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trofia del mondo dei GRAN PREMI

Gli ARGOMENTI
di AUTQSPfflNT

La silhouette spezzerà la Fi?
Sono rimasto colpito recentemente, da una dichiarazione di

Tico Martini ad un giornalista francese. -Parlando della For-
mula 1, il costruttore della vettura vittoriosa del Campionato
d'Europa di Formula 2 diceva: «Siamo arrivati, in Formula 1,
ad un punto talmente estremo che ho l'impressione che non
possa continuare. E' come quei periodi di tensione che prece-
dono le guerre. Ho l'impressione che tutto sarà sconvolto da
un momento all'altro, per forza ».

Sono interamente d'accordo con il giudizio della situazione,
perché essa, va molto al di là della lotta che si fanno l'associazio-
ne dei costruttori di F. 1 e quella degli organizzatori di gran
premi sotto gli occhi dì una CSI ruzzolata dal ring dove era
supposta arbitrare il match.

I tre partiti sono a tal punto impegnati nella lotta che non
vedono le minacce esterne che pesano su di loro. Eppure l'av-
vertimento è chiaro. Era stato possibile esserne coscienti una
prima volta quando la John Player ha esitato a mantenere il
suo sostegno alla Lotus. Ora, il ritiro della UOP {che lascia la
Shadow suila paglia) e quello dì lord Hesketh, dovrebbero
aprire gli occhi dei più ciechi.

In verità la Formula 1 fa dell'equilibrismo con il bilanciere
degli sponsor. Basterebbe che questo si spezzasse — e ciò
potrebbe succedere fra breve e molto velocemente — perché il
mondo agitato dei gran premi si trovi precipitato nel vuoto.

E c'è qualcosa di più inquietante ancora, perché se gli indi-
spensabili sponsor sono ancora .parecchi, il non meno indispen-
sabile fornitore di pneumatici super-speciali è tutto solo. Se la
Goodyear decidesse di abbandonare la competizione nello stesso
modo brusco e deciso della Firestone, non si .vede quale fab-
bricante di gomme potrebbe guidicare utile sostituirglisi.

La storia pullula di esempi di popoli, a tal punto occupati
dalle lotte intestine che non hanno fatto attenzione al nemico
che si accampava -alle loro porte! E a meno dì sbagliarmi di
molto, la cosa è sempre finita in malo modo. E' per questo
che temo sinceramente che la previsione di Tico Martini si
realizzi e che il colosso dai piedi d'argilla cada rovinosamente.

Da parte mia, non vedo altra possibilità di uscita che l'orga-
nizzazione di una pace generale ed autentica fra tutte le partì
in causa, e la loro accettazìone non meno generale delle deci-
sioni dì un potere sportivo ricostruito, perché non ci sì può
aspettare una politica a lungo termine da coloro che devono
combattere per interessi immediati.

Se dovessi dire la mia opinione in materia, mi sembra che
anche se fosse necessaria una importante perdita di altezza,
chiederei a tutt i di considerare tutti insieme un'organizzazione
sportiva che possa vivere del solo pubblico che assiste alle
corse. L'equilibrio fondamentale dell'impresa essendo così assi-
curato, l'afflusso degli sponsor e dei cardini del genere di Good-
year passerebbero interamente all'attivo essendoci, mentre la
loro partenza non susciterebbe nessun cataclisma.

Arrivo persino a chiedermi se, al di là del regresso volon-
tario nell'immediato futuro, non bisognerebbe rinuciare al «sem-
pre di più» che sì è installato come regola imperativa dello
sport automobilistico nel momento in cui portava un progresso
tecnico direttamente utilizzabile nella fabbricazione corrente.

Dopo tutto, sport come il ciclismo e il calcio non stanno
mica male dopo aver raggiunto, logicamente, un limite di pre-
stazione. E sì può trovare un 'miglior esempio dì un'organizza-
zione mondiale perfettamente equilibrata come quella del calcio,

che si traduce tanto in una gerarchla perfetta fra i giocatori
che utilizzano le stesse scarpe, quanto in una perfetta defini-
zione della partita fra decine di migliaia di partite che si gio-
cano ogni settimana, secondo le stesse regole e su terreni
identici? E' una forza del calcio il potersi appoggiare diretta-
mente sul pubblico. Potrebbe essere anche quella dello sport
automobilistico.

Chissà se la Formula silhouette
troverà il suo momento magico?

Tuttavia è strano che, nel momento in cui l'evoluzione
dello sport automobilistico classico richiede il precedente com-
mento, sembri che si possa prendere in considerazione un fi- j
torno dei veri costruttori in occasione di quella « Formula sil-
houette » che sembrava piacesse solo ai suoi inventori.

In una conversazione molto franca che ho appena avuto
con un dirigente della Daimler-Benz, mi è stato detto senza
esitazioni che la Mercedes potrebbe ritornare alla competizione
in questo contesto. Secondo il mio interlocutore, due partiti si
oppongono a questo proposito a Unterturkheim, ma la « non-
partecipazione » attuale sarebbe il risultato di una molto debole
maggioranza, che l'uno o l'altro avvenimento potrebbe rovescia-
re in un lasso di tempo più o meno breve. E ciò che ha
gonfiato il gruppo dei partigiani della competizione, è precisa-
mente e unicamente la Formula silhouette. La Formula 1 in
particolare, sembra interamente e definitivamente sorpassata
agli occhi dalla grande Casa tedesca.

Se si riflette, e se ci si ricorda che per il pubblico i valori
soggettivi sono Ì principali, mi sembra che si potrebbe arrivare
alla conclusione che se il gruppo 5 dovesse far ritornare in
pista, in più dei costruttori tedeschi, un numero uguale dei
loro colleghi di altre nazionalità, non ce ne vorrà forse di più
(i valori mentali aiutando) perché tali corse opponendo le Case,
come un tempo, vengano a spazzare via la Formula 1 che, se
rappresenta il vertice dello sport automobilistico, è tuttavia, con
la sola eccezione di Ferrari, il dominio di piccole officine spe-
cializzate che, se fanno perfettamente il loro lavoro, non metto-
no però al loro attivo che un'opera senza alcun prolungamento.
Ora sono le possibilità di prolungamento che fanno l'avve-
nimento. In verità, vedrei abbastanza volentieri che, se esse
attirassero soltanto dei veri costruttori, le corse di gruppo 5
potessero in ogni caso far singolarmente concorrenza ai gran!
premi, anche se i grandi campioni volessero trascurarle. Perché
nella coscienza collettiva, il nome di un gran costruttore eclissa
quello del più grande pilota.

Ma l'errore da non commettere, tanto dal punto di vista dei
costruttori-concorrenti, quanto da quello dei promotori dello
sport automobilistico, sarebbe di organizzare troppe corse del
gruppo 5. Perché è permesso chiedersi se la debolezza attuale
dello sport automobilistico non risieda nella sua ipertrofìa. Non
ci saranno mai abbastanza corse per i praticanti, ma si può;
sperare di interessare e trattenere il gran pubblico soltanto se
non lo si ingozza.

Jacky Ickx

TUTTE LE CORSE MINUTO PER MINUTO

45.54.48



LE CARE «INVIATE 30 novembre - CORSA A MANFIELD (Nuova Ze-
E ANNULLATE )anda) : rinviata al 14 dicembre.

corriamo
domenica

NOVEMBRE Le corse in calendario dal 28 novembre al 31 gennaio 76 in Italia e all'estero

AG LOCALITÀ1 M PARTENZA
ORGANIZZATORE DISTANZA - AKBJVO

TIPO DI GASA TOKITOKE ASSOLUT"
UDIZIONE PRECEDENTE

OQ.OQ fine stagione a Hockenheim Germanie Circuito di Hoekenheim
di km 6,789 *••T1-T2-GT3-GT4

S-FF-FV

Velocità In circuito

29-30 Corsa a Daytona Circuito di Daytona Velocità in circuito Si disputa per la prima volte

29-30 Ronde Renault Rally

29-30 Scuola Morrogh H. Morrogh Vallelunga Scuola pilotaggio

29-30 Rende du Var
T1-T2-GT3-GT4-S

Rally Henry-Gelin (Alpine) in 4.03'
"

30 Gold Star 5000 Australia Philip Island »•• Velocità in circuito
F5000-S

1 DICEMBRE
Ci 12 Ore di Ixelles

6-7 Bosphorus Rally

6-7 Elecar Rally

C O Rally Costa del Sol

i Corsa a Calder

7-8 Scuola Morrogh

{M C Rally russo d'inverno

44 Corsa a Manfield

14 Trofeo d'inverno

1fi 1Q ^a"y *'e' Bandama

90-91 ^railcl National

2<1 Ronde dei Campioni

OC Rally Costa d'Avorio-
tu Costa Azzurra

HO Corsa a Bay Park

Belgio

Turchia

AG Piacenza

Spagna

Australia

H. Morrogh

URSS

Nuova Zelanda

Gr. Piloti 'Romani

Costa d'Avorio

Filippine

Scud. Palladio

Costa d'Avorio

Nuova Zelanda

Bruxelles »•• Rally

Istambul • «• Rally

Castelsangiovanni-Piacenza ore 20,31 (6) &*» Rally
km. 687 ore 12 (7) Camp. it. Rallies

Almeria »•• Rally

Circuito di Calder e • 9 Velocità in circuito
G9

Vallelunga ore 8-13 • Scuola pilotaggio

Mosca ••• Rally

Circuito di Manfield • • • Velocità in circuito
G9-T1-FV

Autodromo di Vallelunga • Velocità In circuito
km. 1.650 T1-T2^GT3-GT4-S

Abidjan-Abidian ••• Rally
km. 5.000

Makati » • * Accelerazione
DG'T

Vicenza • Rally

Abidjan. Nizza • • • Rally

Circuito di Bay Park »* • Velocità in circuito
G9-T1-FFJFV

DIdi-Lopes (Fiat Abarth 124)
p. 565,9

Cambi aghi -Sa nfront (Porsche
Carrera) in 1.18*20"

Etchebers-Etchebers {Porsche
Carrera) p. 9321,4

Brown [loia) media 157,820
kmh

Francisci (Chevron) in 13'
44"1 media 109,418 kmh

Makinen-Liddon (Peugeot)

Si disputa per la prima volta

SI disputa per la prima volta

(GENNAIO 1976 •

0.1 Rondi Serre Chevalier

8-10 Janner Rally

10-11 Ronde lnfernal

\] Corsa a Levin

16-24 Rally Montecarlo

^7 Rally des Neiges

1g Lady Wigram Trophy

18 Western 500 Riverside

N.B.: non sono riportate le corse

• •*T1-T2-GT3-GT4-S

Europ.'Pil. fìall.ies
Coeft. 1

«**T1-T2-GT3-GT4-S

• *•G9-F.5000
Coppa Tasmania

• *•Mondiale Marche
Rallies

T1-T2JGT3-GT4

G9-F.5000
'Coppa Tasmania

• »*STK

italiane del .mese

Rally Darniche-[:BiatX-V91

Rally Wirtman-Schatzl
(OMW 2002 TI) pen.
8314

Rally Sarrazin-Oepoilly
(Citroen) in 5.21 '3"

Velocità Lawr-ence (Lola T332)
in circuito in 1.02'55"8. media

159.763 kmh

Rally Munari-Mannucci
(Lancia Stratos) .in
e.25'59"

Rally

Velocità lMoRaMMSRae'OH2)
in circuito in 50'29"7

Velocità B. Aliison i(Matador)
in circuito media 152.850 kmh

OK G.P. d'Argentina ••»
a Buenos Aires Mondiale Piloti F.I

25 Corsa a Teretonga «» «̂
Coppa Tasmania

30-1/1 Mariterò Artic Rally •••.BmìT4

Europ. Pii. 'Rallies
Coeff. 4

•51 Rally Peklona •••
01 T1-T2-GT3-GT4

3M/224 Ore di Daytona • ̂  s

.Mondiale Marche
31-1/2 Winternational Pomona •»•

DR'G

31-1/2 24 Ore sul ghiaccio **»
di Chamonix T1-T2-GT3-GT4-S

!F J-F2-f3-G9
31-1/2 Rally -Maspalomas • * •

T1-T2-GT3-GT4-S

di gennaio .in quanto il calendario nazionale verrà programmato dalla CSAI il 2 dicembre

Velocità Fittipaldi E. [Texaco-
in circuito Marlboro) in 1.38'

26"9. media 190.851
kmh

Velocità Amon (Talon) in
in circuito 1.20'2"

Rally ,Lampinen-iM.ar1kkanen
(Saab) p. 27.353

Rally

Velocità Gregg-Haywood
in circuito (Porsche Carrera)

media 174,294 kmh

Accelerazione

Velocità
sul ghiaccio

Rally

1975.

LEGENDA: ••• - internazionale; •• = nazionale a part. str.; • - naz.; D -= «chiusa»



J GUIDA per gli «addetti ai lavori»

Forse è già tempo di farsi
un'idea dei PREZZI per il 1976

II mercato
dell'auto
da corsa

F.l
COSWORTH
St. James MilJroad
Northampton - GB

modello

15.000.000

Formula
ATLANTIC
CHEVRON

MARCH

MODELLO

B29 A/34

75 B

PREZZO
INIZIO 75

7.700.000

7.900.000

FINE 75

—

8.500.000

1971)

9.600.000

-

Formula
ITALIA
ABARTH
Corso Marche 38
Torino

MODELLO

SE 025

PREZZO
INIZIO 75

2.500.000
complete

FINE 75

—

3976

—

A stagione agonistica appena conclusa e già con i programmi
rivolti al prossimo anno, pensiamo sia interessante mettere
insieme .questo panorama con la scaletta dei prezzi che siamo

riusciti ad ottenere per il settore dell'auto squisitamente da corsa.

Come si può facilmente notare, sia per colpa della nostra povera
lira, sempre più difficile e svantaggiata moneta di scambio, che per
gli aumenti di materiali e mano d'opera, I PREZZI '76 sono cresciuti
con un incremento quasi vertiginoso. Sono pochissimi coloro che
sono riusciti a mantenere invariati i prezzi, anche nel breve arco del-
l'anno trascorso. I prezzi sono perciò molto indicativi, dal momento
che sono stati tradotti in lire italiane con un calcolo approssimativo
(certi cambi variano di giorno in giorno) e molte volte sono privi
di IVA, o corrispondente tassa della nazione d'origine. I prezzi si
intendono sempre franco fabbrica (quindi franco England per le
macchine inglesi) e per telai di monoposto o vetture sport si parla di
prezzo « rolling chassis » cioè praticamente jla vettura completa,
escluso il motore :(quando è compreso lo abbiamo indicato).

L'elenco vuole essere una guida più ohe un catalogo completo
della produzione mondiale: abbiamo preso in considerazione le Case
più importanti e di queste solo i modelli più indicativi, sia perché
non siamo riusciti a contattare le altre sia perché non ci sono stati
comunicati i prezzi. Abbiamo voluto dare solo un quadro indicativo,
per categorie di vetture, con il tragico «lievitare» dei prezzi, che
purtroppo, al momento in cui questo giornale sarà nelle vostre ma-
ni, isaranno già stati ulteriormente ritoccati!

Formula
5000
MARCH
Murdock Road
Bicester (Oxon) GB

MORAND
La Tour-de-Treme
1635 CH

LOLA
St. Peters HiM
Huntlngton - GB

MODELLO

751/61

Chevy 3.-4.
serie

T400

PREZZO
INIZIO 75

13.125.000

da 10 a
13.000.000

14.500.000

FINE 75

-

—

—

FINE 75

-

da 10 a
13.000.000

—

Formula
FORD

Formula
RENAULT

DELTA
Via Volta 18
Garbagnate (MI)



/ listini per il '76

F.2

BMW
Cerchenaverstrasse 76
Munchen • D

CHEVRON

MARCH

OSELLA
Via Guastarla 14
Torino

MODELLO

motore F. 2

B 29/35

752/62

FA/2
FA/2 +

motore BMW

PREZZO
INIZIO 75

7.150.000

8.700.000

9.400.000

-

FINE 75

7.500.000

.—

10.000.000

—

1976

9.000.000

12.000.000

14.000.000

14.300.000
24.500.000

F.3

BMW Schnitzer
fleichenhaller Strasse 39
Freilassing - D

CHEVRON

MARCH

MODUS
Norwich Road
Watton . Norfolk - GB

NOVAMOTOR
Via di Blandiate
Novara

OSELLA

RALT
Woking . Surrey . GB

REPETTO
Via A. da Brescla 16
Alessandri!

MODELLO

motore 76

B34

753/63

M 1

Toyota
Twin Cams

FA/3

RT1

Lancia F. 3

PREZZO
INIZIO 75

—

-

6.700.000

6.400.000

4.100.000
3.600.000

-

6.750.000

2.800.000

FINE 75

—

-

7.200.000

7.000.000

4.100.000
3.600.000

—

7.000.000

2.800.000

1975

4.500.000

8.600.000

10.250.000

8.500.000

4.500.000
4.000.000

8.850.000

8.500.000

2.800.000

LONDRA - Tra le prime novità per la stagione entrante anche questa
F. 2 ohe Brian Lewis, che nel passato ha fatto correre una squadra
con vetture March, si è fatto costruire da John Clark, ex disegnatore
della Williams. Si tratta di una monoposto abbastanza tradizionale,
con monoscocca convenzionale, sospensioni abbastanza solide e radia-
tore montato frontalmente con un musetto a tutta larghezza. La
prima macchina ha un motore BMW, ma potrà essere facilmente adat-
tata per ospitare unità motrici Hart o altre, con scatola del cambio
Hewland PG 400. Le prove di questo «prototipo» s'inizieranno
nei prossimi giorni.

Vetture
SPORT
AMS
Via dell'Artigiano 20
Sasso Marconi (BO)

ARMARGLI
Via della Salute 20
Bologna

CHEVRON

DALLARA
Varano Melegari (PR)

MARCH

OSELLA

TOJ
7520 Bruchsal - D

MODELLO

1000/176
1000/176 + motore
1300/276 + motore

1300 BDAN
2000 AN 6V

B 31/36

1000 motore
1300 motore

S1/10 completa
S1/13 completa

S2/20
19/76 silhouette

'-. 75 S 2000
75 S 3000

PA 3/4
motori 1300 BDH
motori 1600 FVA
motori 2000 BDG

SS 03

PREZZO
. INIZIO 75

—

5.000.000

11.000.000

4.750.000

4.800.000
12.500.000
12.800.000

12.500.000

11.000.000
12.500.000

12.800.000

11.700.000

FINE 75

5.000.000

-

-

12.000.000

13.800.000

—

1976

t

6.500.000
12.500.000
14.500.000

5.200.000
11.000.000

12.750.000

4.890.000
4.990.000

12.800.000
13.100.000
13.000.000
14.000.000

14.700.000

14.800.000
5.250.000
5.250.000
6.250.000

—

CAMILLO AL.QUATI
26100 CREMONA - ITALY - VIA DANTE, 87-91 - TELEFONO 0372/20450

Materiale per Fiat 500 e 126

APPLICAZIONI SPECIALI PER AUTO

Art.4
Collettore d'aspirazione per
•l'applicazione di n. 1 carburatore
doppio corpo
orizzontale da 32/35 irmi.

Art. 4/1
Collettore d'aspirazione per
l'applicazione di n. 1 carburatore
doppio corpo
orizzontale da 40/45/48 mm.

Art. 27
Coppa olio speciale
maggiorata in lega leggera

Art. 33/V
Ventala di raffreddamento in
alluminio, alleggerita, equilibrate



- ^ -1 J 11 Qualche NOVITÀ nei particolari

Histoire

per il 1976
TOraiNO - Ebollizione tecnico cerebrale
in via Guastalla, nella fucina di Enzo
Osella. Sono infatti in costruzione, a
ritmo frenetico, telai di ogni tipo, dalla
nuovissima F2/76 alla inedita F. 3, ai 10
telai dell'ormai affermatissimo prototipo
PA 4 (già in fase avanzata di messa a pun-
to) . Per quanto riguarda gli eventi « bel-
lici » in pista la storia della F. 2 Osella
è nota, lo è meno forse per quanto ri-
guarda l'intensa e continua evoluzione tec-
nica che, come ultimo esame critico, ha
portato al nuovo progetto 76.

La P. 2 « O » nasce nel 1974, molto bella
come forma, con l'airscope sul cupolone.
Purtroppo in pista si constatano 300 giri
in meno degli avversar! (circa 10 kmh) di
velocità massima, e la causa viene at-
irìbuita all'alettone posteriore parzial-
mente in ombra per la forma del cupo-
lone e relativa presa d'aria, e si è costret-
ti a ricorrere a forti inclinazioni dell'alet-
tone stesso per ottenere la deportanza
necessaria '(con evidente peggioramento
del CX). Nel corso del 1975 la linea della
carrozzeria viene affinata e si rinuncia al-
l'airscope nella posizione primigenia. Su
consiglio della stessa BMW si mozza la
« cresta » al gallo di via Guastalla in quan-
to il motore tedesco per funzionare al me-
glio richiede davanti alle trombette una
zona libera di oltre 10 cm per favorire
l'alimentazione; inoltre sono predisposti

3 musetti più o meno deportanti da mon-
tarsi secondo le diverse necessità delle
piste.

'La nuova carrozzeria '76 nasce dall'e-
sigenza di poter disporre di una messa a
punto la più veloce possibile soprattutto
per la riduzione a sole due ore al sabato
per le qualificazioni (pare che le prove
del venerdì saranno abolite a partire dal-
la stagione entrante). La soluzione otti-
male per accelerare i tempi è quella di
disporre di due alettoni anteriori e po-

steriori (come la Ferrari, la,^Hesketh ecc.)
di forma rastremata per ridurre la resi-
stenza indotta. Per aumentare ancora la
velocità massima si è contenuta ulterior-
mento la sezione del cupolone (con un
roll-bar di nuova forma) e di conseguenza
aumentando l'efficienza dell'alettone po-
steriore, con cui si spera di ottenere de-
portanze elevate con piccoli angoli dì at-
tacco {anche negativi se è possibile).

La F. 3 nasce da un accurato esame
tecnico economico e umano del problema.

I costi contenuti, il Campionato Europeo,
i molti piloti interessati sono stati uno
stimolo non rinunciabile.

D'altra parte il progetto F. 3, adatto
per tutti i motori naturalmente, nasce co-
me evoluzione del robustissimo telaio di
P. 2. Sino al roll-bar infatti le vetture so-
no pressoché uguali con differenze (a
parte le misure esterne) nel posteriore
tubolare imbullonato alla traversa del
roll-bar e nella carrozzeria. Si è conser-
vato il sistema a 6 elementi tubolari con-
fluenti sulla flangia motore-cambio, ele-
mento caratteristico della produzione Osel-
la. 'La sospensione della F. 2 è analoga

• a quella della PA 4; per il F. 3 natural-
mente la sospensione è stata riprogettata
in base alle esigenze specifiche dei pneu-
matici, Per la F. 2 e F. 3 gli attacchi
delle ruote sono a gallettone centrale men-
tre la modifica più appariscente del PA 4
è un arretramento dei supporti dell'alet-
tone posteriore (di nuova foggia) ora a
sbalzo sul posteriore. Nuove anche le pre-
se d'aria NACA per i freni posteriori.
•I freni anteriori per F. 2 e F. 3 sono i
Lockheed a 4 pompanti, mentre posterior-
mente la F. 3 ha quelli a due pompanti.

•Per ultima una notizia interessante: O-
sella è in attesa del motore Stratos ela-
borato dai Brambilla, che verrà monta-
to su speciali F. 2 Osella Lancia con le
quali dovrebbero correre Vittorio Bram-
billa e chissà...

g. r.

La Chevron resta al tradizionale
LONDRA - La prima Casa inglese che, ab-
bastanza in anticipo a dire il vero, ha
scoperto le sue carte sulla produzione
1976 è stata la Chevron di Bolton, che
sotto l'attenta regia di Derek Bennett, co-
struttore e manager di indiscusso valore,
ha già messo in cantiere tutta la nuova
serie di vetture. Quest'anno la Chevron
non ha particolarmente brillato, almeno
nei settori dove era solita raccogliere i
maggiori allori. Nella F. 5000 è stata so-
pravanzata dalle nuove Lola, nella sport,
pur avendo dimostrato l'affidabilità e la
sicurezza della sua due litri, è stata tra-
dita in casa, a Brands Hatch da una de-
faillance del motore di Hine, che stava
andando molto bene, e si è presa una ma-
gra rivincita sulla Toj di Obermoser vin-
cendo con Eaymond ad Hockenheim, quan-
do comunque il pilota tedesco a bordo
della macchina da lui aggiornata, stava
per fare il bis nella seconda (e ultima
purtroppo) prova dell'Euro 2000. Per
i! 1976 Bennett ha deciso di spostare un
poco la sua angolazione, mantenendo i
pezzi forti .(la F. Atlantic e la sport) pra-

ticamente invariati, modificando la F. 2
e soprattutto ritornando alla F. 3 che
aveva momentaneamente trascurato. Di
F. 5000 non se ne parla.

La Formula 3, siglata B 34, è una
macchina completamente nuova, molto
più piccola della precedente B 29 e sem-
plificata, quanto era possibile (comun-
que le macchine di Bennett sono sempre
molto tradizionali e semplici) per la leg-
gerezza e la facilità di messa a punto.
La scocca è più piccola e corta, la carroz-
zeria è stata resa ancora più aerodinami-
ca, pur cercando di mantenere un abi-
tacolo sufficientemente confortante. La
B 34 avrà ancora un musone avvolgente
con il radiatore anteriore, e naturalmen-
te il « labbro » con la possibilità di ren-
derlo ancora più deportante mediante lo
spostamento del solito lamierino. Le so-
spensioni anteriori saranno tradizionali,
con nuovi portamozzi in lega leggera,
quelle posteriori avranno i soliti doppi
bràcci inferiori paralleli che si applicano
al centro a un supporto che va applicato

tra cambio e motore. I freni sono gli ul-
timi Lockheed a doppio pistoncino, da
10" anteriormente e da 9,5" posteriori
montati affiancati al cambio che è il
solido MK 9 Hewland. Per le dotazioni
di bordo si rimane sul tradizionale, con
pedaliera registrabile, volante pure, im-
pianto estinguente Graviner (le bombole
sono sotto le ginocchia) e cinture a 6
punti Willans. Le dimensioni sono: passo
2260, carreggiata ant. 1270, post. 1320,
peso 440 kg con il motore Toyota. La mo-
noposto è predisposta per il montaggio
sia del Toyota che del Twin Cams o del
BMW e costa, rolling chassis, 5750 ster-
line franco Bolton, VAT (I1VA inglese)
esclusa.

La F. 2 è siglata B 35 e non è molto
variata rispetto alla edizione '75, la B 29,
ed è praticamente la stessa scocca della
F. Atlantic (la B 34) con in più le prescri-
zioni di sicurezza previste dalla FIA per
la categoria, tipo le pance laterali e al-
tri dettami. Caratteristica l'ala posteriore,
applicata mediante un solo pilone e facil-

mente spostabile per accedere al cam-
bio e al motore. Sono previste flange d'at-
tacco per il Ford 2000, il BMW casa, lo
Schnitzer e il Brian Kart 420 R: il prezzo,
sempre telaio completo privo di motore,
8000 sterline per il F. 2 e 6400 per la F.
F. Altlantic.

