
la sua nuova ATS HS 001. In real-
ta, non si tratta di una vettura com-
pletamente nuova, anche perché se
cosi fosse Herd avrebbe realizzato
il nuovo record di concepire e co-
struire una F.1 in meno di un mese
e mezzo. La ATS portata al Ricard
& basilarmente la scocca Penske PC4
progettata da Ferris, che & stata ri-
costruita a Bicester con qualche ri-
tocco — anche alle sospensioni —
2 soprattutto aggiornata dal punto
di vista aerodinamico, secondo gli
studi che Herd sta portando avanti
da tempo ed i cui risultati si erano
gia visti con le nuove F.2. Il mo-
tore Ford Cosworth & preparato nel-
I'officina motori ex-March di Rea-
ding (ora di proprieta della ATS) e
la potenza dichiarata & di 485 CV,
un buon risultato davvero.

TORNANO COMODE
VECCHIE COMPONENTI

La necessita di fare in fretta per
accumulare esperienze in vista del-
la ATS al 100% che é attesa pil a-
vanti, ha suggerito ad Herd di usa-
re alcune altre componenti delle
vecchie Penske, come gli alettonci-

ni anteriori. Certamente, la linea
aerodinamica & inconsueta, con
quella carenatura quasi verticale

dell’abitacolo davanti al pilota. In
sostanza, la ATS 001 dovrebbe ave-
re un 80% di pezzi nuovi ed un 20
per cento di parti vecchie, ex-Penske
o ex-March, come radiatori, parti
aerodinamiche, o parti delle sospen-
sioni.

A collaudare la nuova ATS c'era
Jochen Mass, che cosi faceva il suo
debutto nella squadra dopo la pre-
sa di contatto al Mugello, qualche

gia collaudate da Herd sulla March F. 2

mese fa. Sulla carrozzeria color se-
nape della vettura tedesca spiccava
anche la decal della Sony, che spon-
sorizzera lo sforzo del team anglo-
tedesco nel mondiale '78.

Arrivata il lunedi mattina, la vet-
tura non ha iniziato i suoi tests che
verso le ore 13. Per tutta la matti-
nata, i tecnici non hanno fatto che
regolare le sospensioni e spurgare
i circuiti dei freni e del lubrificante.
Poi & salito Mass, ed altro tempo
c’e voluto a regolare i comandi sui
desideri del pilota, mentre il mo-
torista scaldava il motore.

Una volta in pista, Mass non ha
impressionato. Anche se il suo sco-
po dichiarato non era quello di fa-
Te dei tempi, tuttavia non lo si &
mai cronometrato in meno di 1'12”-
1’13” sul circuito piccolo del Ri-
card. Il giorno dopo, Mass ed i

-

La ATS HS-001 conserva la scocca della Penske PC-4
oltre che le sospensioni ed altri particolari minori, come gli alettoni.

[N

Patrese e — appunto — Leoni.

identificare o nell’Ensign o nella ATS.

‘e

LONDRA - Ultime dal mercato piloti prima del via del campionato. In pochi
giorni, si sono riempiti i « buchi» all’Ensign. E’ arrivato dagli USA Danny
Ongais, I’hawaiano ex campione dragster, portando qualcosa come 700.000 dol-
lari del suo gruppo finanziario, e questa cifra ha dato la possibilita a Lamberto
Leoni, aiutato dalla Parmalat, dalla Fina e da un altro sponsor per ora miste-
rioso, di approdare al team di Morris Nunn con una cifra inferiore ai 300 mi-
lioni che gli erano stati chiesti, L’annuncio ufficiale sard dato mercoledi, comun-
que «Leo» & gia stato in Inghilterra a farsi prendere le misure per 1’abitacolo
e sara certamente al via del GP d’Argentina. Quando ci sara anche Giacomelli,
saranno cosi cinque gli italiani in Formula 1, contando gia Brambilla, Merzario,

Opzione CHEEVER 79 a FERRARI

® Dopo I’accasamento di Ongais e Leoni alla Ensign, quello che dovrebbe es-
sere tagliato fuori & Cheever, che nelle sue dichiarazioni della scorsa settimana
aveva fatto spesso cenno ad un « team competitivo » che si poteva facilmente

L’Ensign & completa, mentre per quanto riguarda la seconda ATS si fanno
i nomi di molti piloti (fra cui Leclere) ma non il suo. Pensiamo proprio che,
per quanto riguarda la F. 1, Eddie per il ’78 sia a piedi. Lo confermerebbe il
fatto che qualche giorno fa & stato a Maranello (e senza avvocato, stavolta), per
ridare a Ferrari un’opzione per il ’79. Forse ha capito di aver sbagliato parecchio,
nelle sue recenti « manovre » e dichiarazioni, quindi & probabile che si accon-
tenti di una bella stagione in [F. 2 per riprendere il discorso F. 1 fra un anno.

