Le corse in calenﬂario dal 13-12-72 al 28-2-73 in Italia e all’estero
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- | Daytona amp. mond. n circuito media 710, Giro pil ve-.
GENNAIO STATI UNITI marche loce: Wisell (Lola) media
LA 205,902. Record: Siffert, me-
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Levin Tasmania in cireuito dia 147,120. Nuovo record: 10 Autosciatoria & Autosciatoria Di Capua-Gambardelli (Ful-
NUOVA ZELANDA McRae 43“9, media 1535,27. Roccaraso via)
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ara d | - - ——— -
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Gabriele D’Annunzio

« Non credo nemmeno io — sottolinea con evidente imba-
razzo Juan Manuel Fangio — che Nuvolari debba essere rele-
gato al nono posto. Pero, per quanto mi riguarda, sono soddi-

FERRARI «125

non si cancella!

stesso si considera il « migliore », ma chi lo conosce bene con-
sidera che non ¢ certo lul Eitl_{f?iﬂ]lﬂ'l‘i‘ii nel considerarsi tale.
Venne definito: « Uno strabiliante pilota, il piu grande di

o Dove corriamo sfatto dell'esito del computer nel G.P.-esperimento di AUTO- tutti i tempi ».
| - domenica? SPRINT. IHdHhhiﬂ_IﬂEﬂfF — avverte Fangio — sono siati scelti Ci fu f‘.:hi scrisse: « 5S¢ Nazzaro venne giudicato il pill grande
| re percorsi _CIEI:&SIEL di diverse difficolta e caratteristiche e asso dei tempi passatl, se Nuvolari ha conquistato le folle
| @ LA ZANZARA mil pare Che_ il giudizio, :si'a pure attraverso il calcolatore, pos- per aver saputo infondere nelle corse cuore e cervello in pari
; sa essere giudicato curioso. Se lo ha detto luill! Cerio che misura, Juan Manuel Fangio é il corridore completo che unisce
f non si possono dimenticare tanti altri corridori, faccio qual- alla sensibilita meccanica la padronanza del mezzo che sa do-
’l KARTING che Nnome: ‘Villﬂresi, HﬂWthBl’!‘l, Phil Hi", Chirnn, Antonio A- Ve I}'Llfl ¢ come arrivare..» Con Juan Manuel Fﬂngiu 1 ricord;
| scari, Campari, Von Stuck ecc. Anche se capisco che non riaffiorano. Ripercorrere con lui il cammino della sua carriera
['I @ TUTTESPRINT Sa.rebhﬁ stato FDSSihiIE mettere insieme tutti.» {f{ﬁ{i’“ﬂ sSLa Cﬂﬂ{iﬂua ascesa ¢ esaltante. Da quﬂndu venns notato
Manuel Fangio, dunque, per quanto compiaciuto per essere da Jean Pierre Wimille (7. classificato dal computer), che giu-
stato glorificato anche elettronicamente, lui assente alla ma- dica grandissimo corridore e al quale vede giustamente asse-
SCRIVETECI nifestazione di AUTOSPRINT. in qualche modo contesta e gnato.un posto di grande merito nella classifica elettronica a

@

rirarrenio amici

@ INFORMATUTTO

€) comPrAVENDITA

& &

aggiunge: « Sara utile, secondo me, vedere che cosa saltera fuo-
ri a distanza di qualche anno, con questo esperimento che
ha suscitato dello scalpore, anche se con contrastanti pareri.
A Londra i commenti sono stati diversi. Si attende che il com-

puter giudichi sulla base di tutti e tre i circuiti famosi e clas.

sici. (_lnmunq_ue I'esperimento, preso come riferimento appros-
simativo o gloco che sia, pud essere considerato qualcosa che
suscita curiosita. »

Fangio sa di essere stato un grandisgimo campione, forse lui

quando stravinceva., Veniva dal calcio e dal pugilato. Schivo,
serio, timido assorto: cosi-apparve a Varzi e a Villoresi (l'as-
senza di Gigi dal computer ingiustificata, seconde Fangio),
quando questi due campioni dell’automobilismo europeo giun-
sero In Argentina per la prima « Temporada». L' aiuto e
'incoraggiamento di Varzi ed alcune corse trionfali in Ar-
gentina lo portarono nel. 1948 all' inizio della grande avven-

CONTINUA A PAGINA 4
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Dal risentito scetticismo della moglie
 CAROLINA NUVOLARI e del fedele meccam-
co COMPAGNONI, all’omaggio di FANGIO
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Alla presenza dei pllntl uspltl dEi!a nustra 'FI'E!‘I‘IIIZIDHE. viene dato
il risultato del G. P. al Computer: ha vinto di gran lunga Fangio.
L'aria assorta dei presenti dipende dal fatto che siamo in telecro-

naca diretta.

CONTINUAZ. DA PAGINA 3

tura sulle piste europee, Era
diventato ormai l'idolo, tanto
che in un Gran Premio per
lui sfortunato (a Modena), ri-
tiratosi neil primi giri, venne
esaltato dal radiocronista di
« Radio Buenos Ailres » anco-
ra in gara sino all'ultimo. 1l
giornalista radiofonico che
per ordine di Peron era stato
messo al suo seguito, gli fece
perdere la corsa dopo un a-
spro duello! Questa era la
grande popolarita del campio-
ne, del « corridore che ha sem-
pre guidato come se avesse un
contagiri nel cervello e che ha
avuto l'impareggiabile dono

di sapersi fermare al momen:
to glustio. »

« Sono un grandissimo am-

miratore di Nuvolari — insi-
ste Manuel — e credo che sia
passato alla leggenda per la
eccezionale classe e la estre-
ma dedizione alla macchina
oltre i suoi grandi successi.
E' impossibile, io credo, sta-
bilire una graduatoria asso-
luta per le diverse condizioni
nelle quali ciascuno di noi ha
svolto la propria attivita; non
si possong fare confronti. Ma

. nella pagina accanto, Fangio con I'Alfa al Nurburgring

e al di sopra di ogni confron-
to 2 di classifiche. Non si di-
scute! Vive nella sua villa, al-
la periferia di Mantova, la
vedova del grande campione.
La signora Nuvolarli non as-
sume atteggiamenti da super-
donna per essere stata la mo-
glie di un uomo da lzggenda
ma, garhatamente e con squi-
sita finezza, ci espone il suo

parere,
« Ho letto sui giornali —
ci ‘dice — e sono rimasta un

po’ amareggiata nel constata-
re che con quei calcoli, for-
mulati chissa in base a qua-
li elementi, Nuvolari & stato
classificato al nono posto.
Guardi che io non parlo co-
mie moglie di Nuvelarl] Nu-
volari non & stato soltanto
mio, ma € dello sport italiano
perché quanto ha fatto lo ha
visto sempre impegnato in
tutto il mondo nel nome del-
la "sua” Italia, Mi hanno fatto
piacere le parole e il giudizio
espressi dall'ing. Ferrari, un
uomo di statura mondiale che
ha la reale conoscenza delle
vicende dell'automobilismo da
corsa e degli uomini che ne
sono stati protagonisti...»

— Lei, signora, che cosa ha
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Htuﬂréate Ia iantanrnnaca della smrﬁa sett;mana‘? E{:Eﬂ ahbmmn
pensato di completarla alla maniera dei Gran Premi di oggi: il
cronologico dei 60 giri anche nella sua altalena grafica (sotto)

udii pronunciargli a Parigi
non ricordo in quale occasio-
ne. Era presente anche Som-
mer. Disse Wimille: "Nuvola-
ri € un uomo eccezionale, nes-
suno di noi fa parte di questa
specie”. E Wimille & stato uno
straordinario corridore... »

Abbiamo parlato anche con
DECIMO COMPAGNONI mec-
canico e seconda guida di Nu-
volari, mantovano di nascita
e di indole. Ha superato i
settant’'anni. « Debbo dirle —
ha precisato Compagnoni che
conosciamo da molti anni —
che non do peso a questi
scherzi; chi ha vissuto per de-
cenni con Tazio e ha segui-
to, come testimone e come
protagonista a fianco di lui,
le sue imprese, non puo i
trattenersi'in un gioco. Pur-
troppo c¢i pud essere anche
chi, fra i giovani, prende alla
lettera queste valutazioni ela-
borate, che sono, ovviamente,
fasulle. Io non toccherei ar-
gomenti di questo genere. Ad
esempio, mi si mette Monte-
carlo fra i tre circuiti. Ma lo
sa che un taxista di Milano
s¢ vuole puo arrivare primo
a Montecarlo? E’' il comples-
s0 della carriera di un pilota
che [a testo, non tre circuiti!
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I'esperimento € stato singola-
re. »

Il suo dire lo ha concluso,
parlando di Clark, Stewart,
Rindt ed ora di Fittipaldi.
‘Ma gli echi non finiscono a
Fangio, Valeva la pena di sen-
tire le ragioni mantovane.

L'« elaborato» non ha ov-
viamente soddisfatto I'ambien-
te mantovano dove € nato e
ha vissuto il grand=s Nuvolari.
A Mantova tutto parla di lui
e nessuno puo ammettere cke
un calcolatore elettronico o
un incauto giornalista, alteri
quella che deve essere e resta-
re una realta consacrata alla
storia. La figura di Nuvolari

§ &3

provato nel quella
classifica?

« Mi sono detta che gli uo-
mini coi loro meccanismi pos-
sono fare quello che voglio-
no, ma non intaccheranno mai
la fama di un pilota che non
ha confronti. Io 1'ho conosciu-
to quando avevo sedici anni
e I'ho sempre seguito. Quanto
era modesto! Un uomo impa-
gabile! Ho letto pol in questi
giorni una pubblicazione nel-
la quale si mette in dubbio
che abbia gareggiato con le
ossa rotte. E a chi lo dicono?
Vogliono testimonianze? Lo
domandino a chi era con lui
allAVUS reduce dall'infortu-

leggere

nio di Alessandria, quando e
salito sulla macchina con una
gamba ingessata! Ho ricevu-
to proprio in questi giorni dei
giornalisti americani; stanno
preparando una storia che ab-
braccia il periodo della mo-
torizzazione, cioe dalla carroz-
za a cavalli ai giorni nostri.
Mi hanno parlato di Tazio con
commozione, giudicandolo un
uomo che resta unico. Lo ri-
cordano ancora quando vinse
la Coppa Vanderbilt. Fensi
che parti in testa mentre gli
organizzatori mettevano in pa-
lio somme, che aumentavano
ogni cinque giri per quel pi-
lota che fosse riuscito a rag-

L

2 FITTIPALD]

: m., | wtﬂﬂgm

giungere Nuvolari. Faranno,

brigheranno — aggiunge la
signora Nuvelari con tono
leggermente polemico — ma

Tazio restera lui, cioe l'uomo

che ha scritto pagine di glo-

Eia sportiva in tutto il mon-
0. %

— Quindi, signora Nuvola-
ri, lel contesta il verdetto del
computear...