Anche la B 36, la sport due litri, non è
cambiata di molto, specie per quel che
riguarda l'aspetto esteriore che non pre-
senta assolutamente modifiche visibili. La
macchina ha un telaio scatolato in lega
di alluminio NS4 perfettamente rivettato,
mentre la parte posteriore, che sostiene il
motore, è come al solito in tubi d'acciaio.
L'affidabilità e la semplicità sono i mag-
giori pregi di questa sport, impiegata in
•Inghilterra anche con motori da 1300 oc
e conosciuta già anche dai piloti italiani.
Il prezzo, abbastanza competitivo, è stato
fissato sulle 8500 sterline, che potrà sa-
lire leggermente a seconda del tipo di
allestimento o del motore che si vorrà
utilizzare.



un altro appuntamento nel giorno dellinde

FinaK mente)
tricolore slot

Finalmente (diranno gli inte-
ressati) si torna a parlare del
Campionato Slot. Dopo il forza-
to annullamento della finale pro-
grammata a Monza 'in occasione
della disputa del G.P. d'Italia, il
silenzio più assoluto era sceso su
questa competizione lanciata fra
mille dubbi e sbocciata, invece,
rigogliosamente, grazie all'appor-
to di tanti appassionati che sono
stati i nostri più fedeli e validi
collaboratori.

Le cose stanno così. Annullata
Monza, avevamo annunciato che
la finale del campionato, sia 1'
individuale che il marche, si sa-
rebbe svolta a Bologna, al Pa-
lazzo dello Sport, in occasione
della premiazione dei CASCHI di
AUTOSPRINT, programmata pel-
lunedì 8 dicembre 1975. A conti
fatti, tuttavia, e sempre restando
un punto fisso il Palasport bo-
lognese per la disputa della fi-
nalissima, ci siamo accorti, cro-
nometro alla mano, che per svol-
gere adeguatamente tutte le 'bat-
terie, quarti e semifinali del «sin-
golo», nonché le eliminatorie e
le semifinali del «marche», sa-
rebbero state necessarie sulla
carta (sulla carta, badate bene)
non meno di 9 ore. Tempo che,
visto il solito ritmo serrato che
caratterizza la « festa » di AUTO-
SPRINT, è assolutamente impos-
sibile recepire in quella giornata.

E allora che fare? Molto sem-
plice. Ancora una volta ci siamo
rivolti all'amico Oreste Del Sol-
dato di Cràssula di Firenze, il
quale si è subito messo a dispo-
sizione di AUTOSPRINT perché
il Campionato Slot possa alfine
avere il suo completamento.
Quindi, invece del programmato
cpncentramento a Bologna ' nella
giornata di domenica 7 dicembre

(e gare il giorno dopo), l'appun-
tamento per i 60 finalisti verrà
anticipato nella mattinata di sa-
bato 6 dicembre a Firenze con
svolgimento di una parte delle
batterie eliminatorie nel pomerig-
gio e nella serata dello stesso
giorno. Dopo un pernottamento
a Firenze, i semifinalisti si mi-
sureranno ancora sulla pista di
Gràssina, di modo che da quelle
gare usciranno i quattro finalisti
del « singolare » e le due coppie
finalistc del « marche ».

Mentre gli eliminati torneran-
no (certamente dispiaciuti) alle
loro sedi, nella giornata dì do-
menica gli « eletti », cioè i fina-
listi veri e propri, si porteranno
a Bologna dove pernotteranno,
così che alle ore 14,30 di lunedì
8 dicembre saranno freschi e
pronti per disputare la finalissi-
ma che si svolgerà al cospetto
dell'imponente marea di pubblico
che presenzierà alla premiazione
dei CASCHI di AUTOSPRINT.

Noi di AUTOSPRINT, così co-
me i nostri patrocinatori della
MECANO - SCALEXTRIC e del
MARTINI RACING, siamo vera-
mente spiacenti di dover ricor-
rere ad una tale variazione di
programma, ma siamo sollevati
dal fatto che la cosa si rende
assolutamente necessaria se non
si vuole correre il rischio di un
ulteriore rinvio delle finali per
l'assegnazione dei titoli program-
mati. Siamo certi che tutti i con-
correnti interessati '(che saran-
no tempestivamente avvertiti) si
renderanno conto delle ragioni
che ci hanno costretto a suddi-
videre in due sedi le finali e che
vorranno confortarci con la loro
comprensione. Di fronte a ciò
sta la nostra promessa di un
Campionato Slot 1976 più bello.

Bologna 8 dicembre - Palazzo dello Sport

Saranno premiati
i campioni del inondo

1 FERRARI ©ALFA LANCIA

con i loro piloti, tecnici e meccanici

Niki
LAUDA

casco
"> iridato F. 1
, 1975

Emerson
FITTIPALDI

casco d'argento
F. 1 - 75

Carlos
REUTEMANN

P casco di bronzo
F. 1 - 75

i CASCHI tricolori
d'oro

Maurizio
FLAMMIM

d'argento

Renzo
ZORZI

di bronzo

Roberto
CAMBIAGHI

i campioni d'Europa
Maurizio
VERINI

rallies

Mauro
NEST!

montagna

e ancora:

ARTURO MERZARIO, ideale campione del mondo Sport

VITTORIO BRAMBILLA, l'italiano 9 anni dopo vincitore di
un G.P. F.1, e

la MARCH, che da Casa straniera ci ha fatto questo regalo

DEREK GARDNER, che con
la Tyrrell 6 ruote ha ridato fantasia alla tecnica F. 1

ed altri famosi personaggi dello sport automobilistico

II MINI-RACING-SHOW
quest'anno presenta solo le vetture campioni: le mondiali
FERRARI 312 T, ALFA 33H12 e LANCIA STRATOS e le euro-j
pee FIAT ABARTH 124 rally e LOLA-BMW 2000.



ti invita
alla FESTA

dell'
IRIDE

Anche quest'anno premiazione « aperta » a tutti coloro che vor-
ranno intervenire a festeggiare i caschi iridati e quelli « nazionali ».
La premiazione di quest'anno è anche un t'elice anniversario: sono
dieci anni che AUTOSPRINT ha istituito il « Casco d'Oro », una
manifestazione che è andata sempre crescendo in importanza ed
il cui successo, anche presso di voi, ci ha « obbligato », tre anni fa,
a portarne la sede in un luogo dalla ricettività più ampia possibile.
Quest'anno siamo nuovamente al Palazzo dello Sport di Bologna,
certi che l'adesione di lettori ed appassionati sarà tale da riempirne
le gradinate. La Festa dell'Iride sarà conclusa dalla proiezione di
film inediti sulle corse.

Consegnate questo invito
A destra, ecco l'invito da ritagliare e da presentare agli ingressi del
'alasport di Bologna. Tutti coloro che ne saranno in possesso avranno
a possibilità di entrare ad applaudire i propri beniamini ed a festeg-
iare assieme a noi la trilogia dell'iride italiana 1975. L'appuntamento è
m le ore 14,30 di lunedì 8 dicembre 1975

L'appuntamento
per le ore 14,30

U l̂̂ M^»jJ.Yì \<X-—yff4^.\>'<?^<^f<-4-fi ̂ iNPS? <Jw'u/Sy^Vx // Y° A >Hsf<Nrx#
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Bologna, Palazzo dello Sport, Piazza Azzarita 8

VALE per
un ricordo
BOLOGNA 8 dicembre 1975
Separate questo tagliando dal biglietto-invito, e pre-
sentatelo ai nostri addetti al Palazzo dello Sport:
vi sarà consegnato un simpatico ricordo della
decima « edizione » della nostra manifestazione



Le clamorose NOVITÀ'

La «bomba» FITTIPALDI fa molte «schegge»
Violenta reazione

della MARLBORO

4 meccanici
vanno

con EMERSON

L'ex ing. dì HESKETH

col team brasiliano

II terremoto F. 1
Da questo «camino»

LIGIER aspetta la

befana del pilota?

LAFFITE

preferito

Questa antiestetica « proboscide »
è la parte interna della presa d'aria
che la neonata Ligier-Gitanes dovrà
quanto prima ristrutturare per rien-
trare nelle regole PIA in materia.
Intanto, la F. 1 francese ha provata
con Io snorkel, e permane il miste-
ro su chi abbia fatto il miglior tem-
po al Picard, la scorsa settimana
Da questo camino per ora dovrà
uscire comunque il pilota per Ligier?

LE CASTELLET - Sempre più complessa la situazione in casa Li-
gier, per il disputatissimo sediolo della monoposto tutta francese
con il motore Matra. Stanno sorgendo in questi ultimi giorni attri-
ti sempre più forti tra i vari piloti che vorrebbero debuttare in
Argentina con la monoposto. Jean Pierre Beltoise, l'uomo che ha
toriato lo sponsor Gitanes alla Ligier potrebbe tagliare la testa al
toro, ma come è noto non può correre in Argentina dopo la tra-
gedia Giunti a Baires. Peraltro Beltoise, che ora non sembra visto
di gran buon occhio dal clan Ligier, ha condotto i primi tests, fer-
mandosi pare sul tempo di I'12" sul.tracciato corto del Paul Ricard.
Dopo di lui è salito Laffite, che in due sedute di prova ho portato
il tempo prima a l'10"5 e poi l'10"l. A difendere il compagno Bel-

«NIKI sarà contento di

sapermi in CQPERSUCAR»
VIENNA - Emerson Fittìpaldi non ha rinnovato il suo contratto con la -McLaren
e i suoi sponsor», ma sì è unito al team brasiliano di « Copersucar », che è
stato costituito un anno fa da suo fratello 'Wilson. Emerson ha reso pubblica
questa novità sensazionale sabato scorso in occasione del Jochen Rindt-Show a
Vienna, in una intervista. « Ho firmato il contratto venerdì — ha detto Emer-
son — giusto un'ora prima di partire per Vienna ».

Alla domanda su quale sia stata la ragione dì questa decisione ha detto
che non aveva niente •& che fare con la McLaren, ma che si trattava semplice-
mente di cogliere l'occasione di correre con la Copersucar, una -macchina bra-
siliana. Emerson ha spiegato dì avere avuto quest'unico sogno durante la sua
infanzia e cioè di correre con una macchina .brasiliana, come pilota 'brasiliano,
quando fosse diventato famoso.

« C'è della gente con cui si sta bene alla McLaren, ma dovevo accettare
la proposta dì guidare una Copersu-
car », ha aggiunto Emerson, « Non pen-
savo che tutto Eosse andato così in fret-
ta con la Copersucar, però negli ultimi
dieci giorni ho visto la macchina e
mi sono convinto che fosse possibile
iniziare la prossima stagione con que-
sta macchina. Sarà un compito difficile
all'inìzio, perché abbiamo soltanto del
tempo limitato per le prove, però sia-
mo tutti consapevoli dei problemi che
ci aspettano e siamo pronti a comin-
ciare in pieno la futura stagione, e cre-
diamo dì diventare pienamente compe-
titivi dopo Ja prima sessione esaurien-
te di prove e di corsa ».

Quando è stato interrogato sulla
reazione dei suoi avversari, ha detto
sorridente: « Niki Lauda sarà molto
contento di sentire che non correrò
più con la McLaren... ».

Hannes Ch. Steinmann

Nelle ultime due settimane avete
certo letto su queste colonne degli
accenni sulle « incertezze » di Fitti-
paldi. Le notizie venivano diretta-
mente dalla fonte luganese del cam-
pione brasiliano. Ci era stato detto
a proposito di un discorso generale
sulla situazione dei piloti F. 1: « At-
tenti! A questo momento ci son ben
otto piloti la cui situazione non è
chiara, anzi che non hanno certamen-
te la macchina per il '76: Emerson
Fittipaldi, Peterson, Scheckter, Hùnt,
Ickx,' Merzario, Laffite e Jarier ». Il
dichiarante (autorevole e ben vicino
a Fittipaldi) doveva ben sapere quel
che diceva. Lo si capisce ora. Perché
non solo c'è la <t bomba » di Emer-
son, ma quello che essa, comporta e
che potrebbe riaprire tutto il mer-
cato della F. 1, visto che ci sono tanti
puoti insoddisfatti con il loro po-

rri. S.

WILSON
FITTIPALDI

manager
S. PAOLO DEL BRASILE - Verso la
mezzanotte sul venerdì 21 novembre,
EMERSON PITTIPALDI ha deciso
di sigiare l'accordo con la COPER-
SUCAR, una novità che mette a ru-
more il mondo della F. 1, sia perché
l'ex campione del mondo decide di
affrontare la stagione '76 con una
macchina inedita e che 'finora non
ha dato grosse speranze e sia perché
automaticamente la MoLAREN viene
a perdere il suo.« capitano».

Nella mattinata di lunedì 24 no-
vembre, Emerson è di ritorno da
Vienna dove è andato al Rindt Show
<e ha annunciato la novità). Nella
stessa giornata sarà presentata la
sua nuova vettura, che per la cro-
naca sarà la Fittipaldi-Copersucar
FD 4. La sigla porta anche il nome
del progettista, che è ancora Riccar-
do Divila e il numero 4 significa che,
con questa versione '76 è la quarta
macchina 'della « Casa » brasiliana.
La Fitti-4 avrà ancora il motore Cos-
worth, ma è completamente modifi-
cata. La base resta in Inghilterra,
ma — come Autosprint ha già anti-
cipato — si pensa di trasferirsi a
fine '76 in Svizzera, dove per ora sa-
ranno revisionati i Cosworth. Con
Emerson Pittipaldi sono andati a
rafforzare le file del'la Copersucar
due meccanici « suoi » della McLaren
e il tecnico ALSTAIR CALDWELL.

Dinaldo C. Pescuma

CONTINUA A PAG. 20



JTTT1 \\NOVITA anche dal fronte T. 2

In lista
di attesa
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tron (per le ridotte prospettive con-
trattuali).

La situazione adesso è fluida. C'è
l'accordo OSI firmato non alle con-
dizioni che Ecclestone e Mosley spe-
ravano (anche se ritocco vistoso c'è
stato), ma ci sono gli sponsor che
hanno ridotto gli appoggi in genere.
In compenso ora la Marlboro è pic-
cata dallo « schiaffo » (lo leggete a
•parte) e deve correre ai ripari. In
fondo forse tutto è nato dal « risen-
timento » di Fittipaldi per la famosa
offerta di 200 milioni a Lauda fatta
sapere in giro prima di Monza. La
Mariterò ha negato, come Fittipal-
di ha negato di essersi offerto a suo
tempo alla Ferrari (e davanti al sot-
toscritto a Monza ci fu una spiega-
zione con l'avv. Montezemolo che,
a dir la verità, fu evasivo nel con-
fronto con l'irritato manager del bra-

- siliafioj. Comunque da quella volta
san saltate fuori le voci di richieste
più salute di Fittipaldi alla Marlboro.
Esattariìente il doppio di quanto ave-
va quest'anno (cioè come l'offerta a
Lauda). Quanto è appena avvenuto
dimostra cht la situazione aveva for-
se già la via d'uscita e forse Emer-
son voleva carsi anche una ragione
del «passaggio» alla macchina che do-
vrà mettere a punto da zero. C'è pe-
raltro la prospettiva Alfa Romeo, ed
effettivamente un incontro con l'ìng.
Chiti all'Autodelta c'è stato. Wilson
Fittipaldi dovrà tornarci a gennaio
e per il 77 è davvero possibile che
il motore boxer milanese possa fini-
re anche alla squadra brasiliana. Ec-
clestone ha infatti l'esclusiva solo
per la zona europea. Non dimenti-
chiamoci che l'Alfa ha precisi inte-
ressi di mercato in Brasile, dove ha
una sua fabbrica.

m. s.

Il designer F. 1 Harvey Postlethwaite

^ POSTLETHWAITE

per la FITTI-ALFA

CONTINUAZIONE DA R4GT 19

Altri due meccanici inglesi sono stati
assunti, oltre a quelli che Jo Rami-
rez aveva disponibili.

Novità anche nella squadra: WIL-
SON FITTIPALDI smette di correre
e diventa direttore sportivo e mana-
ger generale. Gli altri piloti della
squadra saranno l'annunciato INGO
HOFPMAN e il giovane ALEX RI-
BEIRO, per ora indicato come ri-
serva.

Ma le novità non sono finite. Il
team Copersucar dei fratelli Fittipal-
di ha acquistato da lord Hesketh <in
liquidazione) i suoi due camion, offi-
cina e «van», e ha «rilevato» an-
che il suo ingegnere: il giovane Post-

La FERRARI alluvionata a ROMA
prova le « orecchie » a FIORANO e ...

prepara il DD anteriore!
MODENA - Le previsioni ottimistiehe rilasciate la
settimana scorsa da Lauda e Regazzoni, in un
cinema di Milano, riguardo il solo apparente ri-
tardo con cui procede la messa a punto della T2
trovano un po' di contrasto con la realtà di un
perfezionamento più laborioso del previsto, anche
se le prove al Mugello sono state (atte confrontan-
do la T2 non con la TI « mondiale » (con l'airscope
alto), ma con la TI già provvista delle limitazioni
che pure andranno in vigore solo al quarto gran
premio '76. Si presume infatti che le prestazioni
della T prima maniera siano ancora nettamente
superiori. In massima parte, ciò deriva dalle diffi-
coltà di alimentazione del 12 cilindri senza air-sco-
pe, oltre che dall'obbligo del diverso posizionamen-
to delle appendici alari.

Dopo il forfait per maltempo a Vallelunga, la
Ferrari F. 1 ha approfittato di una schiarita a Fio-
rano per una serie di prove che si sono prolungate
fino a venerdì. E' Clay, ora, che sostiene la mag-

gior parte dei collaudi: curiosa novità, visto che è
sempre stato detto che Lauda era più bravo.

Innanzi tutto sono state provate due prese
d'aria di alimentazione più arretrate, all'altezza del
capo del pilota, e con un andamento verticale che,
se esse fossero più spostate in fuori, le farebbe as-
somigliare a quelle iniziali della Martini-Brabham-
Alfa. Poi, sono proseguiti i tests con il De Dion, con
il risultato di scoprire che ora la macchina avreb-
be bisogno anche di un De Dion... davanti. Infatti,
l'innalzamento del centro di rollio connaturato con
il sistema De Dion ha squilibrato la macchina, ed
ora pare sia stata presa in rapida considerazione
l'eventualità di dotare le sospensioni anteriori di
un assale rigido. Ciò comporterebbe ovviamente
tutta un'altra serie di prove, e tutto ciò significa
che la definizione esatta della Ferrari "76 è di là
da venire. Le... prossime foto ci diranno meglio
lo sviluppo dei tests!...

m

Hegazzoni in prova a Fiorano con una T.2 dotata di una diversa presa d'aria per l'alimentazione, spostata più
in alto e più indietro rispetto a quella con cui fu presentata la macchina alla sua apparizione di Fiorano

lethwaite che ha realizzato le ottime
monoposto del baronetto. L'ing, PO-
STLETHWAITE avrà un compito
speciale presso il team brasiliano:
mettersi al lavoro subito per realiz-
zare la nuova macchina per il 1977
che disporrà, come da accordi già
pare avanzati con l'Alfa, il motore
dodici cilindri milanese.

La decisione di Emerson di fare il
grande passo (egli ha firmato il con-

MARLBORO
smette?

leggere a pag. 34

. tratto per il '76 con opzione già de-
finita per il '77, quando si presume
voglia poi smettere di correre) sarà
stata ovviamente garantita da un
contratto adeguato. 'E' noto che si
parlava nelle scorse settimane di sue
divergenze con lo sponsor Marlboro,
basate su motivazioni economiche.
La compagnia di zucchero brasilia-
no dal canto suo, con gli investimen-
ti già fatti nel '75 di 350 milioni (più
altrettanti spesi in supporto pubbli-
citario) non poteva certo essere sod-
dsfatta del primo anno di esperien-
za di Wilson 'Fittipaldi costruttore e
pilota. Da qui si sarà arrivati a un
coinvolgimento globale dei due fra-
telli, con un programma più deciso.
Il prezzo anche elevato di questa
operazione non avrebbe fatto batte-
re ciglio. Si parla di un contratto
di 90 milioni di cruzeiros, come dire
un milione di dollari, cioè settecento
mlioni per un anno alla squadra, pur-
ché fosse coinvolto anche Emerson
Fittipaldi. Nella prossima settimana
saremo ancora più precisi su tutto
il programma.

d. e. p.

Premiazione ufficiale
dell'ANFIA

per le Case iridate

TORINO - Con una manifestazione
indetta in fretta e furia (forse dopo
aver conosciuto la data del giorno-
arcobaleno di AUTOSPRINT fissa-
ta l'8 dicembre? n.d.T.) per il 5 di-
cembre anche l'ANFIA intende sot-
tolineare gli eccezionali risultati che
l'industria italiana ha conseguito in
campo agonistico nel 1975, nel cor-
so di una cerimonia al Museo del-
l'Automobile di Torino; alla quale
parteciperà il ministro del Turismo
sen. Adolfo Sarti.

Al momento è stata assicurata la
presenza dell'avv. Giovanni Agnelli,
presidente della Fiat, del dr. Gae-
tano Cortesi presidente dell'Alfa Ro-
meo, dell'Jng. Carlo Righihi presi-
dente della Lancia, del principe Al-
fonso di Mettermeli presidente della
PIA e dell'avv. Filippo Carpi de Re-
smìni, presidente dell'AGI.



Le altre notizie di F. 1

Regazzoni e gli altri delle squadra Ferrari esaminano la situazione della
pista di Vallelunga dopo il nubifragio. Non se ne farà nulla, e Clay tor-
nerà a casa, avendo però un incidente autostradale con la sua Daytona

SPECIALE AUTOSPRINT

ROMA - Quella che i bollettini metereo-
logici hanno battezzato « una perturbazio-
ne di origine atlantica di forte intensità »
e che più comunemente i romani hanno
definito « goccioloni grossi come ova », ha
costretto la Ferrari, a rinunciare alla sedu-
ta di prove a Vallelunga che si è tra-
sformata in una forzata vacanza per mec-
canici, tecnici e piloti.

Lunedì mattina alle dieci la bisarca con
le due 312 (]a vecchia T e la nuova T 2
con il De Dion) era puntuale all'autodro-
mo ma una pioggia incredibile ed un cic-
lo pressoché « blindato » da nuvole co-
lor inchiostro non consigliavano nemme-
no di affacciarsi al cancello. Il motel dun-
que diventava il campo-base della spedi-
zione composta in quel momento da Sante
Ghedini, Tomaini, Cuoghi e quattro mec-
canici mentre Lauda, consigliato dal dilu-
vio, era a Roma che se la prendeva como-
da e Regazzoni era in viaggio proveniente
dal nord.

In attesa di una schiarita che si capi-
va benissimo che non ci sarebbe stata, la
piccola équipe nella quale sì notava l'as-
senza dell'ingegnere Forghieri, si accam-
pava al bar dove già stazionavano dei su-
per-tifosi, evidentemente attratti a Valle-
lunga da un incrollabile ottimismo. Nella
sala che tra l'altro era al -buio per man-
canza di corrente elettrica, la scena era
da rifugio alpino con i meccanici e To-
maini che iniziavano un. interminabile tor-

di « scala quaranta ». Alle undici e
mezza arrivava anche Regazzoni con la
sua Daytona amaranto-metallizzata ed alla
vista della piccola bisca gli si illuminava-
no gli occhi soprattutto dopo avere saputo
che per dare un po' più di pepe al gioco
c'era anche una piccola posta in palio.

Dopo essersi consultato con Maranel-
!o, Ghedini decideva di non muovere II
team fino al giorno successivo sperando
nell'arrivo del sole e dunque la giornata
trascorreva nella noia generale con la let-
tura dei giornali, giri dì carte, qualche au-
tografo e (battute magari un po' scontate
('Regazzoni: « Dai ragazzi in pista, sono
arrivate gomme speciali... ») che non scuo-
tevano molto l'ambiente (Cuoghi, senza
alzare la testa dalle tredici francesi: «E
come lo vuoi il motore: dentro o fuori-
bordo? »). Al pomeriggio arrivava anche
Lauda che sì tratteneva fino a sera, dando
poi appuntamento all'equipe per la mal- .

tina successiva nel caso di un migliora-
mento atmosferico.

Ed invece la pioggia continuava a ca-
dere con la medesima insistenza per tutta
la notte tanto che quando il vento da sci-
rocco si mutava in tramontana spazzando
via un po' di nuvole, non era ugualmente
possibile portare subito le macchine in pi-
sta perché in molti punti restavano i se-
gni di una vera alluvione. Le canalette
per lo scolo delle acque si erano infatti
dimostrate insufficienti in vari punti so-
prattutto perché con l'interruzione del-
l'energia elettrica non potevano essere u-
tilizzate le pompe di sentina.

Il sottopasso che porta ai ibox era di-
ventato una vera piscina con forse tre
metri di acqua mentre t u t t i i garages con-
servavano i segni della piena che era ar-
rivata a circa trenta centimetri di altezza
provocando non pochi danni all'Autora-
cing di Del Balzo ed infangando in parte
anche altre vetture tra cui la March di
F. 2 di Flammini. La pista era stata in-
vasa da fango e detriti in vari punti ed
addirittura per la forza dell'acqua era
crollato Ìl muro di cinta all'altezza della
salita che dai Cimini porta al salto. Tut-
to in un autodromo rifatto soltanto quat-
tro anni fa con la modica spesa di un
milardo e mezzo...

Comunque, aiutati anche dai meccanici
di Maranello, gli inservienti dell'auto-
dromo ripulivano in un paio d'ore la pista
che poco dopo mezzogiorno era pressoché
agibile con somma gioia di quell'ottantina
di spettatori che il pallido sole era già
riuscito ad attirare. Nell'equipe comunque
c'era ancora parecchia indecisione tanto
che invece di sfruttare subito il bel tempo
si preferiva aspettare il pomeriggio per ef-
fettuare la definitiva ispezione alla pista.
L'intero team guidato da Regazzoni (Lau-
da al contrario non sì è visto) e pas-
sando naturalmente dal cancello della cur-
va Roma per la « piena » del sotto passo
controllava il nastro di asfalto, fermando-
si anche ai Cimini per vedere se era pos-
sibile tamponare l'unico rigagnolo che po-
teva ancora dare fastidio. Sembrava du:
que tutto O.K. ed almeno per accontenta-
re la folla pareva che il test dovesse fi-
nalmente iniziare. Al contrario il ciclo si
oscurava di nuovo ed a quel punto non
restava che riprendere la rotta per il nord
non senza avere comunque prenotato l'au-
todromo per martedì 25. Ferrari dunque
di nuovo a Vallelunga e speriamo con
maggior fortuna.

d. b.

Definitiva ormai
la l iqu idaz ione

HESKETH
ha venduto
i camion

ai Fittipaldi
LONDRA - Sono andate in fumo le ul-
time speranze « televisive » di Lord Ale-
xander Hesketh dì mantenere in vita la
sua scuderia di F. 1, dopo i recenti in-
coraggiamenti che aveva ricevuto in se-
guito alla trasmissione televisiva nella
quale annunciava la sua impossibilità a
continuare per mancanza di fondi. Sabato
20 novembre a malincuore il giovane ba-
ronetto ha dovuto confermare questa
situazione, non essendo riuscito a raci-
molare le ulteriori 300.000 sterline che sa-
rebbero state neccessarie per il 1976.