CORRERA CON i
L'ENSIGN

Con LEONI
5 italiani in
F.1 nel '78

suoi erano in pista prestissimo, ma
la temperatura molto bassa, con
tratti ghiacciati, ha impedito loro
di provare fino alle 10,30. Dopo aver
ottenuto un 1'12” netto, Mass ha
ritenuto di aver raggiunto un buon
equilibrio aerodinamico, e si & de-
dicato alle sospensioni. Dopo qual-
che ulteriore ritocco, & stato crono-
metrato in 1°11792. Quindi, una bre-
ve riunione fra tecnici e pilota per
decidere di togliere la presa d’aria
dinamica del motore che fa corpo
con l'abitacolo.

BINDER O LECLERE
CON MASS AL 1. GP
Le differenze non sono state gran-

ché, ma sufficienti per far capire
che si deve lavorare ancora in que-

costruita a Bicester,

Per la seconda vettura si fanno per ora i nomi di Leclere e Binder

sto senso. Come ha detto Mass, al
termine della giornata, « la vettura
mi ha colpito per il suo equilibrio,
e sono certo che ci riservera delle
buone sorprese. Ma certamente la
messa a punto definitiva é ancora
lontana... ».

Al GP d’Argentina, Mass portera
al debutto un nuovo telaio, il se-
condo derivato dalla Penske, che &
in costruzione a Bicester sulla scor-
ta degli elementi raccolti in queste
prove al Ricard. E’ iscritta anche
un’altra macchina, ed al piu tardi
fra due settimane si dovrebbe co-
noscere il mome del secondo pilo-
ta. La lotta si & ristretta ad Hans
Binder, preferito dagli inglesi del
team, e Michel Leclere, che & pre
ferito dai tedeschi.

Michel Hugues

Turbo Schnitzer
per la WOLF?

® Nel frattempo, poco si sa della Woll,
la squadra che — contro tutte le previ-
sioni — ha condotto il suo pilota &
secondo nel mondiale alla sua prima sta-
gione. La Wolf & stata a lungo a provare
a Kyalami, con una WR molto modifi-
cata, ma la vera novitd del team dovreb-
be ancora venire. Si tratta di un progetto
fra Schnitzer, Wolf e la Sachs, che finan-
zierebbe il tutto con 400.000 marchi:
Schnitzer costruirebbe un motore turbo,
a 4 cilindri, con base BMW, garantendo
500 CV, e si occuperebbe, con il suo p:
lota Harald Ertl, dello sviluppo della
vettura. Se tutto dovesse andare bene, po-
trebbe debuttare gia al GP di Germania
a fine luglio.

@ LA GOODYEAR European Racing T:
re Division ha un nuovo responsabile
tecnico. Si tratta dell’ing. Malcolm Jo
nes, gia responsabile dei disegni dell
gomme racing della casa americana sin
dal 1973.
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Vllleneuve in appoggio al tornantino di Fiorano con la T3. Le Michelin
si stanno comportando bene, mentre il canadese progredisce con grande
costanza. Sotto, ecco Villeneuve impegnato a Fiorano con una GTB dotata
dei Pirelli P7, durante le pause nel lavoro di preparazione delle F.1

NAUFRAGO SU UN'ISOLA E OPERATO
DI GOLA: COSI LA VIGILIA DI CARLOS

REUTEMANN

Robinson Crosue

SANTA FE’ (Argentina). Una gi-
ta in gommone, per trovare un
po’ di frescura nell’estate borea-
le, poteva costare molto cara a
Carlos Reutemann, a sua moglie
Mimicha ed alle sue figlie Cora e
Mariana, Salpato giovedi matti-
na con un battello gonfiabile do-
tato di un fuoribordo da 115 CV
per una breve gita sul rio Para-
na, il pilota della Ferrari & stato
sorpreso da un temporale che,
proveniente da sud, aveva inve-
stito tutto I'immenso estuario
del Rio della Plata, formato ap-
punto dalle acque del Parana e
dell’Uruguay.

Reutemann ha cercato rifugio
su un’isoletta disabitata, detta
« Punta del Palmar », e 1i ha tra-
scorso la notte riparandosi alla
meglio dalla pioggia. Nel frat-
tempo, a Santa Fé erano gia scat-
tati i soccorsi, messi in moto
dal ritardo nel rientro della fa-
miglia Reutemann e dal contem-
poraneo scatenarsi degli elemen-
ti. Per tutta la notte la guar-
dia costiera e numerosi volonta-
ri hanno rastrellato il fiume nel-

Anche VILLENEUVE ha rotto
ell’1’10” a FIORANO

il anuro»

FIORANO - Nella settimana precedente
alle feste di Natale la Ferrari ha in pra-
tica concluso il lavoro sulla pista di
Fiorano.

