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“PRENDI UN MILLESIMO DI SECONDO
EFALLO DURARE PER SEMPRE"

 SEBASTIAN VETTEL
SCUDERIAFERRARIDRIVER

E VELOCE: 283 KM/H. E POTENTE: 510 CV. ACCELERADAOA 100IN3,8SE
SIMUOVE COME IL PIURAPIDO DEGLI ATTIMI. E COSI, CHE UN MILLESIMO

ALFA ROMEOSTELVIO &
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0 DI SECONDO, PUO DURARE PER SEMPRE.
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della Sauber -

giganteggia il marchio
Alfa Romeo. Per orail
Biscione ritorna in F.1
con un'abile
operazione di

marketing ma nel a—— :
futuro puo tornare @ ’ ) -

anche in maniera
indipendente




IL RITORNQO DELLALFA ROMEQ
IN F.1 NON E SOLO MARKETING.
PAROLA DI SERGIO MARCHIONNE

DI ANDREA CORDOVANI

Siamo solo all’inizio del ritorno in Formula Uno dell’Alfa

Romeo». Sergio Marchionne Uha ribadito senza tentenna-

menti pochi giorni prima del Natale appena trascorso par-

lando con i giornalisti. C'@ molto di piu dietro la geniale

operazione di marketing con la quale il marchio del Biscio-

ne griffera la Sauber nel Mondiale di Formula Uno 2018.
«La relazione con Sauber é un buon inizio — ha sottolineato — Ma cre-
do che abbia bisogno di stabilire delle radici molto piti profonde.
Quello siglato col team svizzero é la base di un impegno vero e pro-
prio meccanico e tecnico dell’Alfa in F.1. Non lo potra fare subito per-
ché il primo anno si dovra appoggiare alla Sauber per lo sviluppo
della vettura e avra bisogno della Ferrari come risorse tecniche ma
anche l’Alfa é in grado di ristabilire la sua presenza in F.1 in maniera
indipendente sempre utilizzando (credo) i motori Ferrari a indicare lo
sforzo che il Cavallino sta facendo in questa area». Non c’é solo un
adesivo, insomma, dietro al rientro di un marchio che riaccende la
passione e riporta alla luce una storia leggendaria. Una meravigliosa
riscoperta delle origini del Biscione a piu1 di trent’anni dall’ultima ap-
parizione in F.1 e con un futuro che finalmente non resta dietro le
spalle. E per questo che abbiamo voluto dedicare Autosprint Col-
lection all’Alfa Romeo: riportare alla luce la grande storia da corsa
' del marchio che ha lasciato la sua impronta da subito vincendo i pri-
mi due campionati del mondo della storia della Formula Uno. Juan
Manuel Fangio, spiego un giorno la sua scelta di correre per UAlfa
Romeo (con cui nel 1951 vinse il mondiale F.1) dicendo: «Per un pilota
correre per l’Alfa Romeo é come per un tenore cantare alla Scala».
Enzo Ferrari, lo sanno tutti, ha iniziato la propria carriera sia come
pilota, sia come team principal, facendo correre vetture Alfa Romeo.
Soltanto tanti anni dopo ha costruito le auto con il suo nome. E quan-
do finalmente una Ferrari vinse il primo Gran Premio F.1, a Silversto-
ne 1951 battendo proprio un’Alfa, il Drake non nascose una punta di
rimorso dicendo: «0Oggi &€ come se avessi ucciso mia mamma, rife-
rendosi al marchio che 'aveva cresciuto. Ora quel marchio rinasce
" anche grazie alla Ferrari. Il resto di questa storia lo raccontera il fu-
turo. Nel frattempo noi apriamo il cassetto dei grandi ricordi tuffan-
doci in un passato che non ha mai smesso di essere presente nel
cuore degli appassionati.
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TORNA UN MITO

Suone le Alfa
senza ultro




UNO DEI NOMI PIU GLORIOSI
NELLA STORIA DELLE CORSE
TORNA A FARSI SENTIRE.

E NOI RACCONTIAMO
LA SUA FAVOLA DALLINIZIO

DI MARIO DONNINI

uesto Speciale @ una pubblicazione che ri-
sponde a un dovere che & anche piacere,
all’approssimarsi del ritorno rombante in F.1
del marchio Alfa Romeo, seppure in veste di
title sponsor sulla Sauber. Perché per varie
ragioni la sua storia @ geneticamente cosi di-
versa, nobilmente singhiozzante e frasta-
gliata, rispet¥e a quella che caratterizza la Ferrari.

Con la quale le vicende sono quantomai intrecciate e avvilup-
pate, se é vero che la Scuderia del Drake - quando ancora
neanche si sognava di dare il suo nome a una macchina da

corsa -, specie negli Anﬂi"SDTI_iV;l:ne braccio vincente della
Casa del Quadrifoglio, provvedendo a promuovere la realiz-
zazione della leggendaria Bimotore e dell’ancor piil mitica
Alfetta, montata a Modena da quel genio della meccanica
che fu Reclus Forghieri, papa dell’ingegner Mauro.

In verita la storia agonistica del Biscione era e é ben piu anti-
ca di qualsiasi riferimento puro a Enzo Ferrari, prima pilota e
poi dirigente, affondando le radici nelle imprese, nella vita,
nella sorte e nei miracoli di campioni quali Ugo Sivocci, Anto-
nio Ascari e Giuseppe Campari, per poi sublimarsi con Tazio
Nuvolari e Achille Varzi.

In Svezia °78

vince il Boxer

Grazie al ventilatore
che verra subito
abolito, Lauda su
Brabham vince il Gp
di Svezia 1978. E il
Boxerone fa tornare
al top il nome Alfa
RomeoinF.1




Al ritornoin F.1
UAlfa Romeo
a livello di team
autonomo
aveva
un grande
potenziale, che
purtroppo st e
concretizzato
solo in parte

%9

Dai duelli infiniti tra costoro alla Mille Miglia e alla Targa Florio al
trionfo epocale di Nivola al Nurburgring 1935 con la vecchia Tipo B, in
piena Golden Age dell'era Grand Prix, umiliando le belve argentate
paranaziste, alleggerite dai metalli bianchi e sparate a razzo lungo il
tracciato dell'Eiffel.

Da liin poi la guerra interrompe ma non spezza l'epopea Rossa dell’Al-
fa, le cui 158, salvate ai rigori del secondo grande conflitto, tornano
ben presto a gareggiare sugli stradali e sui nuovi tracciati permanenti
di tutto il mondo, impartendo lezioni di potenza, classe e velocita.

E creando un'immagine indimenticabile di compattezza e implacabile
spirito vincente, all'insegna delle Tre Effe: Farina, Fangio e Fagioli.
Tanto che se il mondiale di F.1 fosse nato un po’ prima del 1950 i titoli
per i piloti Alfa potevano essere quattro invece che due, ma pazienza.
I mondiali vinti da Farina e Fangio all’alba della massima formula
nessuno li potra mai dimenticare o mettere in dubbio.

La fantastica 8C a fine Anni '40 si rivela l'arma totale alla Mille Miglia,
con Biondetti che nel 1948 regala L'ultima beffa a Nivola, ormai uomo
Ferrari per l'ultimo hurra, mentre nella prima Carrera Panamericana
a lottare con la balenottera Oldsmobile dell’americano Hershel Mc-
Griff fino all'ultimo sono gli Alfoni 6¢c 2500 Freccia d'oro di Piero “El
Zorro Plateado” Taruffi, la Volpe Argentata, e del coraggioso e fortis-
simo Felice Bonetto.

Da li al ritiro dalla F.1, con l'avvento vero e proprio del marchio Ferrari,
il passo ¢ breve, salvo registrare la grande rinascita dell’Alfa Romeo
nelle gare Turismo di fine Anni '60 che hanno in Andrea De Adamich
un simbolo importante e nell’Autodelta del meraviglioso Carlo Chiti la
base formidabile. Che sara poi portaerei dalla quale si libreranno tutti
gli Alfoni capaci di volare nei decenni successivi, dall'epopea delle
barchette 33 per quasi tutti gli Anni '70, col culmine nei due mondiali
1975, con le vetture in gestione al team di Willi Kauhsen, fino al trion-
fo conclusivo nel mondiale Sport 1977, che alla fine vede comparire
pure la gloriosa 33 di fine evoluzione, in versione turbo.

E da li la F1, a partire dalle forniture prima tramite De Adamich a
McLaren e March nel 1970-1971 e quindi alla Brabham dal 1976 al
1979 compreso. Fino al clamoroso ritorno in F.1 dell’Alfa-Alfa, dal

L’Alfa al top
a Monza 78

Nel giorno del terribile
incidente al primo via
e della successiva
penalizzazione di
Andretti e Villeneuve,
Lauda vince con la
Brabham Bt46-Alfa
Romeo Boxer il Gp
d'Italia a Monza 1978.
Inalto, Nikialtop a
Imola 1979 - gara
non iridata -, beffa
Villeneuve, con la
Brabham Bt48 Bt48
dotata del nuovo

Alfa V12



1979 al 1985, passando per il Safari Rally tentato col “Drago” Sandro
Munari, fino alla rinascita delle gare Tursimo D1 e D2, negli Anni '90.
Con Larini che torna a trionfare sulla Nordschleife con la 155 V6 Ti, 58
anni dopo Nivola. Insomma, tir interi stivati di carne al fuoco, apparte-
nente alle classificazioni, alle categorie e alle discipline piu diverse,
all'interno d'epoche lontane e del tutto tra loro disomogenee.

Si, s'avvertiva l'esigenza di muoversi e affabulare, cercando di riunifi-
care il ceppo di tutta questa immensa, gloriosa, antica e tuttora vivis-
sima storia, senza porre per scopo il dogma della completezza, ma
avendo come prerogativa la voglia di narrare tanto, se non tutto.

E allora, visto che solo Autosprint per storia vissuta puo far questo,
spazio a un melange tra vecchie e ormai introvabili pagine - salvate e
riproposte - e nuovi e freschissimi pezzi, prodotti con competenza uni-
ca e certosina, ciascuno per ogni epoca, da grandissimi professionisti
del giornalismo e scrittori quali Cesare De Agostini e Gianni Cancellie-
ri, con l'impreziosente presenza di Andrea De Adamich nelle triplice
veste di valentissimo pilota, apprezzato giornalista e, nondimeno, fon-

damentale testimone del tempo. E con loro altri contributi fondamen-
tali dall'abitacolo del grande Bruno Giacomelli e dal tavolo di disegno
dell'ingegnere Luigi Marmiroli, il primo per 'alba e il secondo per il
tramonto del ritorno Alfa Romeo in F.1. Accanto a costoro, tanti altri
sono i nomi coinvolti in questa iniziativa, dei quali ci e grato ricordare
impegno e contributo. Non citarli tutti qui e ora e solo l'artificio narra-
tivo usato per non smettere di farvi sorprendere, mano a mano che
sfoglierete le pagine seguenti.

Perché questo Speciale l'abbiamo compilato, scritto e completato
con la felicita di rinnovare la leggenda sportiva dell’Alfa Romeo, in un
momento in cui, per varie ragioni, & bello e importante riaffermare la
paternita e l'orgoglio di tutto cio che é stato e continua a essere, in
tutto il mondo, sinonimo di invidiatissima eccellenza italiana.

Mito che ora si riaffaccia alla F.1, colmando una lacuna non piu dolo-
rosa, perché il Circus, fin dalla sua nascita, e sinonimo bello e glorioso
di stile e blasone Alfa Romeo.

Ripassa L'Alfa, gili il cappello. E buona lettura.




LE FONDAMENTA

C 0rgini Al un

I gioielli pin. antichi e preziosi

Vi proponiamo di seguito le vetture pill prestigiose
e vincenti dell’Alfa Romeo
negli anni piu eroici

delle corse:
dal 1913

al 1951

1913 ALFA ROMEO 15-20

1935 ALFA ROM
BIMOTORE 600

FA ROMEO P3

«storic

1938 ALFA ROMEO 308




ANDIAMO A SCOPRIRE

I MOMENTI FONDANTI
E I PRIMI EROICI SUCCESSI
DEL MARCHIO DEL BISCIONE

——— DI CESARE DE AGOSTINI ——

1931 ALFA ROMEO 2300 MONZA i

il

1924 ALFA ROMEO P2

L'Alfa Romeo & nelle corse praticamente dai suoi inizi, con
vetture che sono fra quelle che hanno fatto la storia di questo
sport. In questa pagina ve ne presentiamo alcune, che sono
state guidate dai pit famosi campioni. Ricordiamo che con
una bimotore Tazio Nuvolari tentdo anche il record assoluto su
strada. Quasi trent'anni dopo la 158, Alfa ha ritentato la gran-
de avventura dei Gran Premi con una monoposto tutta sua

1936 ALFA ROMEO TIPO C

1934 ALFA ROMEO
BIMOTORE 29%0¢

I 1940 ALFA ROMEO 512

1951 ALFA ROMEO ALFETTA 158




Le due parole
“Alfa Romeo™
messe insieme
fanno vibrare le
corde piu felici

automobilistica

12

99

della storia

a livello non
solo italiano,
ma mondiale

L)

a un acronimo, privo di ogni suggestione come tutte le

parole nate a tavolino, e da un uomo definito “grande

intelletto e grande onore della scienza meccanica italia-

na”, nacque l'Alfa Romeo. Benché addolcita da due “a”,

vocali ampie e scivolose, l'espressione “Alfa” non avreb-

be fatto sorgere alcuna magica trasparenza se non fos-
se stata seguita da un nome che emerge dalla storia, dalla poesia e
dall’arte. Messe insieme - Alfa Romeo - fanno vibrare le corde pil fe-
lici della storia automobilistica, non solo italiana ma mondiale.

Il cappello di Henry Ford

Non furono frutto del caso o di un accentuato fair play le parole di
Henry Ford : “Quando passa un’Alfa Romeo, mitolgo il cappello”. C'era
rispetto in quella frase e anche ammirazione per i risultati ottenuti da
un uomo che gli pareva pilu un lord inglese che un italiano di Napoli.
Mentre Ford si toglieva il cappello, Romeo spingeva le sue idee sino
in fondo. Sino ad ottenere dalla sua avida volonta un continuo avanza-
re tecnico. Le sue macchine sapevano opporre una gagliarda resi-
stenza a Fiat, Bugatti, Delage, Sunbeam e via frugando nella copiosa
distesa di fabbriche, fabbrichette e fabbrichine del momento.
Mancava qualcosa pero: una Grand Prix che il senatore Giovanni
Agnelli, invece, portava all'occhiello come prezioso distintivo. Ed ecco
Nicola Romeo entrare in azione. Era un uomo con mente di ampi con-
fini che provo solo un momento di svagata giovinezza: quando cerco
lavoro e si vide offrire il posto di capostazione.

Forse non sapevano che, a soli 23 anni, era gia armato di una laurea
record, ottenuta in ingegneria, e animato da una capacita quasi frene-
tica di fondare o acquisire ditte o societa floride ma anche minate da
barcollanti amministrazioni. Aziende che spaziavano dalle applicazio-
ni elettriche alle idrauliche e persino a quelle specializzate in aria
compressa.

Insediato nella zona milanese del Portello dove, in passato, nasceva-
no le auto Darracq, l'ing. Romeo ruppe i confini ed entro, deciso, nel
mondo dei Gran Premi. P1 si chiamava la prima realizzazione. Scesa
in pista a Monza per una prova in vista del Gran Premio d'Italia, la
macchina causo la morte del fresco vincitore della Targa Florio, Ugo
Sivocci.

La squadra, che vantava Antonio Ascari ed Enzo Ferrari, pati una pri-
ma mutilazione e diede forfait. Era il settembre del 1923.

La parte del Lione

Il destino della P1 fu il garage, seguito da un'impietosa demolizione.
Poi nacque la P2, opera dell’Adrian Newey del momento, cioé Vittorio
Jano, strappato alla Fiat grazie alla convincente mediazione di Enzo
Ferrari. A quello del corpo, il futuro “Drake” stava aggiungendo il peso
extra del suo carisma.

La P2 fu non solo una decisa e precisa espressione della tecnica, ma
anche un lungo capitolo presto destinato ad occupare pagine e pagine
di una cronaca che forzava i cancelli del mito. Come la P3 del resto.
Una duemila, la P2, otto cilindri in linea, 155 cavalli. Velocissima, esor-
di in una semplice prova il 9 giugno 1924 a Cremona, divorando i dieci

Enzo Ferrari
prima pilota

e poi manager
Classe 1898, Enzo
Ferrari si e distinto
prima come pilota,
dell’Alfa Romeo, come
si evince dalle
immagini a lato,

€ poi come capo
dell'omonima
Scuderia che ha
gestito in corsa

con grande successo
le vetture del Biscione






affaccio come
collaudatore,

presto un bravo

dimostrandost
un campione
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Campari era

un personaggio

unico: si

divenne ben

pilota,

)

chilometri lanciati a 195 di media, con una punta di 225.

Sotto gli occhi di Romeo, Jano aveva raggiunto e superato l'ultima
frontiera della tecnica motoristica. Un accurato telaio permetteva di
non perdere per strada i valori raggiunti al banco, esaltati dalle linee
veloci della carrozzeria.

Due mesi dopo, il 3 agosto, al Gran Premio dell’Automobile Club di
Francia tutto venne confermato. Tre Alfa Romeo ai nastri di partenza
con Ascari, Campari e Wagner. Ritiratosi il caposquadra, vinse Cam-
pari.

Personaggio unico questo Campari: si affaccio al mondo del lavoro
come collaudatore, molto apprezzato; divento presto un bravo pilota,
salendo quindi al ruolo di indiscusso campione.

Gli vagava dentro una segreta passione, il canto lirico. Era convinto di
essere nato non corridore da pista ma baritono da palcoscenico. Lo si
ricorda nelle vesti di Giorgio Germont in una memorabile “Traviata”,
acclamato e sostenuto da una speciale claque di meccanici che entra-
rono in teatro indossando la maglia dell’Alfa Romeo.

Sui giornali, non solo sportivi, la vittoria di Lione ebbe ampio spazio. Il
Guerin Sportivo, si supero con un titolo che anticipava di mezzo seco-
lo almeno il giornalismo d'effetto:

Fiat fuit.. e UAlfa Romeo fa la parte
del Lione nel secondo G.P. d’Europa

I francesi della Delage e gli inglesi della Sunbeam erano in ginocchio
e Monza con il suo Gran Premio d'Italia si avvicinava rapidamente.
Ma che interesse avrebbe mai suscitato un Gran Premio senza avver-
sari e senza lotta? Ci sarebbe stato posto solo per la noia. Un'Alfa
Romeo sarebbe scattata alla partenza e avrebbe continuato, sempre
piu lontana.