« Non sono io, ma tutti co-
loro che I'hanno ammirato e
applaudito, quelli che lo han-
no giudicato un uomo dalle
doti straordinarie. D'altra par-
te se ci fosse Wimille, clas-
sificato prima di lui, potrebbe
benissimo confermare quanto

Allora il campionato del mon-
do non c'era, ma Tazio oggi
sarebbe un supercampione, u-
nico. Come si fa a giudicare
le corse di allora e quelle di
oggl? Oggi andare a 200 &
roba da ragazzi. Ma ci provino
con le macchine di quei tem-
pi, senza sospensioni indipen-
denti, con gomme con pres-
sione a cinque atmosfere ecc.
Sa chi pud giudicare i pilo-
ti? Il commendator Ferrari;
lui si che & persona di tale
competenza da intervenire con
conoscenza di causa. »

— ‘E infatti ha contestato...
m. m.
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Com’e difﬁcile, per('i), ’obbiettivita: questa let-
tera puod anche riscattare il COMPUTER

Jdiy Per ALFRED NEUBAUER [z Emss
che «dimenticay NUVOLARI
CARACCIOLA'

Caro signor Sabbatini, non & facile avere uwna corrispondenza
con me, perché viaggio mollo; sono appena tormato da Lugano,
ave abbiamo festeggiato il :‘f!mﬂmﬂmqueﬂma compleanno della
signora Caracciola.

La sua lettera & arrivata tn mano mia soltanto il 30 ottobre,
Hao dovuto farmela tradwrre, poi fare tradurre anche la mia
risposta. Gla in marzo dovetti annunciare una totale « banca-
rolta postale »: cinguecento letlere sono swlla mia scrivania, in
attesa di risposta. Dodici-quattordici volte all'anno devo svol-
gere compiti di rappresentanza in manifestazion: di atitomobili-
smo sportivo, quindi mi scusi per il ritardo probabilmente ec-
cessivo di questa lettera. Alla fine del prossimo marze compiro
ottantadue anni.

La mia risposta non le fard ptacere. Anche se per sessant anni
mi sono occupato di corse antomobilistiche, non posso rispondere
alle swe domande per uma questione di principio. Quale lettore
di dieci o dodici pubblicazioni motoristiche, trovo spesso la
frase « miglior pilota di tuiti i tempi», Non posso trovare che
gqueste graduatorie Siano .gmmﬁmm e non sara mai possibile tro-
vare una formula che esprima tutli i [lattori essenziali Nessuno
degli attualt tests prende in considerazione # numero di anni
vissuti da un pilota e 1l tempo da lui trascorso partecipando a
competiziont, Continuerd f!:mqr;; semipre a rifemere che il pin
grande pilota di tuttt 1 tempi sta stato Caracctola. Gﬁrﬁ'ggm dal
1922 al 1952, eccertuato wegli anni della guerra, ciod per iren-
tannt!

Anchke per gquanta riguarda le wvittorie (250 in guesto periodo)
non esiste altro campione che gli possa venire paragonato.

Non fu mai campione del mondo perché allora il titolo non
esisteva, perd fu tre volte campione d'Europa ¢ tre volte cam-
pione di Germania.

Anche per via del chilometraggio un paragone & wmolto dif-
hcile: a guei tempi § Grandi Premi si correvano su distanze di
W00 chilometri, opgi soma SO0, coperti in wun'ora e merza,

Altre lettere
di ESPERTI

(Hpedxtem con le « PALE.I LEH}

di alto livello.

erad una dole che

er ca ir oo 10 a tutti e tre. MOSS, poi, era pre impeccabile.
p' G P Ce a ruota. Fredderza e. concentra- Pero, il fatto che abbia dato
zione erano doti che avevano a pa- 10 per bello stile a Nuvolari, Ca-

' ! 0 rita VARZI, CARACCIOLA, FAN.
OSS GIQJ MQSS ¢ CLARK. Anche
=¥ - - qul massimo punteggio.

e Rosemeyer spaccavano le loro
fossero giocattoli,
quindi punteggio basso,

Nuvolari era un po’ meglio di
che era veramen-
te spietatd con la vettura. Menire,
contrariamente a quanto la gente

Le accludo il formulario, col vetture come
giudizio sui famosi piloti. E' stato
molto difficile in quanto mi era
impossibile dire che un dato pilo-
ta era veramenle carente soilo cer-

ti aspetti. Essendo campioni, pos-

ROSEMEYER,

I "
10 MR o 1,
FE
1
3 w-
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il piu forte

sedevano lulti certe caratteristiche
Anche, per esem-
pio, una cosa come la « grinta »

NUVOLARI,

ROSEMEYER ¢ RINDT
vano al massimo, sicché _:Eh:;r dato

Non ¢ guindi wuna sollecitazione spaventosd, né per 'womio né
per la meccanica. Il tipo dei fattori relativi alla concorrenza é
cambiato. Del resto ho altre prove, a dimostrare che Caracciola
erda « wniversale ».

@ Correva su pista e su strada,

© Sapeva gareggiare su strada ¢ in gare di lunga durata, per
esemipio la Mille Miglia (1929 ¢ 1931).

® Era anche campione della montagna e oltenne per due volte

il titolo europeo; oggi, questo tipo di eclettismo non esiste.

O Svolse con successo tests di resistenza su vetture turismo.

© Stabilt records. E' 1l solo woma che abbia stabilito un record
di kmb 437 su strada con traffico mnormiale (Francoforte-Darm-
stadt). Questa velocita fu poi prigliorata, pero sul Lago Salato
nell'Utah, non su una strada a traffico normale.

@ Caracciola ottenne tutie queste vittorie, pur avendo una me-
nomazione all'anca destra, che st fratturo nel 1933 a Montecarlo,
con I'Alfa.

La sua grande epoca fu negli annt dal 1934 al 1939 (gia con
la menomazione all’anca). Si potrebbe naturalmente osservare
che, con un simile difetto fistco, non st dovrebbe partecipare
a gare di Grand Prix, ma lut lo fece. E' facile capire guanto pii
grandt sarebbero stati | suwor swccesst, senxa rale bandicap. Da
futto questo, let capira che mai, in vita mia, muterd opinione:
Caracciola era ed ¢ il pite grande. Mori nel 1939 per una malattia
di fegato, causata dall’eccesso di gas di piombo aspirato durante
e competizioni,

LANG, SEAMAN, FANGIO, MOSS, KLING, erana futti
bravissimi, ognuno 4 wodo suo. Restringiamo anche il camipo ai
Vecchi Campioni dell’« epoca » classica, come la definisco io
precedente # 1914. CAGNO., NAZZARO. BORDINO ., MASET-
TI, LANCIA, LAUTEN, .SC.HLAGER £ALZER BRILLI PERI,
RENE’ THOMAS . JENATZKY ... ¢ tanti divi. Li comoscevo
tutti, ma non oserei mai <« classificarli ». Erano tutti di primo
ordine. Motore, pilota e fortuna creano il successo. Sarda sempre.

crede, MOSS non maltrattava le
velture, semplicemente ne esipeva
quel tantino di piu degli aliri e
guesto per le macchine era una
sollecitazione pesante. Il suo modo
di usare freni e cambio era sem-

possede-

racciola e MOSS non significa che
avevano lo stesso stile, pero erano
tutti dei veri maestri,

Non avendo dato un pﬂﬂteggm
nel mado indicato ' da lei, potro
crearle delle difficolta, ma spero
sinceramente che potrd usare tl mio
elenco, perché ci bo sudato sopra!

JOHN HUGENHOLTZ

Ginrnalista
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Le risposte del COMPUTER
primo esperimento. Polemica
intuibilmente vivace. Alle rea-
zioni di Fangio o della si-
gnora Carolina Nuvolari, fan-
no da contrappunto quelle
A espresse il questa lettera
Mt dall'ing. Neubauer, il pensio-
A nato ex direttore sportivo del
famoso squadrone Mercedes.
Neubauer c¢i ha rispedito
scheda bianca spiegando il
perché appunto in questo
suo scritto. E in esso sco-
prirete che, per lui, il pii
grande pilota casomai sareb-
be stato il suo CARACCIO-
LA, classificato 12. dal no-
stro computer. Potrebbe es-
sere una indiretta conferma
anche dell'« errore su NU-
VOLARI » del cervello elet-
tronico. Ma il fatto che Neu-
T bauer citi diecine di grandi
LT, campioni del passato come
: -t meritevoli di essere  presi

in esame e dimentichi, guar-
da caso, proprio NUVOLARI,
dimostra piuttosto che |l
computer si riqualifica pio
obbiettivo di tutti, esperti o
viscerali sostenitori dei vari
campioni. Perché, se un in-
discutibile esperto come l'in-
gegnere Neubauer non sa —
a distanza di diversi lustri —
temperare la propria acrimo-
nia personale contro Nuvo-

a\:t‘:i;hil u ,'

I'epoca umane — oltre che
sportive — significa che nes-
sun uomo ha d|r|ttn di farsi
considerare obiettivo guando
deve dare un giudizio dav-
vero sereno. E allora forse
la macchina, nella sua fred-
da computazione dei dati, pud
pretendere un maggior «gap»

di credibilita, Anche se bru-
cia il cuore leggere di un
certo TAZIO al nono posto.

miolto difficile dire se unpo era migliore di un altro, in uno sport
legato a una macchina. Ho il dovere di dire tutto cid, per guesti
piloti che caonoscevo e che stimavo.

Non trovo CHIRON nella sua lista e nemmeno gli inglesi
SEAGRAVE ¢ Df‘.e"il come pure molii aliri. Personalmente,
dichtaro che non sowo in grado di fare una classifica,

Let potra forse sapere che pnmﬂ del 1914 esisteva il concetto
secondo # quale un womo pud vincere un solo Grande Premio
nella sua vita e si alludeva al G.P. di Francia, Invece due cam-
pioni vinsera per due wvolte: GEORGE BOILLOT su Peugeot
nel 1912 e nel 1913 ¢ CHRISTIAN LAUTENSCHLAGER su
Mercedes nel 1908 e wel 1914. Come si potrebbe classificarli, wel-
Uelenco dei migliori piloti di tatti i tempi?