Per prima si & voluta curare la scadenza
relativa all’inizio della stagione agonistica
78 per cui la parola « prove » viene ade-
guatamente sostituita da quella collaudi,
visto il ritmo che & stato imposto nelle
stesse dal giovane Villeneuve. Per tutto
questo periodo in pista infatti era il neo-
acquisto della Ferrari visto che Reutemann
era in Argentina. Per quanto riguarda le
vetture si son viste in pista sia le 312 T2
che saranno utilizzate a partire dal 15 gen-
naio in Argentina sia la T3 che ha avuto
cosl la possibilita di progredire verso una
competitivita che non sembra ormai essere
molto lontana.

Nella prima giornata di lavoro la tem-
peratura piuttosto bassa costringe i mec-
canici a parzializzare ripetutamente i vari
radiatori per ottenere il raggiungimento
delle temperature d’esercizio. Villeneuve &
incaricato a collaudare, per la prima volta,
wtte le vetture che saranno poi utilizzate
in corsa, anche quella di Reutemann, per
cui i meccanici debbono effettuare un la-
voro supplementare per poter adattare la
vettura alle differenti caratteristiche fisi-
che dei due piloti che hanno una diffe-
renza in altezza notevole.

Nella giornata successiva il ritmo di la-
voro diventa pil interessante e la parola
« prove » si pud interpretare nel senso pilt
pieno. Si percorrono parecchi giri; oltre
60 con la T2 circa 15 con la T3. Gilles
forza il ritmo ed i tempi sul giro si
avvicinano sempre piu al suo limite per-
sonale che viene ripetutamente ritoccato

sino al tempo di 1'10” netto. Non si &
trattato di uno sporadico rilevamento ma
del risultato di un continuo migliorarsi
giro per giro.

Terminata la fase pitt importante delle
prove & stata portata in pista la 312 T3
con cui Villeneuve ha compiuto quella
serie di giri necessari per permettergli di
effettuare le modifiche all’interno dell’abi-
tacolo e renderlo pili personale ed idoneo
al lavoro concreto programmato per la
giornata successiva. Anche in questa gior-
nata si & voluto sfruttare il tempo a di-
sposizione protraendo le prove sino al
limite consentito dalla luce e dalla tempe-
ratura ambiente che & sempre stata sotto
zero quando si & deciso di interrompere i
test in queste giornate. Il primo limite
registrato per la T3 & di 1'12”5 che &
lontano dal potenziale di questa vettura
e del pilota che poche ore prima & stato
in grado di confermare i suoi migliora-
menti.

La terza glomata di prove &, senza te-
ma di smentita, la piti intensa con il px-
lota che arriva a percorrere oltre 100 giri
portando in pista due vetture. La maggior
parte del lavoro riguarda la T3 che ¢ al
centro di ogni attenzione. Gilles non sen-
te certo un timore reverenziale verso que-
sta nuova vettura e porta i limiti sul giro
subito a wvalori veramente interessanti.
Dopo 30 giri il crono si ferma gia sull’l’
10”3 che sino alla giornata precedente
rappresentava il suo limite personale; da
quel momento le serie di giri che vengono
cronometrati nel secondo compreso tra
questo limite e 1’1’11” sono di normale
routine.

Si lavora molto e si deve faticare per

riscaldare i pneumatici visto che il sole
non ¢ piu limpido a causa di nubi alte.
Molte anche le soste ai box per riuscire
a personalizzare la vettura e per iniziare
qualche modifica che ne favorisca lo svi-
luppo futuro. Verso le 15,30 la serie di
giri pitt veloci che cronometriamo molto
vicini al limite della pista per Villeneuve
e a soli due decimi dal limite di Reu-
temann per la T3. Prendendo due riferi-
menti differenti sul circuito abbiamo rile-
vato nel medesimo giro un tempo di
1’0979 e 1’10700 che' rappresenterebbe il
nuovo limite del pilota con questa vet-
tura.

Raggxunn questi valori si & ricondotta
in pista la 312 T2 n. 12 che ha percorso
35 giri e che ha fatto fermare i crono-
metri in 1’10”4. La conclusione del la-
voro si & avuta nella giornata di giovedi
quando Villeneuve ha ripreso il lavoro ae-
rodinamico che Reutemann aveva iniziato
sulla pista del Paul Ricard. Con l’appli-
cazione del cruscotto supplementare si so-
no ricercati i valori relativi alle pressioni
e depressioni che si presentano nei vari
punti della carrozzeria. Per poter effettua-
re cid un ritmo di lavoro molto differente
da quello della giornata precedente.