Smobilitazione generale quindi a Tow-
cester di mezzi e personale, anche se non
è ancora chiaro che fine faranno sia gli
uni che gli altri. Per l'acquisto del mate-
riale e delle monoposto esistenti si è
fatto con insistenza il nome di Frank
Williams, magari appoggiato dal finanziere
tedesco Waltner Wolf, ma il manager in-
glese non ha confermato né smentito la
notizia. Intanto il team Fittipaldi-Coper-
sucar (oltre l'ing. Postlethwaite) ha «ac-
quistato » anche i due autocarri della
squadra. Più difficile per il personale: si
è parlato di mantenere un certo staff
per dedicarsi magari alle due ruote, ma
anche queste voci attendono conferma.
L'unica cosa certa è che non rivedremo
più sulle piste il paffuto Lord alla di-
rezione dell'unico team completamente
privo di sponsor, quel team che nel mese
di giugno era riuscito a coronare i sogni
di James Hunt con la portentosa vitto-
ria nel GP d'Olanda a Zandvoort davanti
alla Ferrari di Niki Lauda.

• Voci piuttosto vaghe hanno fatto in-
tendere che lo sponsor di Ted Wentz,
WELLA, abbia aperto trattative con la
Lola sulla possibilità di dare in affitto
una macchina di F. 1 per Ted nel 1976.
Notate l'uso cauto delle parole « vaghe »,
« voci n e » possibilità «!

Lady Hesketh, madre di lord Alexan-
der, posa di fronte alla dimora avi-
ta con il modellino della 308 B

... e la 308 B
resta nel

ricordo col
mode l l i no
Qui sotto, il bel modello Corgi del-
la recente Hesketh 308 B di F. 1

fondo a questo « fiume » c'è il sottopassaggio di accesso a Vallelunga

LONDRA - Ovviamente la Corgi ha concepito il suo ultimo modello di F. 1
prevedendo che avrebbe rappresentato un successo; e fino a un certo .punto
lo è, ma con una di quelle strane battute di spirito esso è stato annunziato
in coincidenza con la crisi della Hesketh Racing. Per incìso, è anche stato
annunziato in occasione del 25esimo compleanno di Lord Hesketh e iper sotto-
lineare questo avvenimento, sua madre Lady Hesketh è stata fotografata,
davanti alla casa di famiglia, tenendo in mano uno di questi nuovi modelli.

Naturalmente è della nuova 308B che sì parla, al solito livello della Corgi
(un compromesso fra giocattoli e modello) di 133 mm, di lunghezza. Al primo
sguardo la figura nell'abitacolo sembra James Hunt; un'ispezione più ravvicinata
da il sospetto che il pilota possa forse derivare dal gobbo di Notre Dame.
Appassionati collezionisti potrebbero senza dubbio rettificare questo piccolo
punto... Forse questo non è altro che un «souvenir » in memoria della Hesketh
Racing. Ma almeno saprete come è la casa di famiglia!
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Definitivamente siglato a Parigi
l'accordo tra CSI e ASSO - F. 1

In dubbio
U VIA ! 1976

4 gradi di ((licenze» nel '76
PARIGI - Da quanto si legge nel più recente bollettino della PIA, la Commis-
sione Sportiva Internazionale ha in animo di ingarbugliare un altro po' le cose
nel nostro sport. Vi appare infatti un capitoletto intitolato « gradi di licenza »,
secondo il quale siamo alla vigilia di una ulteriore «qualificazione» dei piloti ol-
tre a tquella già fatta dai vari Autoclub nazionali al momento del rilascio della li-
cenza stessa. Infatti, la CSI ha stabilito quattro '«gradi» 'di licenze per guidare le
seguenti vetture: A) per la Formula 1 e la USAC; B) per la F, 2, la F. 5000,
il gruppo 6 ed il gruppo 5 oltre 2000; C) Ja F. 3, 3a F. Atlantic, le varie formule
promozionali minori; D) i gruppi da 1 a 4 e le gruppo 5 sotto i 2 litri.

Quello che non si capisce bene è come un pilota possa venire inserito in
uno dei quattro gruppi, oppure come possa passare da uno inferiore a quello
superiore. La CSI parla di « revisioni annuali » degli elenchi. Ma cosi signi-
ficherebbe che qualcuno degli attuali « astri » delle formule minori dovrebbero
rifiutare gli ingaggi in Formula 1, poiché non hanno il « grado » di licenza
adatto...

Tutto sommato, ci sembra tutto un po' assurdo, per quanto la stessa CSI
abbia chiaramente detto, a chi le domandava lumi in proposito, che si tratta di
un'esperienza che verrà fatta nel '76 in vista dì una sua applicazione più avanti.

PARIGI - II primo incontro tra i
rappresentanti delle squadre del-
la F. 1 e la CSI, dopo la «pa-
ce » di Bruxelles, è avvenuto ve-
nerdì 21 novembre a Parigi, nel-
la sede della CSI, ed ha avuto
carattere estremamente cordia-
le, molto disteso. L'incontro, ave-
va lo scopo di mettere a punto
molti particolari di attuazione
delle regole che rappresenteran-
no le basi di svolgimento delle
gare del campionato mondiale
F. 1 del 1976, regole che riguar-
dano certi particolari, come ad
esempio una normativa precisa
per i casi tuori dal normale
(pioggia, eccetera).

Sud America
date incerte
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me, e diremmo inesistenti. Infat-
ti la nostra conoscenza del cir-
cuito di Fuji ci permette di e-
scludere che per i primi -di aprile
sia possibile effettuare tutti i la-
vori che sono indispensabili per-
ché il circuito sia adatto ad o-
spitare una gara di F. 1 con ido-
nee condizioni di sicurezza.

Si tratta infatti di rifare com-
pletamente il fondo della pista,
oltre che di migliorare gli im-
pianti esistenti, e non è certo nel
periodo di tre mesi che ciò po-
trà essere compiuto, visto che la
stagione invernale con la neve
che cade sul monte Fuji rende
impossibile ogni lavoro. II Giap-
pone è infatti, grosso modo, nel-
le condizioni climatiche dell'Eu-
ropa meridionale.

I problemi
del Canada

Dubbi da risolvere riguardano
anche le date delle due gare a-
mericane di fine stagione, specie
per il Canada, almeno nei discor-
si ufficiali. In realtà crediamo
che i problemi del Canada non
siano di data, ma di altro ordine,
perché coinvolgono le condizio-

ni di sicurezza e le attrezzature
del circuito di Mosport, che non
può essere accettato così com'è
adesso.

Tutte le questioni che sono
ancora da chiarire, comunque,
dovrebbero essere messe a pun-
to nello spazio di una diecina
di giorni, e poi avremo il qua-
dro completo e definitivo della
situazione.

Placet
unanime

La riunione di Parigi, comun-
que, aveva lo scopo di fare il pun-
to su queste questioni minute,
ma soprattutto quello di far si-
giare dai rappresentanti dei co-
struttori la acccttazione (con
firma) dei particolari degli ac-
cordi di Bruxelles, anche per
quanto riguarda il rispetto delle
norme regolamentari previste dal
codice sportivo internazionale. Il
che è avvenuto, dopo il placet
ricevuto dagli « ambasciatori »
Ecclestone e Mosley da tutto il
clan costruttori.

1:1.

Il testo
dell' accordo
per G.P.

PARIGI • Ecco il comunicato ufficiale di-
ramare dal segretario della CSI Le Guezec
dopo il raggiunto accordo per il mondiale
F. li « La CSI, detentrice per conto della
PIA del potere in materia di sport auto-
mobilistico e proprietaria del titolo del
campionato del mondo conduttori, è sta-
ta incaricata di conciliare i punti di vista
dei costruttori e degli organizzatori a
proposito di questo campionato, punti di
vista che divergevano totalmente in rela-
zione alle esigenze finanziarie dei costrut-
tori.

Dopo molte riunioni infruttuose fra le
parti, il signor Pierre Ugeux, presidente
della ÒSI, attorniato da personalità rap-
presentanti il bureau di direzione della CSI
stessa, aveva concordato con 1 rappresen-
tanti dei costruttori, degli organizzatori e
degli sponsors una riunione a Bruxelles sa-
bato 15 novembre per tentare, sotto l'e-
gida della CSI, un ultimo sforzo di con-
ciliazione.

Al termine della riunione di lavoro, du-
rata 7 ore, è stato realizzato il seguente
accordo per una durata di 3 anni.

Nel 1976, per i nove Gran Premi euro-
pei (esclusa la Gran Bretagna), l'insieme
dei costruttori riceverà da cìascun orga-
nizzatore e per ogni corsa una somma to-
tale massima, rappresentante il monte-pre-
mi, eguale a 285.000 dollari/USA e com-
prendente i premi, il .bonus, i premi di
partenza, le spese di trasporto ecc.

Inoltre è stato deciso che questo con-
tratto triennale, avente come base la ci-
fra fissa attribuita per il 3976, non po-
.trà essere « indicizzata » nel 77 e nel '78
altro che per mezzo di un coefficiente ri-
sultante dalla progressione del numero di
spettatori in confronto a quanti potranno
in seguito affluire.

Per quanto concerne i sette organiz-
zatori extra-europei, è lasciata loro ogni
libertà nel negoziare con i costruttori 1'
ammontare delle spese che riguardano il
trasporto del materiale e 'del personale ne-
cessari allo svolgimento della prova, e che
è a carico degli organizzatori.

Tuttavia, bisogna notare che la base di
negoziato di 285.000 dollari (prezzo pa-
gato da ogni organizzatore europeo) com-
prende già una quota destinata a coprire le
spese di trasporto menzionate. Questa
quota non dovrà quindi essere presa in
considerazione nel negoziato che sarà con-
dotto fra organizzatori extra-europei e co-
struttori.

Gli sponsors hanno largamente parte-
cipato ali'elaborazione di questa formula
ed hanno avuto una gran parte nello
svolgimento favorevole della discussione. I-
noltre, i costruttori si sono impegnati a
rispettare integralmente il calendario spor-
tivo internazionale stabilito dalla CSI».



ieri SPRINT Tutti i tempi sono uguali

| La contrapposizione (per motivi economici) tra COSTRUTTORI,
PILOTI e ORGANIZZATORI non è un fenomeno solo di questi
ultimi anni di boom consumistico delle competizioni d'auto

Sapevano farsi pagare
anche i «cavalieri del rischio»...
SFSEAIOTA O" ARANCIA RECOASO .
i ck» trtriàrT* M», defeda il

•̂ •••1Nuvolari e Varzi immortalati, a scopo reclamistico, a tracannare aranciata della Recoaro..

L EGGENDA E SOLDI vanno d'ac-
cordo? Perché anche i piloti di
una volta si facevano pagare. O

credete forse che corressero per il solo
gusto di correre? Gli applausi dei tifosi
li gratificavano solo a metà. E forse
nemmeno. D'altra parte è giusto. Quan-
do un Varzi o un Nuvolari andavano
al ristorante — per esempio — mica
glieli regalavano i pranzi. Il treno di
vita dei piloti è dispendioso, oggi come
allora.

Lauda va in aereo personale. Ma an-
che Rosemeyer ci andava. E anche Nu-
volari, almeno negli ultimi tempi. Di-
cono che Stewart è stato quello che ha
inventato la reclame di se stesso. Beh,
è vero fino ad un certo punto. Quel
che è vero è che Stewart ha spinto al-
l'estremo il « vezzo ». Anche i corridori
di una volta si reclamizzavano. Solo
che bisogna dirlo a mezza bocca. Il di-
scorso è difficile. Anzi è «dissacran-
te ». O perlomeno rischia di esserlo, a-
bituati come siamo a vedere quei per-
sonaggi sul classico piedestallo. Fac-
ciamoli scendere un po' da quel piede-
stallo e consideriamoli, almeno per lo
spazio e il tempo di un articolo, co-
me uomini normali, in cerca di far
fruttare il più possibile le loro doti
(indiscutibili) e la loro fortuna (pu-
re indiscutibile).

J

S e un'organizzazione voleva si-
vere le prestazioni di un Tazio
Nuvolari, per esempio, doveva

pagare. All'inizio una cifra e poi,
man mano che il nome 'dell'uomo e
del pilota andava affermandosi, sem-
pre di più.

Sissignori. Eccovi le prove.
Gennaio 1928. Giovanni Canestrini,

il non dimenticato « padre » dei gior-
nalisti sportivi automobilistici italia-
ni, stava organizzando il Gran Premio
di Tripoli. Terza edizione. Il 28 gen-
naio Nuvolari gli scrisse a Milano in
via Solferino al civico numero 42, co-
municandogli che stava per formare
una equipe con vetture Bugatti del
tipo 8 cilindri, compressore.

« Alla corsa di Trìpoli sarebbe mìa
intenzione parteciparvi... perciò veda
lei se può farmi delle condizioni mi-
gliori perché quelle espostemi non po-
trei accettarle... ». Canestrini, che fun-
geva appunto .anche da organizzatore,
aumentò il premio di partenza e Nu-
volari andò a Tripoli (e vinse).

Dopo Tripoli c'era da correre al
circuito del Pozzo, cotsa organizza-
ta dall'Automobile Club di Verona,
il quale era disposto a dare a Nuvo-

lari l'ingaggio richiesto ma voleva che
tutte Je spese fossero trattenute sui
premi eventualmente vinti.

« Ella comprende — scriveva il di-
rettore generale di Verona — che
questo Automobile Club si accinge a
organizzare per il primo anno una cor-
sa di Campionato superando enormi
difficoltà e che ha soprattutto biso-
gno dei buoni sportivi che nelle no-
stre manifestazioni trovano modo dì
affermarsi vieppiù e dì dare incre-
mento all'automobilismo. Favorisca in-
tanto farcì tenere la sua ambita ade-
sione e quella dei suoi colleghi su-
perbi campioni del motorismo italia-
no ».

Andò a finire che Nuvolari vìnse
al Pozzo, il 25 marzo. Il 19 giugno
(sempre del 1928} doveva ancora ri-
cevere Ì premi. Non solo, ma con es-
si 6000 lire di spese. Qui successe la
grana perché l'incaricato dell'Automo-
bile Club, un certo Abriani, sostenne
di aver convenuto con Nuvolari che le
spese dovevano essere rimborsate so-
lo nel caso in cui Nuvolari non aves-
se vinto il primo premio.

« Speriamo comunque — scrivono
da Verona a Nuvolari — che, in -con-

siderazione del pessimo risultato eco-
nomico ^piovve a dirotto n.d.a.) dato
dalla nostra manifestazione, Ella non
vorrà insistere su questo punto ».

I soldi, senza le • .seimila lire delle
spese, arrivarono in luglio...

Accordo raggiunto
a colpi di telegramma
Più laborioso l'accordo per correre

(e vincere) il circuito di Alessandri/a,
il 22 aprile. Il 14 gli telegrafano:

« Preghiamola telegrafare se dispo-
sto partecipare circuito Alessandria
mediante mite compenso stop fìssi ri-
chiesta - Autoclubalessandrìa ».

Risponde che era spiacente dover di-
sertare la manifestazione dovendo re-
carsi alla Targa Florio. Ma, intanto,
butta là la frase « considerando inoltre
forti spese sproporzione premi ».

Da Alessandria gli ritelegrafano di-
sperati, anche perché nel frattempo era
morto in prova Pietro Bordino e la
ma'nif est azione .rischiava di naufra-
gare. Allora Nuvolari si commosse e
rispose che sì sarebbe stato disposto
a partecipare con un indennizzo di
cinquemila lire, « non riducibile sui

premi » (a scanso dì equivoci).
Con tutto ciò non era detto che Nu-

volari nuotasse nell'oro. Troppo presto.
Ancora per qualche anno dovette, co-

.me dire?, barcamenarsi. Nel 1930, per
esempio, dopo la famosa vittoria alla
Mille Miglia, tutti pensavano che Nu-
volari avesse avuto le macchine alme-
no « gratis » dall'Alfa Romeo. Inve-
ce no, doveva pagarle. 'Il 15 giugno
di quell'anno scadevano tre effetti per
complessive 45 mila lire (una somma
enorme) firmate « Varzi » e girate al-
l'Alfa in pagamento dello stesso Nu-
volari.

Gli scriveva l'Alfa: «Vi preghiamo
dì prendere buona nota che nonostan-
te la ns. migliore disposizione, non ci
sarà possibile di accordarvi un ulte-
riore rinnovo ».

Segno che sia Varzi che Nuvolari si
sono -fatti strada a cambiali faticosa-
mente pagate.

Col 1931 per Varzi le cose comin-
ciavano ad andare un po' meglio, Ma
Nuvolari .aveva ancora le classiche gat-
te da pelare. Sentite questa: il 26 set-
tembre di quell'anno riceve una rac-
comandata dall'Alfa Romeo in cui lo
si avvisa che ad « istanza della ditta
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Arri Albino di Torino, la R. Pretura
di Milano ha eseguito presso di noi
il pignoramento delle somme da no!
dovutevi fino alla concorrente somma
di L. 14.842,75 oltre agli interessi ma-
turati e maturandi successivamente al
31 agosto 1931 ». Quasi quindicimila
lire: una manciata di milioni dì a-
desso.

Settemila lire
per aver vinto

il campionato italiano
Nel 1932 lo stesso Nuvolari vince-

va il Campionato italiano di velocità
.duttori è il 28 gennaio del '33

l'ori. Pietro Paris-io, commissario del
governo al RACI, gli rimetteva sette-
mila lire: la somma in palio.

«Dopo qualche mese, con la rottura
dei rapporti "con la Scuderia Ferrari,
per Nuvolari e Borzacchini s'iniziava
un periodo di caccia spieiata all'ingag-
gio e ai premi delle varie case di
accessori. C'era .anche Borzacchini, co-
me si è detto, nell'avventura, ma era
tutto Nuvolari che disponeva.

Gomme, benzina, candele, magneti.
Nessuno si faceva troppo pregare per
stipulare con Nuvolari una convenzio-
ne in base alla quale decine di mi-
gliaia di lire, o centinaia di migliaia
di franchi, venivano versati dietro 1'
asscurazione che Nuvolari avrebbe par-
tecipato — per conto proprio e con
la macchina che avesse ritenuto più
idonea ai più importanti avvenimenti
automobilistici d'Europa. Proprio ali'
inizio del '34 sì sparse negli ambienti
sportivi la voce che Nuvolari avreb-
be potuto anche varcare l'oceano e re-
carsi a.,. Hollywood per fare un film.
La Dutilop si preoccupò e subito — .
il 2 gennaio — gli .scrisse:

« Corrono voci che sarebbe sua in-
tenzione recarsi a Hollywood per fare
un film; noi naturalmente non sap-
piamo quanta verità vi può essere in
queste voci. Comunque, per quanto ri-
guarda il contratto fra di noi stipula-
to per la stagione corse 1934 e all'im-
porto a Lei pagabile, s'intènde che El-
la parteciperà in tutti i più importan-
ti avvenimenti automobilistici che si
terranno in Europa nel 1934... ».

! Lo vollero a Nizza per il Gran
Premio del 12 agosto. « Ben volentie-
ri parteciperò al VS/ Gran Premio
— scrisse — Per quanto riguarda

le condizioni sono per chiedervi un
premio dì parten2a di Fr. 30.000 (tren-
tamila) a condizione che agli altri con-
correnti non venga corrisposto un pre-
mio superiore ». Evidentemente poteva
anche accadere questo. E simili spia-
cevoli sorprese erano accuratamente
da evitare.

Per la 24 Ore di Pescara ((sempre
1934), corsa in coppia col francese
Sommer, combinò per ventimila lire,
riducibili a diecimila, in caso di vit-

La copia della lettera della Commis-
sione Sportiva del RAG! in accompa-
gnamento di un premio a Nuvolari

tona. Per la Coppa Acerbo, sempre a
Pescara, gli versarono diecimila lire a
fondo perduto. Come dire dai tre ai
quattro milioni attuali.

Tira sul prezzo!
Tira sul prezzo. Era la sua tattica.

Di Nuvolari, s'intende.
Per il primo Gran 'Premio di Sviz-

zera (26 agosto 1934) il dott. A. Buchi,
membro del comitato dell'organizza-
zione, lo contattò al Nurburgrìng e
gli offri 3500 franchi svizzeri per par-
tecipare alla corsa di Berna. Luì nic-
chiava. Allora ti direttore dì corsa,
W. Ed. Huber, gli scrisse in data 20
luglio:

« Purtroppo non ci è possibile po-
ter aumentare il premio di partenza

Ecco le co-
pie del via-
vai telegrafi-
co fra Nuvo-
lari e gli
organizzatori
di Alessan-
dria cui sì
fa cenno nel
testo. Alla fi-
ne, Nuvolari
partecipò e
vinse la gara

offertoVì sull'ammontare che Voi de-
siderate. La costruzione della pista per
questo 1. Gran Premio ha caricato mo!
to la nostra organizzazione. Vi con-
fermiamo perciò la nostra recente pro-
posta dell'importo di Fr. Sv. 3500 per
le condizioni a voi ben conosciute,
cioè rimborso del premio dì partenza
in caso di vincita e piazzato oppure
rimborso percentuale su una eventua-
le eliminazione della corsa. Questo
contratto è uguale a quelli che abbia-
mo stipulato per altre scuderie italia-
ne e tedesche e noi siamo convinti che
potrete accettare... ».

E difatti accettò.
Lo invitarono alla Coppa Barcello-

na, Premio Penya 'Rhin, con una bel-
lissima lettera piena dì elogi e di am-
mirazione. Rispose: « Disposto veni-
re correre premio partenza trentamila
attendo conferma »,

Da Barcellona risposero con una
controfferta di quindicimila lire.

« Vogliate prendere considerazione
nostro sforzo... pregandovi tenere pre-
sente simpatia sportivi catalani ».

•Data la simpatia degli sportivi cata-
lani, ripropose ventimila.

Rassegnati gli risposero: « Accettia-
mo ».

Per il Gran 'Premio di Cecoslovac-
chia, invece, chiese ed ottenne come
premio di partenza trentamila lire, col
solo obbligo di trovarsi a Brno, luogo
della -gara, il mercoledì precedente il
Gran Premio.

SÌ potrebbe continuare per un bel
pezzo su questo tono. 'La musica è
sempre quella. Dopo la guerra gli in-
gaggi subirono la loro brava rivaluta-
zione. Nel 1948 per correre a Bari,
una corsa di secondaria importanza,
Nuvolari, tramite la « Ferrari » spuntò
un milione. Giuseppe Farina, che non
voleva essere da meno, chiese anche
lui un milione. Gliene diedero .seicen-
tomila, ma Farina non accettò con
filosofia la cosa. Pensate: nel 1948
un Farina i(che solo due anni dopo
diverrà campione del mondo) « co-
stava » come un Nuvolari!

Uno « sponsor »
conosciuto: Martini

E la reclame? C'era anche quella.
Naturalmente non in forma così im-
perante come al giorno d'oggi. Varzi

CIRCUITO DI MODE
ULTIMA PROVA DEL CAMPIONATO ( T A L

Modena 2O Settembre XIV

L'Asso TAZIO NUVOLARI, che si aggiu
Micio di Campione Italiano così si esprin

ELIXIR CHINA MART

MARTINI E MOSSI S. A. - TOR

Nuvolari, antesignano in tante co-
se, lo fu anche nell'abbinamento
pubblicitario con la Martini e Rossi

e Nuvolari accettarono di apparire in-
sieme mentre bevevano un'aranciata
Recoaro.

« Nuvolari e Varzi, idoli delle folle
sportive — diceva la didascalia —
preferiscono la Spremuta d'arancia Re-
coaro la bibita che estingue la sete,
delìzia il palato ». Naturalmente il gra-
do di persuasione di simile tecnica re-
clamistica è pressoché nullo, per noi.
Ma intanto, anche senza carosello, Var-
zi e Nuvolari avranno ottenuto il lo-
ro bravo contrattino.

Oggi la « Martini » è tra gli spon-
sor più in vista. Con Porsche-Martini
e Brabham-Alfa-'Martini, il nome è
sulla bocca '(e negli occhi) di tutti.
Anche a mezzo degli anni trenta —
guarda guarda — il nome della «Mar-
tini » era legato col mondo delle cor-
se. Nel 1935 dopo la sua vittoria al
Circuito di Modena Nuvolari accet-
tava di scrivere:

« Devo la mia energia all'uso quo-
tidiano dello squisito e salutare Elisir
di China Martini ».

Oggi Reutemann scriverebbe: Elisir
di Brabham, Alfa, Martini...

Cesare De Agostini
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Due RACING SHOW si fanno

spieiata concorrenza a VIENNA

( tutto per un famoso « NO » )

La villa
fantasma
in regalo

NIKI contro l'ombra di RINDT

VIENNA - Lauda nega fermamen-
te di aver ricevuto una villa in
Costa Azzurra da Enzo Ferrari.
« Vorrei soltanto sapere chi ha in-
ventato questa storia. Non c'è
una parola dì vero. L'unica co-
sa che mi ha dato il Commenda*
tore dopo la mia vittoria del ti-
tolo è stato un pezzo di carta con
le parole "Grazie Campione. E.
Ferrari". Non immagino che que-
sto sia stato il documento per la
villa. Il mese prossimo avrò la
mia nuova macchina la Ferrari
308 GTB ».

VIENNA - II campione austriaco scomparso Jochen
Rindt e il campione vivo Niki Lauda si danno « bat-
taglia » serrata nel campo delle esposizioni: per
la prima volta quest'anno Niki sta organizzando
la sua esposizione di macchine da corsa, a Sali-
sburgo. In tal modo egli sta facendo concorrenza
al tradizionale Jochen-Rindi-Show che si è svolto
a Vienna. Il primo .show di Niki viene più o meno
considerato come un debutto « offJBrpadway » in
funzione dell'anno prossimo, perché si può presu-
mere che, dopo, Niki si recherà a Vienna con il
suo show, e sembra chiaro che due esposizioni sia-
no troppe per una città.

Il Jochen-Rindt-Show viene organizzato da Ni-
na Rindt-Martyn e dall'ex-segretario della OSK in-
gegner Udo Poeschmann. Si è svolto a Vienna dal
15 fino al 23 di novembre. Lo show di Niki apre
a Salisburgo il 30 .novembre e chiude l'8 dicembre.

Il Jochen-Rindt-Show è stato inaugurato da Ja-
mes 'Hunt e il 17 novembre; c'è stato Graham
Hill e un giorno più tardi Jochen Mass, Jackie
Stewart è venuto il 19 novembre, 'Emerson Fittipaldi
il 22 novembre. La macchina vincitrice di India-
napolis di Bobby Unser sarà la « star » dello show.

Tre anni fa, quando Niki era veramente in fondo
alla sua carriera, egli chiese a Nina 'Rindt di con-
cedergli la possibilità di poter fare alcune ore per
dare autografi a un prezzo piuttosto basso. Nina
disse « NO », e si ha l'impressione che Niki non ab-
bia mai dimenticato questo « no ». Quest'anno Nina
ha cercato di organizzare uno show congiunto con

Niki, ma Lauda ha risposto « no ». Ci sono stati
molti tentativi di coeciliare i due organizzatori,
però sono falliti tutti.
• Niki Lauda non è un tipo tanto sentimentale da
comperare la macchina con cui ha vinto il titolo
mondiale e metterla nell'ingresso della sua casa a
Salisburgo attualmente in costruzione. Però nel cor-
so di un'intervista a Graz ha detto di aver acqui-
stato la sua Ferrari con il numero 12. Ma quale
macchina? Uno degli esemplari della 312 T, è da
supporre.