Siinvito la Mercedes, si ripeté l'invito, siinsistette. I tedeschi chiesero
tempo.

Solo al 17 ottobre si poté correre, ma per loro fu un autentico fiasco,
Antonio Ascari non ebbe rivali. Ottanta giri, ottocento chilometri a
quasi 159 di media. Battuti tutti i record.

Arturo Mercanti, direttore di gara, passo alla storia per aver intimato
dirallentare la corsa di Ascari, troppo veloce e rischiosa. Scrisse velo-
cemente un inquieto e spregiudicato biglietto:

“Se Ascari continua a fare curva grande e
curvetta in modo pericoloso per sé e per altri
dovrei essere costretto a fermarlo™.

[ ] [ ]
Lo spuntino di Spa
Al Portello tutti erano in preda a una specie di ebbrezza, i tecnici e i
meccanici si sentivano padroni del mondo. Il nuovo appuntamento
era a Spa, in Belgio. Terra sconosciuta, folla straniera, aria forse non
proprio nemica, ma amica no di certo.
Quattro Delage contro tre Alfa Romeo. Migliaia di tifosi contro una
sparuta dozzina di italiani, tecnici compresi.
Comincio la gara, le P2 subito in testa, accompagnate da urla sguaia-
te e senza ritegno. Quando le rosse Alfa passavano davanti ai box,

Antonio Ascari
e Nwola,
che assi!

Sopra, Antonio Ascari
alla Targa Florio del
1922. A destra, Tazio
Nuvolari s'appresta
al via. La vittoria

piu famosa del
Mantovano Volante
su Alfa resta quella
ottenuta nel 1935

al Gp del Nurburgring
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per cost dire,

tutto. Tanto che
Antonio Ascari
perse la vita
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111925 per

L’Alfa Romeo

fu un anno,

sabbatico.
In cui pero

accadde di

)

sembravano investite da una concentrazione di tuoni.

Vittorio Jano era terreo. A un tratto, diede un incredibile ordine... e un
tavolino da campo con tre sgabelli vennero allineati fuori, davanti ai
box.

“Fermate le macchine! Rifornimento” grido Jano.

Arrivarono Ascari, poi Campari, infine Brilli Peri. I piloti si sedettero e,
coperti di polvere e di olio bruciato, con ostentata calma cominciarono
a mangiare qualcosa. Proprio come voleva Jano.

La grande tribuna ammutoli, non piu un grido, non pit un urlo. Tutti
avevano capito la feroce lezione inflitta da quella “sporca dozzina” di
italiani. Tagliato il traguardo, il lungo cofano della macchina n. 2 vitto-
riosa, quella di Ascari, venne ricoperto da una bandiera italiana.

La “Domenica del Corriere” immortald la scena con una palpitante
copertina di Achille Beltrame.

Campione del Mondo

I11925 fu per l'Alfa Romeo uno di quegli anni, a loro modo sabbatici,
in cui accade tutto e il contrario di tutto. Ventisette giorni dopo la beffa
di Spa, 28 giugno, mentre continuava ad arrampicarsi sicuro sulla ver-
ticale del rischio e del dominio vittorioso, Antonio Ascari perse la vita:
26 luglio.

Stava correndo ancora una volta davanti, con Ll'occhio libero, senza
che alcun avversario lo impegnasse. Stava costruendo giro dopo giro
la vittoria al Gran Premio dell’Automobile Club di Francia, non piu a
Lione, ma a Monthléry, una trentina di chilometri da Parigi.

La sera di quel 26 luglio 1925, Nicola Romeo si rese conto che le vite
perse dei piloti sono come escursioni fuori dal tempo e raramente ne
rientrano.

Per Ascari, ritornato in patria, ci fu un vastissimo cordoglio. Tutta Mi-
lano si era riversata sulle strade del corteo funebre per onorare l'ad-
dio a un uomo che si stava accomiatando dal mondo come un eroe
caduto in battaglia.

Quarantuno giorni dopo, il 6 settembre, Monza ospito la gara decisiva
per la conquista del primo campionato mondiale, pensato per le mac-
chine non per i piloti. LAlfa Romeo, con Gastone Brilli Peri, trionfo an-
cora una volta, uscendo iridata da Monza.

L'emblema del biscione visconteo che pare volersi arrampicare sulla
croce rossa in campo argentato dello stemma di Milano, fu arricchito
da una corona d'alloro in metallo sbalzato. I margini dell’eccellenza
erano stati lambiti, la grinta del mito collaudata.

A febbraio 1930 ecco Tazio

Amante di robusti rischi, dolorosamente esausto quando si trovava a
lottare per raggiungere l'irraggiungibile, curvava come se entrasse un
attimo nell'eternita e subito ritornasse ai propri temerari ritmi. Non
correva, scrosciava.

Con lui, 'Alfa Romeo ebbe una storia lunga, attraversata da corse che
una volta sembravano aurore boreali, un'altra tramonti danesi.

Tazio Nuvolari vide spalancarsi le porte dell’Alfa Romeo il 5 febbraio
1930. Quel giorno, un mercoledi, quando lesse tredici righe, data e
firma compresi, che gli aveva spedito Jano due giorni prima.

Da Campari

a Nuvolari
piloti da sogno
Sopra, nel 1924
Campari brinda alla
fine del Gp di Francia
aLione. A destra, la
formazione Alfa alla
Coppa Vanderhilt
del 1936: da sinistra
Farina, Nuvolari

e Brivio



“Mi sono formato il convincimento che la sua classe dovrebbe confer-
marsi anche per la Mille Miglia. Percio io sarei contento averla nell'e-
quipe” gli scrisse Jano. Non sbaglio. Con Nuvolari alla guida, vincitore
o no, l'Alfa Romeo acquisto il profilo e la sostanza di un continuo
evento. L'albo d'oro che quel “grande omino” stava creando, era come
la volta di un cielo: tante stelle lucenti, qualcuna sfolgorante.

Il 24 maggio 1931 si correvaiil G.P. d'Italia sulla distanza delle 10 ore.
Vittoria di grande risonanza. Un quotidiano dedico alla Casa milanese
una pagina, urlante ma precisa. La sagoma di pilota dominava lo spa-
zio accanto a una “2300 8 c.” che in 10 ore aveva saputo coprire
quasi 1558 chilometri a 155 di media. Quando l'occhio si spostava in
alto a destra, scopriva quattro righe in corsivo:

Efficace, sorprendente, quasi geniale nel dimenticare la politica e la-
sciare il campo allo sport, rigoroso e superiore.

Un anno dopo, i rossi bolidi italiani sfrecciavano sul veloce tracciato di
Reims. Il risultato mise in imbarazzo gli inviati rimasti a secco di noti-
zie perché vincevano sempre l'Alfa e Nuvolari. Ma ci fu un'idea. L'in-
domani la gente lesse:

La grande vittoria italiana
al Gp di Francia

TELEGRAMMA DA REIMS: “NIENTE DI NUOVO"

1° Nuvolari su Alfa Romeo; 2° Borzacchini su Alfa Romeo; 3° Caraccio-
la su Alfa Romeo - Poi, essendo Campari di riserva,

sono arrivati gli altri.

Nicola Romeo mori nel 1938 e Vittorio Jano nel 1965.



L'EVOLUZIONE

Alfa [cgoenaoa
Ongeva e INvitta

DAI TRIONFI GRAZIE AL FATTORE “N" COME NIVOLA
ALLA RINASCITA CON LA SEMI-INVINCIBILE 158

DI GIANNI CANCELLIERI

sei anni - 1934-1939 - che precedono la Seconda guerra
mondiale sono considerati l'«eta d'oro» dei Grands Prix del
secolo scorso. Piloti straordinari, macchine stupefacenti,
circuiti infernali, sfide al Limite e oltre ogni limite: il mito del-
la velocita come oggetto di culto, materializzazione spetta-
colare del sogno dell'uomo, eternamente inappagato, di
infrangere le ataviche barriere dello spazio e del tempo. L'avvento
della cosiddetta «formula del peso» (massimo 750 kg, cilindrata e
sovralimentazione libere: o tempil) in sé e per sé non mise in difficolta




Nuvolari, il re
dell’era d’oro

Per certi versi in casa
Alfa dopo il regno del
sovrano Nuvolari, al
Biscione il successo
arridera grazie a una
regina che succedera
al Mantovano Volante,
ossia la 158
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Alfa Romeo, Bugatti e Maserati, protagoniste della stagione prece- Farina primo

dente, che tuttavia, con l'entrata in scena della Mercedes-Benz e della iridato in F.1
neonata Auto Union, si trovarono subito a competere in condizioni di nel 1950
inferiorita. Il primato della metallurgia germanica, infatti, consentiva Tocca a Nino Farina

ai due grandi nomi d'oltralpe di impiegare materiali piti leggeri e di ‘abordo dell’Alfa
dotare le loro monoposto di motori di maggiori dimensioni, cilindrata Romeo 158 l'onore
e potenza. Solo l'Alfa, fino al 1936 - col trionfo di Nivola al Nurburgring SSLANCEIR LRI

o mondiale di F.1 della
nel 1935 come massima impresa, ndr - seppe contendere alle avver- storia. nel 1950
1y %

! ! sarie tedesche il primato sui principali traguardi, e cio in virtu sia dello

N 70 sviluppo delle macchine con elaborazioni al limite dell'acrobazia tec-
In realta l Alfa nica, sia della disponibilita del «fattore N». N come Nuvolari. Ma dal

Romeo 1 58 1937 neppure Lui poté opporsi a uno strapotere divenuto egemonia. La
12C italiana, con una cilindrata di 4495 cc e 430 cv, che speranze po-
nasce teva avere contro la Mercedes W125 (5660 cc/610 cv) e la Auto Union

nell’anteguerra  C(6005cc/6200?

Siimponeva un drastico cambio di rotta. LAlfa Romeo rilevo la Scude-

per correre ria Ferrari, che all'inizio del 1938 avrebbe messo in liquidazione, costi-
nella cate gorla tuendo lAlfa C(‘Jrse, dn.'etta da Enzo Ferrarl.. Frattar?to licenzio V|tt'or|o
Jano, che torno a Torino come responsabile tecnico della Lancia, e

Vetturette, sposto a Modena Gioachino Colombo, con l'incarico di progettare una
0 monoposto con motore 8 cilindri di 1,5 litri sovralimentato, architettu-
dl'f atto una ra sintetizzata nella sigla 158, nome di battaglia «Alfetta». Costruita,

sorta dl,formula eccetto che per taluni particolari, nell'officina di via Trento Trieste, con
contributi diversi di Massimino, Giberti, Nasi e Bazzi, aveva all'inizio

cadetta - - .
una potenza massima di 195 cv. Il suo impiego era previsto per la

categoria Vetturette, una sorta di Formula 2 dell'epoca, le cui corse
negli anni erano venute destando crescente interesse nel pubblico
(risultati non scontati con l'una o l'altra macchina tedesca a primeg-
giare, come nei Gp) nonché nelle scuderie private e nei clienti piloti,
_ lusingati dalla possibilita di gareggiare in anteprima alle corse di mag-
gior prestigio.
L'esordio avvenne il 31 luglio 1938 a Livorno, nella Coppa Ciano Ju-
nior, dove Emilio Villoresi, 25 anni, fratello minore del popolare «Gigi»,
e Clemente Biondetti, furono primo e secondo. Ancora Villoresi vinse
a Monza, nel Gp Milano, mentre nel 1939 tocco a Farina imporsi a Li-
vorno e a Biondetti nella Coppa Acerbo. La potenza dell'8 cilindri Alfa
Romeo era stata incrementata a 225 cv e la monoposto prometteva
ulteriori significativi sviluppi. Malauguratamente, il 19 giugno, durante
un collaudo a Monza, Emilio Villoresi perdeva la sua giovane vita
uscendo alla Curva Grande e schiantandosi contro un albero. Secon-
do una confidenza fatta a Gigi Villoresi molti anni dopo da Consalvo
Sanesi, l'incidente sarebbe stato provocato dalla rottura di una leva
dello sterzo.
Nel settembre di quello stesso 1939 l'Alfa Romeo sciolse il rapporto
con Enzo Ferrari, a disagio per la situazione che lo vedeva direttore
dell’Alfa Corse ma naturalmente subordinato al direttore generale
Ugo Gobbato, e tenuto a un inevitabile dialogo con il direttore tecnico
Wifredo Ricart, che mal sopportava. Firmo un accordo che lo impe-
gnava ad astenersi per quattro anni da ogni attivita sportiva in nome
proprio, ma aggiro l'ostacolo avviando subito la realizzazione di una
Sport, figlia di una sorta di avatar della futura Ferrari, provvisoriamen-
te battezzato Auto Avio Costruzioni. E il primo atto di una saga desti-
nata a vedere in un futuro neanche troppo lontano due costruttori
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All’alba della
nascita della
Formula Uno

iridata, con la
rinata Alfetta

Farina, Fangio
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svettano le
cosiddette
“Tre Effe”:

e Fagioli

L)

italiani di auto da corsa in lotta per la supremazia mondiale.

Ma torniamo indietro un istante: prima del blackout della guerra UAl-
fetta conquista un altro successo, con Nino Farina nel Gp di Tripoli, in
assenza dei tedeschi, da mesi in tutt'altre faccende affacendati. E il 12
maggio 1940 e ben presto (10 giugno) entreremo sciaguratamente in
guerra anche noi.

Per un po!, partecipazione alle corse ovviamente esclusa, l'attivita
dell’Alfa ando avanti, sia pure fra crescenti difficolta, con la produzio-
ne di motori d'aereo, autocarri e vetture. Ma dopo i bombardamenti
del 1942 fu fatto sfollare il personale degli studi speciali, progettazio-
ne e sperimentazione. E le Alfetta? Erano in tutto sette: una fu nasco-
sta a Orta e sei ad Abbiategrasso, trasportate da Pietro Bonini e Con-
salvo Sanesi e murate in un sotterraneo di proprieta del campione
motonautico Achille Castoldi, dove, incredibile ma vero, videro 'alba
della Liberazione perfettamente conservate. La Formula 1 che stava
per nascere — motori da 4500 cc aspirati o 1500 sovralimentati —
sembrava fatta apposta per loro.

Gli stabilimenti del Portello erano semidistrutti ma — come scrive EL-
vira Ruocco, memoria storica con U'Alfa nel cuore - la ricostruzione
ebbe inizio subito mentre in attesa di riprendere a fabbricare auto si
produceva in sedi staccate un po' di tutto: cucine, mobili metallici, in-
fissi, tapparelle, saracinesche. A correre si ricomincia nel 1946, il 9
giugno, a Parigi, Circuito di St.-Cloud, dove Farina e Wimille si ritirano
per guasti al cambio. Dopodiché, le monoposto del Quadrifoglio, adot-
tato il compressore doppio stadio, con cui la potenza sale a 254 cv, e
perfezionata la messa a punto, danno inizio a una collezione di suc-
cessi addirittura sensazionale: fra il 21 luglio 1946 e il 3 settembre
1950 prendono parte a 22 corse e le vincono tutte quante. Eccole:
1946, Gp delle Nazioni (Ginevra, Farina); Circuito di Torino (Varzi); Cir-
cuito di Milano (Trossi). 1947, Gp di Svizzera (Berna, Wimille); Gp del

Una infinita
parabola
agonistica

Dai trionfiin F.1

con Farina, sopra

a quelli con Fangio

in realta la 158 non
smette di crescere e
evolversi fino a dare
luogo alla 159, con

la quale si completa
la lunga e vincente
parabola tecnico-
agonistica delle
Alfetta, che escono di
scena definitivamente
alla fine del 1951



Belgio (Spa, Wimille); Gp di Bari (Varzi); Gp d'Italia (Milano, Trossi).
1948, Gp di Svizzera (Berna, Trossi); Gp di Francia (Reims, Wimille);
Gp d'Italia (Torino, Wimille); Gp dellAutodromo (Monza, Wimille).
1950, Circuito di Sanremo (Fangio); Gp di Gran Bretagna (Silverstone,
Farina); Gp di Monaco (Monte Carlo, Fangio); Gp di Svizzera (Berna,
Farina); Gp del Belgio (Spa, Fangio); Gp di Francia (Reims, Fangio); Gp
di Bari (Farina); Gp delle Nazioni (Ginevra, Fangio); Circuito di Pescara
(Fangio); International Trophy (Silverstone, Farina); Gp d'Italia (Mon-
za, Farina). E proprio con questa vittoria Farina conquista il primo tito-
lo del «Campionato del Mondo Conduttori» appena istituito.

Poi che accade? L Alfetta (divenuta 159, con 425 cv!) continua a vince-
re e nel 1951, con Fangio, coglie di nuovo il massimo alloro, senonché
il 5 maggio la continuita della serie & impensabilmente interrotta da
una gara, l'International Trophy di Silverstone, sospesa per la pioggia
al sesto giro, quando pero in testa era... massi, una Ferrari 375, sia
pure elaborata oltremanica e ribattezzata «Thinwall Special», con
alla guida Reg Parnell.

Un segno del destino? Chissa. Tutto pare continuare come prima, con
le tre leggendarie «F» svettanti ovunque: Fangio primo nel Gp di Sviz-
zera, Farinain quello del Belgio, Fagioli insieme con Fangio in quello di
Francia maecco il 14 luglio e il Gran Premio di Gran Bretagna, la corsa
che fece provare a Enzo Ferrari una delle sue gioie pil terribili: «Quan-
do nel 1951 - scrisse — Gonzalez su Ferrari, per la prima volta nella
storia dei nostri confronti diretti, si lascio alle spalle la “159" e l'intera
squadra dell’Alfa, io piansi di gioia ma mescolai alle lacrime di entu-
siasmo anche lacrime di dolore, perché pensai: “Io ho ucciso mia ma-
dre"». Un'iperbole, certo.

Ma anche la spia di un carico emozionale lacerante. Tuttavia l'uomo
era d'acciaio e, benché «orfano», riprese a costruire uno dopo l'altro i
pilastri del suo mito.