Ho dimenticato di nominare aliri campioni del volante, per
esempio Fagioli, Enzo Ferrari, Campari, Arcangeli, Borzacchini,
Taruffi, Brivio, Trﬂ-sﬁl von Brﬂllfhatﬁch Lang, Costantini, Bion-
detti, G:}u:{ Wagner Hr:mf::ry ed altri, Erano tutti maestri del

volante.., Ifﬂﬂ',ﬂ!‘f a seconda della vettuwra di cui disponevano.,
Li amo e li stimo tulti, ma non oso giudicare quale fosse il
migliore — soprattutto per quanto viguarda le caratteristiche
umane — perciré sotta questo aspetto non i conoscevo abba-

stanza e posso dire altrettanto della pili giovawe gemerazione,
Noi tedescht abbiamo trovato, dopo circa un secolo, la risposta
giusta a questo ff}.‘#:‘.} di donranda. Alla domanda: chi dei due
« grandissimi poeti », Goethe e Schiller, era il pin grande? ri-
spondianio: « Accontentiamoci di averli entrambi ». Questo & il
Mo ragionameénto, per guanto riguarda futéf i mmpu}m del vo-
lante del mondo. Dobbiamo ringraziarli tutti, per avere portato
le vetture al livello in cut si trovamo oggl.

Ritengo mio dovere dire guesto e pensarlo, in memoria degli
womtini che diederc allo sport motoristico le loro ambizioni e
spesso la loro vita. Che Dio mi atuti, non posso dire diver-

Mﬁ#i’?l‘h’. -5 7 -
Mi creda swo cordialmente, ALFRED NEUBAUER

Il risentimento di CHIRON

. Prendo nota della sua lettera nella quale mi
chiede un favore. Mi avrebbe fatto piacere poterle {a-
re il favore, come é nelle mie abitudini, ma nel caso
specifico per me ¢é molto delicato dare un giudizio
preciso, (che verrebbe pubblicato) del mio parere su
ogni pilota che ho conosciuto bene, dato che abbiamo
lottato insieme in una epoca magnifica.

Inoltre, poiché non sono compreso nel suo elenco,
e dato che ho preso parte a quell'era gloriosa, capird
facilmente che mi astengo dal pronunciarmi...

Louis CHIRON

@



Costruttor: e piloti con la paurosa ?PIRAL]_E _al

RIALZO degh 1ngaggl per 1l 1973 I‘lSChlaIlO

di far saltare 11 calendarm del GRANDI PREMI
P

Le macchine allmeate dietro i cancelli dei nuovi boxes alla chi-
I'ukase dei costruttori e piloti, per gli ingaggi. Quest’anno

le F. 1 in gabbia!
accettassero

Questa foto & diventata famosa lo scorso maggio:
cane, aspettavano per cominciare le prove che gli organizzatori
I'accordo & stato possibile, ma I'anno prossimo col raddoppio? E’ un
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interrogativo che si fa pressante, l'inizio del campionato €& vicino

« La Gazzetta dello 5por’r » - Mercoledi 6 dmembre 1972 -

'“Per i G.P. ultimatum |
degll orgumzzuiorl

wiomali, per 1T1I1.II'E ir

B AUTO

—

" Braccio di ferro per i Gran Premi
fra costruttori e organizzatori

| proprietari offrono 75 miliont

ulle l Gli alti costi delle -gare di
| automolbl l smo hanno pgia (at-
| lo pensare agli organizzatori

le corse di F. 1
rischiano di saltare}

| costruttori hanno chiesto il raddoppio delle
. borse, gli organizzatori hanno risposto picche e
minacciano di varare | Iﬂra Gran Premi con for-

LONDRA, & -—| case che

Eutu m crisi

Il 14 dicembre, fermine

massimo per I' accurdn
I.U"-..U‘RA

Le scuderie chiedono 130 milioni di lire per ogni prova titolata -

LONDEA.S AR T [.,--5 dliond <l lived, per onuna | oper _':{‘ﬁ'l:ih-!'.[‘ coralmente 4
ayHiNy Prem :E-| (o |*.'.l|‘.-:1 I: 1 fle 13 compeliziont su Cil | rlehieste ael vm-!ru'l'l i
| pepeolo do che orgs iniz | |I| l:|.r'=|. campionalo mon- | ke,

ﬂ!- OCiAE CIHI. cosirut
5 - 1

11 modo indiscriminato di
« tirare la cqrda » e di badare
esclusivamente ai propri 1n-
teressi, senza tenere conto
delle esigenze generali, porte-
ra con ogni pmbablhta alla
rinuncia per gran parte deil
G.P. F. 1. 'Gia quest’anno con
i premi di partenza a 75 mi-
lioni, alcuni organizzatori so-
no stati con l’acqua alla gola.
Adesso, con i premi di par-
tenza raddoppiati, nessun or-
ganizzatore si puo permette-
re di far disputare un G/P. E’
un vero «lLascia o raddop-
pla ».

Nessuno tranne Montecarlo,
che nel '72 incassd complessi-
vamente 400 milioni di lire,
compresi 1 diritti televisivi
per I’America ed ebbe un uti-
le netto di circa 150 milioni,
ha speranza di farcela.

Una sera dello scorso maggio,‘nel nuovo « garage F. 1 » di
Montecarlo, prima dell’'ultimo G.P. di Monaco, parlavamo. con
Frank Williams della scottante vicenda di quei giorni. Era il
venerdi pre-Gran Premio e gli organizzatori monegaschi stava-
no per capitolare di fronte alle richieste dell’Associazione co-
struttori di far ammettere al via venti vetture e una « scalet-
ta » di ingaggi garantiti per 75.000.000 di premi. Williams ebbe
a dire: « Non & molto quello che chiediamo oggi, con le attuali
spese di trasporto, di manutenzione, di rifacimento di un mo-
tore alla Cosworth ecc... Non & lontano il giorno in cui chie-
deremo non meno di cento milioni. | costruttori sono compat-

e gli organizzatori dovranno cedere alle nostre richieste ».

Il rischio

organizzativo - Questa 'profezia’ si € puntualmente avverata in questi gior-

ni. Come Autosprint anticipo tre numeri fa i costruttori hanno
avvisato gli organizzatori dei G.P. con validita mondiale che
dal prossimo anno le richieste di ingaggi sono state aumen-
tate e portate complessivamente a 130 milioni per G.P. Pratica-
mente sono state raddoppiate le condizioni gia onerose del 72.
Che cosa succedera ora?

... e B e —

Nel 1972 mediamente 1'or-
ganizzazione di un G.P. € co-
stata dai 160 ai 170 milioni.
Possiamo confermarlo con un
esempio di casa nostra: Mon-
za. L’AC Milano ¢ stato ad
un pelo quest’anno .da un
« bagno » ((come si dice in ger-
g0 quando un impresario Ci
rimette di tasca propria). Ha
dovuto pagare 75 milioni di
premi di partenza, 18 milioni
di premi d’arrivo, piu 30 mi-
lioni di spese arganizzative,
(forze dell’ordine, medici, eli-
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cotteri, servizio rianimazione,
Commissari sportivi, addetti
al botteghini, pubblicita ec-
cetera...). Un totale di 123 mi-
lioni, a cul si sono dovuti ag-
giungere 1l 30% di tasse da

pagare al Fisco. Percio altri
37 milioni che hanno portato

AUTO
b 5B

ad un totale di 160 milioni le
spese vive.

A queste spese fisse e ne-
cessario aggiungere altri 10-20
milioni di spese impreviste,
~ gi & arrivati a 180 milioni.
Il che vuol dire incassare co-
me minimo una cifra che de-

ve superare i 230 milioni, al-
trimenti non conviene TIl-
schiare I’Drgamzzazmne

Ma qual ¢ quell’organizza-
zione che puo incassare que-

ste cifre se non il solo Mon-

tecarlo? L’amministrazione lo-
cale del Principato concede

tra l'altro agli esercenti di au-
mentare del 20% i prezzi in
occasione delle due manifesta-
zioni (Rally e G/P. F.1) che
attirano maggiormentz pub-
blico nel piccolo Principato e
c’e¢ un ristorno a favore dell’

AC Monaco.

e

s - "
............
S Ry

et

Quest’anno per il G.P. di
Francia a Clermont Ferrand,
gli organizzatori non hanno
ancora pagato la cifra pattui-
ta con 1 costruttori per man-
canza di fondi. A tutt’oggi han-
no dato un acconto del 60%,
mentre per il restante 40%
si & resa garante la FESA, con
una lettera dove si € 1mpe-
gnata a far saldare il debito
entro la fine dell’anno.

Che cosa succedera l'anno
prossimo con il lievitare del
costi e con il raddoppio dei
premi d’ingaggio richiesto ¢
facile immaginarlo: diversi
Gran Premi salteranno dal Ca-
lendario, alla maniera di quel-
lo ﬂlandese Siamo solo agli
inizi, ma gia le avvisaglie so-
no prwccupanti Anche nel
campionato Marche si riscon-
trano difficolta. E’ gia saltata
la 1000 Km BOAC dl Brands
Hatch. Gli organizzatori non
trovavano una contropartita
valida alle spese.

Il Royal Automobile Club
di Londra ha annunciato che
organizzare il G.P. del 72 e
costato a Brands Hatch 165
milioni, e che si & zsposto di
tasca propria per il prestigio
nazionale con una cifra molto
rilevante, che non ha voluto
spemﬁcare L’Automobile Club
del Belgio, per il G./P. che si
e disputato nel nuovo circui-
to d1 Nivelles, ha garantito
con una lettera i costruttori,
che avrzbbe esso coperto In
proprio, chiamando 1n causa
il solito prestigio nazionale, la.
somma che mancava agli or-
ganizzatori, cioé 60 milioni di
lire.

Abbiamo interpellato telefo-
nicamente alcuni organizzato:
ri, e tutti sono stati concordi
neI prevedere un avvenire ne-
ro per le gare di F. 1. Un bud-
get complessivo per 15 Gran
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Premi di 1 miliardo e 800 mi-
lioni solo per gli ingaggi, fa
spavento. Intanto a Londra I’
associazione dei Costruttori ha
ricevuto una lettera degli or-
ganizzatori che vogliono una
decisione entro il 14 dicem-
bre, e fanno delle controfferte
alle richieste. Gli organizzato-
ri e 1 costruttori sono molto
lontani e ben difficilmente si
giungera ad un accordo. Alla
richiesta di 130 milioni (alcuni
dicono sia di 160) la controf-
ferta € addirittura minore del-
’anno scorso: 64 milioni.