Perché? Niki voleva esporre la sua macchina al-
lo show, però Ferrari non ha mai dato in prestito
una delle sue macchine e Niki non poteva sopporta-
re l'idea di non essere in grado di mostrare la
sua macchina all'esposizione. Perciò ha detto di
aver comperato la macchina. A quale prezzo? « En-
zo Ferrari ed io non abbiamo ancora parlalo di
prezzo, tuttavia spero di potermela permettere ».

Intanto .Niki icosì vede il futuro. «Se è vero,
quel che si dice, che la Brabham-Alfa abbia 530
CV, allora bisognerebbe considerare Carlos Reute-
mann o Carlos Pace come il nuovo campione del
mondo. Allora tutti gli altri risparmieranno una
barca di soldi ed eviteranno un sacco di preoccu-
pazioni, perché contro 530 CV nessuno ha una pos-
sibilità. La nuova Lotus ha noie con i freni anterio-
ri. L'idea della sei ruote Tyrrell è straordinaria,
però sono in dubbio sul fatto che i costruttori rie-
scano a raggiungere una temperatura uguale per
ogni ruota ».

L'auto
ideale

per LAUDA
• Niki Lauda è \eramente un au-
tentico appassionato d'auto. Non
gli piace molto che le sue mac-
chine vengano lavate e lucidate
in un garage, perché teme che
vengano (e potrebbe essere) graf-
fiate. Perciò lava e lucida le sue
macchine da solo.

Quando correva con una Capri
nel campionato europeo turismo
guidò anche una Capri privata e
più tardi una Granada, e quando
venne alla Ferrari prese una Fiat
132 e un Ferrari coupé 4,4 litri,
mentre la Brìtish Leyland lo ha
« costretto » ad accettare una Ja-
guar V 12. Però bisogna sapere
che il nuovo capo delle pubbli-
che relazioni della BL, Martin
Pfundner, l'ex delegato austriaco
della CSf, è un vecchio amico di
Niki.

Fra un mese circa Niki pren-
derà una nuova Ferrari 308 GTB,
perché era strettamente coinvol-
to nel suo sviluppo.

Cosi si è espresso recentemen-
te Niki riguardo le sue ambizio-
ni private in campo automobili-
stico: « Partendo dal fatto che
sono relativamente giovane, che

non ho figli e che mi piace gui-
dare, allora le cose principali che
io pretendo sono bellezza e fun-
zionalità ».

Non parla di sicurezza, ma non
perché non significhi niente per
lui, quanto perché per lui non
bisogna menzionare questo fat-
tore: è naturale!

Non deve necessariamente esse-
re una due posti, a Niki piaccio-
no le macchine grosse. Così egli
vorrebbe guidare un trattore da
Istanbul a Vienna, questo sareb-
be un viaggio da sogno per lui.

La 308 GTB è l'ideale per Lauda

«Un motore da 3 litri mi sembra
il miglior compromesso. E' eco-
nomicamente possibile. E deve
essere molto silenzioso, perché
non mi piace guidare privatamen-
te con la cera nelle orecchie come
nelle corse. Il motore dovrebbe
essere elastico. Non ho bisogno

di partire in quinta, però, d'altra
parte, non mi piace essere co-
stretto continuamente ad usare la
prima.

« Quando si tratta di una mac-
china grossa deve avere le capa-
cità di maneggevolézza di una
macchina piccola. 'Normalmente
le macchine grosse vanno bene,
però non si fermano. Quando u-
na macchina grossa inizia a sci-
volare è difficile tenerla sotto
controllo. (Perciò una macchina
deve essere accessibile in modo
che chiunque la possa maneggia-
re ».

Niki ha avuto moltissimo a che
fare con la nuova Ferrari 308
GTB. Egli ha lavorato a questa
macchina come un ingegnere del-
lo sviluppo. « Prima non teneva
la strada e la guida era molto,
troppo dura. Poi era troppo ru-
morosa. Poi quando venne fatto
l'isolamento del rumore, era si-
lenziosa ma troppo pesante. Al-
lo scopo di aumentare l'efficienza
dei freni, essi sono stati sempre
più ventilati. 'Risultato: perdeva-
no di efficacia sul bagnato ».

Con centinaia di giri a Fiora-
no, Niki ha contribuito a elimi-
nare queste noie e « il risultato è
una macchina che comprerei an-
che se non fossi il signor Lauda
della Ferrari ».

Ultima domanda: e che cosa fa-
rebbe se avesse di colpo 5 figli?
Niki immediatamente: «Li met-
terei nel mio aereo »,

Hans Binder, uno dei piloti austria-
ci più veloci, ha esperienza di F. 2

Le ambizioni
di tre

altri austriaci
• ALOIS MUELLER, 11 pilota da
corsa austriaco che ha fatto un
veloce ritorno, coronato da succes-
so, questa stagione, non correrà con
una Osella F. 2 l'anno venturo. A
Casale ha fatto alcuni giri su una
Osella-BMW e ha presto girato nello
stesso tempo di Francia e Colombo.
Enzo Osella sembrava abbastanza
impressionato, però è lo stesso im-
probabile che si arrivi a un accordo,
perché l'Osella vuole 4 milioni di
lire per corsa o 100 milioni di lire
per tutta la stagione. Il che è
circa 2,5 milioni di scellini austria-
ci. Adesso Mueller è in trattativa
con un team inglese per ottenere un
posto su una F.2 per circa 1 milione
di scellini.

Gli altri austriaci in F. 2 saranno
HANS BINDBR con una Chevron se-
miufficiale, Hans Meìer, sulla cui
macchina non si è ancora deciso e
Ewald Boisitz, che ha tentato di gui-
dare una Surtees F. 1 in occasione
del GP austriaco, ma che fu fermato
dalla GPDA, dagli organizzatori e
infine dallo stesso Surtees.

WILHELM SIULEB. pilota austria-
co della BMW e campione europeo
della montagna con la sua 2002, en-
trerà nella F. 3, assistito da Walter
Wolf, nato in Austria ma che vive
adesso in Canada e a Londra, quello
stesso della Lamborghini, il quale
vuole creare il suo team di F. 1.

Per Willi Siller, Wolf ha schiuso
forse le porte della Formula 1



// momento mugico viennese

MARKO
passa

alle R. 5

Campionato che cresce

STRATOS
ALPINE
nell'euro

rallycross

ìnlandia

Franz Wurz, specialista austriaco
di rallycross, non potrà più usare
la sua straordinaria VW • Memphis

TRAVEMUNDE

MARLENE o no
tra NIKI

e MARIELLA?
SALISBURGO - II campione del mondo
di F. 1 Niki Lauda ha avuto molta pub-
blicità in questi giorni in Austria: però
non sì trattava né di un trasferimento
sensazionale né della sua mostra di mac-
chine da corsa a Salisburgo, cui è stata
data tanta pubblicità, ma delle « chiac-
chiere » che il suo rapporto con quella
che è la sua ragazza da anni, Martella
Beininghaus, fosse in crisi.

Il « Kurier », il secondo quotidiano, in
ordine di importanza, dell'Austria ha scrit-
to venerdì in prima pagina: « La fine di
un amore? Niki Lauda ha lasciato Ma-
rtella-. Nell'articolo si diceva che Niki
Lauda e Mariella non fossero più insieme
e che Niki fosse ora legato a Martene
Knaus, l'amica di due estati di Curd
Jurgens, il divo del cinema tedesco che
ha una casa a Salisburgo.

Niki ha ammesso in questa intervista
che la sua relazione con Mariella, figlia
di un'importante dinastia di produttori
di birra di Graz, fosse « in crisi ». L'ar-
ticolista ha poi aggiunto che Mariella
aveva lasciato Salisburgo, raggiungendo
sua madre, che è italiana e vive a Trie-
ste dopo la sua separazione 'dal marito.

Sabato Niki ha risposto, sul maggiore
quotidiano d'Austria il « Kronen Zei-
tung H e ha detto che era molto arrabbia-
to di queste « menzogne » che erano state
scritte su di lui. Ha ammesso ancora
una volta che la sua relazione con Ma-
riella fosse in crisi, però ha fermamente
negato di aver tolto a Curd Juergens la
ragazza. L'autore ha poi aggiunto che non
.si poteva parlare di « tolto n, perde la
relazione fra Martene Knaus e Curd Juer-
gens non aveva funzionato, secondo l'au-
tore, per più di un anno...

• E' veramente un grande impulso e un grosso
aiuto quello che la PIA ha dato al rallycross: il
Campionato Europeo ha per la prima volta un
nuovo regolamento. Le macchine che fino adesso
avevano il diritto di partecipare a questo avve-
nimento non l'avranno più, almeno non quelle
che avevano il maggior successo. Tutte queste mac-
chine che quest'anno hanno dominato il campio-
nato saranno eliminate nel 1976. Le posizioni alte
del campionato quest'anno sono state occupate da
VW con motori potenziati ma strani. I piloti olan-
desi usavano motori di 2,4 litri Carrera, gli austriaci
motori VW di 2,5 litri, basati sul modello VW 411.
Tali combinazioni, ed anche le macchine terribil-
mente favorite dei fratelli De Rooj (delle DAF
con motori Ford BDA), le specialità britanniche
come la Hillman Imp con motore Rover o le Escort
a motore centrale (Ron 'Douglas) non saranno più
sulla scena.

L'austriaco Franz Wurz, campione europeo 1974,
ha abbandonato la sua macchina sensazionale e
ha preso una Lancia Stratos alla fabbrica. Pensava;
« Se una tale macchina non si rompe su centinaia
di migliaia di km di rally deve essere una superba
arma per il rallycross. E si può mettere a punto

questa macchina al 100 per cento per quasi ogni
circuito ».

Quanto costa -una tale Stratos in edizione rally-
cross per un privato austriaco? Circa 250.000 scel-
lini per la « nuda » versione da strada e altrettanto
per la preparazione. Poi c'è la versione da rally-
cross: 250 CV, 800 kg, telaio speciale, e da O a 100
kmh in meno di 5 secondi...

Wurz 35 anni. Inizia questo suo programma
finanziato da un gruppo di diverse aziende: dalla
Steyr-Daimler-Puch, dagli importatori austriaci del-
la Fiat e Lancia, che pagano (o paga lui, non è
chiaro) la versione per strada, il resto sarà pagato
dalla Memphis (sigarette), Castrol, Raiffeisen '(una
banca), Bilstein e altri.

II secondo austriaco potenzialmente forte è
Herbert Gruensteidl, campione austriaco di quest'
anno e il pilota che ha sconfitto Wurz.. Il suo
sponsor Hypo-Bank gli ha reso possibile l'acquisto
di una -Renault Alpine A 310 per la prossima sta-
gione. 'Un altro pilota Alpine sarà Rudolf Mueller
e infine si parla di Klaus Russling, il campione di
rally austriaco, che dovrebbe 'guidare una Porsche
Carrera.

Hannes Ch. Steìnmann

A sinistra la SAAB di Blomqvist, a destra la VW di Grunsteidl. Vetture « speciali » simili a queste, cioè con
motori non originali, non potranno più partecipare al campionato d'Europa rallycross, secondo i dettami FIA
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Dall'Inghilterra una iniziativa

((rivoluzionaria» di piloti per

garantire l'attività F. ATLANTIC

Socializzati
per correre T

LONDRA - La FjUlantic può an-
che non sembrare molto impor-
tante sul piano generale delle
corse automobilistiche (sebbene
abbia spianato la strada per la
F.l a diversi giovani e benché
non sia diffusa in Europa). Tn-
dylantic' suona come uno scher-
zo ma non lo è. L'esperimento
che verrà fatto in Inghilterra
attorno alla F.Atlantic, sotto que-
sto nome l'anno prossimo, po-
trebbe dimostrarsi molto inte-
ressante.

Ciò vuoi dire che i concor-
renti della F.Atlantic si sono ac-
corti che questa classe non avrà
un campionato finanziato in In-
ghilterra l'anno prossimo e 'allo-
ra si sono uniti per persuadere
i proprietari dei circuiti per po-
ter disputare una serie di corse.
Infatti, si sono messi d'accordo
di dividere il rischio finanziario,
per mettere in piedi delle corse e
questa soluzione sarà valida se
porterà dei profitti e se si potrà
attrarre un gran numero di spet-
tatori. Si sono cioè accorti che
spetta a loro fornire divertimen-
to e in tal modo attrarre il pub-
blico.

Fondamentalmente avverrà co-
sì: una volta che siano coperte
le spese per i proprietari dei cir-
cuiti, i profitti costituiranno il
fondo di premi da suddividere
fra i concorrenti (il 10 per cento
dell'eccedenza andrà nel fondo
di campionato della fine stagio-
ne; l'86 e un quarto per cento
del restante 90 per cento costi-
tuirà il fondo monetario per le
corse; il resto andrà al circuito).

Il termine 'Indylantic' provie-
ne dai giri di qualificazione in-
dividuali proposti e dal fatto che
vi sarà un « pace car » che dovrà
stabilire la velocità, cioè rallenta-
re la corsa, dopo un incidente.
Si calcola che questo possa a-
vere l'effetto di permettere al
lotto di unirsi, e a tutti gli effetti
far ripartire la corsa dopo un
incidente. Si presume che questo
sarà attraente per il pubblico che
cerca divertimento. Prima della
partenza della corsa ci saranno
altre manifestazioni di 'show-bu-
siness' per rallegrare gli spetta-
tori paganti.

E' certo un'idea nuova. Dimo-
stra il desiderio, ben accetto, da

parte dei concorrenti di non con-
tinuare semplicemente a preten-
dere dai proprietari dei circuiti
di trovare sempre più denaro,
mentre essi continuano a non fa-
re altro che correre con le loro
macchine. Ci saranno almeno 10
corse nella serie e i proprietari
dei circuiti hanno accettato di
collaborare; per una volta non
hanno niente da perdere!

d. h.

Quando l'auto fa comodo...
ROMA - Comincerà in dicembre e terminerà a marzo la già
annunciata manifestazione automobilistica popolare romana
aperta a tutti i possessori di patente di guida. Anche se il cam-
po di gara sarà l'autodromo di Vallelunga {uno degli scopi è
proprio la ricerca di nuovi spettatori per le gare « vere »), sarà
basata sulla pura regolarità ed i partecipanti saranno divisi
in dieci squadre che corrisponderanno ad altrettanti quartie-
ri di Roma. Ideata dall'AC Italia, la manifestazione ha ricevuto
l'appoggio di un quotidiano romano che ne ha assunto le redini.
(11 curioso è che questo quotidiano è quello che ha spezzato
più lance contro lo sport dell'auto e il consumismo automobi-
listico n.d.r.).

AlFunanimità il Consiglio delFACI ha

erogato i 650 miliardi per F autodromo

Solo un sindacalista
astenuto per (MOLA

ROMA - Acque tranquille durante la riunione del
Consiglio Generale dell'AC Italia che ha espres-
so parere favorevole sull'erogazione di 650 milio-
ni per il completamento dell'autodromo di Imo-
la. Prima del voto che avrebbe sancito il definitivo
benestare, l'unica voce che si è levata a contro-
battere è stata quella del dottor Pampaloni in rap-
presentanza dell'AC Firenze che ha ricordato all'as-
semblea composta da tutti i presidenti degli AC
provinciali che esistono anche i problemi dell'au-
todromo del Mugello.

In realtà Pampaloni, pur se durante la votazio-
ne si è soffermato lungamente nell'atrio a chiac-
chierare, non aveva nulla contro lo stanziamento
prosinola ma ha inteso spezzare una lancia in fa-
vore del « suo » autodromo, probabilmente con il
pensiero fisso a quella Formula 1 che al momento
dovrebbe fermarsi al di là degli Appennini. L'inge-
gner Rogano comunque che ha raccolto l'invoca-
zione toscana non ha detto (come al solito) di no
ma ha invitato l'AC Firenze a seguire l'esempio del-
l'AC Bologna presentando uno studio completo sui
lavori da eseguire con tanto di preventivo per le
spese.

Sul voto per Imola c'è stata unanimità totale.
Solo un astenuto: il rappresentante sindacale che
figura nel consiglio dell'AC.

Prima della questione-Imola il Consiglio ha rati-
ficato la nomina di Giorgio Pianta che (ormai da
un mese) ha preso il posto del dimissionario de
Adamich in seno al Comitato Esecutivo della CSAI
ed ancora ha approvato una mozione che preve-
de l'intervento dell'AC Italia per invitare il 'CONI
al elevare il contributo annuale elargito in favore
dell'automobilismo, da tempo fermo ad 88 mi-
lioni.

Proprio quest'ultimo argomento è stato la cau-
sa, a lavori conclusi, di un incidente diplomatico
dai toni comunque molto rosati che ha visto co-
me protagonisti l'inviato di AUTOSPRINT e l'in-
tero plenipotenziario ACtCSAI. Nell'anticamera del-
la presidenza stavamo proprio conversando con
l'ingegnere Rogano, presenti Saliti, Moretti, Stabi-
le, Lucio De Sanctis in veste di addetto stampa del-
la CSAI e l'ingegnere Ceard, quando irrompeva di
gran carriera il presidente Carpi che li per lì non
si avvedeva di una presenza « giornalistica » ed al
contrario si preoccupava con tutti i presenti di
non favorire in nessun caso una « fuga di notizie »
sull'argomento CONI-ACI prima di un suo contat-
to con l'avvocato Onesti. Una censura nei confronti
della stampa quando questa era proprio presente!
Ed infatti mentre il presidente parlava l'imbarazzo
del- presenti cresceva con l'aumentare delle parole
finché l'ingegnere Rogano non rompeva il ghiac-
cio segnalando la presenza « sgradita ».

Tutto naturalmente finiva in una gran risata
con Carpi che fingeva di prendersela con i suoi
collaboratori. «Proprio con AUTOSPRINT! Ma
allora voi siete amici del giaguaro se non mi ave-
te fermato subito. Per fortuna che si tratta di un

.settimanale: speriamo non faccia una edizione
straordinaria. Ed a proposito, — continuava il pre-
sidente rivolgendosi all'inviato in tono tra il serio
e faceto — avrà saputo del finanziamento ad Imo-
la: naturalmente abbiamo « negato » il minimo in-
tervento. Ed inoltre secondo noi si tratta di una
decisione « infelice » e ce ne accorgeremo tutti ».
A volerlo prendere sul serio, ci sarebbe da chie-
dersi: infelice per chi? Per Monza che rischia di
vedersi levare il Gran Premio d'Italia? Ma chissà
se ha voluto dire qualcosa di speciale il presi-
dente Carpi che spesso ama celiare e stupire gli
astanti dicendo il contrario di quello che pensa.

Ricominciano
subito
i LAVORI

Ora l'iter dei lavori a IMOLA può riprendere senza più intralci
(alcuni dei quali, chissà perché, affiorati in diversi punti di vista
all'interno di un partito di massa secondo l'estrazione cittadina
— imolese o bolognese — dei dirigenti interessati). La «Grandi
Lavori » ha ultimato il sopralluogo per i costi delle opere definiti-
ve; in questa settimana con l'AC Bologna dovranno essere defini-
ti gli accordi e poi, tempo permettendo, comincerà l'ultimo sprint
per la ultimazione dell'autodromo di Imola.



Lo sport a tavolino \Z J

Queste macchine sono da buttare (per le corse...)

Con il 31 dicembre andranno in pensione
diverse vetture la cui produzione è cessata
da più di cinque anni e che dunque non po-
tranno più scendere in pista. La più nota di
tutte è sicuramente la FIAT 600 D anche se
in realtà il definitivo viale del tramonto del-
la popolare vettura legata al « boom » eco-
nomico italiano è del tutto sentimentale.

Soltanto nei primi anni di vita infatti la
600 ha avuto una certa fortuna agonistica che
è del tutto terminata alla fine del '61 quando
dalI'Abarth uscì la notissima derivata 850 TC,
tuttora competitiva e con le carte in regola
per poter gareggiare fino alla fine del '76.
Per gli amanti della statistica, l'ultima im-
portante vittoria di una Fiat 600 « origina-
le » è attribuita al milanese Gianni Prada
Moroni che con una « settecinquanta » pre-
parato da Bosato si è aggiudicato il titolo
italiano turismo classe 850 nel 1961.

Ancora in casa Fiat, non potranno più
correre nemmeno le AUTOBIANCHI PRIMU-
LA BERLINA E COUPÉ' che comunque ben
raramente sono state impiegate mentre ben

diverso è il discorso per la LANCIA FULVIA
HF 1300. Anche per quest'ultima vettura Ja
legge sportiva ha infatti detto basta ed in
questo caso ai ricordi sentimentali legati ai
primi successi internazionali della Lancia-
corse si aggiunge l'appiedamento di non po-
chi piloti che ancora usavano l'HF con suc-
cesso soprattutto in gruppo tre.

L'elenco delle vetture « da buttare » ( al-
meno sportivamente) ha probabilmente rag-
gelato in un primo momento i proprietari
di Lancia Fulvia Zagato che aspettavano il
nuovo Annesso J del '76 per poter tornare in
pista con la macchina alleggerita e più com-
petitiva. A prima vista infatti sembrerebbe
che anche per la Zagato non vi sia più nulla
da fare mentre in realtà la cosa è vera solo
a metà. Il modello non più utilizzabile è sol-
tanto quello alleggerito con cofani e porte
in alluminio (omologato ad 800 kg.) vendu-
to fino alla fine del '69 mentre ancora per
alcuni anni si potrà correre con la versione
successiva che è del tutto identica salvo le

porte ed i cofani in acciaio. Che poi il nuovo
Annesso dia la possibilità di alleggerire una
Gr. 4/1300 fino a 700 kg. non significa nulla
perché i particolari devono restare quelli
di serie.

Pensionamenti minori in casa Alfa con 1'
uscita di scena della GIULIA SPIDER « DU-
ETTO » e della berlina 1600 TI mentre Ja
GT 1600 è inserita nell'elenco solo per rime-
diare ad una dimenticanza precedente perché
già l'anno scorso per la vecchia « sprint »
scadeva l'omologazione.

Tra le vetture straniere abbastanza signi-
ficativa la presenza nell'elenco della COBRA-
GT costruita dalla Shelby American con la
carrozzeria del vecchio spider inglese AC.
Compaiono ancora la VAUXHALL VIVA ( 1159,
1600 e 2000), ITMGC GT, la CAPRI RS 2600,
le FORD MUSTANG con carrozzeria primo
tipo, la FORD CORTINA GT 1600 e la COR-
TINA-LOTUS seconda serie oltre a svariate
macchine americane e giapponesi agonisti-
camente sconosciute in Europa.

I curiosi
((segreti»

deUa CSAI

striminzito da mettere in dubbio le
nuove iniziative della CSAl e d'altron-
de un breve giro di orizzonte tra pre~
paratori e costruttori conferma che la
nuova possibilità di licenziarsi non è
stata affatto sentita anche a causa della
salata, tassa che ammonta a 50.000 ed
a 100.000 lire rispettivamente.

Ancora in tema di misteri, non ha
stupito di meno un altro recente rifiu-
to della CSAI che non ha potuto accor-
darci la possibilità di fotocopiare gli
elenchi dei piloti licenziati, necessari
per poter stilare le classifiche dei Tro-
fei della montagna. Sarebbe stato solo
possibile controllarli all'interno degli
uffici ma fuori no. Difficilmente riusci-
remmo a capirne le ragioni a meno che
la CSAI non abbia inteso difendere i
dati anagrafid di qualche signora del
volante... Ed è ancor più strano con
un segretario come il dottar Moretti
che non sembra sia stato contagiato
dalla burocrazia sportiva, anche se pare
a causa di alcuni impegni tennistici
non abbia potuto rispondere affermati-
vamente all'invito rivoltogli dagli idea-
tori della pista di autocross di Roma
che avrebbero gradito la presenza del
neo-segretario il giorno dell'inaugura-
zione.

Cambiano gli uomini, cambiano an->
che gli sport: prima il calcio con Saliti
ed ora il tennis.

Ammonito
PALANGIO
per le tasse?

ROMA - ̂ Fulmine a ciel sereno per An-
tonio Palangio che su richiesta della SC
Velocità della CSAI è stato convoca-
to dal giudice sportivo Dini a metà
della scorsa settimana per chiarire i
particolari di una incerta tassa di iscri-
zione relativa -alla 3 Ore dell'ottobre
scorso. In realtà il primo errore è sta-
to commesso proprio dalla CSAI che
non si è accorta, esaminando come
di consueto prima dell'approvazione
il regolamento della gara, che Palan-
gio non aveva stabilito alcuna tassa dì
iscrizione; cosa che naturalmente fa a
pugni con la logica organizzativa.

In realtà la tassa c'era anche se del
tutto particolare. Per rispetto al regola-

•mento sportivo infatti Palangio non. a-
vrebbe .potuto applicare una tassa su-
periore alle 14.000 lire che, secondo i
suoi calcoli, era inadeguata ad una ga-
ra della durata di un'ora che presup-
poneva una organizzazione un po' par-
ticolare. 'Ma, fatta la legge, trovato l'in-

ganno: la gara veniva trasformata in
una « competizione riservata ad invi-
ti » per la quale non era necessario
stabilire una tassa di iscrizione che ve-
niva trasformata in un « contributo
organizzativo » di 30.000 lire chiesto
ai piloti al momento in- cui si metteva-
no in contatto con la scuderia romana.

Una sorta di contratto privato dun-
que che in Italia ha diversi preceden-
ti e che pur non brillando sotto il pro-
filo sportivo ha una sua logica anche
se piuttosto discutibile. In realtà se si
possono capire certe esigenze organizza-
tive, non è nemmeno giusto che sia
sempre e soltanto il pilota a fare le
spese dei continui aumenti dei costi
anche se ad onor del vero a Vallelun-
ga nessuno si è lamentato.

Una maggior chiarezza nel settore
comunque non stonerebbe come non
stonerebbe una ristrutturazione delle
tabelle per l'applicazione della tassa
di iscrizione .perché è del tutto assur-
do prevedere una identica cifra per
una gara di un quarto d'ora e per
quella di un'ora o magari anche più
lunga con tanto di rifornimenti.

Per Palangio infine sembra che vi
sarà al massimo una ammonizione
perché in realtà non è stato scavalca-
to il codice.

Daniele Buzzonetti
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Tomassini, con la Lucky, qui a Val-
lelunga a colloquio con Flammini

Criticata fin dal suo apparire per il costo e la
delicatezza del motore, ad ogni finale di stagione
(ed ormai ne sono passate ben nove) la F. 850 viene
data sempre più per spacciata, per poi rifiorire in
primavera più arzilla che mai con i soliti pregi ed i
soliti (oltre che noti) difetti. Considerato che le
vetture sono sempre le stesse, ci si chiede anzi
dove possa trovare tanta vitalità che certo non può
essere dovuta solo all'incessante azione difensiva
di Gino De Sanctis che della « sua » « ottoemezzo »
ha fatto una ragione di vita.