Ora non rimane che attendere il risul-
tato del primo G.P. o almeno delle prove
libere che sono fissate per i primi giorni
di gennaio ma che alla Ferrari preferivano
procrastinare per permettere ai meccanici
di poter usufruire di qualche giorno di
riposo. Percid alla fine si & deciso per il
9 e 10 quando la pista di Baires sara in
esclusiva per la squadra modenese.

Alessandro Stefanini

la zona in cui si presumeva po-
tesse essere naufragato il battel-
lo, ma i soccorsi si sono spinti
troppo a valle, mentre Reute-
mann era in salvo pit a monte.
All’alba, constatato che il motore
non funzionava, Reutemann ha
avuto la fortuna di essere avvi-
stato da un altro battello, piu
grande, che si era riparato in un
punto non molto distante, ed &
stato da questo rimorchiato fino
al porto fluviale di Santa Fé.
IL’eco della brutta avventura
di Reutemann € giunta in Euro-
pa nelle prime ore di venerdi
mattina, contemporaneamente
alla conclusione della brutta av-
ventura, durata circa 20 ore.
Verso le 14, anche in Europa
giungeva la notizia del ritrova-
mento, e tutti potevane tirare un

- bel respiro di sollievo, anche per-

ché Reutemann e la sua famiglia
erano in ottime condizioni di sa-
lute.

Domenica, infatti, Carlos era
presente all’aeroporto di Buenos
Aires all’arrivo del cargo con le
tre monoposto (le due 312 T2
aggiornate piu un muletto) che
Villeneuve aveva nel frattempo
collaudate a Fiorano. Pare anche
certo che l'intervento chirurgico
alle vie respiratorie cui si era sot-
toposto I'argentino in questi gior-
ni sia ben riuscito, quindi il pri-
mo GP della stagione dovrebbe
vedere al via un « Lole » carica-
tissimo ed in piena forma.

Anche Villota
in Sud America

©® Pare certo che anche Emilio Villota
partempera alla trasferta sudamericana del
«circus ». Infatti il pilota spagnolo ha
trovato un aiuto nella Compagma aered
cilena per correre in Argentina ed in
Brasile con la sua McLaren M 23. Ha an
cora da risolvere il problema dell’iscri-
zione in Argentina, mentre per il GP del
Brasile l'iscrizione & stata gid accettata e
dovrebbero dargli provvisoriamente il n.
25, quello. attualmente non occupato dal
team Hesketh.

Listini-offerta
di monoposto
alla ERMOLLI-Corse

VARESE - La « Ermolli Organizzazione
Corse », condotta dall’ing. Gian Paolo Er-
molli, che si & fatto un buon nome come
assistente ed ora anche come costruttors
di monoposto delle formule promozionali
ha intrapreso l'interessante iniziativa di
compilars mensilmente un listino con le
vatture ed il materiale disponibile per la
vandita. Nel primo listino si notano fra
ie offzrte una Dulon Super Ford comple-
ta agiornata '77 per 6 milioni e mezzo, un
motore Lancia-Repetto F. 3 a 2 milioni e
100 mila lire, un OM Tigrotto per traspor-
to vetture ed altre cose.

Chi fosse interessato a ricevere il li-
ctini-offerta di Ermolli pud indrizzare la
sua richiesta in via De Cristoforis 14,
Varese, tel. 0332-285.348.




LA RAI PROPAGANDA I RINNOVI DEGLI ABBONAMENTI CON

LA PROMESSA AI GIOVANI DI TANTE TELECRONACHE DI G.P.

Euro diretta> TV

da Argentina e Brasile

ROMA - In questi ultimi tempi la televisione ita-
liana, sfruttando linvito dei suoi mass-media, ha
lanciato un messaggio pubblicitario per la campagna
abbonamenti al «colore » il cui tenore & approssi-
mativamente: « ragazzi fate in modo che i vostri
genitori rinnovino al piti presto 1'abbonamento alla
televisione per il 1978, ma soprattutto non dimenti-
cate di farlo rinnovare per il “colore ”. La Rai-Tv
trasmettera molti programmi a colori e riservera
spazio alle corse automobilistiche. A partire dall’
Argentina trasmetteremo in diretta televisiva e
subito tutti i gran premi di Formula uno ».

In realtd, per quanto concerne i campionati mon-
diali di calcio in Argentina non esistono problemi,
in quanto I'avvenimento viene messo in onda dalla
rete televisiva argentina con la quale I’Eurovisione
ha gia stipulato il contratto di trasmissione via
satellite. L’automobilismo invece merita un discorso
a parte per poter stabilire quali saranno i gran
premi che vedremo in diretta sul piccolo schermo.

Sin da oggi, anche se la Tv ha compreso nel
suo messaggio pubblicitario tutti i gran premi, sap-
piamo con un certo margine di esattezza che per
alcuni di essi sard impossibile la diretta, mentre per
altri sembra impossibile anche la diﬂerita, amme-
noché qualche televisione nazionale non si sobbar-
chi lonere di far vivere allo sportivo le fasi affa-
scinanti di quei gran premi non offerti all’Euro-
visione e quindi all’Ente televisivo di stato.