L’associazione dei costrutto-
ri fu fondata nel 1965, inizial-
mente vi erano solo gli ingle-
si, ma poi crebbe molto d’
importanza e di prestigio
quando nel '68 entro anche
Ferrari.

Nel periodo dal '60 al 65 le
richieste di premi di partenza
oscillavano dai 30 ai 40 milio-
ni. Nel 68-69 ogni costruttore
aveva dei contatti personali,
¢ le richieste per premi di
partenza non superavano mai
i 60 milioni. Poi nel ’70, 'as-
sociazione chiese 65 milioni,
per portarli a 70 I'anno suc-
cessivo, ¢ a 75 quest’anno. Per
il '73 c’¢ stato il rischiatutto
del raddoppio.

Ultimatum
a Parigi

Se‘ venissero accolte le nuo-
ve richieste, tanto per fare un
€sempio, il G.P. d'Italia a Mon-
Za verrebbe a costare (com-
prese le tasse) 286 milioni!

Come si riuscira a sblocca-
re la situazione? L'ultimatum
del 14 dicembre cade proprio
alla vigilia della premiazione
mondiale CSI a Parigi. Orga-
Mizzatori e Costruttori si di-
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su strada, ruote BWA

A.BENZONI&C. Opera(Mi

in pista, scarpette

deto un organizzatore:

chiarano compatti sulle ri-
spettive posizioni, il che si-
gnificherebbe la fine delle cor-
se di F.1, a meno che, e sa-
rebbe la formula migliore e
senz’altro la piu moderna, si
faccia come ad Indianapolis,
cio¢ si rinunci a dare premi
di partenza, ma solamente
max1 premi d’arrivo, premi
incentivanti giro per giro, con
cifre all’ordine dei 100 milioni
come monte premi. Il che
vuol dire che per avere pro-
babilita di incassare tutti si
impegnerebbero al massimo.

Meglio
le F. Indy

A contrappuntare quest'ulti-
ma proposta, avanzata anche
se¢ non ufficialmente all’asso-
ciazione costruttori, sono stati
1 piccoli teams, che adesso,
vada come vada, il loro incas-
so ce l'hanno. Invece con il
sistema « Indianapolis » i piu
deboli hanno paura di non
prendere nulla. Ci vorra buo-
na volonta e realismo per u-
scire dall'impasse. Altrimenti
si giungera a quello che ha
« Se
devo pagare 130 milioni di
premi di partenza per delle
gare di F.1 dove sono sem-
pre quei due o tre a essere in
testa, ne aggiungo altri 20,
faccio un monte premi di 150
milioni, e chiamo gli assi a-
mericani della Can-Am e In-
dy. Sono sicuro che se riuni-
sco in un autodromo gente
come Andretti, Unser, Foyt,
Follmer ecc. alla guida di mo-
stri da 1000 e passa cavalli,
faccio piu pubblico che con
una gara di F.1. E ci guada-

- gno anche... »

Giancarlo Cevenini

(Quanto venivano pagati

fino ad oggl

i piloti da Grand Prix

NE PREMI
INGAGGI Qﬂ%%ﬂffg D’ARRIVO
1936-39
NUVOLARI 40000  4.200.000 - ;;Gitm #
VARZ 22000 2529000 _yn 'GP, Vi erano
CHIRON 25.000 2.625.000 mediamente |
FAGIOLI 15.000 1.575.000  200.000 lire pari
FARINA 20.000 2.100.000 i‘(‘i_iﬂwgzﬂ"ﬂ
TROSSI 10.000 1.050.000 _ ~1 6500000
TADINI 7.000 735.000
1945-50
MOSS 500.000 1.350.000 5{]0_;5[}0 mila lire
BEHRA 300.000 810.000 Pad_'_" a 1.620.000
SCHELL 200.000 BafiDOn | o9IemeE
1950-35
ASCARI 1.000.000 1.800.000
VILLORESI 1.000.000 1.800.000 Premi globali di
TARUFFI 900.000  1620.000  classifica circa
FARINA 650009 1470000 4800899
FAGIOLI 600.000 1.080.000 Dﬁ[’i a 7.200.000
CHIRON 500.000 gnlicon:  OreHe
ALTRI ~200.000 360.000 s
1955-60
BRABHAM 1.500.000  2.250.000
Bnopks 1.000.000 1:200.000 Prémt olobaii di
BONNIER 800.000 1.200.000 classifica circa
MOSS 1.500.000 2.250.000 . 6.500.000
VON TRIPS 1.000.000  1.500.000 psri_ a 9.750.000
GURNEY 700000  1.050.000 °¢'°™N€
SCARLATTI 500.000  750.000
1960-65
MCLAREN 1.700.000 2.210.000
BONNIER 1.200.000 1560000 . pemi globali
G HILL 1.700.000 2.210.000 7.000.000
GONZALES 1.350.000 1.755.000 pari alle odierne
MOSS ~ 1.700.000 2.210.000  ©-100.000
SCHELL 1.000.000 1.300.000
1965-69
STEWART 2.000.000  2.140.000 |
ICKX 1.500.000 1.605.000  Premi globali
MCLAHIEN Mo _____._-.._..1..1.1_00'000 ﬁ_1_717?'000 _,_..;)i'r?ogl:liogﬁdierne
RINDT 1.700.000 1.819.000  12.840.000
SIFFERT 1.000.000  1.070.000
1970-72
STEWART = 5000000 = —
RINDT 4.500.000 o
ICKX 3.000.000 = — Premi globali
PETERSON 2000000 —  14.000.000
AMON s b A N 500
FITTIPALDI 4.000.000 =
AUTO
&
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LONDRA - Henry Treu ha scritto una lettera fir-
mata, come segretario della G.P.I., a nome degli
organizzatori dei Grandi Premi d’Austria, del Bel-
gio, ‘del Brasile, del Canada, di Francia, di Ger-
mania, d’Inghilterra, d’Italia, di Monaco, d’Olanda,
del Sud Africa, della Spagna, della Svezia e degli
Stati Uniti, sulla questione del caro -ingaggi. I pro-
blemi che da tempo affioravano nel campo della
F. 1, senza venire proprio a bollore, ora sono scop-
piati pubblicamente, creando una crisi in grande
stile. Durante una seria, anche se numericamente
ridotta, riunione tenutasi a Londra il 6 dicembre

scorso. Henrv Treu ha spiegato a grandi linee la
situazione di vicolo cieco che € sorta fra la «Grand

Prix International», che rappresenta tutti (ripe-
tiamo tufti), gli organizzatori di Grandi Premi di
campionato mondiale e 1’Associazione dei costrut-
tori di F.1. Per il campionato, si tratta di una
situazione paragonabile a una collisione frontale
e la data limite per risolverla- & il 14 dicembre.
Se non si sara venuti ad un accordo, a quella
data — e si direbbe che da nessuna delle due
parti siano disposti a cedere — il campionato
1973 potrebbe svolgersi per altre categorie, an-
ziche per la F. 1.

Occorre sottolineare che all’inizio la riunione si
basava principalmente sulla difesa di Treu, contro
recenti e poco larvati attacchi formulati dai co-
struttori. Phil Kerr, che da poco si € messo in
luce come un « pezzo forte» fra i costruttori, e
ha svolto una campagna per cid0 che considera un
nuovo € realistico concetto sul lato finanziario
dei Grandi Premi, respinge alcune delle asserzioni
e dice che dal punto di vista dei costruttori le
trattative erano a malapena cominciate, e tanto
meno avevano raggiunto un punto di rottura. E’
bene tenerlo a mente, seguendo il resoconto del-
la riunione.

L’associazione dei costruttori ha proposto di or-
ganizzare le gare del campionato, ma la CSI non
lo consente. Al contrario, sara la CSI ad appog-
giare la Grand Prix International nel 1973 ed ha
dichiarato che, se non saranno disponibili vetture
di F.1 in numero sufficiente, le prove del cam-
pionato potrebbero includere altri tipi di vetture.

Si e giunti al vicolo cieco perché da entrambe
le parti sono state formulate proposte economiche
molto diverse. I costruttori chiedono circa 130 mi-
lioni di lire per ogni Grande Premio in Europa,
per un totale di 15 gare di campionato, un poco
meno per una serie di dieci gare. Gli organiz-
zatori hanno offerto 75 milioni. Per semplificare,
prendendo come base i 60 milioni circa accettati
nel 1972, gli organizzatori hanno dunque offerto
un:'aumento di circa il 13 per cento (il costo me-
. dio’ dell’aumento della vita nei 15 Paesi che hanno
intenzione di organizzare gare l’anno prossimo e
valutato al 6,8 per cento); i costruttori hanno
chiesto invece un aumento che supera il 100%.

&} organizzatori insistono nel dire che questo
non € giustificabile sotto nessun aspetto: se le
basi sono realistiche, allora in passato i costrut-
tori devono essere stati dei pessimi uomini d’af-
fari. Ora non dovrebbero aspettarsi che il pub-
blico tolleri aumenti nei prezzi d’ingresso ai cir-
cuiti, che sarebbero necessari per soddisfare que-
ste esigenze (si fa notare che in molti Grandi Premi,
la stagione corsa, da Brands Hatch a Monza, le

§ S

presenze sono state minori e che perfino i bra-
siliani hanno scoperto di non disporre di fondi
illimitati per le corse).

I costruttori, per dare un esempio degli aumenti
dei loro costi, parlano delle ruote. Ogni vettura
ne richiede 30 per stagione e fin’ora il prezzo e
stato di circa 225.000 lire ognuna. Le nuove ruote
in fibra di carbonio costeranno circa 600.000 lire
I'una e ne occorreranno ancora 30 per ogni vet-
tura. Gli organizzatori rispondono: « Allora siate
ragionevoli e dimenticate 1 vantaggi del peso mi-
nimo non sospeso delle ruote nuove, oppure tro-

vate il denaro altrove, ma non pretendete che sia

il pubblico a pagare ».