Trofeo
F. 850
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Luigino Grassi al volante della sua De Sanctis Uno dei « senatori » della Formula 850, Fasanella

Barbolini (Giuliani)
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La formula più lunga
Probabilmente se la OSAI, invece

di tenere sulle spine piloti e costrut-
tori, si fosse premurata anni fa di
specificare con chiarezza che la formu-
la sarebbe rimasta in vita almeno fi-
no al 77, il sipario non sarebbe ca-
lato tanto bruscamente sulle novità
tecniche, rarefatte anche dalla crisi nel
settore dei piccoli artigiani. Le conse-
guenze comunque non sono state del
tutto negative perché proprio il mer-
cato dell'usato, mantenuto su livelli
ancora accessibili, ha contribuito a li-
vellare le difficoltà iniziali e ad atti-
rare i piloti nuovi che con una spesa
spesso inferiore a quella necessaria
per una Gr. 1, hanno potuto tentare
l'avventura in formula.

Jl futuro si presenta ugualmente ab-
bastanza incerto ma ormai la F. 850
ci ha abituato ad un certo tipo di sor-
prese '(come quella recente delle gom-
me Kléber che sono state un vero
« gerovital ») ed addirittura potrebbe-
ro essercene di clamorose, a comin-
ciare dalia voce premi. Tutto è ancora
in alto mare ma di sicuro c'è che i
piloti a forza di vedersi intorno for-
mule .promozionali finanziate dalle Ca-
se si sono stufati di fare la figura
dei parenti poveri. Visto che motore
e cambio sono da sempre di produzio-
ne torinese, la F. 850 potrebbe benis-
simo essere definita una F. Fiat anche
se la Casa di Corso Marconi non ha
mai pensato di seguire da vicino le
vicende delle piccole monoposto e sìa
il premio destinato al costruttore vin-
citore del campionato che gli .sconti
sui ricambi sono da un pezzo un ri-
cordo.

A questo punto i piloti guidati
come al solito da Gino De Sanctis,
che in realtà è stato quello che ha In-
nescato la miccia, sono intenzionati ad
appellarsi alla Casa torinese, invitan-
dola a stabilire una sorta di vitalizio
che servirebbe a coprire il monte-pre-
mi delle gare. La cifra richiesta dovreb-

be ammontare a cinque milioni annui
per dieci gare che aggiunti ai due mi-
lioni dì contributo CSAI diventereb-
bero una vera lirifa vitale per piloti,
preparatori e soprattutto per gli or-
ganizzatori. La cifra è dunque assolu-
tamente inferiore a quanto normal-
mente investono le Case nelle formule
pubblicitario-promozionali ma in ogni
caso l'iniziativa che dì sicuro non ha
precedenti non avrà vita facile soprat-
tutto perché comporterebbe il logico
passaggio dal motore della Fìat 850
che non è più in produzione a quel-
lo della 127.

In realtà il famoso motore 903 non
è certo una novità perché da anni
parte dei costruttori e dei pi-loti ne
chiede l'applicazione; stanchi dell'or-
mai difficoltoso problema dei ricambi
della 850 che la possibilità di incami-
ciare i cilindri da poco concessa, ha
solo in parte risolto. Recentemente
poi i fautori del motore K< gonfiato »
sono tornati alla carica nella riunione
aperta della SC Tecnica dove però
hanno trovato un imprevisto ostacolo
proprio in... «famiglia ».

Cè stata poi la recente proposta
del motore dì derivazione Abarth 112-
70/HP.

La stagione '75
La CSAI comunque non ha accan-

tonato del tutto il progetto -127
che assieme all'iniziativa dei piloti,
per ìl premio - Fiat potrebbe co-
stituire l'arma per F ennesimo rilan-
cio della formula con una stagione 76
ancora più vivace di quella appena
conclusa che in ogni caso non è stata
certo monotona.

A vivacizzarla ci ha pensato soprat-
tutto il vincitore del Trofeo, quel
Gìanbruno Del Fante che è un po'
l'uomo nuovo della formula dove è
approdato solo verso la metà del 74
dopo alcune corse in 500. Una presso-

ché decennale carriera in kart costella-
ta dì alti e bassi (storica una ingiu-
stissima bandiera nera nei suoi con-
fronti per la quale ben 79 spettatori
firmarono un esposto contro i commìs-
sari ma altrettanto famose le sue pe-
santi squalifiche tra le quali l'ultima
di un anno per avere •« buttato fuori »
Go'ldstein ai mondiali del' '72) e dove
ha vinto tra l'altro un paio di titoli
italiani a squadre con Susy RaganelH
e Duilio Truffo, lo ha comunque li-
berato da qualsiasi inibizione del de-
buttante.

Piuttosto grintoso ma sempre luci-
do, il 33enne romano di origine brin-
disina ha corso fino alla gara di Mon-
za con una Lucfcy affidatagli dal pre-
paratore Colombo; una macchina con
un telaio un po' vecchiotto e con un
motore che aveva nella coppia (da
6000 a 8500 giri) l'arma migliore: di
sicuro hanno avuto più peso nelle vit-
torie l'affiatamento 'e le pazienti cure
del piccolo team che ha sempre evita-
to l'improvvisazione. Inspìegabìle quin-
di il divorzio prima della finale dì
Monza che ha fatto pensare ad un
motore irregolare anche se per svaria-
ti motivi l'ipotesi è pressoché da e-
scludere. In seguito il pilota ha corso
con la più fresca De Sanctis accorcia-
ta da Salvatore Genovese con la qua-
le ha vinto molto bene a Monza ma
il futuro è comunque un po' incerto
per l'ex-kartista (una volta esaurite le
corse con la Porsche-Jerussi) che però
potrebbe trovare un aiuto in Franco
Angélini che ha un polposo program-
ma con vetture di Gr. 5 e 6 e forse
anche un tentativo in F. 2 con il nuo-
vo motore due litri.

Degli altri piloti, ottimo ancora una
volta VerrelH, al quale Gìno De San-
ctis ha potuto affidare una macchina
interamente ricostruita solo a stagione
inoltrata. Le indubbie qualità dello
sfortunato pilota milanese che forse
solo nel 76 potrà finalmente trovare

un aiuto che avrebbe meritato prima,
non sono comunque una novità mentre
una certa sorpresa si è avuta con il
comasco Cairoli (BWA-Alloni), rivela-
zione di fine stagione da seguire nel
76.

•Regolare ed esente da errori anche
il romano Fìdotti (De SanctisGM)
con una macchina robusta ma non tra-
scendentale. Lo stesso discorso vale
per Fabiani (De Sanctis-Autoracing)
mentre Fasanella vero « genio e sre-
golatezza » della categoria, nel finale
di stagione ha potuto disporre dì una
buona vettura i(una Tecno rivista da
Nandino Zedde) con la quale ha vinto
« alla grande » a Vallelunga.

Novità con il contagocce
A iparte la macchina di Paparusso

molto poche le novità tecniche. Diver-
se vetture .sono state aggiornate con
la presa d'aria dinamica costruita da
Bizzarrinì ma nel 76 sarà proibita in
ossequio alle nuove norme dì sicurez-
za. In campo motoristico c'è un cer-
to livellamento con diversi preparato-
ri i(Alloni, Biraghi, De Sanctis, Geno-
vese e Zedde soprattutto) più o meno
sullo stesso piano: da anni i GV sono
circa 70 ad un regime che si aggira
sui 9000 giri mentre nel 76 potranno
esserci dei miglioramenti cori la pos-
sibilità {anche se qaulcuno ne mette
in dubbio l'utilità pratica) di portare
i pesi al limite di fiche.

La vera novità sono state le gom-
be Kléber specie quando a metà sta-
gione la Casa ha potuto fornire le
CM 35 anteriori (sono quelle della
F. Italia) con una mescola più resi-
stente. Ampiamente lodate da tutti
hanno una durata media di circa tre
gare '(prove comprese) mentre le CM
24 montate posteriormente arrivano
alle tele dopo circa quattro gare.

d. b.



La giungla delle mini-formule

MOBROGH importa le CROSSLE

Comincia in Italia

Sopra, uno scorcio della factory della Crosslé in vicinanza di Belfast. In
primo piano una 31 F. Sotto. Derek Lawrence al volante della stessa 31 F

la guerra

A destra, sopra, un angolo del ma-
gazzino dei ricambi. Sotto, una
bella Crosslé di Formula Atlantic

Le DULON
anche in kit
di montaggio

• Sarà ancora l'avvocato Loi ad impor-
tare in Italia le nuove Dulon dì P. Su-
per-Ford. L'appassionato penalista tori-
nese ha anzi diramato il nuovo listino
prezzi con cifre decisamente competitive
rispetto allo standard generale. La suc-
cursale italiana della Janspeed (avv. Loi,
via Kever 15 Torino tei. 53.89.90) è in-
latti In grado di vendere la Dulon MP 17
in scatola di montaggio ma completa di
cerchi e cambio Hewland M 9 per quattro
milioni tondi mentre con sole 300.000 lire
in più (e dunque almeno in Inghilterra il
costo per il montaggio di una vettura è
piuttosto contenuto) si può acquistare la
vettura già pronta. Se si desidera anche
il motore Holbay si arriva a 6 milioni.

Le Dulon, ormai piuttosto note anche da
noi, si sono comportate in modo abba-
stanza positivo nel campionato inglese.

ROMA - Non poteva essere che Henry Morrogh,
magari un po' italianizzato ma sempre irlandese
puro sangue, ad importare la Crosslé di formula
Super-Ford, costruita dalla omonima casa fonda-
ta pochi anni fa da Golin Scott ad Hollywood, sul-
la costa vicino a Belfast. La vettura dell'Irlanda
del Nord si presenta ora sul mercato italiano con
un ottimo biglietto da visita che le è stato ga-
rantito dalla vittoria nel campionato inglese di
Super^Forcl ottenuta da Derek Lawrence che ha
staccato di ben diciotto punti Vermilio che guidava
una Merlyn-Scholar MK 8.

L'istruttore da corsa irlandese ha ormai con-
cluso l'accordo con la casa della croce a forma di
spada che a sua volta si è impegnata a consegnare
le vetture in Italia già predisposte per l'impiego
dei pneumatici Kléber, dopo vari test che saranno
eseguiti in Manda. « Rolling chassis» e con doga-
na e trasporto compresi, la Crosslé 31 F costerà
in Italia 6.000.000 esatti mentre con altre 800.000
lire Morrogh potrà completare la vettura con un
motore Holbay (con il quale Lawrence ha vinto il
campionato) corredato con doppi carburatori. Se
dunque il prezzo della vettura non si discosta da
quello di analoghe costruzioni, è al contrario piut-

tosto interessante quello del propulsore che si al-
lontana sensibilmente persine dalle cifre necessarie
per un «vecchio » 1600 Ford preparato in Italia.

Per incrementare il team, Morrogh fisserà anche
dei premi speciali di classifica per i clienti mentre
l'assistenza ed il trasporto saranno assicurati ad
ogni gara.

Caratterizzata da un passo decisamente lungo
(2 metri e 40 centimetri), la Crosslé ha un telaio ab-
bastanza convenzionale in tubi quadri e -tondi, rin-
forzato sui fianchi con pannelli di alluminio che
comunque per regolamento non sono rivettati ma
soltanto avvitati. Le sospensioni sono del tutto clas-
siche mentre i freni Lockheed posteriormente so-
no a lato del differenziale. Il cambio è uno Hew-
land MK 8 con coppia conica standard 9/31 ed in-
fine la carozzeria, piuttosto filante nonostante il
radiatore anteriore, incorpora sul musetto due
notevoli « baffi » deportanti.

La factory di Hollywood che sulla falsariga co-
struisce anche una F. Atlantic che ha avuto minore
fortuna, è in grado di assicurare un continuo ser-
vizio ricambi, già immagazzinati a parte ed uti-
lizzati solo per questo scopo.

La «MAGIONE» non vuoi confondersi col kart
MAGIONE - Non ancora ufficialità la
Formula Magione ba già un numeroso se-
guito di appassionati favorevoli all'iniziati-
va ed uno altrettanto numeroso di super-
critici. Non. abbiamo la presunzione di
dare una risposta precisa che ci sarà solo
dopo le prime gare ma probabilmente al-
cune domande rivolte a Lorenzo Rondini,
presidente della Carpine ed animatore
della « sua » formula, potranno fecalizza-
re alcuni punti ancora un .po' nebulosi.

— F. Magione, dunque: perché è na-
ta?

« Riteniamo sia una buona forma di
propaganda per l'automobilismo ed uh
incentivo per l'autodromo che d'estate nel-
le gare diurne vede scemare gli spettatori
a causa del caldo. Con le "notturne" non
dovrebbe succedere, ma soprattutto i pi-
loti delle regioni limìtrofe potranno ga-

reggiare con poca spesa e perdila dì tem-
po ridotta. E' infatti dimostrato che mol-
ti piloti in potenza sono trattenuti non
tanto dall'acquisto della macchina, quanto
dalle spese di gestione che nel nostro caso
con le gare al sabato notte diminuiranno
senz'altro ».

— Perché avete varato una nuova for-
mula? Non poteva essere presa in conside-
razione la F. Monza o la K. 250?

« Considerate le caratteristiche del cir-
cuito, pensiamo che per vivacizzare le
gare sia più valida la Magione mentre la
F. Monza è più adatta per la pista brian-
zola, dove viene sfruttata meno l'accele-
razìone. Infine tengo a precisare che, pur
riconoscendo la validità del K. 250, la
nostra è una vera formula automobilisti-
ca che niente ha a che fare con il kart ».

— Ed i costi? Sono state fatte delle ci-
fre un po' elevate...

« Intanto precisiamo che le macchine
potranno essere costruite da qualsìasi in-
dustria od artigiano con il solo vincolo
del regolamento e del motore che sarà
un 500 fornito dal Gruppo De Tomaso.
Per il prezzo, Guadagno potrà avere ra-
gione ma sì sa che un .prototipo costa
molto di più della successiva produzione
ed inoltre si potrebbero utilizzare parti-
colari tecnici più commerciali per abbas-
sare i costi. Ad esempio, una azienda di
Passionano specializzata in lavorazioni ae-
ronautiche si è dichiarata disposta a for-
nire Ì telai nudi al prezzo di 250.000 lire.
Ed ancora sì potrebbe utilizzare una sca-
tola dello sterzo più economica di quella
da F. 5 utilizzata da Guadagno mentre i
cerchi potrebbero essere più commerciali

e magari in lamiera. Per le gomme infine
contiamo molto su un accordo in corso
di stipulazione con la Dunlop italiana».

— E l'accordo con la De Tomaso su
quali basi è stato raggiunto?

« La formula dovrà impiegare esclusiva-
mente un motore del Gruppo De Tomaso
che a suo volta concorrerà all'organizza-
zione delle 12 gare. Naturalmente ci sa-
ranno le agevolazioni sull'acquisto dei
motori, dei ricambi e dì altri pezzi di pro-
duzione: pinze, dischi, catene ecc. ».

— Allora non resta che la risposta della
CSAI...

« Sì, ma abbiamo molta fiducia ne! com-
ponenti anche perché ci siamo avvalsi di
alcuni esponenti qualificati della stessa (
CSAI per varare l'iniziativa. D'altronde
siamo anche disponibili per le modifiche
che eventualmente saranno richieste ».



JJ i Echi polemici

Per Luciano Pavesi, il campionato F.
3 è diventato una «doccia scozzese»

I «lunedì» CSAI

Campione
natalizio

per la F. 3?
ROMA - Fino ad un paio dì settimane
fa pareva che il campionato italiano di
F.3 fosse un caso definitivamente archivia-
to con la vittoria dì Luciano Pavesi, ed in-
vece il tentativo della scuderia Carpine di
Magione di riprendere la gara interrotta
ad Imola per la pioggia si è trasformato
con il passare dei giorni in un braccio di
ferro estremamente incerto.

Addirittura il campionato potrebbe ri-
solversi soltanto quattro giorni prima dì
Natale, il 21 dicembre a Vallelunga. Alla
dodicesima ora infatti, e dopo il « no » del-
la 'SC Velocità alla Carpine che comun-
que insiste ancora nel suo tentativo, si
è inserita la scuderia Gruppo Piloti Roma-
ni che con un telegramma ha chiesto uf-
ficialmente alla CSAI la possibilità di po-
ter effettuare la gara. A tutti dovrebbe
dare ima risposta chiara e (finalmente)
definitiva il Comitato Esecutivo della
CSAI che purtroppo ancora .una volta si
riunisce quando AUTOSPRINT è già in
macchina: lunedì 24 a Milano.

Esattamente una settimana prima c'era
stata una consultazione telefonica tra 1'
ingegnere Nosetto e tutti i membri della
SC Velocità per concedere o meno il nulla-
osta a Magione che avrebbe voluto orga-
nizzare la gara di campionato il 30 novem-
bre. La Carpine sperava molto in una ri-
sposta positiva sia perché aveva chiesto
alla CSAI il permesso fin dallo scorso
15 ottobre ( in occasione della riunione
dell'AlCA a Milano) sia perché reputa-
va che in ogni caso non sì sarebbe trattato
di una gara nuova extra-calendario ma
della nona prova di campionato che per
svariate ragioni l'AC Bologna non avreb-
be più potuto organizzare ad Imola. In
questi casi il regolamento sportivo non è
molto chiaro e d'altronde non a caso gli
articoli legati al problema in questione
sono accompagnati dalla formula « ad in-
sindacabile giudizio della CSAI» che è
stata utilizzata anche in tempi recenti. Con
la gara di campionato italiano turismo or-
ganizzata « all'ultimo momento » dall'AC
Brescia, ad esempio e successivamente con
lo stesso criterio sì è detto no alla Piloti
Romani che avrebbe voluto iscrìvere una
ulteriore gara d: campionato Gr. 2 che a
differenza di quella dì Varano avrebbe
sportivamente nuociuto a chi aveva lot-
tato per il titolo. Addirittura con la gara
di regolarità di Terni (23 novembre) va-
lida per il Trofeo della seconda zona (già
ampiamente vinto dal trapanese Garraffa),
la CSAI ha calpestato del tutto i rego-lii-
menti sostenendo che il fine (cioè una
quinta gara per avvicinarsi alle sei pre-
viste dal calendario) giustificava i mezzi.

Metodi di giudìzio ampiamente isogget-
tivi dunque '(e che una volta per tutte
avrebbero bisogno di una regolamentazione
ben più chiara), basati soprattutto sulla
più o meno reale necessità di vedere or-
ganizzata la gara richiesta. Necessità che
secondo il parere generale c'era anche nel

Con queste «classi
si corre nel 1976
• Quasi per caso, apprendiamo dal Notiziario CSAI n, 10 come si correrà nel 1976 in
Italia. Vi è infatti una comunicazione, dedicata agli organizzatori, nella quale la CSAI
finalmente specifica quali saranno le classi dì cilindrate ammesse alle gare del prossimo
anno, in funzione della piccola rivoluzione che è rappresentata dall'inserimento del
nuovo gruppo 5 nelle ormai solite categorie. Ecco lo schema

Gruppo 1

600
850
1000
1150
1300
1600
2000
3000

Gruppo 2

500
600
700
850

1000
1150
1300
1600

Gruppo 3

1300
1600
2000
oltre

Gruppo 4

1000
1300
1600
2000
2500
3000
oltre

Gruppo 5

700
1000
1300
1600
2000
2500
3000
oltre

Gruppo 6

1000
1300
1600
2000
3000
oltre

2000
3000
oltre

Gruppo 1. Le regole dell'Annesso J sono inalterate, salvo alcuni ritocchi. Nelle gare
italiane '(che non si sa ancora se verranno rette dal regolamento internazionale o da
quello nazionale più o meno ritoccato), c'è la novità della classe 000, destinata unica-
mente alle 126.
Gruppo 2. Assieme al gruppo 4, che ha le stesse regole, è il gruppo che ha subito il
maggior rimaneggiamento dalla nuova stesura dell'Annesso J. In Italia vi saranno le
solite dieci classi di prima con l'inserimento di un'undicesima, la oltre 3000. Qualche
dubbio non ancora chiarito, in sede internazionale, è relativo alla classe 850 che — co-
munque — da noi dovrebbe essere confermata.
Gruppo 3. Il numero delle classi è stato ridotto a 4, con l'esclusione della 1000 che in
pratica era deserta. Per il regolamento tecnico, vale il discorso fatto per il gruppo 1.
Gruppo 4. Tecnicamente, vedere gruppo 2. In Italia, è stata quest'anno inserita la clas-
se 2500, per le Stratos e per le eventuali Porsche 2.4.
Gruppo 5. Tutto nuovo il gr. 5, « Vetture di produzione Speciali » o « Silhouettes » che
dir si voglia. Per le bicilindriche una sola classe, la 700. Poi sì passa alla 1000 e sì va
avanti con le classi PIA, 2500 i{vedi gr. 4) compresa.
Gruppo 6. Il gruppo 6 « biposto corsa » viene a ricevere le vecchie Sport gruppo 5, 'tec-
nicamente quasi invariate rispetto ai regolamenti attuali, Inalterate anche le sei suddi-
visioni in classi di cilindrata.

Per tutti i gruppi, 1 e 3 esclusi, vi sarà un campionato italiano secondo norme che
devono ancora essere s t a b i l i t e dalla soltocommissione velocità

caso della L;.3 soprattutto perché la no-
na gara non solo era prevista ma addi-
rittura ha visto ! piloti impegnati prima
dell'interruzione.

Al contrario la SC Velocità non è stata
dello stesso avviso anche se la procedura
è stata per Io meno singolare. Lunedì dun-
que Nosetto ascoltava al telefono i vari
membri che si dichiaravano tutti favore-
voli con l'eccezione di Vaccarella che co-
munque era solo un po' dubbioso e di
Mai-temoli che invece era assolutamente
contrario. Alla fine il parere dell'ex-diret-
tore della squadra azzurra di F. 2 preva-
leva su tutti pur se molti dubbi restavano.

« Non è stata una scelta facile, — di-
chiarava l'ingegnere Nosetto — ed in un
caso o nell'altro c'era qualche cosa che
stonava. Pensiamo di avere scelto il ma-
le minore per non danneggiare qualcuno
e turbare a l l 'ul t imo momento una classi-
fica che già c'è. Inoltre sappiamo che Pa-
vesi sarebbe stato in ogni caso d'accordo
ma la sua scuderia, l'Ala d'Oro, no e
dunque ci sarebbe stato il pericolo di un
appello cbe avrebbe complicato le cose.
Ufficialmente comunque abbiamo detto
« no » perché la gara si sarebbe dovuta
rifare ad Imola, a logica di regolamento
ed inoltre non sarebbe stato rispettato il
mese di preavviso perché la Carpine ave-
va chiesto il permesso a voce e ci ha in-
viato qualche cosa dì ufficiale solo in
tempi recenti ».
Come dire il trionfo della burocrazia sul-
la logica sportiva. Ed infatti la decisione
finiva per stupire gli stessi ambienti della
CSAI, a cominciare dal segretario Moretti.
« Personalmente non sono d'accordo sia
sportivamente che come interpretazione del
regolamento. Sì trattava di un recupero e
non di una gara nuova e non avrebbero
dovuto esserci difficoltà ». Il pensiero del

segretario veniva ancora più ribadito dall'
ex-segretario Saliti che non esitava a da-
re un giudizio pesante. « La colpa è del
nuovo regolamento della CSAI! — esor-
diva il delegato laziale — È* evidente che
con questo tipo di democrazia devono
essere sentiti i pareri di troppe persone
che tra l'altro possono agire per i -motivi
più svariati... ».

Per evitare complicazioni, meglio non
riportare il giudizio dei magionesi che
comunque non si sono dati per vìnti ed
hanno chiesto l'intervento dell'Esecutivo.
In caso di parere favorevole sposterebbero
la gara all'S dicembre ma intanto la SC
Velocità non « rimasta ferma e l'argo-
mento è stato discusso ancora a metà
della scorsa settimana in una normale riu-
nione che però vedeva solo quattro pre-
senti (Beccarini è però ampiamente giu-
stificato) su nove componenti: Angiolini,
Librlzzì, Maffezzoli e Nosetto. Con il de-
legato piemontese Librizzi ampiamente
favorevole e Maffezzoli contrario, la SCV
non poteva comunque decidere nulla e
tutto veniva rimandato all'Esecutivo.

All'ultimo momento la 'bomba che in-
garbuglia ancora di più il problema: ve-
nerdì 21 la Gruppo Piloti Romani chie-
deva ufficialmente la possibilità di fare
la gara che già era stata negata alla Car-
pine, con una data addirittura pre-natali-
zia e che lascia un po' dubbiosi per il ri-
tardo con cui è stata avanzata la proposta.

A prescindere dunque dal giudizio de-
finit ivo della CSAI, si resta sconcertati
dalla mancanza di un regolamento preciso
che possa evitare ogni discussione. I siste-
mi soggettivi, lo abbiamo visto, si pre-
stano a troppe interpretazioni diverse che
non possono generare altro che confusione.

d. b.

Frasi significative

in una premiazione

BRAMBILLA
ci contava su
FERRARI.
CREMA - Tutto è nato da una vo-
glia inatta della Lombardi a riassag-
giare i torteli! alla cremasca (una
specialità locale, un « primo piatto »
agrodolce) e da questa idea è sor-
ta una simpatica serata-premiazio-
ne in onore della campionessa ales-
sandrina organizzata da un gruppo
di appassionatissimi « fans » padani.
Oltre alla Lella, festeggiata in primis,
erano presenti altre personalità del
motorismo italiano, come Vittorio
Brambilla e Franchino Bonera, sem-
pre molto ben disposti a questi « a-
michevoli » incontri con i giovani.

A fine cena dopo le premiazioni
di rito, i giovani si sono tutti ac-
calcati di fronte al tavolo degli o-
spiti, per bersagliarli di domande
e conoscere dalla viva voce dei pro-
tagonisti la descrizione delle avven-
ture più interessanti. Di domande
ce ne sono state per tutti: prima

' sui programmi immediati e poi sui
fatti dell'anno che hanno suscitato
più scalpore. Un Vittorio Brambilla
loquacissimo ha soddisfatto la pla-
tea, con definizioni precise e con
una serie di aneddoti divertenti che
hanno aperto un ampio dibattito.

« Ma Ecclestone è veramente quel
"brigante" che i giornali qualche
volta descrivono? » hanno chiesto i
ragazzina. E Vittorio « Ecclestone è
un uomo che nel campo delle cor-
se vede anzitutto l'aspetto economi-
co; ma non è il solo team manager
che ragioni in questo modo, Mo-
sley è lo stesso, e m certe occasio-
ni non c'è bisogno che andiamo fuo-
ri Italia per trovarne degli esem-
pi... )>.

L'allusione è talmente chiara, sot-
tolineata da risatine dei giovani
comaschi che, attenti lettori dei gior-
nali, si ricordano di un ritorno a
Canossa del monzese e gli spara-
no: « Ma non sei tornato tu da Fer-
rari all'inizio della stagione a chie-
dere una macchina? ».

Scoperto chiaramente, Vittorio in-
cassa, e con tutta sincerità ammet-
te: « Sì, è vero ci sono stato, ma
che avrei dovuto fare? Io sono un
pilota, mi sembrava dì essere pron-
to anche per una Ferrari, e alla
March non mi avevano ancora det-
to chiaramente cosa volevano fare.
Così sono stato a Maranello, ma co-
me al solito le risposte sono state
talmente sul vago che appena ho
trovato una seppur minima garan-
zia altrove me ne sono andato... ».