Alla invincibile
158 succede
la 159, in realta

la sua versione
potenziata

e evoluta,
che porta

a compimento
lepopea di un

modello di culto
]
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Le Mans 1970 a mia “vita” agonistica con Alfa Romeo ha avuto per
che sﬁda! me diverse fasi/momenti significativi, ognuno dei
La 24 Ore di Le Mans quali particolarmente intenso, emotivo, adrenalinico
1970 - immortalata dal e possiamo dire anche sentimentale. Parlare del mio
film mito di Steve 2
McQueen -, vede le rapporto con Alfa Romeo e le vetture che ho guidato
vetture awviarsi a lisca, in tutti i circuiti del mondo, e con molte anche con
con De Adamich  successi importanti, & come rivivere una parte della mia vita
owiamente ingara privata perché di fatto dal 1962 al 1974 la mia “vita” erano le :
suAlfa, anche se  corse ed il mio territorio/casain un certo senso le piste e UAuto-
lafortunanon sara  gelta-reparto Corse Alfa del grande:amico Ing. Carlo Chiti.
dallgrss. L'obiettivo di questa mia storia, pill che articolo per una rivista
come Autosprint, & quello di raccontare come riuscii e perché
alla fine a far rientrare U'Alfa nel mondo della Formula Uno,
come fornitore di:motori di due squadre prestigiose come la &
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Autodelta-Alfa

perché era stata

sviluppata la

Sport Prototipo
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Mi trovai

a negoziare
con Chiti il mio

rientro in

peril 1970,

nuova 33.3

L)

McLaren, con il formidabile Bruce McLaren ancora vivo nel 1970, con
la M7D, e come la March di Max Mosley nel 1971 con l'avveniristica
711 di Robin Herd.

Dopo aver vinto il campionato italiano F 3 nel 1965 (ed allora era vera-
mente un campionato importante e prestigioso), aver vinto 2 Campio-
nati Europei Turismo 1966 e ripetendomi nel 1967 (allora non c’era un
Campionato Mondiale come oggi), battendo soprattutto la allora do-
minatrice incontrastata Lotus Cortina ufficiale, con la Giulia GTA Au-
todelta 1.6, vincendo tra l'altro la 4 ore di Monza, la 500 km di Snetter-
ton, la 6 ore del Nurburgring, le Coppe d'Oro di Zolder, la 200 km di
Zandvoort, ecc. ero andato molto forte con la TZ2 (gt notevole e com-
petitivo anche verso vetture pill importanti e potenti.

Ero stato altresi competitivo con le prime 33.000 e le sue derivazioni
33.2500, con risultato di essere contattato e contrattato da Enzo Fer-
rari stesso per il 1967 e 1968, per le loro F.1 312 e F 2 Dino.

Questo periodo sfortunato con la F.1 e vittorioso con la F.2 (per fortu-
na) & un'ulteriore altra storia, certamente pil complicata di quelle che
avevo vissuto fino a quel momento, io ragazzino di buona famiglia
senza un tutor interno o esterno, ma totalmente autodidatta al 100%
per questo mondo cosi professionale, teso e difficile nell’'area delle
Formula Uno

Dopo le complicazioni con il mio grave incidente a Brands Hatch-cor-
sa dei Campioni con la Ferrari, il recupero con la vittoria appunto in F.2
nella Temporada Argentina fortunatamente da me dominata, anche
per merito della competitivita della Dino F.2, mi ritrovai a negoziare
con Carlo Chiti di un possibile mio rientro in Autodelta-Alfa per il 1970!
Autodelta aveva sviluppato la nuova 33.3 sport-prototipo per il mon-
diale marche, con un motore 8 cilindri simil-Ford Cosworth delle For-
mula 1 inglesi, e nella mia testa era nata l'idea di poterlo usare in una
Formula 1 competitiva.

Con le mie vittorie in Argentina contro piloti come Jochen Rindt, Sif-
fert, Courage, Regazzoni, Beltoise, Pescarolo, Reutemann, Rodriguez,
Tino Brambilla e altri, la mia immagine e quotazione in Inghilterraera
tornata quella di pre-incidente di Brands Hatch.

Andai a vivere a Slough, sobborgo di Londra, dove pero risiedevano
molte squadre inglesi, dalla F.1, F.2 e Sport Prototipi (vedi esempio
Jonn Wyer che gestiva le 917 della Porsche nel mondiale!

La McLaren era in zona e durante tutto il 1969, oltre a correre fre-
guentai tutti i pub del circondario, dove si riunivano ingegneri e mec-
canici delle varie squadre e di cui divenni amico anche fuori delle piste.
Ebbi altresi 'opportunita di conoscere a fondo Lo stesso Bruce McLa-
ren e soprattutto il suo uomo manager gestionale di tutto il comples-
so McLaren : 'americano Teddy Meyer che comincio a stimarmi mol-
to anche da un punto di vista umano oltre che di pilota.

Risultato: suscitai grande interesse per l'opportunita per loro di legar-
si ad una squadra con un brand prestigioso come Alfa Romeo/Auto-
delta; conoscevano la storia di Chiti in Ferrari, come il primo ingegnere
che aveva progettato le Ferrari del 1964 col primo loro motore poste-
riore, subito allora dimostratesi vincenti e competitive con il mondiale
di John Surtees.

Coordinai l'incontro tra le due entita e ne nacque 'accordo di Autodel-
ta fornitrice dei motori 8 cilindri Alfa per - inizialmente - una sola vet-
tura per me nel Campionato 1970; il modello sarebbe stato una ver-

Quellidea
Alfa Romeo
su McLaren

L'idea di Andrea

de Adamich per il
1970 era portare il
motore Alfain F.1 su
uno dei telai della
Casa. Assai
stuzzicante in teoria,
ma poi, in pratica

le cose andarono

in modo non ideale.
In alto, Andrea e con
la March 711-Alfa
Romeo al Gp
d'Italia 1971






sione super collaudata e meccanicamente molto affidabile come la
MT7D, per cui l'unica teorica modifica sarebbe stato appunto il motore.
Concentrando le varie vicissitudini, il motore si dimostro assoluta-
mente non competitivo rispetto all’8 cilindri Ford Cosworth che domi-
nava allora, a prescindere dal telaio inglese che lo montava; con inol-
tre qualche problema di riscaldamento olio-acqua in un utilizzo ben
piu estremo in F.1 rispetto a quello di una 1.000 Km o ogni caso di una
gara endurance.

! ! Inoltre, aspetto psicologico, tutto il team McLaren ci teneva molto a

cercare di sviluppare il motore per le loro esigenze di squadra proiet-
Con le 33 Sport PP P sigenze & squactap
tate al futuro, continuando a richiedere aggiornamenti e dicendo qua-

P rototipo ml, liedin che modo realizzarli, chiedendo incontri a tutti i livelli e propo-
d . . nendo visite continue dei loro tecnici a Settimo Milanese sede
sono dwertito Autodelta. Ricordo bene che questo aspetto della McLaren, pur super
pl/l\l, che in F 1 , costruttivo, infastidi non poco Chiti che lo considero quasi una interfe-
. renza degli inglesi nella gestione tecnologica di Autodelta, sua crea-
vmcendo a tura al 100%, e forse anche con la preoccupazione che questi sugge-
Brand S Hat Ch rimenti continui della McLaren, che era vincente con il Ford-Cosworth,
. potessero intaccare la sua immagine all'interno del mondo Alfa Ro-

una gara, il meo in generale.
0 Cosi Chiti abbandono la collaborazione con la McLaren per siglare un
p rumo centro accordo similare con la March in nascita totale per il 1971. Solo che la

irida,to Alfa del March gestita allora da Max Mosley alle prime armi, non aveva mezzi
N economico-finanziari adeguati al loro progetto F.1.
dopo Fangio!

Erano stati bravi ad essere i fornitori di telai per alcune squadre com-
petitive, in ritardo con le loro vetture direte; pensate la stessa Tyrrell

con Jacky Stewart parti nel 1970 con un telaio March 701, ma farlo
come team diretto richiedeva fondi e spese di progettazione e di test

molto elevate, soprattutto se partivi da zero, senza storia ed archivi.
L'accordo con Alfa Romeo la March per me lo vide come una specie di
sponsorizzazione economica per sviluppare la macchina ma facendo-
ci correre Ronnie Peterson con motore Ford-Cosworth competitivo, a
differenza di quello Alfa, pesante, con meno coppia, e con problemi
soliti di affidabilita di acqua ed olio.
Allora lo sviluppo vettura lo facemmo a Kyalami durante tutto il mese
di marzo 1971; Ronnie venne per qualche giorno ma quando provo il
motore e relativo telaio rinuncio subito e rientro in Inghilterra dove
cominciarono a sviluppare per il Ford Cosworth per lui stesso, men-
tre io continuavo a “sviluppare” il telaio della vettura Alfa, ma con
continui problemi di affidabilita e di tenuta.
Mi rendevo ovviamente conto del tutto, ma il mio mondo oramai era
targato Alfa al 100% e mai avrei concepito di potermi sganciare da
guesto progetto con di mezzo Autodelta e Chiti!
La mia stagione fu un disastro, a differenza di quella McLaren che
guanto meno mi aveva fatto arrivare 8° al Gp d'Italia a Monza. Allora AR
invece non significava nulla; oggi se uno arrivasse ottavo con quella Quella gloriosa
vettura, sarebbe considerato un nuovo astro emergente. Mah! 3,3 barchetta E
Autodelta chiuse alla fine del 1971 anche il progetto F.1 March, in rivede la glona
guanto Chiti voleva capitalizzare l'esperienza fatta con gli inglesi, an- Conla 33.Spo.rt, soPra,
che studiando il Ford Cosworth in modo profondo, a livello hardware DRAASpich S! togllle

' anche la soddisfazione
(come era fatto e costruito, con tolleranze e materiali) e software di vincere una gara
(come funzionava dinamicamente al banco prova, rispetto all'8 cilin- iridata a Brands Hatch
dri Alfa), capitalizzare il tutto per una sua Formula 1 Alfa Romeo com- nella stagione 1971

28




pleta : motore, cambio, telaio, aerodinamica.

Chiti fu molto bravo a sviluppare tale vettura che in alcuni Gran Premi
fu particolarmente competitiva; ma i budget che 'allora Alfa Romeo
di proprieta IRI gli metteva a disposizione erano cosi minimali rispet-
to alla concorrenza di Ferrari e di tutte le altre squadre inglesi impedi-
va uno sviluppo adeguato al brand ed ai test continui in pista, dato che
allora solo la dinamica della pista era disponibile, e non certo i simu-
latori di oggi, le gallerie del vento evolute, altre opportunita che negli
Anni '70 stavano piu nelle intuizioni e creativita degli ingegneri e poi
nei “sederi” dei piloti vincenti. Oggi Alfa Romeo diventa partner Sau-
ber, con taglio anche di sponsorizzazione della stessa squadra che
avra certamente bisogno di fondi che probabilmente oggi le mancano,
pur avendo come proprieta di riferimento un personaggio super-ricco
e molto appassionato. Ma il solo programma cosi come presentato
ufficialmente da Marchionne dimostra che l'Alfa “ci vuole essere”; ed

s

io, da ancora appassionato e uomo Alfa, spero con tutto il cuore che la
nuova vettura riesca a essere competitiva, incrementando di una unita
i team che sono protagonisti dei podi di ogni Gran Premio.

Ho ancora bisogno di questa adrenalina positiva, che mi riporta ap-
punto ai primi esordi di un motore Alfa nel mondo della Formula 1 di
taglio inglese ma con un bel pezzo di Italia.

Concludo con l'ultimo mio settore di vita agonistica targata Alfa-Auto-
delta: quello degli anni 1971, 72, 73, 74, marchiati sport-prototipo
33TT3 e poi 33TT12: una vettura con cui mi sono divertito ben di piu
dell'esperienza Formula 1: e soprattutto con la grande impresa con ['8
cilindri 3.000 della 33TT3 del 1971 quando riuscimmo, alla 1000 km
BOAC di Brands Hatch valida per il mondiale, in coppia con Pescarolo,
avincere una prova mondiale per UAlfa dopo il grande ritiro degli Anni
'50, con Manuel Fangio; che emozione e che soddisfazione, anche se
non era un Gran Premio di Formula Uno.




IL RITRATTO

Carlo Chiti
CNIO PITLOresco

ALL'INGEGNERE PIACEVA LA BUONA CUCINA
ED ERA DOTATO DI UNA CREATIVITA FELICE
ALLA QUALE UNIVA LAMORE PER GLI ANIMALI

DI MARINO BARTOLETTI

uando lo andavo a trovare speravo di parlare di cavalli
(cavalli motore, ovviamente: le mandrie che sapeva
trarre dal nulla che spesso aveva a disposizione); o al-
meno di buoi (quelli che aveva messo “dietro al carro”,
non dico contraddicendo - non sia mai! - ma acconten-
tando Enzo Ferrari quando invento per lui la prima vet-
tura a motore posteriore). E invece voleva solo parlare di cani: anzi di
‘ani, come diceva lui. «Oh Marino te tu lo voi un bastardino bellino che
ho trovato ieri? Gli é tutto in ordine, eh?». E, se andava bene, spuntava
dal retrobottega, o come diavolo si chiamava la parte posteriore del
suo ufficio sgangherato al “Portello”, una dolce creatura che era for-
tunata se aveva almeno tre zampe e\o un occhio.
Carlone Chiti era fatto cosi. Il personaggio pil buono, ma soprattutto
piu generoso e piu geniale insieme che io abbia mai incontrato nel
mondo dell’automobilismo. E forse anche nel mondo dello sport. Chi
lo conosce, conosce perfettamente la sua storia e i suoi meriti (Lui
c'era, da giovane ingegnere, quando l'Alfa Romeo conquisto i primi
due titoli mondiali della storia della Formula Uno; e c'era pure quando,
chiamato dal “Drake”, riporto la Ferrari alla vittoria con Hawthorn pri-
ma e con Phil Hill poi, proprio con la macchina che non aveva “i buoi
davanti al carro”). Chi non lo conosce, difficilmente puo capire. Fu pro-
babilmente uno dei piu straordinari “pontieri” fra ['automobilismo
sportivo ancora “romantico” e quello ipertecnologico di cui probabil-
mente non ebbe i mezzi per tenere il passo, pur anticipandone temi e
rivoluzioni . Chi oggi guarda con scontata sufficienza le appendici del-
le vetture di Formula Uno (e non solo) e parla di “deportanza” come se
fosse una cara e vecchia parente, & giusto che sappia chi fu questo
signore corpulento ad appiccicare un giorno per la prima volta un
alettone su una Ferrari, facendo credere ai commissari che fosse una
protezione contro gli spruzzi di benzina. E che fu sempre Lui, lasciato il
“Cavallino”, forte della sua non banale laurea in ingegneria aeronauti-
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Storico simbolo

dell’Alfa Romeo

Carlo Chiti all'opera,
sotto, e, a destra,
nel 1979 con Vittorio
Brambilla

€ un giovanissimo
Marino Bartoletti
sullo sfondo

W

ca, aimpiantare una specie di grande ventilatore di coda alla Brabham
del transfuga Niki Lauda, motorizzata Alfa Romeo (al suo ritorno alla
Formula Uno), con cui il campione iridato stravinse il Gran Premio di
Anderstorp del 1978. Io ricordo che non seguii quella parte di Mon-
diale perché ero a Buenos Aires, dove la stagione di Formula Uno era
proprio iniziata a gennaio (con tante speranze indigene per Carlos
Reutemann), per raccontare l'esordio iridato della Nazionale di Bear-
zot. Era il 17 giugno, la vigilia di Italia-Austria, partita che gli azzurri
vinsero con un gol del neobattezzato “Pablito” Rossi, avviandosi verso
la semifinale e mettendosi alle spalle critiche e diffidenze. Mi svegliai
presto per vedere in tv cosa stava accadendo in Svezia e assistetti al
dominio di Niki con quel “coso” sul posteriore. Ovviamente seppi solo
dopo delle polemiche e del divieto di disputare le gare successive con
un supporto del genere. Al mio ritorno andai a trovare Chiti che, dopo
avermi offerto un pastore maremmano con la psoriasi, mi disse che,
per non insospettire commissari e avversari delle potenzialita della
sua trovata (che se autorizzata avrebbe portato al titolo, alla faccia
delle nascenti “minigonne” invece consentite alla Lotus che infatti vin-
se il Mondiale con Andretti), aveva fatto fare a Lauda e a Watson le
prove col pieno di carburante, mimetizzando cosi la superiorita poten-
ziale del suo colpo di genio.

Con Lui, nel 1994, a non ancora 70 anni e dopo tante altre battaglie e
tante altre ripartenze, se ne sarebbe andato un padre dell’automobili-
smo. Un rivoluzionario pieno di umanita. Che amava - nell'ordine che
preferite - i cani, la buona cucina e le macchine. Ma che amava tantis-
simo 'Italia che «sapeva vincere inventando». Il cappellino della
“Magneti Marelli” che ho nella foto del 1979 con Lui e Vittorione Bram-
billa, me 'aveva dato perché rappresentava un'azienda “di casa”. «Il
nostro Paese - diceva - sa vincere da solo». Oggi sarebbe molto felice
di vedere quel vecchio, italianissimo quadrifoglio nuovamente pianta-
to nel prato del Mondo.




RITORNO DI FIAMMA

Carrera
che passione!

SUL SUO NASCERE LA MARATONA
PANAMERICANA E ANIMATA DALLALFA

DI CESARE DE AGOSTINI

erto, alla fine non sara l'Alfa Romeo a vincere, ma &€ an-

che vero che nel 1950 la prima edizione della Carrera

Panamericana, in Messico, una delle gare piu selvagge

e leggendarie nell'intera storia delle corse, viene anima-

ta dagli Alfoni 6C 2500 di Taruffi e Bonetto.

Belve che combattono gagliardamente con gli sfidanti
statunitensi nella ricca e pericolosissima neo-classica, che alla fine
vedra imporsi la balenottera Oldsmobile dell'inossidabile Hershel
McGriff, americano ancora in attivita oltre mezzo secolo dopo. Un pi-
lota la cui storia, proprio come quella dell’Alfa Romeo, sembrava de-
stinata a non finire proprio mai...