Apprendiamo dal pool televisivo che, salvo ra-
rissimi casi, lo sport automobilistico & stato mo-
nopolizzato dalla RETE 2. II dr. Barbato, direttore
del TG2 & convintissimo che I'automobilismo va
trasmesso in diretta per non perdere gli 8/10 degli
italiani che si sintonizzano sulle emittenti stranie-
re, tutte le volte che queste ultime trasmettono av-
venimenti concernenti lo sport dell’automobile.
Quindi la Rete 2 dovra fare in modo di non per-
dere una massa di telespettatori tutte le volte in
cui non ¢ in grado di offrire uno spettacolo tanto
richiesto, lasciando spazio alla concorrenza esistente.

E’ sintomatico il fatto che nel corso del 1977,
per aver intercalato durante la trasmissione di un
gran premio un altro avvenimento (finale Coppa
Europa atletica leggera da Helsinki e Internazio-
nali di tennis dal Foro Italico) si levarono voci
di malcontento a tal punto che nei programmi at-
tuali le dirette della F. 1 hanno priorita sulle dirette
di altri sports.

Constatata la buona volontd e I'interesse della
Rai-Tv, votata a soddisfare le esigenze dello sporti-
vo appassionato di automobilismo, sollecitata dallo
sviluppo dei « settimanali televisivi » sulle Tv pri-

AGO cerca una F.2...

Dopo aver dato I'annuncio del suo ritiro dal mondo delle due ruote, Giacomo Ago-
stini & andato a passare il fine anno a Rio de Janeiro. Per il suo passaggio al mondo
Ago sfoglia ancora la margherita, anche se ormai ha abbandonato
I'idea del debutto subito in F. 1. Tempo fa scrisse a Ferrari, che gli rispose che lui
una possibilita gliela aveva data gia 10 anni fa, quando Agostini fu fra quelli che
provarono la Dino Sport Prototipo di Autosprint. Nella foto a destra, eccolo appunto
all’autodromo di Modena nel 1967, quando se la cavo dignitosamente facendo segnare
buoni tempi. In questo modo, il Drake si & anche messo a posto la coscienza. Gli spon-
sor di Agosnm quelli che non erano in grado — secondo lui — di garantirgli la com-
petitivita in moto, sarebbero invece pilt contenti di un suo passaggio alle 4 ruote. Ora,
Marlboro in testa, si sta smngendo contatti ce ne sono molti, ma niente di definitivo.
Tutti gli dicono che a 35 anni non & troppo tardi, ma molti altri gli dicono anche che
forse non ha idea in che ginepraio si va a ficcare. Fra le possibilita alternative, qualche

delle automobili,

gara con la BMW silhouette della BMW Italia.

vate, & lecito vedere quali saranno quei gran premi
la cui messa in onda non crea problemi.

Non ci dovrebbe essere nessun intoppo per il
GRAN PREMIO DI ARGENTINA che si correra
il 15 gennaio prossimo sull’autodromo municipale
di Buenos Aires. Partendo la corsa in perfetto ora-
rio il collegamento & previsto per le ore 18,55 ita-
liane sino al termine della gara. Il secondo tempo
in differita della consueta partita di calcio andra in
onda alle 23 dopo i programmi della rete.

Stessa cosa dicasi per il GRAN PREMIO DEL
BRASILE che per la prima volta si corre sul cir-
cuito di Rio. In linea di massima anche questo
gran premio dovrebbe essere trasmesso in diretta,
anche se attualmente non ci sono ancora trattative
con la rete « Globo» che copre ed organizza 1'av-
venimento.

Esaminiamo il calendario del campionato del
mondo conduttori di Formula uno, sempre che le
cose rimangano allo stato attuale, lo spettatore ita-
liano rimarrebbe a digiuno di telecronache di gran
premi circa due mesi e ciot dal 18 giugno al 13
agosto. In questo periodo sono in programma i
gran premi di Svezia, Francia, Inghilterra e Ger-
mania. Ognuno di questi paesi ha dei problemi
propri per non offrire all’Eurovisione la messa in
onda delle immagini.

La Svezia ha trasmesso in diretta per l'ultima
volta il suo gran premio nel 1975 e da allora per
difficolta di impianti non lo ha piti proposto. La
Francia & in forse a causa delle leggi restrittive sui
prodotti da tabacco. L’Inghilterra per le scritte
pubbhcnarle di una Casa di profilattici. La Ger-
mania anch’essa per la questione dei tabacchi.