« Ma come hai fatto a vincere nel
diluvio di Zeltweg?». «Devo essere
riconoscente all'Alfa Romeo che
mi ha fatto correre precedentemen-
te nella 1000 km. sport, con Merza-
rio, in occasione della qual corsa,
disputatasi sotto il bagnato, ho a-
vuto modo di studiare bene la pi-
sta e di imparare le giuste traietto-
rie sul bagnato, che poi mi sono ve-
nute utili durante il Gran Premio ».

« E della gara di F.2 a Vallelun-
ga? ». « In questa occasione non ho
veramente avuto problemi, a parte
le difficoltà della messa in moto ai-
l'inizio della seconda manche. Poi
quando la macchina è partita, è
sempre andata come un orologio.
Per il '76 spero di fare qualche ga-
ra, magari con Osella ».

I. C.



Con / piloti in relax...

LE CONFIDENZE
,/(EoinS. YOUNG

Graham HILL
signore

di campagna
LONDRA - Pensavo che le luci
stradali del villaggio di Shenley
fossero un po' deboli mentre sta-
vamo passando per recarci a
casa di GRAHAM HILL per la
cena. Quando finalmente raggiun-
gemmo il viale d'accesso la ra-
gione divenne ovvia. La stupenda
casa di campagna era illuminata
in uno splendore di luci, che do-
veva aver pesato sulla rete na-
zionale e non c'era da meravi-
gliarsi che il povero villaggio di
Shenley stesse lottando per un
un po' di luce, laggiù! Ho accen-
nato questo fatto a Graham ed
egli mi ha dato uno di quegli
sguardi dall'alto dicendo che a-
vrebbe spento l'illumuiazione non
appena l'ultimo ospite fosse ar-
rivato. Ho avuto però l'impres-
sione che non fosse tanto preoc-
cupato per l'illuminazione strada-
le del villaggio quanto per la sua
bolletta della luce...

La casa di Graham e Betty è
uno di quei posti che danno un
senso piacevole quando si passa
e si vedono tutte queste belle
cose. Si sa che qui abitano co-
loro che si son guadagnato tutto
ciò che si vede e che veramente
meritano di ritirarsi in bellezza.

C'era un tempo in cui ritene-
nevo che Graham sarebbe diven-
tato vittima della sua stessa osti-
nazione e che sarebbe stato di-
strutto sulla pista, perché si ri-
fiutava di vedere la realtà. Ades-
so che si è stabilito nel suo nuo-
vo ruolo come direttore di team,
padrone, personaggio e gentiluo-
mo dì campagna, si sente che al-
la fine ce l'ha fatta a uscirne in
bellezza. Egli è quel tipo di per-
sona che non ti dispiacerebbe ve-
dere ricevere dalla Regina il ti-
tolo di cavaliere per i suoi ser-
vizi nelle corse.

Ho chiesto se la casa avesse
una storia particolare, ma Gra-
ham ha detto che non lo crede,
salvo il fatto che Elgar aveva
composto alcuni pezzi della sua
musica nella stanza apposita del-
la parte posteriore. Questa stan-
za per musica è adesso adibita
ai giochi di Damon, Bridgette e
Samantha. Ci si può immagina-
re sir Edward Elgar che termi-
nata la metà di un pezzo parti-
colarmente difficile del suo con-
certo dì violino, si trova Damon
Hill che sbuca all'angolo della
casa col gran fracasso sulla sua
moto Bultaco...

• TOM PRYCE è un furbo galle-
se che sa riconoscere una buona
occasione se la vede. In occasio-
ne del ballo di Doghouse a DOT-
chester ha vinto una cassa di
whisky di malto Glenflddich co-
me premio della lotteria, ma, da-
to che a un pilota di GP astemio
come lui ci vogliono, diciamo, 30
anni per bere una dozzina di bot-
tiglie, si è messo a venderle sul
posto per 3 sterline a bottiglia!

Ma la UOP
ha letto

il rapporto?
• PUBLIMOTORING, la società
per la promozione delle corse au-
tomobilistiche di Ginevra ha ri-
lanciato le annuali cifre di af-
flusso del pubblico in questa sta-
gione. Esse dimostrerebbero che
la presenza dei spettatori è au-
mentata in tutto il mondo del
7.04 per cento nell'anno scorso,
malgrado le .incertezze economi-
che che avrebbero potuto influen-
zare negativamente questa cifra.
I 14 GP validi per il campionato
sono stati vista da 1.689.000 spet-
tatori. Le cifre dimostrano inol-
tre che la F. 5000 negli Stati Uni-
ti è salita del 27,6 per cento in
rapporto al 1974 con un totale di
280.900 persone che si sono re-
cate a vedere sette corse. « Publi-
motoring » assicura che queste
cifre sono state fornite dagli or-
ganizzatori delle corse, dalla
Goodyear Racing Division, dalla
PIA e ACCTJS e presume che sia-
no approssimate per difetto.

Il GP di Germania guida la
classifica individuale con una fol-
la di 300.000 spettatori, mentre
il GP piuttosto bagnato dell'Au-
stria ha attirato 200.000 persone.
In Brasile il conto è di 160.000,
a Monza di 120.000, in Argentina
110.000 come a Silverstone. La
pubblicazione conclude: « Queste
ci^re e questa tendenza fornite
dall'esame dovrebbero costituire
delle utili indicazioni per il nu-
merosi sponsors delle corse au-
tomóbilistiche, come per quelle
aziende che sono interessate ad
ottenere una parte del dinami-
smo e dell'incidenza delle corse
internazionali d'automobile, que-
sto sport sempre più popolare ».
La Publimotoring ha curato la
promozione-corse della Uop in
Europa, ma evidentemente la Si-
gnal Corp, che cura i suoi inte-
ressi pubblicitari generali non
deve averla letta, se ha fatto can-
cellare l'attività agonistica.

• Gli uomini della SHADOW,
Alan Rees e Tom Pryce erano de-
pressi quanto ci si poteva aspet-
tare in chi si è visto tagliare la
fonte finanziaria. Però assicura-
no che correranno lo stesso in
F. 1 nella stagione prossima, mal-
grado il ritiro della UOP. Anche
Jackie Olìyer era presente alla
festa di Hill e sembrava colpito
come tutti gli altri dalla notizia
della UOP. Era stato nel loro uf-
fiico a Chicago il giorno prima
di questo annuncio e non c'era
stata aria di un imminente con-
danna definitiva. Si parla di un
nuovo importante sponsor per
il team. Però se questo sponsor
non sarà americano sembra im-
probabile che la Shadow rimar-
rà nella F. 5000 statunitense. E
questo lascerebbe i signori Sche-
ckter e Oliver senza corse per
la prossima stagione.

SCHECKTER
«vergine»

alla 6 ruote
• « Non le dirò niente sulla nuo-
va macchina e anche nessun altro
lo farà. Prevedo che non lo faccia-
no, E non mi secchi tentando dì

rintracciare PatricJc per interro-
garlo, perché anch'egli non le dirà
niente... ». Questo diceva KE'N
TYRRELL al telefono, però non
stava parlando con me. Mi tro-
vavo per caso nel suo ufficio
mentre era al telefono con qual-
cun altro. Un giornalista curio-
so forse? Bernie Ecclestone de-
sideroso di scoprire se doveva
aggiungere altre -due ruote ante-
riormente alla sua Martini-Brab-
ham C come gli altri quattro cilin-
dri in più) per l'anno prossimo?
No. La ricerca di dettagli sulle
prove della sei ruote proveniva
da Jody Scheckter, arrivato ap-
pena dagli Stati Uniti e impa-
ziente di aggiornarsi sugli ultimi
sviluppi! Ma Tyrrell non è stato
così secco per l'amor di esserlo,
o perché fosse il suo modo di
chiedere al suo pilota come mai
gli ci fossero volute quattro set-
timane per tornare dal GP d'A-
merica. Continuava a spiegare, a
un Jody senza dubbio a terra
moralmente, che desiderava si
mettesse al volante della macchi-
na senza preconcetti su come fos-
se la maneggevolezza della mac-
china.

« Ciò che voglio da lei è che
rimanga completamente neutro,
senza essere influenzato. E ciò
perché mi possa dare un'onesta o-
pinione sulla macchina...». Di fat-
to, la prima volta che Jody ha
visto la Elf-Tyrrell sperimentale
era quando stava girando lenta-
mente giù dal viale d'accesso
della Haigh Hall presso Standish
nel Lancashire, con nessun altro
al volante che Jackie Stewart e
con due passeggeri sull'alettone
(gli sposi giovani di casa Tyr-
rell!). Deve essere stata la mac-
china più cara mai utilizzata per
un matrimonio e anche l'autista
più caro, per Bobby Tyrrell e la
sua giovane moglie Alison.

• TONY B'RISE, a cena, stava
parlando del suo primo viaggio
ad Hong Kong come ospite di
Teddy Yip. Naturalmente avreb-
be corso con una delle macchine
della « flotta » Yip in occasione
del GP Macao. Sbagliato. «Noti
ho mai nemmeno pensato di cor-
rere su questo circuito. Sarei ve-
ramente un ipocrita della GPDA
se lo facessi, dopo tutto ciò che
abbiamo detto sulla sicurezza del-
le viste. Solo ferie -perciò e a
vedere il GP di kart e la. corsa a
Macao », Tony è stato un ottimo
« kartista » prima di trasferirsi al-
le corse con macchine di nor-
mali dimensioni.

• Mi chiedo ancora cosa abbia pensato
NEIL McNAB, l'altìssimo capo della
Texaco Corse, quando ha visto la di-
stribuzione degli ' adesivi (insieme
con un bicchiere di cartone riempito di
alcune goccie del prodotto fumante)
da parte degli uomini de! Care do Era-
sii, che forniscono una piccola letta
d'appoggio finanziario personale per
Emerson Fittipaldi. Sugli adesivi
era scritto « Cafe do Brasi], le com-
bustible d'Enierson Fittipaldi ».

• HARALD ERTL (che nome splen-
dido per un pilota da corsa, Hertle).
A proposito sì pronunzia come si scri-
ve secondo 'lui, ma è falso, si dice
« hurtle » come schiantarsi) è uno dei
novellini più impressionanti nelle corse
di GP, e diversi « assi » l'hanno tro-
vato piuttosto difficile da passare a
Monza. Non li bloccava, però, andava
semplicemente estremamente veloce
sulla sua Hesketh. E' piaciuto la sua
citazione su cosa vuoi dire essere un
vero pilota di (F. 1 « avere una mac-
china, un motore, un pilota, un mec-
canico e un giorno di prove! ».

• II gioielliere argentiere Tes-
siers di New Bond Street ha mo-
strato l'ultimo grido nel campo

dei regali natalizi per la moglie
di un membro del Bentley Dri-
vers Club. Si tratta di una spilla
di brillanti tagliati a rosetta con
il centro di smalto verde a forma
del simbolo della Bentley. Hugh
Young del BDC dice che «l'eti-
chetta verde » della Bentley è
quella della Speed Six di 6 1/2 li-
tri, che fu costruita e venduta
solo nel 1929 e nel 1930 e l'uomo
di Tessiers conferma che la data
di fabbricazione è del 1930. Per-
ciò è un pezzo di gioielleria ab-
bastanza desiderabile per l'uomo
che possiede una Bentley d'an-
nata o due, a cui piace che sua
moglie ne porti testimonianza.
Quanto? Da Tessiers si ha la
tendenza ad essere molto discre-
ti e non si parla di cose come il
denaro, specialmente se credono
che chi chiede non ne disponga
abbastanza. Perciò è da immagi-
nare che deve costare molto...

AMON
pronta solo
per maggio

• MO NUNiN, capo della Ensign
mise in guardia i giornalisti a
Watkins Glen che non desiderava
leggere qualcosa sull'incidente di
Amon nel senso che fosse un al-
tro incidente di sfortuna nella j
carriera di « Crissey ». Chiesi a
Chris, all'ospedale, se preferis-
se scrivessimo che l'incidente
era stato una fortuna. Rise, il che
era buon segno perché non ha
avuto molto da ridere sopra a
tante cose ultimamente. * M o ha
la sua teoria sulla fortuna e le
corse. Non crede che esista una
cosa come la malasorte. Ritiene
che sia tutta un'idea ».

Chris si trova ora nella parte
posteriore dell'ala Greenland del
Royal Berkshire Hospital presso
Reading, con il piede destro
tirato su verso il soffitto e rimar-
rà cosi ancora per un po'. A I
causa di complicazioni con le j
dita del piede fratturato nel biz-
zarro incidente stradale in Ca-
lifornia, si è dovuto fare trapian-
ti di pelle e delicati interventi al-
le ossa per salvare l'alluce e l'al-
tro dito al piede destro (« doveva
essere proprio il piede sbagliato \ rompersi »).

Chris si trova di fronte alla j
prospettiva di non poter cammi-
nare prima di Natale. « I muscoli
nella gamba si sono contratti
stando così, tirato in su. Speria-
mo che non debba perdere la se-
rie Stuyvesant in Nuova Zelanda,
come la prima corsa di F. 1 in
Sud Africa a. In questo stesso pe-
riodo dell'anno scorso Amon era
stufo della F . 1, con la sua po-
litica e le sue liti. Però dopo che
ha firmato con la gente della
Ensign, ha d'un tratto capito che .
la F. 1 resta bella se ci si trova
in un team che non sia dilaniato
da problemi interni. « Mi piace
veramente stare con il team di
Mo. Non ci sono noie con loro.
Immagino che prima fossi semp I
cernente stufo di tutte quelle sto-
rie... ». Si imbarcherà perciò sod-
disfatto in un programma di ria- j
bil-itazione non appena gli sgan-
ceranno la gamba penzoloni.
Però dovrà mirare piuttosto al
GP di Spagna che a quello del-
l'Argentina.

Eoin S. Young



il amorosa ULTÌMORA

L'annuncio di FITTIPALDI irrita il GRANDE SPONSPR:
si cercano alternative ma si minaccia ancljjTd...

La MARLBORO smette?
• QUESTA SARA' UNA SETTI-
MANA CALDA per il mondo del-
la F.l. E' appena passata la tem-

! pesta del braccio di ferro CSI-Or-
ganizzatori - F. 1 - Constructors

j Association, che esplode la bomba
i Fittipaldi. Nelle pagine precedenti
j avete letto tutti i particolari che

si conoscono sulla grossa novità,
poi mentre stavano per chiudere
questo numero in tipografia, è ar-

' rivata la «nota» <(da Losanna)
che leggete accanto. Dal tono del
servizio appare lampante che la
Philip Morris-Marlboro è stata
colta in contropiede dall'annuncio.
Magari a Losanna non erano con-
vinti che questo altro braccio di
ferro sarebbe stato portato dal
loro ex campione del mondo fino
alle estreme conseguenze. II duro
rifiutarsi finora alle richieste di
aumento da parte di Fittipaldi (ac-
cusato tra l'altro — dicono — dal
suo sponsor « fumante » di non
aver reso troppa attenzione alle
serate pubblicitarie concordate) non
aveva forse fatto pensare ad una
scelta risolutiva da parte del bra-
siliano.

Gli accenni e le parole di Pat
Duffeler per giudicare l'episodio
sono illuminanti di questo risenti-
mento. Si arriva chiaramente per-
sine alla minaccia estrema, quel-
la del ritiro; possibilità che si pa-
venta a ogni scadenza annuale ma
che quest'anno sembrava comun-
que escluditele per l'impegno mes-
so dalla IMarlfcoro nel risolvere la
vertenza CSI-costruttori (F.l addi-
rittura con la decisione di versare
5000 dollari a corsa, iper pareggiare
quella differenza di fcudget che
non sì riusciva a sanare altrimenti
(con la Marlboro vanno intesi su
quella cifra in società gli altri
sponsor più rappresentativi ).

Potrebbe essere stato anche que-
sio esborso imprevisto ad aver fat-
to irrigidire la Marlboro su certe
cifre: è comunque certo che que-
sto vedersi piantata in asso, a due
mesi dall'inizio del nuovo mon-
diale F.l, non può non suscitare
indispettito risentimento. Non ap-
pare peraltro concepibile che di
punto in bianco, la Marlboro smet-
ta, anche se è dei giorni scorsi la
notizia che il budget del 76 sareb-
be stato comunque ben più con-
tenuto, al punto che sarebbe stato
rifiutato a 'Merzario quell'appoggio
di concorso nel patrocinio di una
F.l per lui, che finora la società
svizzera del tabacco non aveva mai
fatto mancare al comasco '(anche
l'anno scorso solo per ÌMerzario,
Frank Williams ebbe ancora dei
soldi ) .Merzario ha riavuto firma-
to il suo contratto personale ma
invece altri piloti del World's
Championship Team si sarebbero

LOSANNA - Sabato Emerson Fittipaldi è andato in ae-
reo a Vienna per assolvere al suo impegno con la Mari-
boro di presenziare al * Jochen Rindl Racing Show »,
poi è tornato in Brasile mentre ci si aspettava che ri-
manesse in Europa per effettuare delle prove a fine
settimana al « Ricard ». E lo stupore, nel giro Marlbo-
ro, è diventato tanto. Si fa notare che a rendere la sto-
ria incredibile è il fatto'che la Copersucar si sia di-
mostrata totalmente poco competitiva in questa stagio-
ne e io provò Arturo Merzario quando salì sulla mac-
china del fratello di Emerson, proprio per desiderio del-
l'ex campione del mondo, che si vede cercava un giu-
dizio « esterno ».

Questo fatto porta alla convinzione che la faccenda
debba essere puramente « patriottica » oltreché finan-
ziariamente molto attraente.

Il direttore del Marlboro World Championship team,
PAT DUFFELER, che era tanto colpito quanto sorpre-
so da questa notizia, ha detto: « Non siamo al corrente
di una tale combinazione che, in ogni modo, sarebbe
In contrasto con gli accordi presi alla fine dell'estate.
Ci auguriamo che Emerson riesaminerà qualsiasl of-
ferta che possa avere ricevuto e che rimarrà con il
team Marlboro - Me Laren nella prossima stagione. So-
no completamente stupito che Emerson desideri di
cambiare team, perché qui egli ha un'organizzazione
super-competitiva e una macchina che lo e altrettanto.
I termini finanziari che sono stati negoziati questa e-
state sono sostanziali e io ritengo che soltanto una
somma straordinaria o un desiderio — per una ragio-

viste tagliate le munifiche eroga-
zioni « pubblicitarie » delle scorse
stagioni.

Tutto può dunque avvenire. Me
Nally conferma che è stata subito
presa in esame la soluzione alterna-
tiva per la Me Laren, anche se al-
tre voci inglesi assicurano invece
che la squadra di Tei Mayer è
in seri pasticci. Non solo pstrobfae
non riavere la Marlboro (che aveva
solo in virtù dell'accordo per Fit-
tipaldi) ma potrebbe trovarsi in
difficoltà anche per Mass, non
più sostenuto dalla CFord tedesca.

£' tutto molto fluido. Certo che
la Me Laren d'un colpo ha perso
tanto (sponsor a' parte: oltre la
prima guida, il suo disegnatore
tecnico Alistair Caldwell, alcuni
meccanici (che si diceva tornassero
in Australia), c'è anche U d.s.
Phil Kerr che cambia attività. La
vera incognita resta in ogni caso
la Marlboro. E a portare un ele-
mento di confusione in più c'è un
episodio che risale ad alcune set-
timane fa e che, alla luce di quan-
to avvenuto ora, si offre a curiosa
ìnterpretazione. Pare che al'PAuto-
delta sia stata offerta abbastanza
pesantemente l'occasione di un con-
tratto triennale di sponsorizzazio-
ne, purché l'Alfa si impegnasse a
realizzare una sua macchina di F.l.
L'intervento Marlboro sarebbe sta-

to immediato e massiccio per questa
operazione, con l'intesa di prendere
le mosse dal '77.

Ma la ritrosia e la immancabile
lentezza burocratica dell'industria
di Stato nell'affrontare con piglio
di realismo affaristico la proposta,
avrebbe irritato gli svizzeri, fa-
cendo «e sfumare » il suggestivo
progetto, che comunque permette
di azzardare ipotesi significative,
per coincidenze ;forse non proprio
casuali.

• Le classifiche ufficiali delle ga-
re svoltesi in Italia compaiono eon
notevoli ritardi nei vari notiziari
della CSA'I, che hanno una scaden-
za all'indica mensile. Le varie se-
greterie della Commissione Spor-
tiva Automobilistica Italiana si
prendono — giustamente — tutto
il tempo necessario pròprio per
rendere pubbliche delle classifiche
« buone », dopo aver cioè vagliato
ogni risvolto dell'incartamento di
chiusura ed atteso i risultati degli
eventuali reclami e appelli.

Sul Notiziario n. 10 t(31 otto-
bre ) ( appare finalmente la classi-
fica della contrastata gara EuroGT
dì linola, quella dei passaruota
Porsche, per intenderci. Meravi-
glia: per la OSAI ha vinto Fìtzpa-

ne o un'altra — dì ritirarsi dalle corse competitive di
F. 1, potrebbe incitare Emerson a un tale passo. Egli
è troppo brillante e intelligente per fare un tale im-
portante passo senza prenderlo prima in scrìa conside-
razione e posso soltanto sperare che la dichiarazione
della Copersucar giovedì scorso sia stata o prematu-
ra, o inesatta ».

Quando è stato chiesto a Pat Duffeler chi, nell'ipo-
tesi che Fittipaldi dovesse lasciare il team, prendereb-
be al suo posto, egli ha risposto: «Dovremmo seria-
mente riesaminare l'intera situazione, inclusa la possi-
bilità di un totale ritiro da parte nostra dalle corse au-
tomobilistiene. Per il tempo della nostra partecipazio-
ne alle corse automobilisti che, abbiamo sempre con-
siderato il nostro impegno come una forma di associa-
zione di parità. Però se i piloti, i costruttori o qualcun
altro in stretto rapporto agisce in modo così privo di
etica, società importanti come la Philip Morris, non
saranno probabilmente più interessate a rimanere
coinvolte nelle corse automobìlistiche -

« Non bisogna dimenticare che la Me Laren e noi
stessi abbiamo investito forte su Emerson, il quale,
dopo i nostri accordi verbali di questa estate è porta-
tore di informazioni segrete e confidenziali per quanto
riguarda la nuova e fino ad ora non annunciata mac-
china ».

Comunque varie trattative sarebbero già in corso e
sembra che la Marlboro e la McLaren non avranno
molti problemi a sostituire Fittipaldi.

Patrick McNally

tricfc, secondo è arrivato Schicken-
tanz, terzo Ballot-Lena. Ed i ri-
sultati della verifica tecnica post-
gara? Ed il susseguente « polvero-
ne » alla 1000 Km di Monza ed
alla 6 Ore Mondiale di tPergusa?
E l'opposizione in sede CSAI dei
due teams interessati? E l'omolo-
gazione formale dei particolari in-
criminati cui è stata costretta la
Porsche? E l'appello i {respinto )
dei due teams alla KDA?

Niente, per la CSAI i(di Roma)
non è successo niente. E dire che
si è trattato di una bella prova di
carattere dei nostri commissari tec-
nici e di una vittoria dell'autorità
sportiva italiana di cui la CSAI
stessa dovrebbe andare fiera, non
di un episodio accaduto in Nuova
Zelanda...

A proposito, siamo spiacenti con
Spreafico, ma non fu lui ad arri-
vare secondo in !F.3 al « Lotteria »
di Monza. E' stato « II Lìscio »,
lo dice la CSAI nello stesso Noti-
ziario. (Peccato che •« II Lìscio »
non abbia fatto neppure le bat-
terie.

• L'ultimo pilota in ordine di
tempo ad aver provato la BUM
a radiatore anteriore è stato IAN
ASHLEY, che ha ottenuto tempi
rimarchevoli.

• II Presidente della CSAI ing.
ROGANO, subito dopo l'approva-
zione da parte del C.G. dell'ACI
del finanziamento all'autodromo di
Imola, si è affrettato a tranquil-
lizzare Ferrari dell'avvenuta ope-
razione.

• Dicono che DE TOMASO, nel-
l'euforia del suo show modenese
con il Ministro Donat Cattin, abbia
confidato ad alcuni amici: « forse
verrà giorno che dovrò occuparmi
anche della Fiat... ».

Marcellino

• Le hanno provate Un po' tutti
le Brabham-Ford Cosworth versio-
ne '74 (che Ecclestone aveva giu-
rato a Chi ti: « le sego! «>: da Nils-
son e Patrick Neve (nella foto) i
Rlbeìro ecc. Il (atto è che sono la
vendita. Anzi ora sono già vendute:
per 100.000 sterline le ha rilevate
(con tutto il materiale di scorta)
il team « Club del Giovedì », quello
che avrebbe un gruppo di finanzia-
tori « miliardari » e che hanno latto
correre finora una ottima F. 5000.
Il primo pilota interpellato per gui-
dare una di queste F. 1 è stato
Merzario (ma ci vuole uno sponsor
d'appoggio), intanto soldi personali
alla mano si sono fatti avanti 1'
americano BRETT LUNGER e il
tedesco HERTLE. che sembrano
ormai nettamente favoriti a suon di
dollari e marchi.



Altre polemiche chiedono ospitalità

IPETERSON rimbecca LAUDA
1

1 MALTON - Portato a spasso dì
1 man che risponde al nome di

«Pensi a quando in Formu-
la 2 non sapeva passarmi...»
quell'ex rally-
Erik Carlsson

1 (;1 marito della Pat Moss), anche 'Ronnie Pe-
terson si è seguito tutto il rally del Rac come
spettatore ed anche come acceso tifoso.

Una passione la sua che si rifa anche alla pas-
sate occasionali esperienze in rallies, che eviden-
temente l'hanno divertito molto perché incon-
trandoci esordisce con un « ma non è detto che
presto non ritorni a provarci, magari il prossi-
mo anno».

£' un Peterson molto divertito dai funam-
bolismi delle macchine in gara e grande sup-
porter di Stig Blomqvist e {ma in secondo pia-
no) di Waldegaard. « Penso proprio che Stig
possa farcela, soprattutto se Munarì contìnua
a farsi due testa-coda di fila in cinquecento
metri, come ha fatto prima davanti a me ».

lì discorso sulla Formula uno l(e soprattutto
sulla nuova Lotus) sembra non interessargli,
preferendo ai momento parlare dì rallies.

Alla domanda di quale vettura gli piacerebbe
condurre se dovesse trovarsi in gara, risponde
subito « Beh, con tutte fuorché con la Lotus,
almeno non cori la '72 » poi scoppia in una
fragorosa risata. * Credo proprio che vorrei
una Stratos, più cavalli ci sono più diverti-

mento c'è, se non altro ribalterei le mie ultime
esperienze in monoposto ».

Gli facciamo notare che recentemente, in un
cinema di Milano, Lauda i(con (Regazzoni) ha
sotenuto ch'i probabilmente lui non è molto
capace di mettersi a posto la -macchina e che
quindi non è detto che se fosse alla Ferrari
andrebbe più forte,

Per iRoTinie c'è un attimo di silenzio, poi
decide di fure il signore e ribatte « non credo
che questo fatto ineriti nemmeno un com-
mento ».