Gustatevi il racconto di quella prima sfolgorante edizione, avventuro-
sa, spietata e ricca di colpi di scena, quasi fosse un film tortilla-we-
stern.
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Dal confine con

gli Stati Uniti a quello

con il Guatemala,

quasi tremila e 500 chilometri
fra Ciudad Juarez e El Ocotal:

questa la strada panamericana

in cui si svolsero le

cingue edizioni della Carrera,

i chiamava Carrera Pana-
mericana Mexico. E c'era
dentro o lo spirito

¥ bollente di quelle terre
e di quella gente, Si corse so-
lo in cingue edizioni ma fu-
rono sufficienti a riservarle un
posto di preminenza tra tutte
le gare automobilistiche del
globo. Cosi come la Mille Mi-
ﬂa, la Targa Florio, Indianapo-

o Le Mans, la « Carrera » a-
veva un suo !pe:ulhss;mo fasci-
no che la rendeva unica ed irri-
petibile. Pitt di tremila chilome-
tri, a tappe, Una parte del
PEICOrsa. acc ids

struire il tratto di propria com-
petenza, ciod il pezzo che passa
vnsu.lpmpriotuﬁwno Sltta
tava della stessa idea che rese
possibile la grande muraglia ci-
nese. Solo che in Cina questa
idea funziond ¢ in Amemm no.
Il va e vieni dei governi delle
varie repubbliche e repubblichet-
Wlmped]lﬂlﬂhmmdlfﬂ-
fit: grande amrlal’ che zlv
vuto essere P'orgoglio di tutti
gli americani: dal nord al sud.
d&h LlMcsslmaﬂnmI:.‘:;
anni cinguanta, com
il mtmdtsuadad:sual:mm-

oso, un'altra piano, dngh in-
niti rettilinei. Sole, neve, pol-
vere, entusiasmo popolare ai

limiti del parossismo. Grossi

premi.
Come nacque
I'idea

Negk anni trenta, in uno dei

i che contraddistingueva-

%: vita delle repubbliche a-

mericane, venne decisa la costru-

zione di una grande strada che

unisse 1'Alaska con la Patagonia.

Ogni paese avrebbe dovuto co-

: 3440 chilometri da Ciu-
dad Juarez — la cittd di fron-
tiera con gli Stati Uniti celebre
?erammd.ﬁcato:ld:mmo‘h-

Bergman e Roberto Ros

i — a El Ocotal, un villag-

gio perduto nella immensa giun-

gla che divide il Guatemala dal

paese degli Atzechi, ciod il Mes-
sico,

Con questi tremila e tanti chi-

lometri di strada, che cosa fare?

Daj si pensd ad una sfila-
ta ico-reclamistica con au-
tocarti e ragasze di

scritte inneggianti alla Co-
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la ¢ via dicendo, L'idea era qua-
si buona e sarebbe andata anche
in porto se un giornalista italia-
no trasferitosi in Messico ed a-
mico di un ministro di quel go-
verno — Attila Camisa — non

n po’ per le alte aderenze,
un po’ ger lo spitito italiano, non

ruciante di quello mes-
sicano, la st di questa ma-
nodemhm vem:?: accetta-
ta in pieno. Vi fu subito chi
con buon naso, vi riconobbe I'af-
fare e il povero Camisa, come
sempre capita, venne messo da
parte. Da chi? Ma dagli agenti

‘commerciali e dai rappresentanti

dell'industria automobilistica a-
mericana, i quali fiutarono ap-
to 'enorme « battage » pub-
icitario che la corsa avrebbe
fruttato. E dietro a quello, la re-
lativa impennata delle vendite.
Mentre ti i si ac
capmnvamqlr’ue:be I:&tl:;,e dell'or-

ganizzazione dando vita ad un re-
golamento meno che scan-
daloso, il Attila Camisa

— che non aveva smesso di in-
teressatsi di automobilismo — ri-

wmﬁayﬂamca;uﬂmddh
partecipazione italiana alla pri-
ma Catrera Mexico in program-

ma per i primi giorni di

del ?;50 pAttmvum i soldi ﬁ
‘miliardario italiano Bruno Pa-
gliai, la Casa Alfa Romeo venne
convinta a mandare due vetture
— due « Freccia d'oro » — pi-
lotate da due assi: Felice Bonet-
to e Piero Taruffi.

Non c'era da scherzare perché
gli italiani — allora come oggi —
godevano di fama indubitabile

per quanto concerneva la co-
sr.rumn: di automobili da cor-
sa. In veritd le due Alfa Romeo
proprio da corsa non erano. Era-
no invece due comuni gran tu-
rismo, in vendita presso qual-
siasi concessionaria della Casa.
Le due vetture avevano solo una
differenza: un grosso serbatoio
supplementare montato al posto
dei sedili posteriori. Questa era
appunto I'unica modifica conces-
sa, Quelli dell’Alfa Romeo — in
buona fede — credettero appun-
to che tutti si sarebbero presen
tati con le macchine normali.
Gli americani, sulla carta, ave-
VARO un grosso vantaggio, poten-
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HIGHWAY SYSTEM
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RACE ROUTE,
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do disporre di cilindrate piii che
doppie. Ma il grado di maneg-
gevolezza della macchina ¢ Ia su-
perioritd indiscussa di Bonetto
e di Taruffi convinsero i respon-
sabili della Casa del Portello ed
anche i giornalisti italiani che
c'era una buona ibilita di
vincere questa prima edizione
della « Carrera». La quale gid
si presentava di larga risonanza
in tutte il mondo automobili-
stico.

B e Taruffl arei in
Messico fiduciosi ¢ contenti, an-
che perché, come si diceva pri-
ma, | premi messi in palio era-
no molto fotti e la g:lsaibﬂiti di
venir via con un gruzzolo
era tutt'sltro che remota. Ma,
visto un po’ pit da vicino, il
regolamento di quella prima e
dizione apparve subito perlome-
no dilettantesco: vietava di por-
tare delle bottiglie di whisky in
macchinal L'elenco degli iscritti
comprendeva 130 vetture; le u-
piche rappresentanti della pro-
duzione europea erano le due
Alfa, seguite da una Delahaye,
ﬁ:s\;naﬁ:guﬁ e da una Talbot

. Ma alla partenza si pre-
sentarono soltanto le due Alfa
con gli equipaggi formati da
Bonetto-Ceroli e da Taruffi-Boni-
ni e la Delahaye di Mariotti-Tre-
voux, iscritta dalla ambasciata
di Francia. Tutto il resto era a-
mericano; 22 Cadillac, 18 Lin-
coln, 16 Oldsmobile, 14 Buick,
8 Packard, 10 Ford, 8 Nash ed
altro ancota.

Comincia
I'avventura

Il regolamento prescriveva
soltanto che le vetture fossero
capaci di cingue posti e non si
interessava minimamente della
cilindrata, che andava dai 6500
ce, delle Cadillac ai 2500 cc. del-

: , tem-
po massimo 6hl5'. 6 maggio:
Chihughua-Parral di 300 chilo-
metri (4h35’). Lo stesso 6 mag-
gio altra tappa, la Parral-Duran-
go di 404 km. (6h45'). 7 mag-
gio:;: Durango-Leon 547 km.
(9h10’) e Leon-Mexico City di
448 km. (7h30'). 8 maggio: Me-
xico City-Puebla: 135 km. (2h
e 15’) e Puebla-Oaxaca (km, 412,
6h55°). 9 maggio Oaxaca-Tux-
tla Gutierrez {540 km., 9 ore).
10 maggio: Tuxtla Gutierrez-El
Ocotal di 275 km. (4h3%’).

Questo il programma.

La corsa prese dunque il via
il 5 maggio 1930, a giorni
di distanza dalla d?uhimn della
ptima prova del campionato
mondiale piloti, sulla pista di

& pasasts if Linsis
VINGIHID -
i CARBERA FAMAMIBSCARA WIRICD

Silverstone, in Inghilterra. Le
macchine partirono rombando tra
due ali di folla. Si inizid dal
notd e si puntd al sud: dal con-
fine con gli Stati Uniti fino ai
pressi delle f del G

vincitrice della prima tappa giun-
se @ scommettere con un rap-
pr:se}itnm: della Casa centomi-
Ia pesos che 1a sua macchina, vec-
Ebia solo di qualche mese e per-

la, La prima parte prevedeva lun-
ghissimi rettilinei senza fine e
senza respito, sia per vomini che
per mezzi. Roba da addormen-
tarsi col piede a tavoletta. La
seconda parte invece era molto
pits movi it ciod
della corsa vera e propria.

Quel dannati

di americani

Quei dannati di americani han-
no barato! Bonetto ¢ Taruffi se
ne accorsero subito: quelle gran
barche delle loro macchine sui
rettifili sembravano volare. Il
vincitore della prima tappa se-
gnd infarei 158 di ia con
una Cadillac modello 1950 da
tutti ritenuta incapace di supe-
rare i 150 all'ora, sia pur lan-
ciatissima,

Agli osservatori Jocali il par-
ticolare non sfuggl. Il possessore
di una Cadillac identica a quella

fetr

a punto, non avrebbe
raggiunto sul chilometro lan-
ciato i 160 all'ora.

Cosl automaticamente tutte le
simpatie del gran pubblico an-
darono d:i due piloti italiani che,
1appa tappa, erano in gra-
doppdi rigoalmpﬁ corrente csrdi
portarsi tra le prime posizioni di
classifica, Anzi, nelle tappe piis
difficili, Bonetto e T; sbara-
gliarono il campo: il primo vinse
la Tuxtla-El Ocotal e il secondo
la Puebla-Oaxaca, Subito dopo
queste prestazioni non si face-
va altro che parlare, tra gli ap-
passionati, di «guida all’Alfa
Romeo ». Un concessionario di
una Casa americana, presente
al passaggio delle vetture, osser-

il sorpasso di una Packard da
parte di Taruffi in piena curva,
e poi perplesso dichiard: « Se
potessi avere mille di queste mac-
chine le venderei in un giorno
solo! ». Invece !'importazione
delle Alfa era vietata: soltanto

realizzando uno stabilimento di
montaggio, la Casa del Porrello
avrebbe potuto conquistare il
mercato messicano.

Si patla, & bene ripeterlo, del
1950,

Dopo 28 ore di gara Bonetto
si classificd al sertimo posto as-
soluto mentre Taruffi si piazzd
quarto. L'altra macchina euro-
pea, la Delahaye, arrivd invece
sesta. Per l'industria d'oltreocea-
no fu tutto sommato un succes-
sD: tre vetture partite e tre ar-
rivate. Delle 120 macchine ame-
ricane, invece, soltanto trenta
giunsero al traguardo in tempo
utile. I piloti pit veloci wra gli
« yankees » uscirono dalla sce-
na prima di arrivare a Civa del
Messico, ossia a meta gara. Cosi
'« assoluto » fu di un corridore
22enne — McGriff — speciali-
sta di Midget su una Oldsmabi-
le 1950: 3000 cc., 8 cilindri;
il famoso motore « rocket » a V,
dotato di valvole in resta, messo
a punto dalla General Motors

che era riuscita ad eliminare un
difetto di fusione delle bron-
zine.

Il secondo e il terzo posto fu-

Felico Bonetto

8l volante dell'Alfa Romeo
« Freccia d'Oro»

con la quale prese parte
alla prima edizione, nel 1950

rono app. io invece di due
Cadillac, vn modello 1950 &d
uno 1949, La classifica finale vi-
de anche la comparsa di un gio-
vane pilota, pure su di una Ca-
dillac, rappresentante ufficiale del
governo messicano. Costui, in-
dubbiamente di molta buona vo-
lontd, riuscl a rovesciarsi due vol-
te, ma riuscl anche a raggiunge
re il traguardo con la macchi-
na a brandelli,

Il dopogara ecbbe della farsa
perché i reclami fioccarenc da
tutte le parti: le macchine vin-
citrici erano abbondantemente
« truccate », i tempi manipolati.
Insomma si sperava in un'azione
in grado di un poco di se-
rietd alla cosa. Ma quelli ch
avrebbero dovuto essere giudi-
cati erano i giudici stessi. T tec-
nici delle fabbriche americane
che avevano preparate le vetture
si trovarono infatti ad essere an-
che i... commissari di corsa. Mi-
ca male! Senza contare che la
confusione organizzativa era sta-
ta tanta che molti piloti igno-
ravano la propria classifica e l'o-
ra di partenza per la tappa suc-
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cessiva. Per molto tempo, infine,
i numeri di gara di Bonetto e di
Taruffi vennero scambiati.

In tutto questo caos che cosa
hanno pensato Felice Bonetto e
Piero Taruffi? Bonetto perse la
vita proprio alla « Carrera » di
tre anni dopo. In un diario in
cui annotava le sue impressio-
ni su ogni corsa, scrisse a pro-
posito di questa prima edizione:
« Vinco una tappa: Puebla-Oaxa-
ca, artivo terzo in unaltra e se-
condo nell'ultima. 7. assoluto. La
vettura troppo normale era han.
dicappata in confronto a quelle
americane preparate espressa-
mente. Ho perso troppo tempo
nei rettilinei (2300 km.) ».

Visto come sono andate le co-
se, anche il parere di Taruffi su
questa prima « Carrera » & mol-
to sobrio e distaccato.

Il diario
di Bonetto

aDei 3113 chilometri della
corsa, sono veloci i due terzi a
nord di Cittd del Messico, ¢ mi-
sto & il terzo a sud che, a diffe-
renza degli alri, ha un fondo
molto scabroso e consuma pau-
rosamente le gomme. Bonetto ed
io facemmo a nostre spese l'e-
sperienza della abrasivita di quel
percorso; in pochi chilometri ed
in due tappe fummo costretti a
sostituire due volte il treno com-
pleto di gomme. I primi due ter-
zi del percorso fino a Cittd del
Messico li superammo consuman-
do solo merd del treno di gom-
me di partenza; per prudenza,
nelle capitale, procedemmo alla
sostituzione dei pneumatici, con-
vinti che sarebbe bastato quel
cambio da 1l alla fine della gara,
Invece cento chilometri prima
di arrivare ad Oaxaca, dove era
previsto il rifornimento di tappa,
nel bel mezzo di una veloce cur-
va sinistra una gomma dell’Alfa
scoppid e la vertura intraversa-
tasi si fermd sul ciglio di un pre-
cipizio. Scesi dalla macchina, il
meccanico Ceroli ed io avemmo
la sorpresa di vedere che rutti i
pneumatici mostravano pili o me-
no il bianco delle tele. Quella
che si era consumata di pid
era naturalmente scoppiata,

« Allo scoppio della gomma —
continua Tarufi — si uni la
mancanza di carburante ¢ sarem-
mo rimasti all'asciutto se Cero-
li non avesse scorto ai bordi del-
la strada una macchina i cui oc
cupanti assistevano alla corsa.
Con un’apparecchiatura di for-
tuna, consistente in una lattina
e un tubo di gomma, p!

mo ad estrarre benzina dal ser-
batoio dells macchina in gque-
stione, ma ne ricavammo solo
tre litri e dovemmo ripetere la
ricerca e l'operazione con un'al-
tra vettura. Avevo cosi pagata
cara la parsimonia nel riempire
il serbatoio. Per risparmiare 10
chilogrammi di peso avevo per-
duto oltre 10 minuti! Bonetto
vinse quella tappa ed io mi clas-
sificai secondo, Anche lui ¢i rac-
contd di essere arrivato con le
gomme consumate fino alla tela
e questo per la eccessiva rugosita
della strada.

« Il nostro morale tuttavia si
era risollevato di molto; aveva-
mo finalmente potuto dimostrare
ad onta delle disavventure patite
la superioritd delle nostre vet-
ture sul percorso misto e ridur-
re di circa un'ora lo svantaggio
che le pit potenti e veloci ver
ture americane ci avevano in-
flitto nei tratti veloci prima di
Cittd del Messico.

« Il problema delle gomme fu
risolto dall’amico Camisa che fu
per tutta la gara nostro fedele ac-
compagnatore. Era lui che, men-
tre a fine tappa ci riposavame,

si preoccupava della revisione

delle vetture ¢ che quella volta
si incaricd della sostituzione di
ben dodici pomme. Al mattino
ci disse che, venuti a mancare
la corrente ¢ i meccanici assol-
dati sul luogo, era stato costret-
o a gonfiarle e di persona
con una pompa a4 mano. Ma, fa-
tica a parte, sembrava ugnalmen-
te felice. E lo fu anche di pit
alla fine della corsa, a El Oco-
tal, quando visibilmente com-
mosso ci abbraccid “alla messi-
cana”, stringendoci al petto e
dandoci leggere pacche sulle spal-
le. In quell'ultimo tratto aveva-
mo ambedue corso il rischio
di ritirarei a causa della irrego-
lare pavimentazione della strada
che colpiva la coppa dell'olio del-
le nostre vetture. E infatti i car-
ter delle vetture finirono col
rompersi e all'arrivo lasciammo
sul terreno le ultime gocce di
lubrificante.

« Fummo battuti da un re-
golamento che da noi osservato
alla lettera risultd poi applica-
to con larghezza; in una parola,
¢i accorgemmo che avremmo an-
che potuto partecipare col mo-
dello "Freccia d'ora” a due car-
buratori invece che col monocar-
buratore, nel qual caso avremmo
avuto una condotta di gara ben
diversa e potuto anche vincere »,

Per la cronaca, mentre la vet-
tura dichiarata vincitrice aveva
consumato 1622 litri di benzina,
le Alfa ne avevano consumato
poco pit di 560.

In quella prima sdizione,
le Alfa = Freccia d'Oro»
si dimostrarono

troppe ligie al
regolamento,

risuitando handicappate
nel confronti

delle vetture americans,
Vinse il 22enne McGriff,
su Oldsmobile
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L'EPOPEA ALFETTAINF.1

Biscione F.1
3 rfless! indat

NEL 1950 NASCE IL CAMPIONATO MONDIALE
E LALFA ROMEO DOMINA, SINO A FINE 1951

DI GIANNI CANCELLIERI

a presenza delle Alfa Romeo, prima 158 e quindi 159, nel

neonato mondiale di F.1 a partire dal 1950 e per tutto il

1951, scrive pagine indimenticabili. Le “tre Effe”, rispettiva-

mente Farina, Fagioli e Fangio, diventano un marchio nel

marchio, quasi a sintetizzare una sorta di campionato mo-

notipo di fatto aperto alle sole Alfetta, prima che arrivi la
Ferrari a rompere le uova nel paniere e a annunciare una nuova epoca.
Nella quale il Cavallino conquistera il centro del ring, di fatto prenden-
doil posto, in prospettiva”, di quella che Enzo Ferrari chiamava “Mam-
ma Alfa". Nelle pagine seguenti vengono riproposte le pagine di una
pubblicazione diffusa su Autosprint a inizio Anni '80, che ripercorreva
passo dopo passo quei due, indimenticabili campionati iniziali per la
Formula Uno e stradominati dalle Alfa Romeo.




automobilismo’ si era gia

disputato nel settembre del
1925, a Monza. Prova unica che
non laured un uomo (Brilli Peri,
vincitore della gara) ma una
macchina (I'Alfa Romeo), Altri
venticinque anni, e 'idea venne
ripresa, questa volta con un
programma organico: un ciclo di
corse per indicare non la macchi-
na migliore, ma il miglior condut-
tore. |l pid forte, il pit costante,

Quando, il 13 maggio 1950, il
marchese Antonio Brivio, presi-
dente della CSAIl ed ex pilota di
alto livello, abbassa la bandiera
davanti al muso delle quattro
Alfa Romeo 158 schierate a Sil-
verstone, nessuno pud rendersi
conto che l'automobilismo sta
voltando pagina. E un inizio timi-
do, ancora molto lontano dal
monopolizzare attenzione e inte-
ressi. | piloti corrono in tuta (le
larghe tute azzurre dei meccani-
ci} o in maglietta. In testa hanno
un casco che & di tela o di pelle.