Fra non molto esistera anche lo spauracchio
per la trasmissione in diretta del gran premio d’
Ttalia da Monza a causa della nota legge approvata
dal parlamento contro la pubblicitd ai tabacchi.
questo punto viene da augurarsi che TELESPRINT
riesca a sopperire alle manchevolezze di strumenti
validi nelle mani di chi pur volendo non pud esau-
dire le richieste di una gran massa di telespettatori.

Degli altri gran premi & prematuro potere par-
lare anche perché nessuna offerta concreta & per-
venuta all’Ente televisivo italiano, in quanto_ le
proposte arrivano da Ginevra circa 45 giorni prima
dell’avvenimento. Da parte della Rai-Tv per il
momento rimane solo la buona volonta di fare. E’
gid qualcosa in confronto a quanto succedeva gli
anni passati.

f. b.

Giancarlo Giacobazzi brinda éon Villeneuve e
Villa all’abbinamento; per ora, coi bicchieri vuoti

"VILLENEUVE
va a lambrusco
con VILLA...)

MODENA . Villeneuve nel corso della prossima
stagione agonistica portera, come abbiamo gia scrit-
to, la pubblicita della Giacobazzi, nota azienda
vinicola che gia da parecchio tempo rivolge il
proprio interesse anche verso il ciclismo. L’occa-
sione per una prima ufficializzazione di lale accor-
do si ¢é avuta nel corso della scorsa settimana men-
tre il pilota canadese era impegnato nei test sulla
pista di Fiorano. Durante una riunione conviviale
infatti Giancarlo Giacobazzi ha reso noti i suoi
nuovi programmi d'intervento verso lo spor! en-
trando nel settore motoristico. Al latte si sostitui-
sce ora il lambrusco a denominazione d'origine
controllata con una accoppiata che dovrebbe con-
sentire di realizzare la «G6 ruote del lambrusco »
essendo molto probabile infatti anche la firma di
un accordo con Walter Villa pure ospite in que-
sta occasione.

Da parte di Villeneuve favorevoli espressioni
nei confronti di questo prodotto tipicamente locale
anche se ha ammesso che durante i giorni di prove
e quelli relativi all’attivita agonistica segue una
particolare alimentazione da cui sono banditi gli
alcoolici che vengono sostituiti da acqua minerale
«no gas ». Ligio a questa imposizione il pilota ba
seguito il suo solito « menu » basato su minestrone
di verdure, braciola ai ferri con contorno di patate
fritte e frutta facendo wuno strappo alla regola
solo per quanto riguarda alcuni brindisi molto ca-
librati.

«Era da tempo che sentivo l'attrazione per lo
sport motoristico — ci ha detto Giacobazzi — ora
ho avuto l'opportunita di poter iniziare con que-
sto giovane e promettente pilota a cui spero di po-
ter affiancare, quanto prima, anche Villa. Si tratta
di un primo approccio che, se dara i risultati sperati,
potra anche vedere un ampliamento dell'impegno
per quello che gli americani chiamano lo “Cham-
pagne” rosso ».

Non ¢ escluso infatti che in un futuro, non
troppo lontano, sui circuiti del mondo i vincitori

possano brindare con un « Magnum » di lambrusco
al posto del tradizionale vino francese.




HAN FATTO ARRABBIARE ECCLESTONE LE

CONFERME DI CHITI ALLA MONOPOSTO TUTTA

ALFA IN COSTRUZIONE ALL AUTODELTA

Per I'<ALFA 1>
vogliono ANDRETTI

PALERMO - P
scalpore ingiust
nei mesi scorsi, I
Show al

ng. Chiti,

eduto da una nO[lZId che in questo pcnodo di magra, ha fatto uno
to, essendo gid stata ripetutamente anticipata da AUTOSPRINT
a Palermo per partecipare nell’ambito del Targa Racing
dibattito « Come salvare la Targa Florio», & stato travolto dalla sua F. 1

che sta costruendo all’Autodelta. Inseguito come una lepre dai cani per avere notizie,

si schermiva come poteva,

non ne voleva parlare...

e sfuggiva alle domande. Ma fra

una battuta e l'altra qualcos’altro sulla futura Alfa 1 si & venuto a sapere. (A proposito:

Ecclestone si & indispettito moltissimo di queste rinnovate anticipazioni sulla
lle voci & stato dato sfogo dopo il clamoros
ray con la BT 46. Sard una vettura completamente disegnata da Chi

taliana, anche perché

stampa
errore di Mur-
Sembra di si,

per ora ¢ dietro un paravento nell’angolo pitt nascosto dell’Autodelta, giornalmente ar-
rivano pezzi fatti fare fuori che vanno ad incastrarsi nella monoposto « chitiana ».
Tradizionale nel suo insieme, ma con diverse soluzioni completamente nuove e rivolu-

zionarie, ma quali?