I seguenti estratti dell’ultima lettera della GP
International, in cui si offriva di finanziare un co-
mitato dell’associazione costruttori, sottolineano
la gravita della situazione. -

« Inutile dire che le proposte sono state consi-
derate assolutamente mancanti di realismo dai
membri della Grand Prix International. Pur ve-
dendo che i costi sono aumentati notevolmente
per i concorrenti della F.1, si ritiene che le ur-
genti esigenze finanziarie dei concorrenti, rappre-
sentino soltanto una parte di un intero comples-
so di problemi, che decideranno del proseguimento
delle corse di F. I nella loro attuale forma.

« I nostri soci sono convinti che il campionato
del mondo si dimostrera una attivita vitale, nei
prossimi quattro-cinque anni, soltanto se il livel-
lo dello spettacolo, della promozione e sopratttut-
to delle agevolazioni per il pubblico, potra essere
migliorato in modo drastico.

« In poche parole, gli sforzi che gli organizzatori
e 1 proprietari di circuiti dovranno fare, nei pros-
simi quattro o cinque anni, tanto per le migliorie
al circuiti che per il lavoro promozionale in ge-
nere, escludono ogni possibilita di drastici au-
menti nei premi di arrivo e nei premi d’ingaggio.

« Inoltre, se si considera cio che offre I’Asso-
ciazione della F.1, non si puo fare a meno di
rammaricarsi per il poco dato in cambio del de-
naro offerto, per quanto riguarda la pubblicith
ante-gara. Se si escludono circa sei binomi pilota-
vettura, il resto delle iscrizioni non & di grande
rilievo,  quale attrazione per il pubblico.

« Proposte quali la vostra recente, di accollarvi
tutta I’organizzazione e la promozione delle gare
di campionato mondiale, dimostrano un’indiffe-
renza quasi assoluta per la quantita e la difficolta
del lavoro richiesto agli organizzatori e ai circuiti.
Inoltre, il definitivo utfile economico, che sara
previsto dai concorrenti della F. 1, serve soltanto
a fare apparire questa offerta ancora piu ingenua.

« L’offerta resta aperta soltanto fino al 14 di-
cembre prossimo. Se a quella data non ci sara
stata nessuna accettazione collettiva da parte del-
PAssociazione di F.1, la Grand Prix International
covra ritenere che la vostra associazione si stacca
dal mondo del campionato. Questo ci toglierebbe
qualsiasi obbligo di trattare con la vostra asso-
ciazione come Ente collettivo, sulle basi di un
sistema di premi in denaro noto a tutti.

« Al tempo stesso. la Grand Prix International
si sentira libera di fare i passi giudicati giusti
per garantirsi di ottenere, in qualsiasi circostanza,
una soddsfaciente partecipazione alle sue gare.»

Treu ha spiegato che, per quanto riguarda gli

La C.S.I appoggia

gli organizzatori

che hanno dato
questo ULTIMATUM
all’associazione F.1 |

pagare- il pubblico!

organizzatori, non esiste altra possibilita di giun-
gere a un compromesso. L.a GP International pro-
pone schieramenti di 28 vetture, mentre i costrut-
tori insistono nel dire che non sara necessario.
Gli organizzatori preferirebbero 14-16 ottirne (da
notare quell’xottime»n) vetture di F. 1, comple-
tando gli schieramenti con altre di F. 2.

Gli organizzatori vorrebbero anche che tanto i
costruttori che i piloti si sforzassero maggiormen-
te, per fare pubklicita alle gare. A quanto pare,
i principali patrocinatori si sono accordati per re-
starne fuori, cioé per non partecipare a questo
incredibile tira e molla.

Gli organizzatori sottolineano che, se arrivati al
14 dicembre non si sara giunti ad un accordo, fa-
ranno disputare le gare di campionato « checché
accada » e, ovviamente, saranno disposti a com-
binare accordi individuali con qualsiasi concor-
rente costruttore dissidente, non membro dell’as-
sociazione. Il 15 dicembre sapremo se entrambe le
parti continuano a non mollare e da questo po-
trebbe dipendere molto del futuro delle corse
di primo piano.

Detto questo, c’e l'altra parte. I1 7 dicembre si
e tenuta una riunione di costruttori e in prece-
denza era stato reso noto che mon ci sarebbero
state dichiarazioni, in risposta al «caso Treu»,
Comunque, uno dei tre membri del comitato fi-
nanziario dell’associazione costruttori ci ha detto
che non sarebbe andato alla riunione e che, inol-
tre, non aveva ricevuto la lettera della GPI, che
abbiamo riportato piu sopra. Ne & venuto a cono-
scenza soltanto quando qualcuno gli ha telefonato
per sentire i suoi commenti. Ha aggiunto che i co-
struttori non hanno ancora chiestc una somma
specifica e che non erano riusciti a infavolare di-
scussioni improntate al buon senso. La GP Ifter-
national non aveva dunque nessune basi per par-
lare di cifre, né per attribuire dichiarazioni ri-
guardanti somme di denaro al comitato finanzia-

‘rio dei costruttori, il quale aveva soltanto accen-

nato a cifre possibili, in forma teorica.

Ha aggiunto anche che vorrebbe sedersi a trat-
tare personalmente con gli organizzatori, ritenen-
do che alcuni possano ignorare cid0 che Treu sta
facendo a nome loro. Ha commentato che il « ca-

so Treu» sarebbe considerato stupido, da qual-
siasi tribunale, e lascia intendere che Treu ha
vendette personali da fare nei confronti dei co-
struttori.

Bernie Ecclestone dice che i fatti sono sempli-
cissimi. Tralasciando i costi per i piloti e 1 con-
tributi dei patrocinatori, un team che in questa
stagione faceva correre due vetture che si fossero
piazzate prima e seconda in ogni grande premio,
avrebbe perso da 150 a 200 milioni nella stagione.
Quindi € chiaro che si deve fare qualcosa, ma &
impossibile trattare nell’attuale situazione.

Si pud soltanto concludere che le rivelazioni
fatte dalla GP International sono premature e le
politiche, da entrambe le parti, tendenti a fare
passare l'interesse personale davanti a tutto il re-
sto, potrebbero arrecare grandissimo danno a tut-
to lo sport motoristico. Speriamo che prevalga il
buon senso.

David Hodges
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La FERRARI 312

312 B2 Formula 1 autovettura tipo

posteriore matore posizione
benzina 98/100 combustibile
Ferrari 12 boxer, 3000 cc, 480 CV a motore tipo

- 12500 gir

traliccio in tubi con pannelli in lega telaio, struttura
leggera

1 anteriore

anteripre a  bilancere,
AfaR IZEaiane  IRierng
posteriore con triangolo rovescio Iin-
feriore, bielletta superiore, puntoni di
réazione

a disco Lockheed, posteriori sul cambio freni

radiatore acqua
grunpo molla  sospensioni

1523 carreggiata anteriore
1580 carreggiata posteriore
2426 passo

560 pEso

310 velociti

Mentre infuria la preoc-
cupante polemica del

caro - GRAN PREMI
iInventata questa sfida

<AQUILA - CAVALLINO »

alla maniera degli anni 30

Probabilmente da una discussione, una delle tante
che si fanno sulle corse, fra due giornalisti inglesi e
nata l'idea di una delle piu singolari sfide di questi
anni. L'idea & quella di vedere se, sul circuito del
Nurburgring, una potentissima monoposto Formula
USAC ¢ in grado di battere le sofisticate Formula 1
curopee. |

Interpellato in proposito, Dan Gurney, che eviden-
temente si sente ancora in forma, ha dichiarato di
essere sicuro di riuscire a battere, sia pure in un

circuito sinuoso come il Nurburgring, qualsiasi mo-
noposto europea con la sua Eagle-Indy, ma di essere
disposio a spostarsi solo con un premio minimo di
almeno 100.000 dollari, cioé 60 milioni di lire circa.

Naturale avversario dello sfidante americano ¢
Jacky Ickx, attuale detentore del primato assoluto
sul difficile tracciato tedesco. Il belga ¢ altrettanto

- sicuro della superiorita delle Formula 1, sempre che

le USAC stiano alle loro regole ¢ mantengono le li-

mitazioni di pneumatiei che il loro regolamento im-
pone, e sl ¢ mﬁnu disposto ad aceettare la stida, di

Gurney o di chiunque aliro con una qualsiasi mono-
posto americana, sempre che la Ferrari dia il suo
benestare alla sfida.

Tutto sta a vedere quando poira realizzare questo
curioso confronto, che ricorda tanto le sfide care ai
disegnatori della « Domenica del Corriere ». Il primo

scoglio ¢ trovare qualcuno disposto a mettere in palio
il premio di 100.000 dollari.

Ma chi «mette» i 100 mila dollari ?

La EAGLE - OFFY

Eagle Formula USAC

posteriore

miscela al 90 per cento di metanolo

turbocompres-
2700 cc

Offenhauser 4 cilindri,

so, 820 CV a 9100 giri,
monoscocca aperta, sottotelaio tubo-

lare posteriore
2 laterali

autovettura tipo
motore posizione
combustibile
motore tipo

telalo, struttura

radiatore scqua

anteriore a bilancere, gruppe molla S0SPENsIon
AMmmaortizsatore mnterno

posteriore con bracei paralleli inferio-

ri, bielletta superiore, puntoni di rea-

zione |

a disco Airheat, tutti sulle roote freni
1600 carreggiata anteriore
1475 carreggiata posteriore
2590 PRSSO
40 Peso
340 veloeitd

Dopo la consegna del CASCO IRIDATO AUTOSPRINT vogliamo presentarvi una nostra classifica del mondiale F. 1

EMERSON FITTIPALDI, cam-
pione del mondo 1972 e vincito-
re del Casco iridato che gli &
stato consegnato a Bologna, ha
anche vinto nella classifica delle
« stellen di Autosprint, quella

che & stata ottenuta con la som-
ma dei punti ottenuti da cia-
scuno del partecipanti alle ga-
re del campionato mondiale nelle
« pagelle» che i nostri inviati

La media punti-gara

E. FITTIPALDI 4.64
lekx 4,46
Regazzoni 411
Stewart 4.09
Amon 4.00
Peterson 4.00
Hulme 3.92
Hailwood 3.90
Reutemann 390 |
Revson " 356
Cevert 3.42
Pace 3.30
de Adamich 3.20
eccetera...

stilano alla fine di ogni gara.