Solo Piera Taruffi precorre i tem-
pi & presta attenzione alla sicu-
rezza usandone uno di materiale
«durow, antiurto. Il busto del
pilota sporge di molto dall'abita-
colo della macchina e offre lo
spettacolo delle spalle e delle
braccia che «lavorano» a ogni
curva. |l viso & semicoperto: ogni
movimento, ogni reazione si no-
tano. Un altro mondo.

Alberto Ascari, 32 anni, & il
miglior pilota del momento. Se il
campionato fosse nato nel '49,
come per il motociclismo, il tito-
lo sarebbe andato sicuramente a
lui, E tenace, aggressivo, corag-
giosissimo. E anche stilista. Cor-
re per la Ferrari, la giovane Casa
di Maranello impegnata in una
grande rincorsa tecnica per col-
mare la distanza che la separa
dall'Alfa Romeo. Ascari ha una
spalla di lusso: Luigi Villoresi (41
anni), un campione giad alla fine
degli anni Trenta. Sull'altra
sponda — quella dell’Alfa Ro-
meo — c'é Nino Farina, 44 anni,
un indiscusso campione che ha
dato del filo da torcere anche a
Nuvolari. C'é poi Luigi Fagioli, 52
anni, il terzo grande pilota italia-
no degli anni Trenta, dopo Nuvo-
lari & Varzi, C'é, soprattutto,

Un campionato mondiale di

Dalla macchina

all’'uomo

Juan Manuel Fangio, 39 anni,
argentino di origine italiana, uo-
mo emergente, «favoriton dai
dirigenti Alfa. |l lotto comprende
altri nomi di spicco: | francesi
Chiron (50 anni), Etancelin (54
anni), Sommer (44 anni); gli
italiani Bonetto (47 anni), Sanesi
(39 anni), Taruffi (44 anni). Ci
sono anche i nobili, che da
sempre rimpolpano gli schiera-
menti di partenza. Ottimi esempi
della categoria, il barone svizze-
ro de Graffenried e il principe
siamese Birabongse Bhanuban,
chiamato semplicemente Bira.
Manca il nome piu prestigioso:
Tazio Nuvolari, che gli inglesi da
sempre chiamano «il maestron.
Ha 58 anni e si ostina a non
credersi finito. Spera nella Cisita-
lia «Grand Prix», che pero non
scendera mai in pista, prova la
nuova Jaguar XK 120 a Silver-
stone (26 agosto), reclamizza |l
cambio al volante Abarth. «E

perfettaly assicura. Sul piano
tecnico, la prima edizione del
campionato del mondo non offre
alcuna suspense: le Alfa Romeo
compressore non hanno rivali e
vincono tutte le sei corse in
programma. Molta suspense, in-
vece, per due uomini, Farina e
Fangio, i dominatori dell'annata,
Tre vittorie a testa. Decide tutto
il Gran Premio d'ltalia. Sulla
grande tribuna la rappresentan-
za argentina & numerosa, E gen-
te pazza di tifo che inalbera
cartelli con wArriba Fangion e
bandiere con i colori nazionali,
azzurro e bianco. Fangio ha 26
punti. E il favorito. Fagicli ne ha
24, Farina, il destinato campio-
ne, 22. Farina arriva a Monza
leggermente turbato, ma non lo
fa vedere. Il giorno prima (o due
giorni prima) ha ricevuto un gav-
vertimenton: una lettera anoni-
ma con un mezzo tarocco incol-
lato in un angoloc. Poche righe:

GRAN PREMID D'ITALIA

VINCE
ANCHE iL

GRAN PREMIO D'ITALIA - Brescia

QRAN PREMIO DI FRANCIA

Dopo aver vinto le pit importanti competizioni nazionali
ed internazionali nel campo turistico

CONQUISTATI | PIU AMBITI TRIONFI NEL CAMPO

DELLA VELOCCITA

e

= Monza 1922

Strasburgo 1922

“HProumatics &l itz

CAMPIONATE AUTOMOBILITICD OEL MORDO

con T BRILLHF"EFH
2 CAMPARI

ALFA-ROMEO

suU

GRAN PREMIO D'EUROPA - Monga 1923
GRAN PREMIO DITALIA
GRAN PREMIQO DPEUROPA - lione 1924
GRAN PREMIO D'EUROPA - Spa

wAvvertire subito il corridore Fa-
rina di sospendere |'allenamen-
to, perché nei primi tre giri della
prossima gara perdera la vita. Mi
fard riconoscere dall’altra meta
del tarocco a fatto avvenutos.
Nino aveva letto la lettera, I’
aveva stracciata € si era messo
a ridere. In sequito avrebbe am-
messo di aver avuto, almeno per
qualche attimo, paura. L'Alfa
Romeo vuole Fangio vincitore,
ma non & possibile lottare contro
il destino. Mentre la Ferrari di
Ascari sta rinvenendo fortissimo,
Fangio rompe la propria macchi-
na e anche quella di Taruffi sulla
quale I'avevano fatto montare.
Farina si trova in testa ma con la
pressione dell’'olio guasi a zero.
Si era fermato ai box, ma I
avevano rimandato in pista con
un ordine: continuare cosi! Otto
giri sul filo del rasoio, con lunghi
tratti -compiuti in folle. Poi la
vittoria,

- Monza 1924

1925

B
§ Dnflamlee 153

Il «mondiale» di F. 1 nato nel 1950 ha un precedente storico che risale al 1925, q un p
bre, sulla distanza di 800 km e fu vinto

4

automobilistico del mondon si disputé in prova unica a M , il 25
dall’Alfa Romeo di Gastone Brilli Peri, come si legge in questa pubblicitad Pirelli {Da «La Domenica Sportivan)
The F1 World Championship born in 1950 has a historical precedent which dates back as far as 1925, when a World
Automobil Championship was held in one event at Monza on September 256 over 800 kms, which was won by
Gastone Brilli Peri's Alfa Romeo as can be seen on this Pirelli advertisement (from «La Domenica Sportivan)
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G.P. di Gran Bretagna e d’Europa

La bandiera

a scacchi

del primo
gran premio
wiridaton
saluta

la vittoria
dell’Alfa
Romeo 158
di Nino Farina,
il quale

al termine
della stagione
si laureera
campione

del mondo

di formula 1

The chequered
flag of the

first WC

Grand Prix
greets the

win of Nino
Farina’s

Alfa Romeo 158,
who, at the

end of the
seasan, will
become F1 World
Charnpion

Cosi (in R1) alla partenza

4 1 3 2
Reg Manuel Luigi Nino
Parnell Fangio Fagioli Farina
{Alfa R. 158) (Alfa R. 158) (Alfa R. 158) (Alfa R. 158)
15272 1’5170 15170 1"60"8
17 14 21
Eugéne Yues «Biran
Martin Giraud-Cabantous {Maserati)
(Talbot) (Talbot) 1'52"6
1'55"4 1’534
19 ] 15 20
Louis Peter Louis Emanuel
Chiron Walker Rosier de Graffenried
(Maserati) (ERA) {Talbot) (Maserati]
1'66"6 1"86°6 1"6670 1765678
16 12 8
Philippe Baob Leslie
Etancelin Gerard Johnson
(Talbot) (ERA) (ERA)
1'57"8 1’5774 157”4
5 24 8 1
David Geoffrey David Cuthbert
Murray Crossley Hampshire Harrison
{Maserati) (Alta) (Maserati) (ERA)
205"6 202'6 2010 1'58"4
18 10 23
Johnny Joe Joes
Claes Fry Kelly
(Talbot) (Maserati) {Aha)
208"8 207°0 2062

Non partito: Felice Bonetto (Maserati).

Cosi (in 18) al traguardo

1. NINO FARINA (Aifa Romeo), 70 giri pari
akm 329.7 in 2 ore 13'23"6 alla media di
146,358 kmh

2. Luigi Fagioli (Alfa Romeol a 2’6

3. Reg Parnell {Alfa Romeo) a 527

4. Yves Giraud-Cabantous (Talbot) a 2 giri
5. Louis Rosier (Talbot) a 2 giri

6. Bob Gerard (ERA) a 3 giri; 7. Cuthbert
Harrison (ERA) a 3 giri; 8. Philippe Etancelin
(Talbot) a b giri; 9. David Hampshire (Mase-
rati) a 6 giri; 10. Joe Fry-Brian Shawe-Taylor
(Maserati) a 6 giri; 11. Johnny Claes (Talbot)
a6 giri.

In corsa ma non classificato: Joes Kelly
(Alta), a 13 giri.

Durante la gara Brian Shawe-Taylor si
alternd alla guida della Maserati di Joe Fry.
GIRO PIU VELOCE: Farina (Alfa Romeo) in
1’606, media kmh 151,291,

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Johnson 2. compressore
Walker-Rolt 5. cambio
Martin 9. a olio
Chiron 24 frizione
de Graffenried  34. biella
Crossley a4, " trasmissione
Murray 44, moiore
Bira 49. perdita di carburante
Fangio 62 ~ pompa olio

Cosi nel mondiale

Questa la classifica iridata dopo la prima gara:
1. Farina p.9; 2. Fagioli 6: 3. Parnell 4; 4. Giraud-
Cabantous 3; 5. Rosier 2.

13 maggio 1950
Silverstone

Re Giorgio, presente in pista, tifa per
Reginald Parnell che guida la quarta Alfa
Romeo 158. Ma «Regw non pud far nulla
contro Fangio, Farina e Fagioli: le tre «effey
della squadra del Partello. Le quattro «Alfettey
scattano in testa e per i primi due giri solo de
Graffenried e Bira riescono a sequirle. Farina
¢ scatenato (come sempre) e al secondo giro
segna il record che rimarra imbattuto: 1'50"
6/10. Poco meno di 152 orari. Al quinto giro,
I'italiano supera Fangio e si installa saldamen-
te al comando, seguito dall’'argentino, da
Fagioli e da Parnell. A otto giri dalla fine
Fangio & costretto all’abbandono. Farina ta-
glia il traguardo seguito da Fagioli, che si &
dimostrato un validissimo pilota, e da Parnell.
Pol il vuoto. Giraud-Cabantous, arrivato quar-
to, & staccato di due giri.

La disparitd di mezzi meccanici é stata
enorme: le Maserati, le Talbot e le ERA non
hanno mai dimostrato una sia pur lontana
competitivitd. La Ferrari & assente. Dispone
del modello «125» compressore ma sta stu-
diando un’altra soluzione: quella del motore
aspirato. |l lento ma sicuro progredire della
Ferrari sulla strada dell'aspirazione, sarad il
metivo tecnico dominante di tutta |'annata.
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21 maggio 1950
Montecarlo

A

‘#‘.

-

4

La Ferrari debutta nel campionato con due
1500 compressore doppio stadio e una mono-
stadio. Piloti: Ascari, Villoresi e Sommer. L'
incertezza per |'esito del gran premio (Alfa o
Ferrari?) non dura nemmeno un giro. Alla
curva del «Tabaccaio» Farina, in terza posizio-
ne, si gira. Contro di lui finiscono Gonzaélez (I
argentino ventottenne tanto grosso gquanto
veloce) e Fagioli. Poi altri sette corridori, in
una «ammucchiatan spettacolosa ma incruen-
ta. Guidano.la corsa Fangio e Villoresi, che
non si sono accorti di nulla. Quando arrivano
al «Tabaccaio» per completare il secondo giro,
trovano la strada ostruita. Riescono a fermar-
si. Fangio afferra la situazione in un baleno, fa
retromarcia; infila un varco & se ne va
indisturbato sino al traguardo. Villoresi & il pid
lento a districarsi e quando pud ripartire ha 1’
18" sull'argentino.

Villoresi insegue, recupera 46" ma poi deve
abbandonare. Con una macchina in non
perfetta efficienza e col piede destro ustiona-
to, non pud che arrivare secondo, a un giro da
Fangio. Sommer naviga a tre giri. Gonzélez,
partito in prima fila, esce di strada al «Gaso-
metro». La Maserati prende fuoco e il pilota
& salvato in extremis, quando gia le fiamme
avevano attaccato il suo camiciotto.

Cosi (in 7) al traguardo

1. JUAN MANUEL FANGIO (Alfa Ro-
meo), 100 giri pari a km 3145 in 3 ore
121877 alla media di 98,700 kmh

2. Alberto Ascari (Ferrari) a 1 giro

3. Louis Chiron ( Maserati) a 2 giri

4. Raymond Sommer (Ferrari) a 3 giri
5. «Bira» | Maserati} a 5 giri

6. Bob Gerard (ERA) a 6 giri; 7. Claes
(Talbot) a 6 giri.

GIRO PIU” VELOCE: Fangio (Alfa Ro-
meo) in 1'81", media kmh 103,135.

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Farina ¥- incidente
Gonzélez e incidente
Fagioli i incidente
Rosier 1.  incidente
Trintignant. 7. incidente
Rol 1w incidente
de Graffenried T

Manzon 1. incidente
Harrison 1: incidente
Schell 1. incidente
Etancelin 36. pompa olio
Villoresi B3. asse posteriore

Cosi nel mondiale

Questa la classifica iridata dopo la seconda
qgara;

1. Farina e Fangio p. 9; 3. Fagioli e Ascari
6; 5. Parnell e Chiron 4; 7, Giraud-Caban-
tous & Sommer 3; 9. Rosier e Bira 2.

G.P. di Monaco

Pochi attimi
dopo il via,
I'Alfa Romeo
di Farina si

@ gia involata.
La insegue
quella di
Fangio

(che vincera)
e che precede
il gruppo

al comando
del guale é

la Maserati
di Froilén
Gonzalez

A few seconds
after the start,
Farina's

Alfa Romeo
has already
disappeared

in the distance.
Fangio's (the
eventual winner)
similar car
follows him
leading a
group headed
by Froilan
Gonzéalez'
Maserati

el

Cosi (in 1'9').alla partenza

2 32 34
Froilan Nina Juan Manuel
Gonzélez Farina Fangio
(Maserati 4CLT) {Alfa Romeo 158)  (Alfa Romeo 158)
| s ki | 1'52"8 1°6072
36 18
Luigi Philippe
Fagioli Etancelin
{Alfa Romeo 158) (Talbot)
1"81°7 1'54"1
48 40 38
Louis Alberto Gigi
Chiron Ascari Villoresi
(Maserati 4CLT) (Ferrari 125) (Ferrari 125)
1°56"3 1'53"8 1’6273
16 42
Louis Raymond
Rosier Sommer
(Talbiot) (Ferrari)
1'687"7 1’6676
12 52 10
Maurice Emanuel Robert
Trintignant de Graffenried Manzon
{Gordini} {Maserati 4 CLT) {Gordini)
2194 2'00"7 20470
50 24
wBiran Cuthbert
(Maserati 4 CLT) Harrison
202°2 (ERA R 8 B/C)
201"6
44 26
Franco Bob
Rol Gerard
(Maserati 4 CLT) {ERA R4 A/B)
20475 203"4
8 ]
Harry Johnny
Schell Claes
(Cooper Jap) (Talbot)
212°0

Non partiti: P. Whitehead (Ferrari), A. Pian (Maserati 4 CLT).

)
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Johnny Parsons, al volante della Kurtis-Offenhauser, ¢ nettamente al comando della «500 Miglia» di
Indianapolis. La gara sara interrotta per la pioggia dopo 340 miglia e Parsons verra dichiarato vincitore
Johnrny Parsons is clearly in the lead of the Indianapolis 500 event with his Kurtis-Offenhauser. The race
will be stopped due to heavy rain and Parsons will be declared winner

Cosi (in 33) alla partenza

48
W. Faulkner
KK 2000 Ofenhauser)
218203

L]
G, Connor
[Lesevaky-Offanhauser)
212895

28
F. Agabashian
KK 3000-Cffenhausert
21307

1
J. Parsons
(Kurtis-Offenhauser)
212664

B3 4
D. Dinsmore T. Bettenhausen
(KK 2000-0fenh ] {Deidt-Offent
210930 210738
3 59
B. Holland P. Flaharty

{Duictt-Offenbauoer|
208 990

18
D. Carner
(S1evens-Offennauser)
211895

IKK 3000-Difenhausger}
208583

21

5. Wehl
(Maserati-Offenhauyar)
208 809

2 24
M. Fohe B. Levrett
PTG B (Adiams Offanth ;
211873 211115
7 4

P. Ausso
[Nighals-OHenhauser
210,485

W. Brown
KK 2000-Otfenhauser)
209 545

bl
M. Rose
\Desdt-Offenhacisark
212348
42

J. Me Grath
KK 3000 DHenhauser]
12220

17
. Chitwood
(KK 2000-Offenhausar]
210432
£4
€. Green
(KK 3000-Offenhauser]
213897
B1
J. Hoyt
KK 20C0-Offenhausur]
208441

45
0. Rathmann
IWatson-Offenhauser!
210,708

12
H. Banks
IMaserati-Offenhauser)
208 634

67 B8 55
B. Schindler L. Wallard T. Ruttman
berger-O (Moore-0 L k-0 1
213.543 213134 212.291
23 15 22
5. Hanks M. Hellings J. Davies
(KK 2000-Offenhauser) KK 2000-Offenhauser) u’.wing-()lfonn:usm_‘
211778 210432 0f 861
76 27 77
J. Rathmann W. Ad J. Holmes
IWettargth-O {Raa-Off (Oison-OHenhauser!
209148 209 1B 208,726
78 B1 62
G. Hartley J. Jackson J4. Me Dowell

iLar;gléy-Oﬂnnhauser}
207848

{Kurils-Cummins}
207940

[KE 2000-Otfenhauwser)
208718

Lo schigramento & fatto in base alle velocitd medie realizzate nefle prove ma |'ording
non vede semore | oid veloci arecedera i pid lenti, Le posizioni infatti vensono asseanate

in oiprnl prostabilitic ad asemoio, | orimi nowe BOSt NAN S0N0 OCCUOATT NEcessarnaments
dagli autari-dei nove mialiori tempi In assolute. bansi daali autori dei nove mialior wemol
nel aiomo prestabilito per 'ssseanazione daj priml nove posti, & cosivin

Cosi (in 24) al traguardo

1. JOHN PARSONS (Kurtis-Offenhauser), 138
giri pari a km 585,174 in 2 ore 46'55797, alla
media di 189 662 kmh

2. Bill Holland (Deict-Offenhauser) a 1 airo

3. Mauri Rase (Deidt-Offanhauser} a 1 giro

4. Cecil Green (KK 3000-Offenhauser) a 1 airo
5. Joie Chitwood-Tony Bettenhausen (KK 2000-
Offenhauser} a 2 airi

6. Lee Wallard (Moore-Offenhauser) a 2 airi: 7.
Walt Faulkner (KK 2000-Offenhauser) a 3 giri; 8,
G. Connor (Lesowskv-Offenhauser] a 3 airi: 9.
Paul Russo (Nichels-Offenhauser) a 3 airi; 10, Pat
Flaherty (KK 3000-Offenhauser) a 3 giri; 11. M.
Fohr (Marchese-Offenhauser) a 5 giri; 12. Duane
Carter (Stevens-Offenhauser] a 5 airi; 13. M.
Heliinas (KK 2000-Offenhauser) a 6 giri; 14: Jack
McGrath (KK 3000-Oftenhauser) a 7 airi; 15, Troy
Ruttman (Lesovsky-Offenhauser) a 8 qiri; 16. G
Hartiey (Langley-Offenhauser) a 10 airi; 17.
Jimmy Davies (Ewing-Offenhauser) a 10 gir
J. McDowell (KK 2000-Offenhauser) a 10 airi: 19,
W. Brown (KK 2000-Offenhauser] a 11 airi: 20.
S. Webb (Maserati-Offenhauser) a 12 airi: 21, J.
Hoyt (KK 2000-Offenheuser) a 13 airi; 22. W.
Ader (Rae-Offanhauser) 3 15 airi; 23..J. Holmes
(Olson-Offenhauser) 4315 airi; 24, Jim Rathman
(Wetterath. Offenhauser) a 16 giri

GIRO PIU VELOCE: John Parsons (Kurtis-Offen-
hauser|

I ritiri

PILOTA GIRQ CAUSA
Dinsmore 10. perdita olio
Rathmann 25.  bloccaggio motore
Bettenhausen 20. cuscinetio
Hanks 42, pressione olio
Jackson 52. comprassore
Agabashian B4, circuito idraulico
Levrett 108. pressione olio
Schindler 111, giu'ﬁlo_uni'versaﬁe

circuito idraulico

Banks/Agabashian 112

Cosi nel mondiale

Questa la classifica «iridatas dopo tre gare: 1,
Farina, Fangio, Parsons p.9; 4. Faaioli, Ascari,
Holland 6; 7. Parnell, Chiron. Rose 4; 10. Giraud
Cabantous. Sommer, Green 3; 13. Rosier, «Biray
2: 15. Chitwood, Bettenhausen 1.