Poi, passati alcuni minuti, quando 'quasi più
non ci si ricordava di quanto detto prima,
riprende il discorso: « chissà se Niki sì ricorda
quel GP. di Rouen in F. 2! Anche allora mi
disse che io non sapevo mettermi a posto la
macchina, in quanto avevo tolto (incidente)
l'alettone e guadagnavo sì sul dritto, ma a
scapito della tenuta in curva. In realtà io
andavo più veloce, ed in curva, nonostante
tutto, lui non riusciva a guadagnarmi niente
perché io il piede non lo alzavo certo per
fargli piacere e non si sa come, alla fine fu!
io a vincere ».

E se ne torna a tifare per filomqvist,.. e a
pensare ai rallies.

Carlo Cavicchi

Auspici VACCARELLA e le C. S. siciliane

CALTANISSETTA - Assise sotto

liano. Venuto fuori Quasi come
una logica evoluzione della riunio-
ne delle Scuderie 'Siciliane del 9
novembre scorso, si è svolto do-
menica a Caltanissetta, avvolta
in una morsa di freddo e di inso-

Commissioni Sportive degli Au-
tQmnhUf» HbXh jii Aiidlis, -a) -Oliate
hanno preso parte rappresentanti,
presidenti, direttori, componenti le
Commissioni Sportive, eccetera, di
tutti gli A.C. isolani con l'ecce-
zione di Messina (la cui vocazio-
ne sportiva sembra definitivamen-
te spenta dopo il luttuoso inci-
dente di Ganzirrj), Ragusa e Tra-
pani.

La relazione ufficiale, dovuta al
iresidente la Commissione Spor-
iva dell'A.C. Caltanissetta, Car-

melo Giugno, trattava il tema
« Sport Automobilistico in Sicilia!
problemi e prospettive » e spazia-
ra dal declino delle corse su stra-
da, soppiantate numericamente da
quelle in pista, alla proposta di
costiamone « di un organismo
consultivo . regionale, aperto alla
)artecipazione delle varie compo-
lenti dello sport nell'ambito de-
ili . attuali organismi rappresen-
tativi degli Automobile Club di
Sicilia »,

Giugno ha pure messo il dito

La guerra
*"̂

degli
autodromi

non si farà

sulla piaga delle Commissioni di
Vigilanza che rilasciano i « nulla
osta » per le gare e sulla K giun-
gla dei contributi » assolutamente
sproporzionati nell 'automobilismo
in rapporto ad altri sport più pri-
vilegiati.

Nino Vaccarel a. membro del
Direttivo della CSAI oltre che De-
legato Zonale e presidente della
Commissione Sportiva dell'A.C,
Palermo ha suggerito — dopo a-
ver constatato la fine delle corse
su strada — la via della contrat-
tazione individua
con la propria

e di ogni A.C,
Commissione di

Vigilanza, come l'unica via per
strappare ancora qualche « nulla
osta». L'ex «preside volante» ha
poi avanzato qualche riserva sul-
la costituzione del « Comitato Con-
sultivo Regionale », ricordando co-
me fino a questo momento nes-
suno si sia rivolto a lui, in qua-
lità di Delegato Zonale CSAI per
la Sicilia, per esporgli i problemi
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e le istanze dell'automobilismo iso-
lano.

C'è stata quindi « riappacifica-
zione » proprio tra Enna e Sira-
cusa, con i reciproci attestati di
stima e di amicizia dei presidenti
di quei due Automobile Club, Min-
grino e Pupillo, che hanno affer-
mato come la « guerra degli auto-
dromi » sìa solo in definitiva una
bolla di japnafi f .T.UP f'f. Jinaxtp
per tutti . Pupillo in particolare
ha ribadito la vocazione spiccata-
mente industriale e turistica (cir-
cuito di prova per l'auto del fu-
turo oltre che teatro di competi-
zioni) del circuito di • Siracusa,
mentre Mingrino ha comunicato
di aver ricevuto precise assicura-
zioni circa l'imminente finanzia-
mento definitivo per il compieta-

lago.
Il vero problema di Pergusa in-

vece è che la pista, nota in tutto
il mondo come autodromo, è per
i cavilli burocratici solo una -a stra-
da regionale », mentre le chicanes
sono definite « luoghi di sosta ».
« Questo — ha detto Mingrino —
vuoi dire nascondere il sole con
la rete ». E' essenziale, al fine di
poter avere la necessaria autono-
mia, che la proprietà della pista
passi dalla regione all'ente auto-
dromo. Solo cosi si potrà aprire
l'autodromo quasi tutti i giorni
della settimana (si dovrebbe co-
minciare dal prossimo 1. marzo)

vono allenarsi e collaudare le pro-
prie vetture.

Nel corso dell'incontro si è
parlato anche dei problemi più
pressanti dei piloti siciliani, del
differente impiega in gara delle

nazionali, del « censimento M Ojei
conduttori e della loro archivia-
zione, suddivisi per scuderie,
« cartellinati » quasi come i cal-
ciatori, per evitare antipatici « sal-
ti » a sorpresa da un sodalizio
all'altro, del calendario agonistico,
e degli orientamenti dei commis-
sari tecnici nazionali nelle gare
isiciliane. Alla fine è stato appro-
vato un documento interlocutorio
che auspica un nuovo convegno, in
altra sede siciliana, per approfon-
dire i problemi ancora sul tap-
peto.

Giulio Mangano

Per
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Il giornalismo sportivo ita-
liano, percentualmente, è im-
prontato al calde. Nelle reda-
zioni sportive dei quotidiani
i « calciatori » sono numerica-
mente più di tutti gì altri in-
sieme. E' un dato di fatto che
trova spiegazione: il calcio è
cosa facile. Metti in tribuna
una vecchietta che non ne
sappia nulla, spiegale che quel-
li con la maglia rossa debbo-
no far entrare la palla in quel-
la rete là, e quelli dalla ma-
glia bianca nella rete oppo-
sta, e la vecchietta capisce su-
bito. Cosi il calcio si è fatto
tanto pubblico? Così; ma an-
che perché a scrivere como-
damente dì calcio, per le stes-
se ragioni di semplicità e fa-
cilità si son messi in tanti.

Togli qualcuno (del tipo,
che so, di un Brera) e per il
resto vedi che quasi quasi ba-
sta un canovaccio - tipo, sul
quale innestare e variazione
nomi e tempi, per avere il re-
soconto-tipo di una partita.
I tanti giornalisti del calcio,
dopo la partita ed il commen-
to, e prima della presentazio-
ne della partita successiva,
hanno almeno tre giorni di
«magra». Ecco allora che «in-
ventano » calci anche il mer-
coledì e giovedì e venerdì, rac-
contando degli allenamenti,
partitene, eccetera.

Jf" yteTUVTKVUT /K>amOTtf crar
non trova riscontro negli al-
tri Paesi del calcio florido
(Germania, Gran Bretagna, fi-
landa...).

Che una squadra di calcio
faccia allenamenti mi pare sia
cosa piuttosto ovi io., normale
e scontata. Scontata come gli
allenamenti degli atleti, cicli-
sti, pugnatori, di quelli della
pallacanestro, eccetera.

Adesso scopriamo, molto
sorpresi, che a qualcuno dei
quotidiani sta improvvisamen-
te a cuore anche il sapere de-
gli allenamenti dei piloti d'au-
tomobile. F,a piacere, consta-
tare questo improvviso risve-
glio d'attenzione; chissà che
sui « giornali » non si abbia,
tra poco, anche il raccontino
quotidiano dei fatterelli più.
minuti dei nostri piloti.

Pare che sarà così, almeno
ci sembra di capirlo interpre-
tando in un certo modo in-
genuo quel che ab
qualche giorno fa
to di certi «favori

biamo letto
a proposi-

deali Aanel-
li a Ferrari ». Infatti 'qualcuno
ha rimpianto il dirottamento
di Montezemolo dalla Ferrari
alla Fiat, lamentando che ne-
gli ultimi tempi
«soltanto» un dis
genzia per annunc
ve Ferrari al Muc

ci sia stato
paccio di a-
iare le pro-
e>lTn

Implicitamente quel qualcu-
no ha detto che «prima» gli
arrivavano più frequenti e
particolareggiate informazioni,
praticamente accusando Mon-
tezemolo di parzialità, visto
che ad altri non risulta Quel-
lo, sottintesa capi
formazione.

osità di in-

Buon segno allora? Avremo
anche un « tutto l'automobili
smo giorno per giorno »?

Forse no, forse quel che ab
biamo letto non è da inter
pretore candidamente.

Non risulta, infatti, che le
stesse preoccupazioni di infor
mozione siano sentite a prò
posìto di Munari, per i ral
lies, ad esempio. Quindi deb
bona essere limitate alla F.l
E forse nemmeno questo £
esatto, perché non risulta che
vi sia tanta sollecitudine e
proposito di Letta Lombard
e Brambilla, che pure sonc
i nostri rappresentanti in F.l
Ah, già. Brambilla è quello cht
K deve ringraziare la Marci
che gli ha dato una macchi
na eccezionale »!

Allora? Vuoi vedere che k
«spiega» è un'altra? Gli A
gnelli sono importanti ed UT
K omaggio » di tanto in tante
ci vuole; Montezemolo è salì
to e può essere bene tenerse
lo buono.

Magari ripetendo uno offe
sa a Ferrari, che per la secon
da volta viene etichettato co
me un « succube » di altri
uno K costretto » a far cose
che non vorrebbe. Otto ann
fa proprio quel qualcuno dis
se che la Ferrari aveva « prò
ftttato» della lontananza del
l'allora d. s. per finalmente
far quei' che desiderava, cioè
impiegare un pilota italiano
(esordio di De Adamich a Ma
drid), il che voleva dire che
alla Ferrari, Enzo Ferrari po-
teva esprimersi solo se non
era « plagiato ». Credo che a
Maranello stiano ancor oggi
sghignazzando, a questo prò
posilo!-

Adesso vien fuori la storia
del « sollievo » di Ferrari per
essersi liberato di uno sco
modo « assistente, soprattutto
se sciolto dì parola, abile nel
la conduzione, diplomatico ma
aperto nell'informazione» che
« in pratica era l'organizzatore
e il programmatore dell'atti-
vità agonistica dell'azienda e
negli autodromi era il capo
indiscusso ».

Ferrari, insomma, ha avute
la sua seconda liberazione, da
un secondo despota che lo
condizionava. A Maranello È
dintorni, credetemi, tutto que

o pori a un poco ai ou
. . * "

Dopodiché dobbiamo conclu

non avremo le cronache quo-
tidiane degli allenamenti au
tomobilisticìj non era queste
lodevole intento la molla che
ha spinto chi ha scritto dei
« favori degli Agnelli ». Era
solo un certo dispetto per non
avere più le comode telefo-
nate che evitavano le fatiche
del mestiere, gli spunti per
sembrare ben informati. Certo
che è dura, l'essere costretti
i darsi da fare!

f.i.



MINARDI ha deciso

il programma 1976

MARTINI
per primo in
F.l a IMOLA

GIORNALE SCUDERIE
IL
GIORNALE

ROMA - II giorno del Consiglio dell'AGI
era a Roma anche Giancarlo Minardi che
nel pomeriggio avrebbe fatto l'avvocato
difensore in favore del suo pilota Cam-
paci nell'appello per la famosa gara di
F. Italia ad Imola. Altro scopo del viaggio
era la chiusura delle pratiche con la CSA-I
per la costituzione della nuova Scuderia
Everest che prende il posto della orma!
scomparsa Passatore. Anche se restano da
definire ancora diversi dettagli sia nella
gestione della Ferrari Formula 1 che
nei programmi di F. 2 e F. 3, per il
« Tyrrell di Romagna » il 76 è ormai
piuttosto delineato.

« Fra un po' verremo a Vallelunga con
la Ferrari per continuare i test con i due
piloti definitivamente scelti: Flammini che
per noi non è stata certo una sorpresa e
Martini che in prova con la F. 1 mi ha
dato maggiori soddisfazioni che in corsa
con la F. 2, probabilmente per mancanza
di tempo da dedicare alle gare. Sicuramen-
te correranno entrambi anche se con Fer-
rari restano da definire diverse cose nel
programma di gestione; eventuali ricambi
e possibilità di fare correre la macchina
con gli sponsors che vogliamo, soprattut-
to. Le gare non saranno comunque pro-
babilmente più di tre: dovremmo comin-
ciare ad Imola il 18 aprile con Martini e
lì il problema di scelta del pilota non si
porrà perché c'è la concomitanza di Zand-
voort con la F. 2 che è la meta alla quale
punta Flammini nel '76. Poi ci sarà il
Gran Premio d'Italia ed un'altra gara a
metà estate, forse Germania od Austria.
Per la F. 2, visto che Maurizio è ormai
pressoché alla March, avremo soltanto Mar-
tini che continuerà come quest'anno men-
tre la novità sarà la squadra di F. 3 che
dovrebbe essere composta da BrancatelH e
da Campaci con March 763. II primo
non ha bisogno di presentazioni ma an-
che di Campaci ho molta fiducia e se in
F, Italia non ha reso come ci sì attendeva
è stato solo perché per alcuni mesi è sta-
to tormentato da una banalissima malat-
tia che però nessuno aveva scoperto ».

Per Brancatelli, nel caso accettasse l'of-
ferta romagnola, ci sarebbe a disposizio-
ne una seconda March di F.2 da utilizzare
nella seconda metà della stagione ma l'ex-
campione della F. Italia al momento non
può dare una risposta, sia per via della
proposta Mar eli-uffici ale sia per i legami
di affetto e di riconoscenza che lo lega-
no al tecnico Pavanello che ha favorito
in tutti i modi la stagione 75 del pilota.

d.b.

La G.M. rinuncia
alto Chalienge
OPEL-KADETT

ROMA • Per la General Motor il '76 pa-
reva l'anno buono per varare finalmente
lo Chalienge con le Opel Kadett, già pre-
visto nello scorso anno e poi improvvi-
samente rientrato. Al contrario soltanto
verso la fine di novembre la Casa, sarà in
grado di svelare i proprl plani mentre
al momento l'unica cosa certa è che il
ciclo di gare sarebbe imperniato sulla.
Kadett 1200. Cadono dunque le suppo-
sizioni sulla più potente ma anche più
costosa Kadett 1900 ed anche 11 previsto
kit di preparazione potrebbe restare una
iniziativa senza seguito per mancanza di
tempo.

Anche Giorgio
insiste in F. 2

ROMA - Un po' di ossigeno anche per il romano Carlo Giorgio che
dopo due stagioni in F. 2 con sposorizzazioni saltuarie ed esigue,
ha ora trovato l'appoggio delle Cucine Ariston che gli permettono di
guardare al 76 con maggiore serenità. Evidentemente la grinta e la
determinazione che il pilota ha sempre avuto anche con mezzi del
tutto inadeguati, alla fine gli hanno dato ragione e l'anno prossimo
farà squadra con il giovanissimo fiorentino Niccolini che ha già
acquistato una March ultimo tipo.

March naturalmente anche per Carlo Giorgio mentre per en-
trambi, i motori non saranno gli imperversanti BMW bensì due
Brian Kart modello '76 che, almeno sulla carta, si annunciano com-
petitivi rispetto ai motori tedeschi. Si tratta del tipo 402 (con basa-
mento lungo) che l'ex-pilota e tecnico inglese ha disegnato ex-novo,
mantenendo del vecchio Ford soltanto le dimensioni di corsa ed
alesaggio. Con bielle in titanio fornite dalla Novamotor (sono le
stesse del Cosworth FVC che da qualche tempo escono dalla <ffac-
tory » novarese) Brian Hart denuncia 295 CV a 9500 giri mentre il
peso dell'intero motore, per il quale sono state impiegate un gran
numero di leghe leggere, è decisamente sorprendente: appena 107
Kg. In Inghilterra viene venduto per 6000 sterline mentre le revisioni
(previste dopo 1000 Km.) costeranno 600 sterline.

Tutto confermato
il CD per il '76

del M.A.C. BRUNICO

BOLZANO - Annuale assemblea del Moto
Alito Club di Brunice l'altro giorno presso
l'albergo Castelcampo della cittadina pus
rese. La riunione ha rivestito particolare im-
portanza in quanto i soci del sodalizio (poco
meno di 300) sono stati chiamati alla n
na del nuovo direttivo. Dopo la relazioni
del presidente uscente Karl Rubenthaler, so-
no stati onorati i soci con dieci e venti
ni di appartenenza al Moto Anjto Club di
B'runìco con distintivi d'argento, i primi, t
con quelli in oro, i secondi. L'assemblei k
successivamente eletto il nuovo direttivo.
In sostanza non è stato altro che una ricon-
ferma dello staff dirigenziale uscente. Ma
ecco'" la composizione della nuova direzione:
presidente: Kar 'Rubenthaler; vice presiden-
ti; Hanny Pezzeì e Peppi Oberleiter;
fiere: Veit Demattia; segretario: Ulla Baua;
direttori sparlivi: Ernst Gartner e Albert T
matti; direttori turistici: Franz Bauer e li-
ma Fal'k; consiglieri: Hans Agster, Hubert
•Baumgartner, Sepp Huber, Hans Plankensteì-
ner, Erna Thomaser, Peler Unterberge
August Wierer.

Bilanci e programmi per la «RACING SCHOOL» 8 anni dopo

Un centro sportivo M O R R O G H ?
ROMA - A marzo dell'anno prossi-
mo saranno otto anni che Henry
Morrogh opera in Italia con la sua
scuola di pilotaggio e con le sue
mille iniziative personali che hanno
permesso a molti giovani talenti di
uscire dall'anonimato e di calcare i
primi importanti passi agonistici.
Ambientarsi inizialmente non è sta-
to facile ed in seguito il simpatico e
tenace irlandese ha attraversato al-
tri momenti difficili, con l'apice nel
periodo delle tristemente famose
« domeniche a piedi » ma senza per-
dersi d'animo si è sempre rimboc-
cato le maniche per perfezionare Ja
« Racing School » e per portare sem-
pre un maggior numero di allievi nel
campionato di F. Ford che nel '75 ha
visto in pista un numero di allievi ed
« ex » che corrispondeva ad oltre la
metà degli interi partecipanti.

Morrogh comunque non sì ferma
e con l'intraprendenza che lo ha
sempre caratterizzato ha preparato
un altro piano di "battaglia che lo
porterà ad essere ancora più in pri-
ma linea nel mondo sportivo italia-
no. E' quello che ha annunciato sa-
bato 15 novembre nel corso di una
riuscitissima « cena sociale » che
ha visto come ospiti d'onore Flam-
mini e Brancatelli, oltre che la par-
tecipazione del dottor Saliti, del se-
gretario-CSAI Moretti, e del dot-
tor Luciano De Luca. Ancora erano
presenti Carlo Micci, Gino De San-
ctis, l'editore Ubaldini e tanti, tanti
piloti tra cui la giovanissima «pro-
messa » (al momento del kart) Ema-
nuele Pirro, di appena 13 armi.

Come sempre continueranno la
scuola di pilotaggio, le gare-club
aperte ai giovani piloti ed ai dilet-
tanti (ed ora al vaglio della SC tec-
nica della CSAI per un inquadra-
mento) e l'organizzazione per l'assi-
stenza nel prossimo campionato di
Super-Ford, ma queste attività ed
altre nuove non meno importanti sa-
ranno sviluppate sotto l'egida di una
Associazione Sportiva senza fini di
lucro che ha già ricevuto l'appoggio
dell'AC Italia e che intende creare
un legame tra piloti, dirigenti spor-
tivi e fra tutti quelli che desiderano
(leggi sponsor, soprattutto) entrare
sempre più a fondo nell'automobi-
lismo sportivo.

Una sorta di scuderia, dunque, ma
con esperti più moderni e più ade-
guati ai tempi: tra i principali scopi
ci sarà infatti quello di contattare
ed incoraggiare gli sponsors che tra-
mite persone qualificate dell'Asso-
ciazione avranno la certezza di ve-
dere a buon 'fine i loro sforzi. Per
coordinare le attività verrà creato
a Roma un centro di incontro per ap-
passionati con sovrastrutture ade-
guate, biblioteca e sala per consen-
tire lo svolgimento delle iniziative.
Infine, grazie agli sforzi di Mor-
rogh, le giovani promesse del kart
potranno usufruire di borse di stu-
dio stanziate dalla CSAI per il loro
ingresso nell'automobilismo.

Per sviluppare concretamente le
iniziative, ci sarà una riunione aper-
ta a tutti che si terrà in una sala del-
l'AC Italia fra breve tempo, ma già
nella serata sociale hanno dato il
loro appoggio la CSAI e soprattutto
il delegato del Lazio, Saliti, che ha
anche animato la serata coinvolgen-
do numerosi presenti.

« Visto che la prima attività di
Morrogh è la scuola piloti e l'inizia-
zione allo sport, sarebbe interessan-
te chiedere a Flammini che per in-
ciso ho conosciuto nel 71 in occa-

Le lezioni
del programma

invernale
* II 1975 è stato un anno di trionfi per
le macchine e i piloti italiani, che sono
comparsi ed emersi in diverse formule:
molti di questi sono ex allievi di HENRY
MORROGH, come Zorzi. Francia, Branca-
teli i, Truffo, Leoni, Martini e ora anche
Giordano Ragazzoni e il giovane italo-ame-
ricano Eddle Cheever, tanto per citarne
alcuni. L'attività della scuola continua an-
che nella stagione invernale e dopo i pri-
mi corsi di novembre, terminati In questi
giorni, ne sono In programma altri. Per
ora Je date fissate sono 11 29 e 30 no-
vembre, il 7 e 8 dicembre e per Ja se-
conda prova di regolarità con assegnazio-
ne di premi, il 20 e 21 dicembre, sempre
a Vallelunga.

E' questa una opportunità unica per
coloro che aspirano a cimentarsi nelle cor-
se automobilistiche, subito al volante di
vetture monoposto. Per ulteriori chiari-
menti si può telefonare allo 06-48.44.29.

sione dello smontaggio di ben cin-
que motori di F. 850, se il tirocinio
serve e che cosa gli è mancato per-
sonalmente all'inizio della sua car-
riera ì>.

« La scuola e tutto il contorno che
la accompagna serve sicuramente
— ha esordito il campione di P. 2 —.
Io all'inizio ho pagato pesantemente
lo scotto perché non avevo nessuno
alle spalle che mi desse consigli sin-
ceri. Anche il tirocinio ci vuole ma
un anno dovrebbe essere sufficiente».
Anche Brancatelli come ex-allievo
è stato dello stésso parere sotto-
lineando che prima di farsi insegna-
re l'a, b, e dal « professore » irlan-
dese ha perso del tempo inutilmen-
te perché « non sapevo quanti pro-
blemi sconosciuti ci fossero nell'au-
tomobilismo. Ad esempio che lo
starter può dare il via in qualsiasi
momento dopo l'esposizione del car-
tello dei 30": la prima volta sono ri-
masto impastoiato con una marca
sbagliata al posto della prima! ».

Il dialogo poi si è ancora più ani-
mato quando Saliti ha chiesto agli
ex-allievi Biagio Cammarone e Mas-
simo Ciccozzi (che tra l'altro sta fa-
cendo di tutto per rientrare « alla
grande » e definitivamente con la
Super-Ford ) le ragioni della loro
sfortuna dopo le speranze iniziali.
Contraddetto come sempre e con la
solita verve dal suo eterno alter-ego
Gino De Sanctis, Ciccozzi, non sen-
za diversi applausi, sottolineava che
purtroppo « le ragioni economiche
contano sempre in modo determi-
nante ».

Infine Saliti cedeva la parola ;
un dottor Moretti un po' imbarazza-
to, che comunque se la cavava con
diplomazia di perfetta scuola « ro-
ganiana » (« faremo il possibile per
favorire Morrogh ») sottolìnendo che
la SC Tecnica tra breve darà un
giudizio (« cioè mai! » sottolineava
non senza arguzia Saliti) sulla pos-
sibilità di svolgere le gare-club.

Molto successo hanno avuto an-
che i film proiettati tra cui quelli
veramente interessanti dell'Alfa im-
pegnata nel Mondiale Marche.

buzz.



Scuderie e motor-show

Le scuderie contro il referendum dell'A C B O L Z A N O

Litigano per le elezioni ma
progettano un autodromo

Quanto costerà
la 2 CV-cross?

• L'ennesima iniziativa agonistico- pub-
blicitaria riguarda, come si sa, la Citroen
che ha comunque preferito lanciarsi nel
campo dell'autocross. I dirigenti della
Casa francese si sono già messi in con-
tatto con alcuni esponenti del « crossi-
smo » italiano che vedrebbero di buon oc-
chio le gare della 2 Cavalli in Italia. Gli
accordi dovrebbero prevedere pretese mol-
to miti da parte degli organizzatori delle
gare (premi a parte), a patto però che
la Citroen-Italia si impegni a commer-
cializzare la 2 CV da cross ad un prezzo
estremamente basso.

SPECIALE AUTOSPRINT

BOLZANO - Conclusione particolar-
mente movimentata per le elezioni
del rinnovo del direttivo dell'Auto-
mobile Club Bolzano. A poche ore
dalla scadenza del termine (sabato
15 novembre) per l'inoltro delle
schede a mezzo posta, è sorta una
nuova contestazione da parte di un
gruppo di dirigenti sportivi e di pi-
loti di quattro delle cinque scude-
rie automobilistiche in attività in
Alto Adige. Domenico Dima, Hans-
joerg Brunner, Renato Menapace,
Leo Wohlgemuth, Harald Fraitag,
sigi Alber e Michele Mastrocola han-
no presentato un esposto al collegio
degli scrutatori dell'AC, al consiglio
direttivo, al collegio sindacale e al
presidente sempre dell'Automobile
Club ed infine al presidente della
Corte d'Assise della sezione penale
di Bolzano. I ricorrenti impugnano
il procedimento dì votazione per cor-
rispondenza in quanto non corri-
sponderebbe allo statuto dell'Adi.
«L'invito alla votazione — si legge
nell'esposto — è da ritenersi irrego-

e e nullo e si appella di indire
una nuova assemblea nelle forme e
nei modi previsti dallo statuto e dal
regolamento ».

I contestatori in sostanza che cosa
vogliono? « Noi — ci è stato detto —
desideriamo un Automobile Club ef-
ficiente non solo nel reparto sportivo
ma che si interessi pure dei grossi
problemi che assillano la nostra pro-
vincia, come per esempio quello di
carattere viario. Non c'entra affatto
la politica »,

Sulla questione il presidente u-
scente dell'AC signor Romano Ar-
tidi ha rilasciato una dichiarazione
nella quale spiega i motivi che han-

indotto il direttivo ad indire,
quest'anno per la prima volta, le
elezioni per corrispondenza, anziché
tramite la solita assemblea' in sede
che non consente la totale parteci-
pazione dei soci. « Certo che come
consiglio direttivo — ha detto Ar-
tioli — ci siamo ben guardati dal-
linserire candidati delle scuderie,
innanzitutto perché non ci è giunta
alcuna proposta in merito, e in se-
condo luogo perché di scuderie nella
nostra provincia ne abbiamo addirit-
tura cinque, più vari gruppi sporti-
vi che non vanno troppo d'accordo
tra loro. Se di ciascuno dovesse es-
sere eletto un rappresentante, VAC
si trasformerebbe in una sola grande
scuderia. Ritengo personalmente —
ha continuato il presidente dell'
AG — che il consiglio direttivo deb-
ba innanzitutto rappresentare una
compagine sociale e non soltanto un
settore e che l'attività sportiva sia
fin troppo presente nei nostri pro-
grammi K.