.non voglio fare come la Lotus che poi tutti la copiano — ci ha detto Chiti =
e svelarc i segreti prima che la macchina scenda in pista. Solo in quel momento si

vedra che cosa ha la macchina di diverso ».

Al primo collaudo, fra un paio di mesi (ma forse anche prima) sara chiamato Vittorio

Brambilla, ma correra lui eventualmente? abbiamo chiesto a Chiti... «
correre € ancora lontano, non so chi ci correra...»
. Ci facciamo ripetere la risposta perché 1'ab-
biamo buttata 13, convinti che ci avrebbe detto Lauda. Invece conferma Andretti.

pilota chi prenderebbe? « ...Andretti... »

La BT 46

ora avra il
anusoney

LONDRA La futuribile Brabham i
non accenna a migliorare, facendo dan-
nare Gordon Murray che non riesce a ve-
nire a capo della inefficenza pratica —
dopo tanti studi — dei radiatori a sfio-
ramento. La «pellen radiante non rie-
sce a smaltire il calore, pare a causa del-
la bassissima inerzia termica di pannelli
cosi sottili, per cui — anche se a malin-
cuore — si sta risistemando la macchina
con una soluzione piu tradizionale. I
buoni risultati dati dal nuovo radiatore
largo e stretto (foto sopra) nelle prove
con la BT 45 C a Rio de Janeiro fanno
credere che anche la BT 46 sara dotata
in via definitiva del « musone», con i

radiatori olio nella consueta stizione
davanti alle ruote posteriori. Cosi ri-
disegnata, la BT 46 non solo perdera

quella sua aria di vettura rivoluzionaria
che fece tanto scalpore alla sua presen-
tazione, ma soprattutto aumentera consi-
derevolmente di peso. Anche se alla fine
dovrebbe risultare un poco piu leggera
della 45, certo non sara al limite come
si prevedeva. Ad ogni modo, lo stesso
Murray al Ricard ha confermato che la
45 C correra i primi tre Gran Premi, e
probabllmente anche Long Beach, per
cui la 46 la vedremo a Montecarlo se
tutto andra bene.

® JODY SCHECKTER ha ricevuto a
Johannesburg il riconoscimento di Spor-
tivo dell”’anno per il Sudafrica. E’ la
prima volta che un riconoscimento del
genere viene attribuito in Sudafrica a
un pilota automobilistico.

il momento di
sse scegliere un

Ma oggi se do

Guar-
da, guarda... L'« Alfa 1» & gid in can-
tiere da diverso tempo. E' stata dise-

gnata per possibile alternativa di una e-
ventuale non buona riuscita del matpi-
monio con Bernie Ecclestone, che ha I'e-
sclusiva ancora per il 1978 per il boxer
Alfa, ma non per il 1979.

L’Alfa potrebbe anche quest’anno fare
delle prove con una macchina nuova. E
magari presentarsi al G.P. d'Italia a Mon-
za per quello che potrebbe diventare la
corsa d’addio dell’Autodromo Nazionale.

Dice Chiti: « ...ci siamo messi a fare la
macchina nuova, nell’eventualita che qual-
ccsz non vada per il verso giusto, ma
tengo a precisare che non vi sono i pre-
supposti. Se non facevamo cosi avremmo
perso un anno a fare la macchina e a
ccllaudarla. Invece bruciamo le tappe e
ci teniamo prudentemente pronti ».

Parallelamente alla F. 1, all’Autodelta
si mantengono agibili le 33 mnbo che fa-
ranno solo qualche gara quest’anno e non
parteciperanno al (nduolo) campionato
europeo piloti, mentre & confermato —
anzi vivificato — I’impegno con il Jol-
ly Club per i rallies (Piloti: Pregliasco
Lucky!!!). Ma la super Alfa con
il motore 8 cilindri non si fara piu, cosi
come & stato abbandonato il motore sei
cilindri della super Alfa che uscird entro
]anno non sembra adatto ad impieghi
sportivi.

Poi proseguiranno i collaudi delle gom-
me Pirelli, anche per combattere 1’avven-
to Michelin che con i suoi radiali ha fatto
paura sulla Ferrari alla Goodyear, che
sara pronta a metd anno anch’essa —
dicono — con pneumatici radiali per com-
battere i francesi.

Per quanto nguarda le «scarpe » della

I'ing Chiti sembra abbastanza tran-
qmlm, An:he perché a suo avviso la Mi-
chelin — dopo un necessario periodo di
prova — sarebbe disponibile a fornire
pneumatici solo a quei team che hanno
dietro alle =pnllc una industria automo-
bilistica, cosi, come & il caso della Re-
nault e della Ferrari, potrebbe diventare
eguale anche per I'Alfa-1.