30 maggio 1980

Indianapolis

P
del diluvio
\

Per undici anni - dal 1950 al 1960 - nella
lista delle corse valevoli per il campionato
mondiale compare anche la «500 miglia» di
Indianapolis. Unica, affascinante, mitica per i
corridori europei che numerosi si sono cimen-
tati nel suo «catinos, con quattro curve in
apparenza tutte uguali e con velocitd netta-
mente al di sopra di quelle raggiungibili su
ogni altro tracciato. Undici edizioni di «lndy»
entrano dungue di diritto nella storia del
campionato mondiale, anche se con nessuna
rilevanza pratica agli effetti della classifica:
altra formula, altre macchine, altri corridori.
Nel ‘60 la «500 miglia» & in realtd una «340
migliaw. Causa la pioggia, |la corsa viene infatti
fermata quando mancherebbero ancora 160
miglia alla fine.

Vincitore & Johnny Parsons che riesce a
superare Bill Holland poco prima che si
accendano le luci gialle. Luci gialle, a Indiana-
polis, vuol dire che i concorrenti debbono
mantenere le posizioni acquisite e non supe-
rarsi. Ben presto le prime gocce si tramutano
in un vero e proprio temporale e la direzione
ritiene pericoloso continuare la gara che
pertanto viene sospesa. Parsons, in quel
momenta in testa, viene dichiarato vincitore.
Era dal 1926 che |la «500 miglia» dell'Indiana
non veniva interrotta.
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4 giugno 1950
Berna

G.P. di Svizzera

La folla (pericolosissimamente) assiepata ai margini del difficile circuito del Bremgartenwald di Berna ammira
lo stile di Nino Farina, lanciato con I'Alfetta 158 verso una nuova vittoria nel quarto GP mondiale 1950

The crowd {dangerously) surrounding the difficult Bremgartenwald track near Bern admires the driving style
of Nino Farina who is off tawards another victory with his Alfetta 158

Cosi (in 11) al traguardo

1. NINO FARINA (Alfa Romeo), 42 giri pari
a km 305,760 in 2 ore 02'63"7 alla media
di 149,248 kmh

| 46 secondi che la Ferrari di Villoresi era
riuscita a recuperare sull’Alfa di Fangio, a

Monaco, sono l'unico elemento che pud
rendere incerto (almeno un po’) il G.P. della
Svizzera. La Casa di Maranello sta per abban-
donare la strada del compressore e ha gia
pronto un motore aspirato di 3300 eme. |l suo
debutto, perd, € rinviato. A Berna ci sono
quindi le solite «125» doppiostadio. Unica
novita; il telaio della vettura di Villoresi ha il
ponte De Dion. Tre Alfa in prima fila, due
Ferrari in seconda. Quattro secondi di distac-
co tra Fangio (nuovo al Bremgarten e tuttavia
gia a suo agio) e Villoresi; poco meno di un
secondo tra Fagioli e Ascari.

La gara di Ascari dura cinque giri, quella di
Villoresi dodici. Ma le Alfa Romeo sarebbero
state comunque inattaccabili. In giornata di
grazia, Farina prende subito il comando delle
operazioni e la cronaca (Corrado Filippini)
parlera di «potenza quasi irresistibiles della
sua azione. Per seguirlo, Fangio chiede forse
un po’ troppo al suo motore e al 35. giro si
ferma per la rottura del piattello di una
valvola. Al secondo posto si installa l'intra-
montabile Luigi Fagioli. Nelle retrovie, il duello
fra Talbot e Maserati é vinto dalla Casa
francese, terza con Rosier davanti-a«Biran

Cosi (in 18) alla partenza

12 18 14
Luigi Fagioli Nino Farina Manuel Fangio

2. Luigi Fagioli (Alfa Romeo) a 4/10 di (Alfa Romeo 158)  (Alfa Romeo 158)  (Alfa Romeo 158)
secondo ‘452 2°42"8 2'4271
3. Louis Rosier (Talbot) a 1 giro
4., «Biran (Maserati) a 2 giri - 22
5. Felice Bonetto (Maserati) a 2 giri ’ - .
6. Emanuel de Graffenried (Maserati) a 2 .l\‘::l::r:?i '?s;;;' {?;?:_a:m?r;;"
giri; 7. Nello Pagani (Maserati) a 3 giri; 8. 246°8 24671
Harry Schell (Talbot) a 3 giri; 9. Louis Chiron
(Maserati} a4 giri; 10. Johnny Claes (Talbot)
a4 giri; 11, Toni Branca (Maserati) a 5 giri. k1] 6 42
. «Biran Yves Giraud-Cabantous Philippe Etancelin
GIRO PIU VELOCE: Farina (Alfa Romeo) in (Maserati) {Talbot) (Talbot)
2’4176, media kmh 162,178, 2'53"2 2'52"7 251"
i0 8
I ritiri Louis Rosier Eugéne Martin
(Talbot) (Talbot)
PILOTA GIRO CAUSA . -
Cabantous 1. incidente
Ascari B, pompa oIiE 20 34 32
Villaresi 10. trasmissione Raymond S Felice Bonetto  Emanuel de Graffenried
Martin 20. incidente (Ferrari 125) (Maserati) {Maserati)
Semmer 20. motore esploso = - ~
Etancelin 26. cambio
Fangio 35. valvole
2 4
Nello Pagani Johnny Claes
Gosi nel mondide tMas—Sli"I} (Ta]‘hﬂl,
Questa la classifica «iridatay dopo guattro
qare: 1. Farina p.18; 2. Fagioli 12; 3. Fangio 44 40 78
9: 4. Ascari, Holland, Rosier 6: 7. «Biran 5: Harry Schall Toni Branca Louis Chiren
8. Parnell, Chiron, Rose 4: 11, Giraud- {Talbot) (Maserati) (Maserati)

Cabantous, Sommer. Green 3; 14. Bonetto
2: 15, Chitwood, Bettenhausen 1.
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Tre Alfa Romeo t te al

do della corsa. In testa & Nino Farina, seguito da Fangio, che si
aggiudichera il gran premio, nonché dall'irriducibile Fagioli (52 anni compiuti esattamente da 9 giorni)

Three unrestrained Alfa Romeos in the lead of the race. Nino Farina is leading ahead of Fangio who will

win the GP and the indomitable Fagioli (52 years and nine days)

18 giugno 1950

Spa-Francorchamps

- Cosi (in 10) al traguardo FANGIO
Cosi (in 14) alla partenza = .
1. JUAN MANUEL FANGIO (Alfa Romeo), Piu valoce deu;e
35 giripariakm 494 200 in2 ored7'26" alla
. 'FZ | M :UF - i media di 177,097 kmh Mercedes anni 30
uigi Fagioli anuel Fangio ino Farina i Pt o \
(Alfa g:{ge}n? 158) (Alfa Rz'r;e;‘ 'Iuﬁs} |Alfa H:_lge?l 158} ; t:;gl;jg;orh{-l(_:llgz:}?c;rgﬁ?}gf L S
4. Nino Farina (Alfa Romeo) a 405"
5. Alberto Ascari (Ferrari) a 1 gira Nino Farina e Manuel Fangio continuano a
" " &\'::;?1’ :?:g:f}' ;Fzrr:irrli}- aang;:n:v F(':'!':";: essere i protagonisti ind[scg.ussi. L'it?liano
Raymond Sommer Gigi Villoresi (Talbot) a 4 giri; 9. Geoff;‘ev Crossley (Alta) o e di-aara; e dev?
{Tglbut'l {Ferrari 1,_25} a & giri; 10. Toni Branca (Maserati) a 6 giri. cedere per 1_ncepnamentc de! cambl_o. Ma, H
447 447 : . ‘ record sul giro & suo a guasi 186 di media.
fg?f’::;:;;-okﬁ? :;g";l ;A”E' Romeo) in | Eangio vince a 177 orari: i record di Lang e
’ i della sua Mercedes sovralimentata di 5500
14 4 16 cmc sono largamente battuti. Ferrari presen-
Louis Rosier Alberto Ascari Philippe Etancelin ta, a puro titolo sperimentale, il nuovo 3300
(Talbot) (Ferran 375-3.3) (Talbot} aspirato. Il motore & montate sul vecchio
449" 449" 448" telaio ‘49 e affidato ad Ascari. A Villoresi la
«16500» doppio stadio, Nettamente meno po-
I ritiri tenti, le macchine di Maranello sono sfavorite
22 + 1B - sugli allunghi del circuito di Spa: in un
Pierre Levegh  Yves Girand- Cabantous PILOTA GIRO cAUsa | passaqagio, I'Alfa di Fagioli supera i300 all'ora,
(Talbot) (Talbot) Cabantous 2 motore | Ascari arriva quinto anche a causa di due
- Etancelin 15. surriscaldamento +| distacchi di battistrada. Villoresi sesto, per I
Semmer 20. motore esplose | imbrattamento di una candela. Senza ali
Chaboud 22. . incidenti di aqomme, Ascari avrebbe battuto la
2 25 30 4500 Talbot di Rosier, piazz_atasi fortuppsg—
Eugie Chishoud Geoffrey Crossley Toui Branva mente terza. Nel commento di Corrado Filippi-
(Talbat) {Alta) (Maserati) ni per «Auto Italiana» si leqge una considera-
= - - zione lucidamente anticipatrice: «Nella formu-
la uno potrebbe aprirsi un nuovo interessan-
: tissimo ciclo tecnico per I'apparizione dei
24 Cosi nel mondiale nuovi motori senza compressore. Fate che dal
Johnny Claes Questa la classifica wridatas dopo ongue gare: 3300 si passi al motore di 4500 cmc e poi
{Talbot) ;. F_arrii;a:}nS 25 ?{:" Fé'lgéﬂrl'_l:ﬁq ':1{ Ez_ﬂ:;gioa_n: g. diteci se un certo ottimismo non pud essere
N 8. Paraell, Chiron. Rosed 11, Girsud-Cabantous. | ‘ecito. E concludeva: «Si arriverd a un rove-
Sommer. Green 3: 14, Bonetto 2@ 15. Chitwood. | Stiamento di posizioni o quanto meno a una
Bettenhausen 1, maggiore incertezza di risultati?y.
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2 luglio 1950

Reims

FANGIO
precede il vecchio

Fagioli

Maossa a sorpresa di Enzo Ferrari: la sua
squadra di formula uno non si presenta al G.P.
di Francia. Ascari si accontenta di correre e di
vincere in formula due. Le Alfa Romeo fanno
spettacolo: dimostrano grande potenza (si
parla di 340-350 cavalli) e, sul passo dei 280
orari, iniziano a frenare a trecento metri dalla
curva. Il che impressiona. L'autentico «show»
tecnico & di venerdi 30 giugno. L'Alfa fa
scendere in pista una quarta macchina speri-
mentale. La prima prova é di Farina che segna
2'32"3.Poi & la volta di Fangio. Tre giri e I’
argentino ferma il cronometro su un 2’3072
che abbassa di 2" netti il record assoluto
ottenuto nel ‘39 da Lang sulla Mercedes da
430 cavalli.

La corsa non ha storia, Farina & in testa fino
all'inceppamento della pompa della benzina.
Poi Fangio e Fagioli si alternano al comando.
Vince Fangio, naturalmente. E per lui ¢i sono
grandi feste all'arrivo, con tanto di inno
nazionale, mentre «a Fagioli nessuno, o quasi,
sembrava ormai fare piu caso». Si sperava in
una vittoria del vecchio asso italiano, ma i
dirigenti dell’Alfa Romeo decidevano diversa-
mente. A 52 anni suonati, Fagioli si sarebbe
meritata questa soddisfazione. Scrive pun-
tualmente Corrado Filippini: «In fondo al cuore
rimase un poco di amarezza e, se volete, di
malinconia: e un poco anche in fondo a quello
di Fagioli, ne siamo sicurily.

G.P. dell’A.C. di Francia

Tre famose «F» (su Alfa Romeo 158) in prima fila alla partenza della trentasettesima edizione del G.P. dell’
A.C.F.: da sinistra a destra, Fangio, Farina e Fagioli attendono I"abk

Three famous «Fs» (in Alfa Romeo 158s) in row one of the starting grid for the GP of A.C.F.: from left to

si della bandi

right, Fangio, Farina and Fagioli are waiting for the starter to lower the flag

Cosi (in 8) al traguardo

1. JUAN MANUEL FANGIO (Alfa Romeo),
B4 giri pari a km 500,160 in 2 ore 576278
alla media di 168,722 kmh

2. Luigi Fagioli (Alfa Romeo) a 25"7

3. Peter Whitehead (Ferrari) a 3 giri

4. Robert Manzon (Gordini) a 3 giri

5. Philippe Etancelin-Eugéne Chaboud (Tal-
bot) a 5 giri

6. Charles Pozzi-Louis Rosier (Talbot) a 8
giri; 7. Nino Farina (Alfa Romeo) a 9 giri; 8.
Yves Giraud-Cabantous (Talbot) a 12 giri.
GIRO PIU VELOCE: Fangio (Alfa Rameo) in
2'35"6, media kmh 180427,

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Gonzhlez 4. . grippaggio
Sommer . surriscaldamento
Hampshire 6. motore
Chiron 7 motore
Ral .S motore
Parnell 10. maotore
Rosier 11. surriscaldamento
Claes 12. surriscaldamenta
Bonetto 15, motore
Levegh 37. matore

Cosi nel mondiale

Questa la classifica wiridatan dopo sei gare:
1. Fangio p26; 2. Fagioli 24; 3. Farina 22;
4. Rosier 10; 5. Ascari 8; 6. Holland 6; 7.
w«Biray 5; 8. Parnell, Chiron, Rose. White-
head 4: 12. Giraud-Cabantous, Sommer,
Green, Manzon 3; 16. Bonetto 2; 17.
Chitwood, Bettenhausen, Etancelin, Cha-
boud 1,

Cosi (in 18) alla partenza

4 2 B
Luigi Fagioli Nino Farina Manuel Fangio
(Alfa Romeo 158)  (Alfa Romeo 158) (Alfa Romeo 158)
2'34"1 o 3 3078

18 16
Yves Giraud- Philippe Etancelin
Cabantous (Talbot)
(Talbot) 2'39°0
242"7

36 28 20
Froilan Gonzalez Franco Rol Raymond Sommer

|Maserati 4 CLT) (Maserati 4 CLT) |Talbot)
2’4870 2'48"7 2°46"0
22
" Pierre Levegh
{Talbot)
2490
20 34 k¥

Robert Manzeon
{Gordini)

David Hampshire
(Maserati 4 CLT)

Reg Parnell
(Maserati 4 CLT)

2 4
Charles Pozzi Louis Chiron
{Talbot) (Maserati 4 CLT)

44 40 26
Felice Bonetto Johnny Claes Louis Rosier
[Maserati 4 CLT) (Talbot) {Talbot)

14
Peter Whitehead
(Ferrari 125)

a dello «startern

4

3



1l campionato del mondo 1950 volge al termine. Nino Farina con I’Alfa Romeo 159 si avvia a cogliere
un’affermazione pienamente meritata. Lo segue Fangio, che non riuscird a portare a termine la corsa
The 1950 World Championship is nearing its end. Nino Farina is about to gain a well deserved success
with his Alfa Romeo 159, He is followed by Fangio who will not manage to finish

Cosi (in 27) alla partenza

18 16 10 46
Manuel Alberto Nino Consalvo
Fangio Ascari Farina Sanesi

{A. Romeo 159) (Ferrari 375) (A. Romeo 159) (A. Romeo 158)
1'58"6 1'58"8 2'0072 20174
36 48 54 12
Luigi Darino Piero Raymond
Fagioli Serafini Taruffi Sommer
{A. Romeo 158) (Ferrari 375) (A Romeo 158) {Talbot)
2040 2'05"2 205”8 2'08"6

20 44 40 42
Franco Robert Guy Maurice

Rol Manzan Mairesse Trintignant

[Maserati) |Gordini) {Talbot) |Gordini)
21070 21274 2132 21374
58 64 30 24
Louis Henri wBiran Philippe
Rosier Louveau (Maserati) Etancelin
(Talbot) {Talbot) 2'14"0 {Talbot)
21374 2138 21474
38 8 ] 56
Emanuel Peter Louis Pierre
de Graffenried Whitehead Chiron Levegh
{Maserati) (Ferrari ) (Maserati} (Talbot)
21474 2162 2172 212
32 2 50
Cuthbert Harrison Johnny Claes David Murray
(ERA) {Talbot) {Maserati)
2'18"4 2'18"6 27220
22 62
Clemente Biondetti Franco Comotti
(Jaguar) {Maserati)
2'30"6 2'33°6

Non partiti: Felice Bonetto [Maserati) Paul Pietsch (Maserati).