E' ana classifica abbastanza si-
gnificativa, come potete consta-
tare leggendola, perche dimo-
stra tra l'altro l'obbiettivita del
nostri giudizi,
prime posizioni vi sono proprio
quelli che in sostanza sono al

primi posti
ufficiale del
mondo,
Tuttavia € una classifica che
noi riteniamo piu esatta di quel-
la semplicemente aritmetica che
serve per il campionato del mon-
do. E questo percheé nelle no-
stre valutazioni non conta tan-
to la posizione di ognuno alla
fine della gara, cioe la classifi-
ca finale di ogni corsa, quanto
quello che ogni pilota ha dimo-
strato di saper fare effettiva-
mente caso per c¢aso. Anche te-
nendo conto del mezzo di cui
dispone, fattore evidentemente
moelto importante ma di cui la
graduatoria ufficiale non pud te-
ner conto, trattandosi di un e-
lemento che non pud essere
valutato in punteggi ufficiali.
Accade spesso che anche il pi-
lota migliore non possa ben fi-
gurare, per una serie di circo-

La classifica dei nostri « pallini »

LE STELLE AUTOSPRINT

'%"'i‘fﬁmlw
 Redman
.-.da Athrnleh

CAMPIONATO MONDIALE

in quanto nelle E. FITTIPALDI 51(11) E. FITTIPALDI 61
lekx 49(11) Stewart 45
Peterson 48(12) Hulme - 39
nella graduatoria Hulme 46(12) m 27
campionato del Stewart | 45[1 1) men 29
Amon 44(11) Regazzoni 15
Cevert 41(12) Cevert 15
Reutemann 39(10) Hailwood | 13
Hailwood - 39(10)  Amon e
Regazzoni S, 37(9) Peterson 12
Pace 33(10) -Baliuiu
| '_32f9) _ Al |

W ﬁfgm*m 10(0) Androti 1408, Galli 11(4),
n - ﬁnw ﬁﬂ}. Posey 3(1), Surtess ml“ﬁlwﬂt 2(1), Brack

1), Barber 4(2),
H_ mnm

Con le nostre -PAGELLE 1. HITIPALDI 2. ICKX

stanze che sono al di la delle
sue possibilita individuali. Pero
agli occhi attenti di chi segue
le corse e capisce il loro svol-
eimento le prestazioni eccezio-
nali per valore intrinseco indi-
viduale non sfuggono, e pOsSsO-
no trovare riconoscimento In
una valutazione di merito che
superi l'inevitabile sistema del
punteggi legati alle classifiche.
@uindi, pur ammettendo oOv-
viamente che i nostri giudizi so-
no soggettivi, non vogliono cioe
stato chi non ha raccolto punti
in una o pili gare, il che peral-
essere considerati assolutamen-
te superiori a debolezze, siamo
lieti di constatare come la som-
ma di fine anno abbia dato un
risultato che indica veramente
una graduatoria attendibile dei
valori di ognuno. Soprattutto se
si considerano oltre al punti ot-
tenuti anche le gare disputate,
vale a dire se si fa una media
punti-gara, il che c¢i sembra il
metodo migliore per trarre da
queste valutazioni gara per gara
una plausibile wvalutazione,

CONTINUA A PAGINA 10
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NEW YORK -
mai gran parte del panorama agonistico mondiale, stanno
facendo le loro « manovre » negli USA in vista della stagione
1973. Confermato che la VICEROY patrocinera ancora per un
anno la Vel's Parnelli Jones per il campionato USAC (che que-

I fabbricanti di sigarette, che condizionano or-

st'anno lo ha vinto), giunge la notizia che la L&M e Penske
si sono lasciati. Infatii, nella prossima stagione i bolidi di
Penske si chiameranno solo Porsche-Sunoco, la solita marca di
carburanti che aiuta Penske da tanti anni. La L&M, allora, €
andata a parlare con A. J. Foyt, costruttore di vetture USAC,

Per quanto riguarda i programmi della Vel’s Parnelli, si sa
che la vettura disegnata da Maurice Phillippe ha vinto il cam-
pionato con Leonard, ma npon ha soddisfatto del tutto. Il pro-
gettista ha comunque fatto ‘un anno di esperienza relativamen-
te alle esigenze delle gare USAC, e la vettura per il "7/3 non
dovrebbe avere piu problemi.

Per il 1973, si prevedono anche interessanti cambiamenti re-
golamentari. Uno dei regolamenti piu contestati dai piloti &

cruscotti
sedili, tettucci
tornano

NUOVI!

trall’

la cosmesi che

risolve problemi

vecchi di
-mezzo secolo

_aﬂﬂ# Iiiill;#m* -
”H’Iﬁ Fﬂﬂﬂ.l.ﬁ 6 - TEL, HE#E#E [,

H:...-.-"'

BORGHI
& SAVERI

S.N.cC.

presenta la nuova gamma

di bancni prova elettromagnetici,
per determinare la potenza

dei motori diesel e a scoppio tel. (051)

40066 PIEVE
DI CENTO
Bologna

di grande e piccola cilindrata 90 21 28

Tra le due maggiori organizzazioni autosportive degli STATI UNITI
coppia la gelosi
Scoppia la gelosia:

per gli sponsors

quello che riguarda l'attribuzione dei punteggi nel campionato
NASCAR per Stock Cars. Per il suo 25. « compleanno » (& nata
il 21 febbraio 1948), la NASCAR probabilmente cambiera que-
sto punteggio, che ora attribuisce punti in base ai giri com-
piuti oltre che in base ai piazzamenti e che permetterebbe in
teoria ad un pilota di vincere il campionato senza mai vincere
una corsa. I piloti vorrebbero un punteggio piu simile a quello
del mondiale di Formula 1, con punteggi solo di classifica e
piit punti in proporzione per il vincitore.

Molto interesse anche per la « gelosia» fra la SCCA e la
USAC, scoppiata quando la SCCA ha chiesto alla ACCUS (sa-
rebbe come ia nosira CSAI) di mettere la serie « Continental
3000 » (il campionato per F. 5000 patrocinato dalla L&M) a li-
vello internazionale. Quando la USAC ¢ venuta a sapere que-

sto, ha minacciato di ritirarsi dalla ACCUS, dato che se diven-
tasse internazionale la Continental 5000, i

piloti non dovreb-

bero piu dover chiedere il suo benestare. Ad ogni modo Gurney
ha deciso di costruire una Eagle Formula 5000.

Sotto accusa le fabbriche specializzate

Intanto l'industria USA dei
caschi ¢ entrata di colpo in
crisi per la diligenza di certi
ispettori del NHTSA (Natio-
nal Highway and Traffic Sa.
fety Administration), che ¢
poi quello che stabilisce le
norme per la legge-pollution.
Il capo di questa agenzia fe-
derale, Douglas Toms, ¢ uno
che ha molto a cuore le corse.
Poche settimane fa ha parte-
cipato con una Ford Escort
alla « Baja 1000» in Mexico.

Toms ha dichiarato che lui
€ 1 Suol tecnici si SONo preoc-
cupati guando hanno notato
che parecchi piloti di moto e
auto da corsa sono morti per
ferite e lesioni al cranio. Al-
lora hanno esaminato il mate-
riale dei caschi che sono di
resine di vetro e policarbona-
ti, ¢ hanno trovato che spesso
questi materiali cedono, che
con il tempo cambiano di
composizione, e che altre con-
dizioni provocano il cedimen-
to del materiale stesso. Dopo
hanno guardato il rivestimen-
to e anche qui hanno trovato
molte differenze.

« Abbiamo deciso di _fare
delle prove estensive, » ha det-
to Toms, « e non abbiamo an-
cora finito. Pero ¢ gia allar-
mante che pochissimi caschi
abbiano superato le prove con
soddisfazione. Abbiamo anche
trovato dei caschi in vendita
con etichette che giustificava-
no la conformita alle norme
Z90 del 1972, quando in verita
questi caschi non erano nem-
meno all'altezza delle norme
290 del 1966, gta molto meno
esigenti. Per di piit c¢i sono
dei fabbricanti che hanno pre-
sentato caschi per le prove

iy

Sono pericolosi i
caschil americani?

Z90 ¢ gquando hanno avito il
benestare si sono messi a fab-
bricare caschi con materiali
che costavanoc meno, conser-
vando le etichette secondo le
norme Z90. »

« Adesso pero facciamo nor-
me piit impegnative ancora.
Vogliamo essere sicuri che se
un pilota sbatte la testa, non
si rompa il cranio. »

Fino ad ora, 54 modelli di
caschi per moto sono state
sottoposti a /4 prove varie. 1l
90% non ha soddisfatto le
norme del American National
Standards Institute. Erano
prove di resistenza all'impat-
to ed allo sfondamento non-
che di resistenza della cintura
sotte il mento. Fra 1 caschi,
bocciati sono quasi tutti i mo-
delli di alcune notissime case,

l.b. L.

CONTINUAZ. DA PAGINA 9

qui accanto troverete la gradua-
toria assoluta dei punti ottenuti,
cioe delle nostre « stelle», con-
frontate con la graduatoria uf-
ficiale del campionate mondiale,
almeno nelle prime posizioni.
Troverete perd anche la media
di punteggio per una gara, na-
turalmente ottenuta dividendo i
punti per il numero di corse
nelle quali ogni pilota ha avuto
i1 nostri punti.

In ogni caso il primo ¢ E-
merson Filtipaldi, segno pro-
prio’ che davvero egli il suo
titolo di campione del mondo
se l'¢ meritato. Come d'altra
parte nessuno ha mai messo in
dubbio. E comunque nelle no-
stre graduatorie Jacky Ickx ¢
al secondo posto, mentre nella

classifica del campionato mon-
diale egli € soltanto quarto pre-
ceduto da Stewart e Hulme.

Per Scheckter
MclLLAREN
TECNO F. 17

LONDRA - La Mckaren ha perfezio-
nato in questi giotni il contratto che
la lega alla Yardley per il 73, Due
macchine saranno affidate a Hulme ¢
a Revson, con 1l solito motore Ford
8 cilindri, mentre molto probabilmen-
té ¢l sdra una terza vettura con mo-
tore boxer 12 cilindri della Tecno
che sara affidata al giovane Scheckter.

@ Nel 1973, come ¢ ormal risaputo,
la Firestone assisterd tre sole squa-
dre, la BRM, la SURTEES, e la
TECNO-MARTINI. Ai responsabili
delle tre case suddetie, la casa di
pneumatici ha fatto arrivare in que-
sti giormi un programma i massi-
ma. Essa informma che seli settimane
prima di ogni Gran Premio, la Fi
restone svolgeri sedute di :ﬂl-crmmun-
to per scegliere le mescole adatte dei
pneumatici al G.P., che si dovra di-
sputare su quel circuito.