L’indiscrezione, fatta girare ad arte del-
la nuova «Alfa 1», in avanzato stadio
di costruzione, pur con certe preoccupa-
zioni sindacali, ha dato noia ai nuovi
sponsor che giovedi, mentre AUTO-
SPRINT ¢ in edicola, presenteranno a
Milano il team Parmalat ufficialmente.
Sotto sotto, forse & gia cominciata la guer-
ra dei nervi.

Giancarlo Cevenini

La lacuna della sospen-
sion2 natalizia di AUTO-
SPRINT (e motoSPRINT)
& stata coperta, in parte,
quest’anno dalla mantenuta
cadenza del nostro supple-
mento  televisivo TELE-
SPRINT, che ha dato mo-
dio sia nella settimana na-
talizia che in quella di fi-
ne d'anno, di coprire con
le ultime notizie e i com-
menti, zli avvenimenti che
non hanno mancato di svi-
lupparsi, anche a stagione
morta.

Cosi la notizia natalizia
dell’abbandono di AGO-
STINI delle due ruote per
passare ((spera) alle quat-
tro, ha permesso di realiz-
zare uno special (mezzo a
fumetti di Serra) sulla
vita sportiva del campio-
ne bergamasco con una te-
lefonata in diretta nella
quale poi Giacomo ha spie-
gato la sua ansiosa ricer-
ca di una monoposto in-
tanto F. 2 per fare il gran
salto. Tra gli altri servizi
della serata prenatalizia
« La Sbandata » della scuo-
la antisbandamento di Oso-
gna in Svizzera, ha fatto
scoprire che \Hendrxcks o-
ra ha messo a fuoco u-
na speciale tecnica di gui-
da per difendersi nelle ra-
pine e nei rapimenti in
auto.

Oltre naturalmente le ul-
fimissime notizie e gli e-
chi della sempre viva av-
versione ai limiti, TELE-
SPRINT si & ripresentato
prima della fine dell’an-
no con l'immediata sensi-
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ad un gioco

col <mondiale>

bilizzazione della « Grande Paura » per Reutemann con quel suo incredibile naufragio

sul Parana. Un TELESPRINT...one & stato poi il clou del n. 31,
realizzati nei sette mesi
tutto concluso con un brindisi che promette anche molte novita per il '78,
1 per affiancare il TOTOroombo, andato in va-

dei servizi televisivi salienti

un Gioco imperniato sul mondiale F.
canza per una settimana.

cioé una rassegna
esperienza TV. Il
tra cui

e passa d1

SI AGGIORNA TECNICAMENTE LA 500 MIGLIA

La F.1 influenza
sempre piu INDY

NEW YORK - Se dalle prime som-
marie indiscrezioni si possono trar-
re deduzioni, si pud affermare con
sicurezza che il campionato USAC
(tipo Indy) per il 1978 sara uno dei
piu avvincenti e spettacolari. La F. 1,
senza troppo clamore, sta infiltran-
dosi mel campo della USAC ed i
costruttori dei bolidi non rifuggono
da idee e modelli tratti dalla for-
mula europea. Mentre negli ultimi
due anni il motore Cosworth ha
fatto la sua apparizione, prima con
Al Unser, poi con Rutherford, ades-
so si cominciano a costruire i telai
con in mente la formula mondiale.

Roger Penske, che aveva abbando-
nato il settore iridato vendendo tut-
ti gli impianti inglesi, ora ha river-
sato sulle sue macchine tipo Indy
concetti, idee e linee della sua PC-4
formuna 1. Per questa stagione il
costruttore della Pennsylvania pre-
sentera in pista tre bolidi. I1 primo,
avente per sponsor la Norton Spi-
rit per Tom Sneva, il secondo con
sponsor la Gould Special per Mario
Andretti e la terza per la Cam 2
(I'ex macchina di Mario Andretti con
al volante il giovane Mears).

Quando Mario non sara megli USA,
Mears pilotera la vettura di « Pie-
done » il quale ha assicurato la sua
presenza nelle tre gare maggiori di
Indy, Ontario e Pocono dove sono
in palio complessivamente circa tre
milioni e mezzo di dollari. Tutte le
vetture di Penske saranno azionate
da motori Cosworth Ford e saran-
no riconoscibili con la sigla PC-6.

Anche gli altri costruttori, pur
lavorando in silenzio e in gran se-
greto, han fatto capire che ormai
e ora di far posto a motori « pro-
vati nella formula mondiale» ed
indubbiamente superiori all’ormai
vecchio Offenhauser che dovrebbe
gssere « rivoluzionato » quest’anno
da un sei cilindri il quale, logica-
mente dovra subire una serie di
prove e riprove.

Si prevede che il 75 per cento dei
bolidi di Indianapolis monteranno
motori Cosworth, mentre le scocche,
2 le linee aerodinamiche subiranno
numerose correzioni plastiche che
le faranno apparire piu F.1 che
formula Indy.

I. m.