Cosi (in 7) al traguardo

1. NINO FARINA (Alfa Romeo), BO giri pari
a km 504 in 2 ore 51'17"4 alia media di
176.542 kmh

2. Dorino Serafini-Alberto Aseari (Ferrarila 1°
186

3. Luigi Fagioli (Alfa Romeo) a 1'35"6

4. Louis Rosier (Talbot) a 5 giri

5. Philippe Etancelin (Talbot) a 5 gin

6. Emanuel de Graffenried (Maserati} a 8 giri:
7. Peter Whitehead (Ferrari) a B giri.

GIRO PIU VELOCE: Fangio (Alfa Romeo) in
200", media kmh 189.000.

I ritiri

PILOTA GIRQ CAUSA
Bira = i maoiore
Manzon 9. trasmissione
Sanesi. 12 ) motore
Trintignant 14,

Chiran 15, pressione olio
Comotti 16. N
Bin‘ndn‘!ti ‘J'

Louveay S =
Ascali 22 Ntk
Claes 23 surriscaldamento
Fapgio 24, cambio
Levegh 30 e e
Fangio-Taruffi 35 valvole
Rol 38, B
Mairesse 42, _
Sommer 49 cambio
Harrison 52, —
Murray 56. cambio

Cosi nel mondiale

Questa la classifica airidatay dopo la settima
e ultima gara: 1. Farina p.30; 2. Fangio 27, 3.
Fagioli 24; 4. Ascari, Rosier 11;6. Parsons 9;
7. Holland 6: 8. «Bira» 5; 9. Whitehead,
Chiron, Parnell, Rose 4; 13. Green, Giraud-
Cabantous, Sommer, Manzon, Etancelin, Se-
rafini 3; 19. Bonetto 2; 20. Chitwood, Betten-

hausen. Chaboud 1,

S settembre 1950
Monza

FARINA
primo
e «iridato»
\

La partecipazione ufficiale della Ferrari
rimane in forse fino a martedi 29 agosto,
giorno nel quale la inedita «4500» di Maranello
scende in’pista con Ascari, dimostrando un
buon grado di competitivitd. Nelle prove
ufficiali Fangio segna 1'68"3. Ascari & a un
quinto di secondo. La rincorsa tecnica del
costruttore modenese & stata eccezionale.
Tuttavia, il campionato del mondo & comun-
que un affare privato tra Fangio e Farina, che
dispongono delle nuove «159». Fangio &
sfortunato: prima rompe la sua macchina, poi
quella di Taruffi. Il cambio di guida tra I
italiano e l'argentino & sottolineato dalla
vivace disapprovazione del pubblico. Al 22.

.giro Ascari si ritira per guasto al ponte dopo

aver compiuto la quindicesima tornata in
testa. Per la prima volta, e proprio a Monza,
le ruote di una Ferrari sopravanzano quelle di
un'Alfa.

Al 48. giro Ascari scende di nuovo in gara
sulla macchina di Serafini e si piazza secondo.
Terzo & Fagioli. La folla porta in trionfo Farina,
il cui motore non avrebbe potuto fare un giro
di pista in pit. Ma anche Ascari & acelamato.
In settantamila sono accorsi a Monza per
assistere alla prova decisiva del campionato.
Fangio & battuto da un avversario che sull’
arco delle sei prove si é dimostrato aggressivo
e irriducibile. Oltre che sperimentato.
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di partenza del G.P. d'ltalia 1950:
in prima fila, da destra,

Fangio, Ascari, Farina, Sanesi

The impressive starting grid

of the 1950 Italian GP: in row one
from right: Fangio, Ascari, Farina,
Sanesi

GUIDA IN CONDOMINIOD - Nelle
prime otto stagioni di corse mon-
diali - dal 1950 al 1957 - pia piloti
possono alternarsi alla guida della
stessa monoposto durante le gare
titolate e i punti eventualmente
conguistati vengono suddivisi in
paritd fra tutti i conduttori. Di
questa facolta si avvalgono gene-
ralmente i direttori sportivi della
Case, per consentire alle loro «pri-
me guidey di ottenere un risultato
positivo anche dopo un ritiro. Ma
nel G.P. di Gran Bretagna due
delle vetture partecipanti sono
state condotte da coppie di piloti
- tutti inglesi che avevano deciso
di alternarsi comunque alla guida.
La ERA «tipo E» n. 9 & guidata alla
partenza da Peter Walker, the
dopo 2 giri si ferma ai box per
cedere il volante al compagno
Tony Rolt, costretto al ritiro 3 giri
dopo, mentre la Maserati «4 CL»
n.10 vede susseguirsi alla guida
Joe Fry e Brian Shawe Taylor
terminando in decima posizione.

FERRARI «<DEB» - In occasione del
G.P. di Monaco, esordio nel mon-
diale della Casa che & l'unica ad
aver preso parte a tutte le stagioni
di gare titolate: la Ferrari, che
presenta al via 3 monoposto «tipo
125y, di cui due con doppio com-
pressore per Alberto Ascari e Gigi
Villoresi e una, meno aggiornata e
con compressore singolo, per il
francese Raymond Sommer. La
sorte vuole che sia proprio Ascari,
che sara per la Ferrari anche il
primo campione del mondo, il
primo pilota a portare punti iridati
a Maranello con il secondo posto
nel Principato.

INDY PIU CORTA - La 500
Miglian di Indianapolis che ha

avuto validita per il campionato
negli ultimi anni dal 1950 al 1960
- & la prima gara titolata ad avere
il chilometraggio accorciato. Pre-
vista sulla classica distanza di 200
giri pari a Km. 804,670, la corsa
viene infatti sospesa a causa della
pioggia al 138. giro, quando sono
stati coperti solo 555,222 chilo-
metri. Un'altra circostanza rende
particolare questa edizione della
«500 Migliay: la Deidt Offenhauser

di Bill Holland, terminata al secon-
do posto, ha la trazione anteriore
ed & questo il miglior risultato
nelle corse mondiali di una mono-
posto di questo tipo.

ASPIRATO PER 31 ANNI - s Ia
Ferrari ha cominciato I'avventura
mondiale con i motori sovralimen-
tati, passa ben presto a quelli
aspirati ai quali rimarra fedele fino
a tutto il 1980. Nel G.P. del Belgio
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IL PUNTEGGIO - Nei gran premi giridatin 1950

si assegnavano 8 punti al

vincitore, 6 al secondo classificato, 4 al terzo, 3 al quarto, 2 al quinto. 1 punto
era inoltre assegnato all’autore del giro pit veloce. Se due piloti si alternavano
in corsa sulla stessa macchina, il punteggio era diviso meta per ciascuno. Ai
fini della classifica mondiale si teneva conto dei quattro migliori piazzamenti di

ogni pilota.

LA FORMULA - Dal 1947 al 1953 la formula 1 ammetteva vetture con motori
sovralimentati fino a 1500 emc o aspirati fino a 4500 cmc. Nessuna limitazione

di peso né di carburante.

la Casa di Maranello schiera infatti
una «125» compressa per Villoresi
ma fa debuttare la «275» aspirata
affidandola ad Ascari: fin dall’
esordio la vettura promette bene e
si piazza davanti al modello prece-
dente.

LARGO Al... NON GIOVANI - La
corsa conclusiva dell’anno, il G.P.
d’ltalia segna l'apoteosi dell’Alfa
Romeo «158». Questa vettura -
che gareggia dal 7 agosto 1938 -
dal G.P. delle Nazioni di Ginevra
del luglio 1946 vince tutte le corse
disputate, a Monza coglie il 22.
successo consecutivo e porta all’
alloro mondiale Nino Farina. Un
pilota non pit giovane, Farina &
nato infatti a Torino il 30 ottobre
1906, e una monoposto decisa-
mente anziana, progettata da
Gipacchino Colombo ben 13 anni
prima e poi soltanto aggiornata,
vincono cosi il primo titolo mon-
diale della serie. Anche gli avver-
sari perd non sono di primo pelo:
Fangio e Fagioli, secondo e terzo
anche loro su Alfa Romeo «158»,
hanno rispettivamente 39 e 52
anni mentre il quarto, il francese
Rosier, ha 45 anni e corre con una
Talbot, solo rimodernata nel 1948
ma ideata 10 anni prima. | nomi
nuovi sono appena al quinto po-
sto: il 32enne Ascari e la Ferrari,
che gareggia col proprio nome
dalll1 maggio 1947.

UN'OTTIMA «MEDIA» - Sono 22
i piloti che figurano nella prima
classifica mondiale & numerica-
mente francesi e statunitensi (6)
superano gli italiani (5). ll vincitore
Farina ha una media effettiva di
4,28 punti/gara, degna di tutto il
rispetto.
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Lui non c’era. Tazio Nuvolari,
il campionissimo, non prese mai parte
a un gran premio iridato. Accarezzd
negli ultimi anni della carriera
(e della vita) il sogno di un impossibile
ritorno in pista nelle competizioni
di maggior prestigio al volante
della Cisitalia, progettata in Austria
dallo Studio Porsche e costruita a Torino
nella fabbrica di Piero Dusio.
La foto qui sopra, che ritrae
Nuvolari appunto sulla
Cisitalia Grand Prix, apparve
in copertina di Autosprint nell’agosto
1963, per ricordare il decimo anniversario
della del leggendario pilota
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He wasn’t there: Tazio Nuvolari, the
Champ of the Champs, he never took part
in a WC Grand Prix. He considered
during the last years of his career

{and life), to try an impossible comeback
to top level racing at the wheel

of a Cisitalia. designed in Austria

by Studio Porsche and built in Turin

in the factory of Piera Dusio. The shot
above, which portraits Muvolari

in the Cisitalia Grand Prix,

was published on the cover

of a 1963 August issue of Autosprint

in order to recall the 10t

anniversary of death

of this legendary driver
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Un documento ustoricon: il contratto
che legava Alberto Ascari alla Ferrari

per il 1950. Nella foto in basso,

in questa pagina e in quella accanto,

tre stupende immagini del pilota milanese
sulla Ferrari 375 (motore aspirato,

nella versione di 4080 cmc)

A «historicaly document; a contract
which bound Alberto Ascari to Ferrari
for 1950. In the shots on bottom: on
this page and the one beside, three
splendid pictures of the Milanese driver
in the Ferrari 375 (a 4080 cc version

of the aspired engine)
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G.P. di Svizzera 1950:
da sinistra, Fangio,
Farina, Fagioli,

tre Alfa Romeo in prima
fila alla partenza.

Qui a sinistra,

re Giorgio VI saluta

i piloti prima del via

a Silverstone: Fangio

(a sinistra), Farina,
Fagioli, Parnell.

Qui a destra, il box
dell’Alfa, la marca che
domind il mondiale 1950

1960 Swiss GP: from left:
Fangio, Farina. Fagioli.
three Alfa Romeos in row
one of the starting grid.
From left: King George VI
shakes hands with the
drivers before the start at
Silverstone: Fangio (left),
Farina, Fagioli, Parnelli.

On the right: the Alfa pit,
the make which dominated
the 1950 Warld Championship




Indianapolis 1950:
(foto a sinistra)

per John Parsons é
I'ora del trionfo.

A destra, un pilota
spesso protagonista
benché mai vincitore
nei primi anni del
mondiale: Gigi Villoresi.
Sotto, G.P. d'ltalia
1950: Ascari riparte dal
box sulla Ferrari

di Dorino Serafini

Indianapolis 1950:
(photo on the left)

the moment of John
Parsons' triumph.
Right, a driver who
was often the hero
although never a
winner during the early
years of the WC: Gigi
Villoresi. Below, the
1950 Italian GP: Ascari
restarts from the pists in
Dorine Serafini's Ferrari

Il titolo mondiale
conquistato da Farina
con I'Alfa Romeo
(pilota e macchina
italiani) ebbe

_spazio e risalto sui
giornali dell’'epoca:
vediamo a sinistra
un‘immagine tratta da
«Lo Sport Hlustraton
e, a destra,

la copertina di «Vialn,
periodico mensile
dell’A.C. Milano

The WC title won by
Farina with Alfa Romeo
(Italian driver and car)
was given considerable
attention in the
newspapers of those
days: on the left a
picture published by
Lo Sport lllustratos
and, right, the front
page of ¢Vialy, the
monthly of A.C. Milan
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| 28 ottobre 1951 Alberto

Ascari e la Ferrari possono

diventare campioni del mon-
do. Vincono invece Fangio e I
Alfa Romeo, avvantaggiati dai
problemi di gomme che rallenta-
no le vetture di Maranello. La
stagione & stata combattutissi-
ma, forsennata. Chi ha lunga
esperienza di automobilismo di-
ce che una simile lotta, una
simile equivalenza di valori ¢
erano state sole nel ‘37 con
Rosemeyer e Caracciola, con la
Auto Union e la Mercedes.

Le prime tre corse sono vinte
dall’'Alfa Romeo. E il «modulon
1950 sembra inesorabilmente ri-
petersi. Il 14 luglio, a Silversto-
ne, succede invece «qualcosan:
la Ferrari «375» di Froilan Gon-
zalez taglia il traguardo davanti
all’Alfa di Fangio. Gonzélez —
detto «el cabezém (il testone) —
supera abbondantemente i cen-
to chili. E un colosso. Manovra il
valante con forza, con brutalita.
Ma sa scivolare sulle curve con
grande ‘coraggio. A Silverstone,
certi suoi controsterzi fanno rab-
brividire. Enzo Ferrari deve molto
a guest'uomo: questa prima vit-
toria contro I'Alfa Romeo e la
rivincita-razzo, tre anni dopo,
contro la Mercedes. L'una e [’
altra volta a Silverstone.

Dopo la Gran Bretagna, la
Germania. Ancora una volta la
Ferrari vince. Paoi I'ltalia. Ed & il
terzo successo consecutivo. A-
scari @ in lizza per il titolo mon-
diale: sia al Nurburgring sia a
Manza, la vittoria & stata sua. A
questo punto, le macchine di
Maranello potranno anche per-
dere il campionato del mondo,
ma sara solo per sfortuna. Enzo
Ferrari & come un «jety che sta
prendendo quota. é un perso-
naggio diverso, ha gia il suo stile.
Quindici giorni prima del risoluti-
vo Gran Premio di Spagna, Gian-
ni Brera lo intervista, «ll naso
paossente — [o presenta cosi -
s'incurva sul taglio sottiimente
maligno della bocea e conferisce
al suo volto un aspetto grifagno
e insieme sarcasticon.

Il grande giornalista traccia la
strada sulla quale, pil o meno

Alfa Romeo
«bis» e arrivederci

bene, correranno tutti | suoi
colleghi. «Viene dal trionfo di
Monza — scrive ancora — e il
mondo finalmente gli par possi-
bilen. Gli fa delle domande, lo
punzecchia, lo scava. Ferrari si
schermisce, dribbla, ma non pud
non rispondere.  «Costruisco
macchine con lo stesso affanno-
50 piacere con cui i pervertiti
aspirano cocaina...». Ancora: «lo
ho battuto mia madre, ma la
vittoria non mi ha dato la gioia
che speravoy. Brera riporta pun-
tuale. L'ultima corsa andra come
andra, ma il protagonista & quell’

uomo gia individuato solitario e
scontroso (difficile anche) tra i
pioppi di Maranello.

Che cos’ha da opporgli ['Alfa
Romeo? Solo guattro macchine.
Ma sul circuito stradale di Barcel-
lona anche le Ferrari saranno
quattro. Pari. A Milano, zona
Portello, non ¢'é una personalita
che equivalga Ferrari, che sappia
stuzzicare la verve di un giornali-
sta e, di riflesso, il cuore del
pubblico. Orazio Satta Puliga, il
responsabile tecnico dell'Alfa, é
un grande ingegnere, ma gli
manca il carisma... L'Alfa, co-

| 5

1 colori, oggi semplicemente inimmaginabili, ai box degli anni Cinquanta: blu
Francia, giallo Belgio, rosso ltalia... Siamo a Barcellona, circuito di
Pedralbes, dove sta per concludersi il campionato mondiale di F. 1 1951
The colours, simply unimaginable today, of the pits in the ‘50s: blue France,
vellow Belgium, red Italy... We are at Barcelona at the Pedralbes track where
the 1951 World Championship comes to en end

mungue, fa il «bis» del 1950 e poi
dice addio. Anzi, arrivederci. Tor-
nerain F. 1 ventott'anni dopo per
tentare di rinverdire questi anti-
chi allori in un «contesto» agoni-
stico fattosi, nel frattempo, mol-
to piu impegnativo.

Manuel Fangio, dungue, di-
venta campione del mondo. Ha
40 anni. Seguiranno altri quattro
titoli. In Argentina impazziscono.
«Non abbiamo un'industria auto-
mobilistica, abbiamo Fangion di-
cono. «ll boato di trecentomila
spettatori mi accompagnd per
tutto il giro d'onore. Mi sentivo
profondamente commosso, an-
che perché i tifosi gridavano in
spagnolo, la mia lingua materna:
mi sembrava di essere a Buenos
Aires. “Campedn del munda!”
gridavano e il giro d'onore a
velocitd moderata, mi parve lun-
ghissimo» cosi scrivera Fangio
nelle sue memarie.

Ascari, lealmente, si congratu-
la con lui. Gonzalez & terzo nella
graduatoria iridata, Farina quar-
to, Villoresi quinto, Taruffi sesto.
Su sei, quattro italiani: un bilan-
cio tutt'altro che disprezzabile
anche se non esaltante come
quelli della stagione precedente
nonché delle due che seguiran-
no.