•La dichiaraz-ione di Artioli si con-
clude con una nota sul referendum.

« La verifica della spedizione delle
schede elettorali ai soci aventi diritto
al voto — ha detto il presidente —
è stata fatta con il controllo del no-
taio al quale devono essere indiriz-
zate quelle compilate. L'apertura del-
le buste avverrà in seduta pubblica
di fronte ad un collegio dì scrutatori
e alla presenza del notaio, per cui è
assicurata la massima scrupolosità
delle operazioni elettorali».

Perii
Saloncino
di Torino

Si terrà a Torino, dal 6 al 14 dicem-
bre, un Saloncino dell'ajato da Competi-
zione organizzato dal « gruppo CLJP » sot-
to l'egida della scuderia Nord-Ovest di
Torino. La manifestazione, che sarà viva-
cizzata da incontri giornalieri con assi
del volante, si terrà in viale Balsamo Cri-
velli 11, al Valentino. Per i nostri lettori,
ecco un buono-sconto che riduce il prezzo

ressn da l i r e 1™ a lire 500.

BOLZANO - Gli appassionati dello sport automobilistico dell'Alto
Adige non si sono rassegnati dall'idea di dover fare a meno di un
autodromo nella provincia di Bolzano. Sono passati pochi anni dal
netto rifiuto delle autorità provinciali di allestire un impianto nei
pressi di Castelfirmiano, alla periferia sud del capoluogo altoatesino,
che già gli « afficionados dell'auto » sono tornati alla carica. E' di
qualche giorno la notizia che una importante società germanica (si
sussurra la Jaegermeister) sarebbe bene intenzionata a sobbarcarsi
le spese per la costruzione di una pista di medie dimensioni della
lunghezza di 2500, 3000 metri, dotata di tutte le attrezzature indi-
spensabili ed in regola con le norme internazionali in materia. Il
circuito potrebbe sorgere in una località, ancora tenuta segreta per
non arrecare allarmismi, della media Val Venosta, a circa 30 chilo-
metri da Merano. Si tratterebbe di una zona non coltivata, lontana
dagli agglomerati urbani, che si presterebbe quindi ottimamente ad
una pista automobilistica. La ditta che vorrebbe assumersi la spesa
per la costruzione dell'autodromo, in cambio del denaro avrebbe
chiesto due cose: di sfruttare l'impianto dal punto di vista pubblici-
tario e di avere la garanzia che la gestione non abbia perdite. Per
ciò che concerne la rendita dell'impianto, pare non debbano esserci
dubbi. In Val Venosta la pista potrebbe essere usata oltre che dai
piloti e scuderie altoatesine, soprattutto da appassionati svizzeri ed
austriaci. A questo proposito, l'Automobile Club elvetico avrebbe
già garantito l 'affitto dell'impianto per almeno dieci week-end ali'
anno.

Ma la pista non dovrebbe servire esclusivamente ai piloti di au-
tomobili: ci sono i ciclisti altoatesini che attendono un impianto
per poter disputare le loro gare, in vista anche della prossima
proibizione di organizzare manifestazioni su strade aperte al traf-
fico. L'autodromo venostano potrebbe venir costruito con una an-
nessa pista da moto-cross, piscina pubblica, camping, ecc., tutte at-
trezzature insomma che richiamerebbero, in occasioni di gare, frotte
di sportivi.

Si dice che il progetto sia portato avanti dai responsabili dell'AC
di Bolzano con l'aiuto dei dirigenti delle quattro scuderie della pro-
vincia. (Ma intanto è scoppiata la guerra elettorale). Hansjoerg
Brunner, presidente dell'« Altoatesina » di Meratìo che riveste pure
la carica di consigliere comunale della Volkspartei (il più importan-
te partito di lingua tedesca in Alto Adige) della città del Passirio,
ci ha detto che si interesserà a livello politico per far realizzare l'im-
pianto sportivo. La battaglia che sta per incominciare sarà fin dal-
l'inizio cruentissima, combattuta, da una parte da uno sparuto grup-
po di appassionati e sportivi dell'auto, dall'altra dagli organi della
provincia e dalle associazioni protezionistiche dell'ambiente: una
battaglia però che deve essere intrapresa.

Anche in Toscana mini-esposizione a successo

Al MUGELLO
prova & compri
FIRENZE - In tema di mostre di auto
sportive c'è un interessante progetto per il
1976. Si tratta di un mercato delle auto e
moto da corsa da effettuarsi al termine
della stagione motoristica all'autodromo
del Mugello: i mezzi saranno sistemati sot-
to il telone di un circo noleggiato apposta,
con la pista a disposizione per le prove e
le trattative di compra vendita. Ci pare
un'idea valida anche perché questo '« cir-
co-mercato » dovrebbe essere aperto a
tut t i i mezzi a motore con esclusione del-
la nautica: vetture di formula, da rally,
velocità, da fuoristrada, aiitocross, stock
e moto da velocità, cross e regolarità, ol-
tre al karting. La data è ancora da defini-
re ma sì parla del mese di febbraio.

Sempre nel 197-6 si avrà la seconda edi-
zione di «Firenze motori», in una ver-
sione ancora più ampia e qualificata in
programma per : 1 dicembre.

5000
ad A R E Z Z O
AREZZO - Più di cinquemila persone han-
no visitato nei quattro giorni di apertura
la prima mostra di auto e moto da corsa
organizzata dal Gruppo Piloti Aretini nel
foro boario di Arezzo e definito ufficial-
mente « Motor Show ».

Alla manifestazione erano esposti com-
plessivamente un centinaio di pezzi, fra
auto, moto e moto d'epoca secondo la
fortunata ricetta inaugurata dalia « Fi-
renze Motori 5) nel 1974.

Fra le quattro ruote particolarmente nu-
merose ' le gruppo 2 presentate da prepa-
ratori e scuderie toscane. Terrosi aveva
portato l'Alpine, Cortini la Junior iniezio-
ne, Bacci la 128, l'Autovama la GT Alfa
2000 gruppo 1, Scotti un prototipo 1300, ed
altre sportive da velocità e da rally: Stra-
tos, Fiat Abarth, Ford Escort. Completa-
vano l'assortimento esemplari di formula
Italia e Ford. *La scuderia aretina ha inol-
tre premiato alcuni esponenti del mondo
motoristico e per l'automobilismo rico-
noscimenti sono andati a Giancarlo Mi-
nardi e a Giancarlo Martini.

Giancarlo Minardi premiato ad Arez-
zo con la Targa d'argento del G.P.
Aretini e con la Chimera in bron-
zo offertagli dal Comune di Arezzo
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L'AUMENTO-RECORD deUa BENZINA (è la più cara d'EUROPA)
appare un paravento per scelte "politiche" che la stessa industria
dell'auto non sgradisce: dimezzare la produzione e triplicare i prezzi!

Congiura contro gli automobilisti
E poi c'è la rabbia! Una reazione emotiva cbe trova giustifica-

zione nei fatti. Abbiamo (con 315 lire per la super) la benzina
più cara d'Europa, la notìzia, già di per se stessa è sconcertan-

te ma diventa ancora più preoccupante se confrontata con la reale
situazione economica del paese. Una preoccupazione che nasce dal-
l'evidenza. L'aumento del costo del carburante è a tal punto in con-
traddizione con la crisi da far pensare ad un disegno prestabilito, un
disegno capace di portare alla catastrofe.

Non è allarmismo di maniera, tutt'altro! Ci sono le cifre dell'
immatricolato a testimoniare dei pericoli che condizionano la ri-
presa del settore dell'auto. Aumento della benzina, meglio dei carbu-
ranti (anche il prezzo del gasolio è stato « ritoccato ») determinano,
non lo dimentichiamo, aumento nei costi di produzione della indu-
stria. Ed in una situazione di equilibrio (negativo) delicato come
questo, ogni variazione dei parametri in gioco può costituire la clas-
sica goccia che fa traboccare il vaso.

C'è rabbia, dicevamo, ed impotenza, verso una politica che cambia
colore ma non atteggiamento verso l'automobilista. Basandosi sulle
sue spiccate doti di sopportazione, si ricorre a lui con sempre mag-
giore frequenza. Ci si fida nella sua. capacità di dimenticare. Dimen-
ticare la tassa per l'alluvione di Firenze, per i terremoti siciliani. Sì
dimentica della «una tantum», dell'aumento delle tariffe assicu-
rative.

Ma la dimenticanza non è casuale. C'è la mancanza di qualsiasi
alternativa valida a convincerlo ad insistere nell'uso dell'automobile.

La specialissima Iso « Lele » costruita e rifinita da un gruppo di ex-dipen-
denti delia Casa di Varedo. Avrebbero intenzione di farne una piccola serie

MILANO - Sta forse per concluder-
si felicemente il fallimento della
ISO, che quasi da un anno è in ma-
no al curatore fallimentare dott. Gio-
vanni Ambrosoli a al giudice dotto-
ressa Manfrin. Un gruppo america-
no facente capo alla Interauto è in-
teressato a rilevare il materiale an-
cora giacente nel capannone di Va-
redo e il nome ISO per costruire ne-
gli USA (e solo per gli USA) una
cinquantina di vetture per ogni mo-
dello della ex-società del dott. Ivo
Pera. Quest'ultimo, pare ricercato
in diverse Nazioni assieme al figlio
per dare spiegazioni sulla conduzio-
ne delle sue aziende in Italia e al-
l'estero.

Anche l'ex-proprietario della ISO,
l'ing. Rivolta, è rimasto coinvolto
in questa situazione. Dopo aver chia-
rificato la sua posizione al giudice
è stato pregato di rimanere a dispo-
sizione del tribunale per dare con-
sigli nella intrigata situazione finan-
ziaria della ISO - Industries.

Un gruppo di ex-dipendenti della
ISO '(aspettano ancora i loro soldi,
avendo ricevuto un acconto del 25%
sul dovuto) sarebbe dal canto suo
seriamente intenzionato a fare le
assistenze per le quasi 700 vetture
ISO che ancora circolano per l'Eu-
ropa, e vorrebbe costruire qual-
che esemplare sia della LELE, del-
la FIDIA e, perché no, anche della
VAREDO.

L'idea di questi ex-dipendenti ISO
(Zanini, Negri, De Lucia, Frigerip,
Barbieri, Veggiani, Lorenzon e Chil-
lemi) è di realizzarle su ordinazio-
ne, utilizzando il materiale che esi-
ste in abbondanza alla ISO.

Per dimostrare la loro buona vo-
lontà (e anche per cercare qualche
persona interessata ad una collabo-
razione... monetaria), il gruppo ha
acquistato dal Tribunale tutto l'oc-
corrente per fare una ISO-Lele e
l'ha costruita apportando diverse e
sostanziali modifiche ai modello pri-
mario. Il motore è il solito Ford 351

E la mancanza di una alternativa fa il gioco (sarà uri caso?) del
governo? L'uso diventa condanna, l'auto un'occasione per promuo-
vere balzelli. E c'è il sospetto che la «tessa industria stia di buoi
grado al gioco, la rabbia di intrawedere l'inizio di un processo «to
volutivo » che sembra sottrarsi alla legge della domanda e dell'or
Eerta. Si scopre che, tutto sommato, anche per l'industria può essere i
vantaggioso dimezzare la produzione e triplicare 1 prezzi. II quadro j
della congiura è così delineato definitivamente, e si scoprono «riso-I
spettati punti di contatto tra interessi (apparentemente) opposti. I

La battaglia tra industria dell'auto e governo assume l'aspetto di I
un comodo paravento che copre gli errori degli uni e degli altri e 11 !
trasforma miracolosamente in vantaggi. E la spirale è senza fine. I
Ora si parla già di ulteriori ritocchi. Entro febbraio — dice il mini-1
stro dell'industria — occorrerà rivedere i costi (il Presidente della !
ESSO parla addirittura dì 350 lire al litro). L'atteggiamento testi-
monia dell'assoluto disinteresse di parte governativa, un disintere* I
se che rischia di generalizzarsi ad altre vertenze.

Sulla testa degli operai della Montefilwe, della Pirelli e dell'In-
nocenti si gioca una pericolosa «partita». Con due anni di ritardo!
rispetto all'inizio della crisi, anche lo stato si è accorto di doveri
scegliere tra l'istituzione e ripetizione di carrozzoni di stato e la
ristrutturazione economica dell'imprenditoria. La seconda ipotesi,
sembra quella prescelta. Il ritardo con cui si inizia, però, non con-
sentirà nessuna gradualità, le conseguenze potrebbero essere gravi.

Come hanno reagito
alle difficoltà dei
disoccupat i ISO

La LELE
degli

operai
del Mustang, un 8 cilindri a V di
5672 cmc, a cui è stata fatta una
coppa in alluminio, e un supporto
filtro olio diretto sul motore. Le al-
tre modifiche fatte sulla base dei
guasti che si riscontravano sulle vet-
ture sono state un radiatore acqua
in rame (più leggero dell'originale
di 8 chilogrammi), le uscite aria dal
vano motore, centralina relais e fu-
sibili ben visibili nel vano motore,
dove è stato trasportato anche il
motorino del tergicristallo per ave-
re meno rumore all'interno dell'a-
bitacolo. L'abitacolo è stato com-
pletamente rifatto. L'interno tutto
in pelle compreso il cielo a coste
larghe tipo la RB Camargue, il cru-
scotto tutto in radica con 8 stru-
menti e un cassettìno dove è instal-
lata la radio-mangianastri stereo che
non è così visibile dai ladri, (l'an-
tenna è a scomparsa totale). Cam-
bio automatico, aria condizionata,
vetri elettrici, servosterzo, servofre-
no, spia usura freni, apertura cofa-

Sopra, l'interno in pelle ed il cru-
scotto completissimo. Sotto, li
centralina elettrica ed idraulica

no anteriore e posteriore con un si-
stema elettromagnetico, non sono
che alcuni degli innumerevoli ac-
corgimenti che, con la « centralina »,
rendono estremamente lussuosa e
confortevole questa ISO-Lele.

La prima ISO-Lele è stata costrui-
ta presso la carrozzeria RAMA di
Seregno, è stata regolarmente omo-
logata, e può essere messa in ven-
dita a un prezzo interessante, circa
15 milioni IVA e immatricolazione
compresa.

Per dare il via ad una serie picco-
lissima (non più di 20 vetture l'an-
no) ma tutte costruite a mano se-
condo i gusti estetici esterni ed in-
terni dei clienti, si aspetta solo che
il Tribunale liberi tutta l'officina ap-
pena avrà concordato con l'Interautó
il passaggio del tutto al gruppo ame-
ricano. Poi... una persona con un pa-
io di decine di milioni interessato a
« sponsorizzare » la costruzione per
prendere 11 via.

cev.



Verso il Gennaio-Disastro

La complessa strategia sul
fronte occupazionale dell'autoINNOCENTI

L'obbiettivo

LEYLAND

è lo stop totale

FERRARI

Anche navi
ed aerei!?

MILANO • Una soluzione per l'INNOCEN-
TI. Ma c'è davvero una soluzione per
l'Innocenti? Sabato scorso la riunione del
C.I.P.E. (comitato interministeriale per la
iroframmazione economica) si 'è protratta
»r oltre cinque ore. E' presumibile che
proprio la crisi dello stabilimento di Lam-
biate sìa stata alla base di tanto impegno.
Alta fine, però, i risultati non sono stati
wbblicizzati. 11 ministro dell'Industria si

è « accontentato M di incontrare privata-
mente i sindacati e mister Plant.

Che cosa sì sono detti? A grandi linee
mbra che si sia arrivati alla definizione
i una ipotesi di soluzione. Un gruppo in-

dustriale italiano, si sarebbe fatto avanti
rilevare tutto il complesso milanese.

Costerà di più
l'ebbrezza
al volante

•ROMA - Anche le proposte di legge
hanno bisogno di < • raccomandazioni »!
Rimasta nel cassetto del Presidente
della Commissione Trasporti della
Camera dall'estate 1972, la proposta
dell'Oli. Amalia Miotti Carli (DC)
« altri tendenti a riformare l'ari.
587 del D.P. 30 Maggio '59 che re-
gola l'attuazione dell'ari. 132 del
Codice della Strada sul « divieto di
guida in stato di ebrezza » ha ora un'
autorevole appendice. Un gruppo di
nove deputati del PSI (fra cui l'ex
sottosegretario ai trasporti, Masciadri)
sostiene, nella proposta presentata
l'8 ottobre scorso che; « dopo un
incidente che potrebbe spiegarsi so-
lo o anche con una. ingestione ecces-
siva di bevande alcooliche è con-
sentito alla polizia stradale l'uso del
test dell'alito del guidatore e, in Caso
di accertamento positivo, l'impiego
per un accertamento definitivo del
test consistente nell'esame dell'alcool
contenuto nel sangue previa sotto-
posizione dell'indiziato all'obbligo di
tale prelievò, che dovrà essere ef-
fettuato ds un medico. Se -dall'ana-
lisi risultasse accertata l'orìgine al-
colica dell'incidente o comunque la.
san componente alcoolica abbia rile-
vato un indice di tatso alcoolemico
superiore allo 0,80, il guidatore^ ver-
rà denunciato all'autorità giudiziaria
competente che può infliggergli una
pena da due a sei mesi di arresto e 'da
.50 mila a j.50 mila lire di am-
menda. L'arresto e l'ammenda posso-
no a discrezionalità del magistrato
non copularsi ma costituire una al-

A prima vista l'articolo unico so-
stitutivo dell'ari. 587 figura come
un « doppione » di quanto presentato
tre anni fa da Miotti Carli e e.
Non a caso nell'invitare i colleghi a
votare in favore della loro proposta
i parlamentari socialisti si sono ispi-
rati (copiando testualmente) al primo
di una serie di articoli pubblici da
una rivista dì consumo sin dal mar-
zo scorso. L'unica variante è di natu-
ra squisitamente economica. Sulla
base dell'indiscutibile svalutazione del-
la lira dal 72 ad oggi. Masciadri e
C. suggeriscono un'ammenda più e-
levata di quella proposta allora, com-
presa tta le 25 e le 100 mila lire.

Per gli inglesi la soluzione è ottimale. Ne-
gli ultimi giorni, il gioco si è fatto più
duro.

Gli stessi responsabili dell'Innocenti non
nascondono che l'obiettivo finale degli uo-
mini di Plant sia l'eliminazione « indolo-
re » di tutti i 4500 dipendenti. Per arrivare
all'obiettivo finale gli inglesi sono disposti
a seguire una linea di azione progressiva,
basata su due tipi di intervento. Prima il
licenziamento dei ',1500 lavoratori, decisa
ormai un mese fa, poi la successiva elimi-
nazione di tutto il complesso.

'La strategia è sottile e tiene conto delle
possìbili reazioni di parte sindacale. Mister
Plant sa dì avere alle spalle una multina-
zionale che gli consente la piii completa
libertà d'azione. Eppure non ne approfitta
fino in londo. (L'atteggiamento lascia per-
plessi. La Singer di Leini, in Piemonte, è
la dimostrazione palese dell'indipendenza
delle società a capitale straniero. In quel
caso, infatti, i 2000 licenziamenti erano
stati decisi dalla sera alla mattina senza
che nessuno '(tanto meno gli enti locali)
fosse in grado di condizionare l'operato
della direzione. -,

Nel caso della (Leyland, invece, ad una
intransigenza teorica si accoppia una so-
spetta disponibilità alla conciliazione. Bon-
tà d'animo di mister Plant? Non credia-
mo, il gioco, in questo caso è molto più
complesso. Proviamo ad individuare la
trama.

Gli inglesi decidono di ritirarsi dall'Ita-
lia. La decisione, però, non è recente; ri-
sale ad un paio d'anni Ta, prima ancora
della nazionalizzazione dell'industria ingle-
se, prima ancora della progettazione (dopo
cinque anni di attesa) della a Mini » di
Bertone. La crisi offre un buono spunto per
attuare il proposito. D'altra parte non si
può rimandare. Il « taglio » italiano sem-
bra sia stata la condizione posta dal go-
verno inglese per accollarsi il pesante de-
ficit.

Si decide di procedere al •licenziamento
di 1500 dipendenti. Il xi taglio » è ragionato
e quindi plausibile, Si calcolano i tempi di
lavorazione dello stabilimento di Lambrate
si confrontano con quelli riscontrati in In-
ghilterra e sì ricava la necessità in mano-
dopera dello stabilimento, ma in fondo
quello dei 1500 licenziamenti è un taglio
con funzioni diversive.

In realtà gli inglesi sanno benissimo che
l'opposizione sindacale sarà molto decisa,
tanto decisa da portare addirittura alla
chiusura definitiva dell'Innocenti. Lo san-
no tanto bene da porre subito, come alter-
nativa al taglio, la sospensione dell'attività
in Italia.

II gioco, almeno per ora, sembra andare
per il giusto verso. Tanto più che, proprio
all'ultimo momento, si è aggiunto, a fa-
vore degli inglesi, un altro elemento (non
preventivato) che può rivelarsi particolar-
mente utile a quanto pare, anche all'inter-
no del CIPE dove qualcuno spinge per la
soluzione « traumatica » della vertenza.

il 1500 licenziamenti, insomma, potrebbe-
ro costituire un precedente importante e,
addirittura, chiarificatore. E' il momento
di prendere una decisione, continuare sulla
strada della soluzione dall'alto o tener die-
tro all'efficienza delle aziende. 'La scelta è
difficile ma ben si inquadra con « il gen-
naio disastroso » previsto dal ministro dei-
dei l'industria.

Ora l'intervento di un gruppo privato po-
trebbe ritardare ancora una volta la defi-
nizione di una strategia nazionale nel cam-
po dell'occupazione. Questa volta, però, lo
stato dovrebbe rimanere al di fuori dal
gioco. Qualche cosa di più sapremo a fine
mese. Dopo la riunione del consiglio di
amministrazione della Leyland, il 26 no-
vembre, sarà possibile conoscere nei parti-
colari l'« alternativa » deliberata dal CIPE.

m. e.

MODENA - Si vuole che la Ferrari costruisca oltre alle sue Gran Turismo
anche materiale per trasporto pubblico, nautico, aeronavale. Sì chiede, inoltre,
da parte dei sindacati, una assicurazione per gli orati di lavoro nel 1976. Sì
cerca una garanzìa (non sappiamo chi la possa dare in questo momento nei
tempi che si fanno sempre più preoccupanti). Ed è stato a questo punto che
le trattative sono state interrotte e le parti si sono ritenute libere. Giovedì
scorso durante le quattro ore dì sciopero dei metalmeccanici alla « Ferrari »
è stata tenuta una assemblea di lavoratori appunto perché proprio per la Casa
di M aranci lo era in atto la vertenza. Ci risulta che il numero dei dipendenti
in discussione per ciò che riguarda il loro trasferimento (alla Fiat trattori, alla
Bendìni e Frascaroli ecc.) siano soltanto 50 e noi accettiamo questa versione,
giudicando allora che il problema si riduce a poche unità. E sarebbero in più
alla « Scaglìetti » che ha circa 300 dipendenti.

Ciò significa che alla « Ferrari » non si pone questo problema? Le unità
di lavoratori messi in Cassa integrazione in due distinti periodi in agosto e
in ottobre erano 600, il che starebbe a dimostrare che il carico dell'azienda è
superfluo per questo numero. Sì sa che dipendenti della « Ferrari » erano stati
invitati a esaminare la possibilità di trasferimento alla « Fiat Trattori ». Anzi,
si sono riesaminate le domande che erano già state presentate da tempo quando
la situazione si stava aggravando. Questa operazione è stata però bloccata dai
sindacati, i quali chiedono la parziale riconversione della attività lavorativa
alla « Ferrari » in quanto alla Scaglietti vi è già un accordo per la costruzione
di cabinati per trattori dal settembre 76.

Ma già abbiamo accennato che il settore sportivo potrebbe dare un po'
di ossigeno al mercato che non è tutto fiacco. Le « silhouettes » e altri mo-
delli in produzione, in versione sportiva o competitiva, potrebbero costituire
una alternativa. Così i motori F. 2. Un centinaio di macchine in più all'anno
per scuderie e clienti privati (facciamo così, a caso, un numero) darebbero già
un motivo incoraggiante a parte la pubblicità che con prevedibili risultati
positivi potrebbe derivarne al settore commerciale.

Ancora metà
i «riassunti»
MASERATI
•Da MARANELLO passiamo iti Cor-
so Canalgrande all'Hotel di De To-
maso dove realmente, come avevamo
anticipato, si sono incontrati il Mi-
nistro Donat Cattin e De Tomaso. JLa
possibilità di una concentrazione con
la Leyland 'Innocenti '(anche sotto le
insegne occultate dell'IUI o della
Gepi) potrebbe essere una soluzione.
Alla allusione di contatti fra De To-
maso e Ford, ecco la smentita data a
Milano nel corso della presentazione
dei nuovi modelli Guzzi e iBenelli. De
Tomaso ha detto: « No comment ».
E, allora, ci sono contatti con gli in-
glesi (Leyland?).

iDe Tomaso, intanto, deve risolvere
il problema dell'avvìo della Miserati.
C'è stato un incontro fra il dr. Rocco
Spera per la Gepi, De Tomaso e il
liquidatore della Citroen Colombarii
per risolvere alcune procedure relative
al passaggio'di proprietà. Si debbono
concordare, per vendite e acquisti, le
leggi italiane con quelle francesi e si
può garantire che non è cosa facile.
Ancora oggi De Tomaso si trova ad

affrontare situazioni curiose risultando
ancora la Citroen proprietaria.

Naturalmente stagnando la situazio-
ne il programma ritarda ad avviarsi,
mentre il consiglio di amministrazio-
ne è ancora da venire. Procede, al
contrario, la graduale riammissione al
lavoro dei dipendenti in Cassa inte-
grazione secondo il contingente men-
sile stabilito nel recente accordo, tan-
to che oggi sono circa 300 i dipendenti
al lavoro, cioè la metà della quota fis-
sata.

Ma ì sindacati si riservano di con-
trollare gli elenchi e di dare ii loro
benestare, così come si sta preparando
un elenco definitivo, dopo molte boz-
ze, di quei 150 che dovranno lasciare
la fabbrica per essere dislocati presso
aziende del settore che fanno capo
alla Associazione Industriale e anche
questo secondo gli accordi stabiliti.

Ci sì chiederà, a questo punto: che
cosa fanno i «trecento»? Costruisco-
no vetture che vengono richieste dai
concessionarì, modello fiora di pre-
ferenza. Poi ci s: sta preparando per
costruire i telai ed altre parti per le
moto. II progetto, sulla carta, del vei-
colo a tre ruote è pronto.

I concessionarì stanno chiedendo
macchine; è un buon segno. Ma i
nuovi progetti andranno avanti sol-
tanto dai primi mesi del '76. Si parla
di due macchine nuove con carrozze-
rie « straordinarie », tali da far colpo
sulla clientela. Si punta sul nome Ma-
serati, per suscitare fascino e inte-
resse.

m. m.