® Era corsa voce che Andretti aveva

« telefonato  alla Tecno, prima della

conferenza stampa di Ferrari. Mario
ha smentito la notizia dicendo: « Per-
sonalmente non ne so nulla. Forse a-
vranno fatto dei pfassi quelli della Fi-
restone senza avvisarmi. Di certo vi
¢ una cosa che a me per ora non ¢
stato detto nulla, e tutte le decisioni
che vengono prese devono prima es-
sere da me approvate, oltre a tutto
ci sono buone possibilita che Parnelli
porti @ buon fine la F. 1 che ha di-
segnato Maurice Phillippe. Potrei de-
cidere di correre con la TECNQO ma
solo guando sara pronta. Ormai co-
nosco quasi tutti 1 circuiti europei, ¢
vorrei fare se non nel 73 almeno nel
74 una stagione completa in F. 1 ».

® Nel primo contatto con la BRM,
ﬂﬁflrlprﬂ'}l }_-11.& it Idl”l‘l-ﬂil' I LIFE!F-EIF" ﬂl

& portato AlJ}I‘LaH un amica-tradutto-
re. Ma ora, nelle prove che verranno
fatte a Le Castellet, Tim Parnell non
ha woluto nessuno. Vuole c¢he Clay
impari l'inglese da solo, wisto che lo
capisce ma non sa esprimersi.

——— e - e

¢ TREVOR TAYLOR, il trentacin-

quenne pilota inglese, ha deciso di

abbandonare le corse. Aveva iniziato
nel 1965 in F. 3.

e La GRD fari gareggiare sei vetture
di F.2 nel 1973, con un team ufficia-
le di cui si ¢ gid parlato, piloti Da-
ve Walker e Andy Sutcliffe. Per 1 co-
lori del Team Nippon c¢i saranno due
F.2 per Tetsu Ikuzawa e Hiroshi
Kazato; 1 motori saranno inglesi & s¢
ne occupera un ex capo meccanico del-
la Honda F, 1. Poi, altre due F.2 per
Brett Lungher e Dave McConell, op-
pure Allan MCGUIIF Nonostante le
voci, Wheatcroft ha di nuovo negato
di avere ordinate una GRD F. 1, anche
s¢ la Casa sta studiando una wvettura
del genere, perd si parla del 1974,

'@ 51 vede che la SHADOW F. 1

satd completata alla fine di dicem-
bre ¢ la LOLA tornerebbe alle pic
cole monoposto con una Formula
Ford T 340 e una F. 3 T 360.

Per la graduatoria con la me-
dia punti/gara c¢i siamo limita-
ti ai primi, tenendo conto an-
che soltanto di coloro che ave-
vano disputato un certo numero
di pgare. Altrimenti avremmo
corso il rischio di vedere al pri-

mo posto assoluto il giovanissi-
mo Scheckter, che avendo otte-

nuto cingque stelle nella unica
para disputata aveva una me-
dia di... 5, cioe il massimo, il
che naturalmente deve essere
considerato per quello che va-
le, cioe come un gesto di inco-
raggiamento e forse di eccessi-
vo entusiasmo da parte di chi
ha stilato la graduatoria del
Gran Premio USA. Comungue chi
volesse divertirsi a stabilire le
medie di ognuno potra farlo,
perché accanto al punteggio as-
soluto abbiamo indicato il nu-
mero di gare che sono serviile
a comporlo.

o |



LONDRA - Nella sua breve vi-
ta, la BOAC 1000, la corsa
mondiale di durata in pro-
gramma ad aprile a Brands
Hatch, aveva rapidamente
raggiunto i1 livello di una
« classica » (definizione che
non € sempre automatica, an-
che trattandosi di una corsa
di campionato) e quindi la
soppressione dell’edizione 73
ha provocalo un vero € pro-
prm choc in Inghilterra. Non
& perd stata una sorpresa,
perché si era vista la scarsita
del pubbli{:ca! quest’anno, con
non piu di 15.000 spettatori
paganti. Per questo motivo la
direzione del circuito di
Brands Hatch vedeva la gara
del 1573 quale «una perdita
gquasi sicura» e ha deciso di
annullarla, soprattutto tenen-
do conto che nel 1972 molte
delle principali corse britan-
niche sono risultate in forti
perdite finanziarie, _
Questo & sintomatico di due
cose: il calo nelle presenze
alle corse inglesi (fatto che,
come abbiamo gia avuto oc-
casione di dire, & soltanto par-
te di una pitt vasta tendenza

AZIENDA ACCE

generale, che va dal calcio al
Salone di Londra) e il piu
diffuso disinteresse verso le
gare sport su lunga distanza,
disputate con gli attuali re-
eolamenti. Se 15.000 spettato-
ri sembrano molto pochi, per
il round inglese del campio-
nato, bisogna perd ricordare
che quello austriaco attird
soltanto due terzi di tale nu-
IMero.

I1 calo nelle competizioni
inglesi del 1973 rappresenta
una risposta molto negativa
al problema locale. Amplian-
do il campo, con l'eccezione
di qualche avvenimento fuori
del comune, quale la 24 Ore
di Le Mans, il problema ha
tutta l'aria di espandersi in
vari Paesi europel. Dal punto
di vista degli inglesi, l1a solu-
zione positiva consisterebbe
nello stilare regolamenti te-
nendo presente sempre In
mente che cosa pud attirare
lo spettatore. La gente sape-
va che le corse sport-prototi-
pi col vecchio regolamento
dei cinque litri fornivano un
buono spettacolo, se non al-
tro per la lotta che i piloti

ingaggiavano con vetture dif-
ficili (infatti le 917 erano dif-
ficili da pilotare e lo si vede-
va, soprattutto sul bagnato).

Nessunn vuole affermare
che correre con una 312 P sia
un modo  facile per guada-
gnarsi da vivere, ma il fatto
¢ che per molti spettatori
non sembra difficile. E' inte-
ressante rilevare che la gara
Interserie a Silverstone atti-
ro lo stesso numero di spet-
tatori della BOAC 1000; ben-
ché la modestia dell'Interse-
rie sia un fatto noto

Pare esistere qualche spe-
ranza che il campionato eu-
ropeo GT. o anche gruppo 2,
risulti soddisfacente nel 1973,
mentre sono poche le speran-
ze nutrite per un migliora-
mento dell’Interserie. Un or-
ganizzatore, poi, ¢i ha detto:
« dobbiamo tenerci 1l cam-
pionato sport tre litri alme-
no per tutt{l il 1973 ».

Torniamo alla BOAC 1000.
Ironico a dirsi, benche l'In-
ghilterra sotto molti aspetti
sia tanto ricca, In campo mo-
toristico, possiede soltanto
un altro circuito sul gquale si
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facente parte di un gruppo di pr’estlgm nel quadro di
potenziamento della propria rete di vendita, ricerca, per le
diverse regioni italiane
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gia introdotti presso rivenditori, negozi specializzati e con-
cessionari di Case automobilistiche. |

E' possibile |'abbinamento con altre azuende purche non
direttamente concorrenti.
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Gli attuali agenti dell’azienda sono stati preawertltl del pre-

sente annuncio.
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potrebbe fare svolgere Ila
EC}AC 1000, quello di Silver-

stone. D’altru canto, 1a data-

stabilita per la BOAC 1000
1973 cade una settimana do-
po quella dell’ International
Trophy e preaede la Pasqusa
di sette giorni, ciogé un week-
end che per tradizione e ri-
colmo di gare. Per questo mo-
tivo le possibilita di spostare
la corsa a Silverstone Ssono
scarse, e resta soltanto la
speranza che si riesca a Lro-
vare un’altra data. Ce pero
da dire che tutti i proprieta-
ri di circuiti inglesi conside-
rano una vera pazzia, Organiz-
zare una gara importante in

piena estate...

Come necrologia della BOAC
1000, questo pezzetto e forse

prematuro, dato che speria-

mo nella rinascita della com-
petizione per il 1974, fatto cui
si & accennato. Se si tratta
invece veramente di una ne-
crologia, allora ricordiamo
succintamente la gara.

- Nel 1967 fu inaugurata co-
the BOAC 500 e si trattd del-
I'ultima, decisiva prova del
campionato. Fu vinta da Phil

Addio alla
= <1000 BOAL>

una Chaparral
Amon e Stewart si piazzaro-
no secondi,

Hill e da Mike Spence con
2F, mentre

ottenendo il tito-
lo per la Ferrari. Nel 1968 la
Porsche era fiduciosa e sicura
di vincere, e invece Ickx e
Redman tagliarono per primi
il traguardo con una GT 40
« inadatta» e «antiquata ».

Nel 1969 Siffert e Redman
vinsero per la Porsche con
una 908, mentre Amon e Ro-
driguez, forti avversari su
Ferrari 312P, furono traditi
da una foratura e da un gua-
sto al dosatore del gas. Nel
1970 la competizione venne

battezzata BOAC 1000 e vide

una prestazione notevole sul

bagnato di Rodriguez su Pors-

che 917, prestazione ricompen-
sata dalla vittoria. Poi ci fu
il famoso successo dell’Alfa,
il primo dai gloriosi tempi dei
erandi premi con la 158-159,
quando de Adamich e Pesca-
rolo vinsero nel 1971 con una
T33/3. Poi quest’anno: preve-
dibile vittoria Ferrari e il pub-
blico pili scarso nella storia
della competizione...

d. h.

Il corso completo costa 215mila lire
MORROGH rinnova

il materiale -scuola

ROMA - « Ho concluso una buo-
na annata, nella quale ho aumen-
tato il parco-macchine della scuo-
la, ma ora & necessario prepara-
re il futuro ». Henry Morrogh é
soddisfatto di come sono anda-
te le cose per la sua Scuola di
pilotaggio, nel 1972, ma ha un
cruccio: « 8i, so di non avere
vetture molto competitive da da-
re ai miei allievi, ed & soprattut-
to per questo che nell’annata
appena trascorsa non abbiamo
organizzato le solite gare Club.
Ora sono perd in trattative per
rinnovare il materiale, ed anzi
ho gia tre motori Ford nuovi da
preparare e da mettere sui nuo-
vi telai ».

L'istruttore irlandese, che & or-
mai un’istituzione sui circuiti ita-
liani, &€ molto legato alle sue
gare-club, nelle quali vede un'ot-
tima possibilita per mettere in
luce dei nuovi talenti, e si &
organizzato per far disputare, su
vari autodromi, una gara-club ogni
sel settimane circa, a partire dal
14 gennaio 1973.

« Il calendario definitivo dipen-
dera dalle concomitanze con gli
altri impegni di ogni circuito, ma
spero di fare almeno otto gare
nel corso della stagione ». Fra
i migliori suoi allievi, Morrogh
scegliera coloro cui dare la pos-
sibilita di partecipare a gare del
campionato Chevron con vetture

di Formula Ford molto competi-
tive.

La proposta di Morrogh &, in
definitiva, ancora la forma piu
economica per iniziare a corre-
re « davvero » e senza immobi-
lizzare capitali. La scuola offre
Il corso completo teorico-pratico
a 215.000 lire, al termine del
quale — se uno c'é arrivato —
si & in grado di pilotare discre-
tamente una monoposto, Per o-
gni gara-club, Morrogh chiede
poi solo 35.000 lire, comprensi-
ve di assicurazione, iscrizione e,
naturalmente, il nolo della vet-
tura. Se uno ha delle gualita (co-
me ne hanno mostrate, a suo
tempo, Cammarone, Bozzetto,
Sassi ed altri) senza dubbio Mor-
rogh fara di tutto per aiutarlo
a proseguire.

A questo proposito, il discor-
s0 si & spostato sugli sponsor:
« E' indubbioc — ha detto Mor-
rogh — che un patrocinatore e
indispensabile se si vuole avere
i mezzi finanziari per poter aiu-
tare seriamente uno o piu piloti.
Sono gia in contatto con varia
gente per potermi garantire que-
sto appoggio ».

Ricordiamo, a coloro che fos-
sero interessati al corso di pi-
lotaggio di Henry Morrogh, che
la segreteria della scuola & pres-
so l'autodromo di Vallelunga,
00063 Campagnano di Roma, te-
lefono 903.303.1.
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th}ﬁNO - Prima in Italia, la Pininfarina dispone ora, dopo quasi sette

aer] di progetti e lavori, di una eccezionale galleria a vento per prove
lﬂ‘ina-m.iche su veicolo in scala naturale.

que. rapidissima evoluzione della tecnica automobilistica ha richiesto
l’a@rt‘) sfur_zn da parte di una casa che, come la Pininfarina, intende
cam“g:linamlca non solo come « velocita », ma anche riferita ad altri
Ese%il forse anche pitt importanti, come la sicurezza e l’economia di
mey, “10 dei veicoli. Infatti, i campi di indagine che questo nuovo « stru-
tam  » potra esplorare sono innumerevoli, e si riferiscono al compor-
sorj 1to del veicolo al vento laterale, alla funzionalita di molti acces-
tun, al’'ampianto di climatizzazione dell’abitacolo, alla diminuzione dei
di Qi, alla compensazione (attraverso un miglioramento del coefficiente
siti,'ma) di quelle perdite di potenza che i sempre piu richiesti dispo-
' antinquinamento obbligano ai motori. |
di IJLt‘l-g:::n Patco di questi anni di studio e realizzazione, il progetto
tecn?esta. galleria a vento, affidato al professor Alberto Morelli del Poli-
hug, 0 di Torino, si ¢ andato man mano affinando di nuove idee e di
Vist, dispositivi, ed ora, alla vigilia della sua entrata in servizio, pre-
DIE[ﬁ per l'inizio del ’73, essa si puo considerare quanto di piu com-
(.Q si possa realizzare,

Pipn; 'sentira ad una carrozzeria all’avanguardia, come quella di Sergio

la fhfarina e Renzo Catli, di armonizzare ogni soluzione stilistica con
'zionalita tecnica cui deve far fronte.

....

La forma esterna della galleria non & casuale, ma « copia » in pratica il profilo dell'effusore. A sinistra,

la grande elica protetta da una grigliatura. Attualmente, la galleria € in fase di messa a punto

’elica a profilo

> ea La galle-
Come € fatta ria a ven-

to della Pininfarina & del tipo a
camera di prova « aperta», ma
con ricircolo dell’aria all’interno
dell’edificio. Essa ¢ composta, nel-
la sue parti essenziali, da un « ef-

fusore », da una piattaforma su
cui € fissata la vettura da provare,
e dal complesso dell’elica che crea
il flusso d’aria necessario alle pre-
ve. A proposito del flusso, la velo-
cita massima dell’aria ¢ pari a cir-

ca 150 kmh. Potra sembrare una -

velocitad troppo bassa, ma essa non
risulta in limite teorico in quanto
i vari coefficienti sono facilmente
interpolabili, e quindi si possono

riprodurre anche condizioni di ve-
locita superiorl.

Questo limite & stato fissato an-
che a causa di motivi pratici. In-
fatti se per riprodurre una velo-
cita di 150 kmh sono necessari
840 HP di potenza necessari al-
’elica, per riprodurre 300 kmh sa-
rebbero necessari ben 6.700 HP,
con enorme aumento dei costi e
del rumore, gia ora non indiffe-
rente anche se comodamente « as-
sorbito » dall’involucro esterno del-
’'impianto.

Il «cuore » della galleria a ven-
to, cioe¢ la camera di prova, ¢ do-
tata di una raffinata bilancia elet-
tronica della ditta tedesca Pfister
di Ausburg, che serve a misurare

le forze esercitate dalla corrente
d’aria sul veicolo in studio. Que-
sta bilancia separa le forze eset-
citate in sei componenti, che ven-
gono poi elaborate da un calcola-
tore elettronico che si occupa an-

che della funzione di « pilotare »

il funzionamento della bilancia se-
condo un programma di prove
prefissato. La bilancia ha quattro
terminali sul piano di prova, che
possono essere regolati per adat-
tarsi alle quattro ruote del veicolo

in prova. Tutto il complesso pud
ruotare in modo da poter rilevare
il comportamento del modello al
vento laterale. Fra non molto la
camera di prova sara dotata di un
banco prova a rulli, in modo da
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SEZIONE LONGITUDINALE DELLA GALLERIA DEL VENTO: 1 Camera di prova - 2 Effusore - 3 Reti di turbolenza - 4 Diffusori -
5 Cabine elettriche - 6 Motore di propulsione - 7 Albero motore - 8 Elica - 9 - Griglia e rete di protezione dell’elica - 10 Bilancia
a 6 componenti - 11 Prototipo scala 1:1 - 12 Edificio

permettere rilevazioni di dati con
il motore in funzionamento.

Particolarmente interessanti cer-
ti accorgimenti aerodinamici atti a
rendere le rilevazioni il piu ade-
renti alla realta possibile. Fra que-
sti, le due reti poste all’imbocco
dell’effusore, cioe all’entrata del-
I’aria aspirata dall’elica. Queste re-
ti, con le maglie incrociate a 45
gradi, hanno il compito di creare
dei micro-vortici. che si esauriscono
in pochi instanti ed hanno la fun-
zione di « miscelare » ed unifor-
mare il flusso dell’aria destinato
ad investire il modello in studio.

Molto curato anche il rivesti-
mento fonoassorbente della sala,
soprattutto perché la galleria verra

Franco Lini/Marcello Minerbi

La storia illustrata delle scuderie
e dei pilotidi Formula1
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A sinistra, il complesso delle bi-
lance elettromeccaniche sotto-
stanti al piano di prova. Il tutto
puo ruotare tramite un motore

4

usata anche per prove di rumore.
A questo proposito, tutto il com-
plesso motore-trasmissione-elica, e
relativi supporti, e collegato ad una
fondazione indipendente ed isolata
dal resto dell’edifizio. Il propulso-
re € costruito da un motore elet-
trico a corrente continua, della
Brown-Boveri Italiana, della po-
tenza di 625 kw a 950 giri al mi-
nuto. La corrente di alimentazione
proviene da una rete a 22.000
volts, trasformata a 380 volts e
raddrizzata da un raddrizzatore a
diodi. L’elica, a quattro pale, ha
un diametro a 4,88 metri, ed ¢
stata costruita in faggio ed abete
lamellare, con pale a profilo Clark
«y» e pol rivestita in lana di
vetro.
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La «galleria»

come 1stanza
soclale

Quando, in occasione del Salone
di Torino, e stata presentata la
Galleria del Vento Pininfarina,
non € mancata una presa di posi-
zione del Consiglio di Fabbrica. A
cura della Federazione Lavoratori
Metalmeccanici venne distribuito
un volantino, del quale riportiamo
le considerazioni piu significative.

« ...La scelta fatta dalla Direzio-
ne PININFARINA nella costru-
zione della Galleria del Vento
non vede i lavoratori contrari o
indifferenti, anzi essi salutano con
soddisfazione tutte le iniziative che
tendono allo sviluppo dell’indu-
stria (nel caso specifico automobi-
listica) wvalutandole come positive.

Questo non significa evidente-
mente che la Direzione ed i lavo-
ratori con le loro organizzazioni
sindacali hanno gli stessi obbiet-
tivi...

...Ribadiamo pertanto che gli in-
vestimenti devono essere fatti di-
cendo anche che deve cessare la

concentrazione industriale al nord,
ma deve essetci un impegno concre- |
to per do sviluppo del mezzogior-
no, per superare i grossi squilibri
sociali tra nord e sud...

...Collocata in questo quadro la
costruzione della Galleria del Ven-
to assume l’aspetto di una inizia-
| tiva puramente speculativa mentre,
se inserita in un contesto di ri-
forme e provvedimenti che vadano
nel senso indicato dai lavoratori,
potrebbe rappresentare realmente
un momento di progresso per il
Paese... ».
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a colori € in
bianco e nero

12.000 GIRI

di Franco Lini e Marcello Minerbi
. La storia illustrata

delle scuderie

e dei piloti di Formula 1
Volume di 232 pagine
In grande formato

——— rrreeee— e el ee—

Spedire questo
tagliando a:
AUTOSPRINT

Via dell’Industria 6
40068 S. Lazzaro |

di Savena (BO) | NOME E COGNOME

VOGLIATE INVIARMI N.

ALLEGO L'IMPORTO
DI LIRE

----------------------

--------------------

di 12.000 GIRI a L. 12.000 cadauno

L FEAEELESRE SRS YRR RS R R R R S d W R e N meE

----------------------------------------------------

..................................................................................................

EFFETTUATE LA SPEDI-

ZIONE CONTRO ASSEGNO

1