Il campionato del mondo ha
gia archiviato due stagioni e due
polemiche abbastanza fastidio-
se. Nel '50 c’era stata bagarre a
Mar del Plata per un sorpasso di
Fangio da parte di Villoresi. Ap-
pena superato, Manuel & vittima
di un tests-coda. La stampa
argentina soffia sul fuoco e in-
colpa il pilota italiano. Questo in
gennaio. Verso la fine dell’anno
una notizia-bomba: Farina corre-
ra in Argentina (gare ancora non
wiridaten) con la nuova Merce-
des. Si tratta di una tremila
compressore modello 1939, pra-
ticamente rifatta. Ma |"Automo-
bile Club argentino vuole Fangio
sulla Mercedes e Farina & co-
stretto a rimanere a piedi. «Ma.__
e lo sport?» si domanda la gente.
Lo sport — non &, come molti
credono, una «novitay di oggi —
ha sempre dovuto fare i conti
con la realta: tecnica, economi-
ca, politica e cosi via.
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(in 81) alla partenza

| 18 22 24
' Gigi Villoresi Nino Farina Manuel Fangio
|Ferrari 375) (Alfa Romeo 158)  (Alfa Romeo 159)
2'39"3 2°37"8 23579
26 28
Emanuel Consalvo Sanesi
de Graffenried (Alfa Romeo 159)

(Alfa Romeo 158) 2'4073
24178
8 20 44
Louis Rosier Alberto Ascari Piero Taruffi
{Talbot) (Ferrari 375) (Ferrari 375)
2'52"7 2'4670 24572
1 38 16

Peter Whitehead
(Ferrari 125)

Rudolf Fischer
(Ferrari 212)

2°54"1 2'52"9
42 4 2
Froilan Gonzdlez Philippe Etancelin Henri Louveau
(Talbot) {Talbot) (Talbot)
2'67"3 267”3 2'56"2
[} 14
Yves Giraug-Cabantous Stirling Moss
= (Talbot) (HWM)
3003 2"68"4
2 32 52
: Johnny Claes Harry Schell Peter Hirt
] {Talbot) (Maserati| (Veritas)
| 3'02"5 3024 30176
i 12 30
] George Abecassis Louis Chiron
| (HWM) (Maserati)
3'03"8 3051
40
Guy Mairesse
{Talbot)
31270

Piove a dirotto sul Bremgartenwald. La partenza é stata data da pochi istanti e Fangio ha gia staccato
di alcuni metri i suoi avversari. | primi alle spalle del pilota argentino sono Farina e Villoresi

Heavy rain at Bremgartenwald. The start has been give a few seconds ago and Fangio already opened
up a gap over his rivals. Farina and Villoresi are the closest pursuers of the Argentinean driver

Cosi (in 14) al traguardo

1. JUAN MANUEL FANGIO (Alfa Romeo),
42 giri pari a km 305,76 in 2 ore 07'63"6
alla media di 143 405 kmh

2. Piero Taruffi (Ferrari) a 1'15"3

3. Nino Farina (Alfa Romeo) a 1'1973

4. Consalvo Sanesi (Alfa Romeo) a 1 giro
5. Emanuel de Graffenried (Alfa Romeo) a
2 giri

6. Alberto Ascari (Ferrari) a 2 giri; 7. Louis
Chiron (Maserati) a 2 giri; 8. Stirling Moss
(HWM) a 2 giri; 9. Louis Rosier (Talbot) a 3
giri; 10. Philippe Etancelin (Talbot) a 3 giri;
11. Rudolf Fischer (Ferrari) a 3 giri; 12, Harry
Schell (Maserati) a 4 giri; 13. Johnny Claes
(Talbot) a 7 giri; 14. Guy Mairesse (Talbot)
a 11 giri.

GIRO PIU VELOCE: Fangio (Alfa Romeo) in
2'61"1, media kmh 153,174.

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Gonzélez 10. pompa olio
Villoresi 12, incidente
Cabantous 14, magnete
Abecassis  23. magnete
Louveau  30. incidente (gamba rottal

Whitehead 36. incidente (ferito al viso)

Cosi nel mondiale

Questa la classifica wiridatay dopo la prima
gara: 1. Fangio p9; 2. Taruffi 8; 3. Farina 4;
4. Sanesi 3; 5. de Graffenried 2.

A7 maggio 1951
Berna

FANGIO
imbattibile
nel nubifragio

\

Il campionato si inizia a squadre pressoché
invariate in una giornata di pioggia che rende
pericolosissimo il tracciato del Bremgarten. In
prova, sull’asciutto, Fangio avvicina ma non
supera il leggendario record stabilito da Bernd
Rosemeyer con la Auto Union nel '36: 235"
5 a 169,633 km di media. L'argentino segna
invece 2'35"9. L'unico che potrebbe contra-
starlo & Ascari che perd non & in forma per i
postumi delle ustioni di secondo grado ripor-
tate all'avambraccio al circuito di Genova.
Correra con la febbre. In condizioni definite
addirittura «paurose», Fangio balza in testa
alla partenza e vi rimane fino all'arrivo. Una
grande corsa compie anche Taruffi alla guida
della terza Ferrari. Dopo aver perso parecchie
posizioni al primo giro per una frenata lunga,
comincia una entusiasmante rimonta: supera
Fischer e Whitehead, poi (al nono giro) Ascari.
Quindi de Graffenried e Sanesi sulla Alfa. E
terzo. Al 3B. giro € a meno di 10" da Farina
che, per un attimo, era stato in testa. Al 40.
lo supera, nonostante il campione del mondo
rasenti l'acrobazia con una macchina che,
vuota di carburante, sta male in strada.

Un giovane inglese ha scelto una gara non
proprio facile per debuttare nel campionato
del mondo. Alla guida di una piccola HWM sta
davanti a tutte le Talbot e alla Ferrari privata
di Fischer. Si chiama Stirling Moss.

.
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&0 maggio 1961

Indianapolis

WALLARD
per la prima volta
oltre i 200

Lee Wallard su Kurtis-Offenhauser termina
la corsa in meno di quattro ore e porta la
media complessiva oltre i 200 orari (& la
prima volta che accade). Quando la Chrysler
cabriolet si fa da parte dopo il rituale giro di
lancio, & proprio Wallard che scatta in testa.
Ma al secondo passaggio il comando é preso
da MecGrath, seguito da Nalon e Miller. Al
quarto posto & il grande Mauri Rose, tre volte
vincitore sul «catinon dell’Indiana. Al quinto
Parsons vincitore dell’'edizione precedente. La
prima sosta ai box di Wallard dura pid di un
minuto e, quando riparte, il pilota della
Bellanger (questo & il nome dello sponsor
della Kurtis-Offenhauser) &€ quinto. A meta
gara, dopo una furiosa rimonta, Wallard
riconquista la prima posizione, mentre
McGrath si fa sostituire da Ayulo per un’
indisposizione. Ayulo concludera il veloce
carosello conquistando un brillantissimo e
meritato terzo posto.

Mentre la selezione si fa sempre pit dura,
Mauri Rose & vittima di uno spettacolare
incidente causato dalla rottura del ponte
posteriore della sua macchina. Se la cavera
con leggere ferite, L'ultima emozione la da
proprio Lee Wallard alla cui auto, improvvisa-
mente, si stacca un ammortizzatore, La repen-
tina variazione d'assetto fa sbandare violente-
mente la vettura che Wallard, pero, riesce a
fare ripartire. Ottima la prova fornita dagli
esordienti Nazaruk e Ball, rispettivamente
secondo e quinto al traguardo.

Le immense tribune di Indianapolis, gr

come

s Kurtis-Offenhauser. In the circle, centre, actress Loretta Young beside the winner

Cosi (in 8) al traguardo

1. LEE WALLARD (Kurtis-OHenhauser), 200 giri parl a
km 804,600 in 3 ore 57'38705. alla media di 203.169
kmh

2 Mike Nazaruk (Kurtis-Offenhauser) media 201,653
kmh

3 Jeck MeGrath-M. Ayule (KK 3000-Offenhausar)
media 200,757 kmh

4. Andy Linden [Sherman-Offenhauserl media 199,255
kmh

5 Bohby Ball (Shroeder-Offenhauser) media 199,089
kmh

6. Banks (Moore-Offenhauser) media 198 438 kmh; 7
Forberg (KK 3000-Offenhavser) & 7 qiri; 8 Tony
Beuanhausen (Deidt Oftenhauser) a 20 giri.

GIRO PIU VELOCE: Wallard (Kurtis-Offenhauser), in 1°
07726, media 215.344 kmh.

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
James - sterzo
MeDowell 15 alimentaziona
Hellings 18. matorg
Connor 29. sterzo
Vukavich 29. lubrificazione
Griffith 30. semiasse posteriore
Ward lubirificaziona
Brown impiar;lo eletifico
Milier Iniezione
Binsmore o
Rutiman

Green

Parsons ke

Sievenson 83, ﬁ:lnclpm dincendio
McKey 97. o Frizione
Searhorough 100. sOspensione anteriare
Agabashian 108, ~frigione
Dayies 110, ponte posteriors
Faulkner 123 " albers mot'o'!';:‘
Rose 126 incidente
Schindier 129, motore
Hanks 135. motore
Force 142 ~vibrazioni al motore
Nalan 161, boccaggio motore
Beitenhausen 178 testacoda

Cosi nel mondiale

Questa la elassifica wiridatas dopo la seconds gara; 1
Fangio ¢ Wallard p. 9; 3. Taruffi e Nazaruk 6: 5, Farina
4; B Sanesi e Linden 3: 8. de Gratfenried. McGrath,
Ayulo, Ball 2

pre, fanno da sfondo alla vittoriosa galoppata della
Kurtis-Offenhauser di Lee Wallard. Nel tondo, al centro, accanto al vincitore, ¢’é I'attrice Loretta Young

The immense Indy grand stands. crowed like always, are the background to the winning rush of Lee Wallard’

Cosi (in 33) alla partenza

18 83 9
0. Nalon L. Wallard J. MeGrath
{Kurtis- Novi) (Kurtis-Ofenhausen) (KK 3000-Ofenhauser]
21967 217.323 216,139
7 16 98
D. Carter M. Rose T. Ruttman
| Deidt-Offenhatser| (Deidt-Offanhausur) KK 2000-Offanhausar)
215247 214,727 212538
83 5
M. Nazaruk J Parsons T. Bettenhausen
(Kuniz-Offenhauser] (KK 3000-Difenhausarl [Daid-Ofenhausar)
212,127 212 580 1235
& B 25
C. Green E Ethnl\mn 5, Hanks
KK 3000-Ottenhausar) (L4 -Oftenhauser) [KK 3000-OHenhauser]
212.259 217 307 214,038
a4 2 4]

W. Brown W, Foulkner C. Scarborough
(KK 3000-Oltanhauser) (Kurma-Dffenhaussrt KK 2000-Offenhauser)
212.283 220273 218,249
0 1 23

B. Schindier H. Banks

(KK 2000-Otfenhauser)
215,708

{Moore-Offenhiauser)
215489

C. Griffith
(KK 2000-Oitenhauser)
215392

a1 2
G, n B. Wukovich G,
{Marchese-Offenhauga) [Frievis-Of (Lesovsky-Off
215271 215208 214.610
89 19 1]

G. Force
(KK 2000 Offenhauser)
214206

M. Heli
(Daide-Otfenhauser)
3an

€. Forberg
(KK 3000 -Otfenhauser]
213,865

Ak 12 76
R. Ward 4. McDowell J. Davies
IBromme - OF arl iy i-Of [Pawil-Offenhausec)
217046 213197 214872
a2 52 26
C. Mifber B. Ball J. James
(K urls-Mowi| ] -0 | (Warzon-Or 1
218545 215808 215,521
57 B8 71
A Lind D. Dinsnore B. MacKey

ISherman-OHenhauser]
212 796

{Schroeder-Offenhausar|
212.391

(Hall-Offenhause
211,584

Lo schigramento & fatto n base alle velocitd medie redlizzate pulle prove ma I"ording
non vede sempre i pil velogi o ipin lenti. Lep nfatti - i
in giceni préstabl 3 anempio, | primi nove posti Non sono ccoupati necesyariaments
dagli autor dii nove miglion templ in assoluto, bansi dagh autor dei nave miglion tempt
nel giome prestabilito per Tassegnazions de pomi nove posti. @ cosl via
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Una fase del duelle che sul velocissimo circuito delle Ardenne oppone a distanza ravvicinata I'Aifa Romeo
n. 4 di Nino Farina (destinato vincitore della gara), la Ferrari n. 8 di Ascari e I'Alfa Romeo n. 2 di Fangio

A stage of the duel which closely opposes the Alfa Romeo nr. 4 of Farina (the final winner of the race), the

Cosi (in 13) alla partenza

2 4 10
- Manuel Fangio Nino Farina Gigi Villoresi
| (Alfa Romeo 159)  (Alfa Romeo 158) (Ferrari 375)
i 425" 428" 429"

8 12
Alberto Ascari Piern Taruffi
|Ferrari 375) (Ferrari 375)
430 4327

B 14 22
. Consalvo Sanesi Louis Rosier Yves Giraud-Cabantous
- (Alfa Romeo 159) (Talbot) {Talbot)
436" 445" 452"

18 20
Louis Chiran Philippe Etancelin
(Talbot) {Talbot)
501" 504"

16 24 26
Johnny Claes André Pilette Pierre Levegh
(Talbot) (Talbot) {Talbat)
5'09" 516" LA i

Ferrari nr. 8 of Ascari and the Alfa Romeo nr. 2 of Fangio on the extremely fast Ardenne track

Cosi (in 9) al traguardo

1. NINO FARINA (Alfa Rameo), 36 giri pari
a km 507 in 2 ore 45'46” alla media di
183.947 kmh.

2. Alberto Ascari (Ferrari) a 2°617

3. Gigi Villoresj (Ferrari) a 422"

4. Louis Rosier (Talbot) a 2 giri

5. Yves Giraud-Cabantous. (Talbot) a 2 giri
. André Pilette (Talbot) a 3 giri: 7. Johnny
Claes (Talbot) a 3 giri; 8, Pierre Levegh
(Talbot) a 4 giri; 9. Juan Manuel Fangio
(Alfa Romeo) a 4 giri.

GIRO PIU VELOCE: Fangio [Alfa Romea) in
4221, media kmh 193 ,925.

=3}

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Etancelin - 1. trasmissione
Sanesi 12. radiatore
Chiron 28. pistone
Taruffi 29 trasmissione

Cosi nel mondiale

Questa la classifica siridatay dopo la terza
gara: 1. Farina p. 12; 2. Fangio 10;,3.
Wallard 9; 4. Ascari, Taruffi, Nazaruk 6; 7.
Villoresi 4; 8. Sanesi, Rosier, Linden 3; 11.
De Graffenried, McGrath, Ayulo, Ball, Gi-
raud-Cabantous 2,

17 giugno 1961

FARINA
dominatore
sulla sua pista

Piena polemica sui regolamenti: I'Alfa Ro-
meo per la futura formula dei gran premi,
Ferrari per le distanze minime prescritte. In
Belgio Farina si prende una netta rivincita su
Fangio: trionfa sul circuito a lui pit congeniale
e si porta in testa alla classifica iridata. Le
Ferrari si piazzano al secondo e al terzo posto.
Le «375» dimostrano di essere pit veloci di
guanto non lo fossero le «158» del B0 e
superano la distanza del gran premio in un
tempo inferiore a quello impiegato dall’Alfa di
Fangio 'anno prima: i rapporti tra le ¢forze» in
campo si stanno modificando.

In partenza scatta Villoresi, lo seguono
Farina, Ascari, Fangio e Taruffi. Farina supera
quasi subite Villoresi che perd ripassa in testa
alla curva di Stavelot. Lo scontro diretto tra
Alfa e Ferrari dura tre giri. Poi Farina passa al
comando. Al sesto giro Fangio supera Ascari
e attacca Farina. Al decimo |'argentino produ-
ce il suo massimo sforzo e segna il record sul
giro in 422”1, a 194 orari. Ora & a soli sette
secondi da Farina ma deve fermarsi al box per
il rifornimento e per un prudenziale cambio di
gomme. |l bleccaggio di una ruota posteriore
gli fa perdere qguattordici minuti. Fangio &
tagliato fuori, Farina vince alla grande, seguito
da Ascari e da Villoresi e passa al comando
della classifica del campionato mondiale.
Fangio, che & riuscito a conquistare il punto
del giro pi veloce, per il momento & al
secondn posto a un paio di lunghezze.




1 luglio 1951

Reims

G.P. dell'A.C. di Francia e d’Europa

Ancora i due grandi antagonisti dell’anno in un duello ruota a ruota: Fangio, cen I'Alfa Romeo 159 & al
comando, Ascari, con la Ferrari 375, lo segue come un‘ombra. Alla fine I'asso argentino riuscira ad imporsi
Once again the two antagonists of that year in a wheel to wheel duel: Fangio is in the lead with his Alfetta
159, Ascari follows him like a shadow with his Ferrari 375. Finally, the Argentinean star will make it

FANGIO Cosi (in 11) al traguardo -
in condominio |, MANUEL FANGIO/LUIGI FAGIOLI (Alfa Ro- Cosi (ill 25) alla partenza
mea) 77 giri parj a km 598,36 in 3 ore 221170 ~ TS
con FAGIOLI alla media di 178,588 kmh; 2. Alberto Ascari/Froi- L 7 4
|an Gonzalez (Ferrari) a 5872: 3. Gigi Villoresi Alberto  Ascari Nino Farina Manuel Fangio
(Ferraril a 3 giri: 4. Reg Parnell (Ferrari Thin Wall (Ferrari 375) (Alfa Romec 159)  {Alfa Romeo 158)
Special) a 3 giri- 5, Nino Farina (Alfa Romeo) a 22871 22774 2'25"7
3 giri; 6. Louis Chiron (Talbot) a 6 giri: 7. Yves B 10
Giraud-Cabantous {Talbot} a 6 giri; 8. EI:JQEHE Consalvo Sanesi Gigi Villoresi ||
«Se dopo Spa si poteva dire che gli | Chaboud 1Tano_ﬂl a 8 giri; 9. Guy M:_umssp_ (Alfa Romeo 159) (Ferrari. 375) I
attaccanti erano gia riusciti a superare il | (Telbot) a 11 girii 10. Consalvo Sanesi (Alfa 72879 2'28"8 |
S > s Romeao) a 18 giri; 11. Fagioli/Fangio (Alfa Romea) |
fossato ed iniziavana la salita alle turrite mura | . 5, 42 8 14 )
del Portello, dope Reims dobiamo dire che | Giro PIU VELOCE: Fangio in 2'27"8 media kmh Louis Chiron Luigi Fagioli Froilin Gonzalez
essi sono giad giunti all'altezza del bastione». | 190368 kmh (Talbot) (Alfa R?mag 159) (Ferrari 375) i
Cosi un critico doltralpe, Paul Devereux, | 1 pigim 74377 2331 23078 '
sintetizza il G.P. dell’A.C. di Francia e d’ 38 28
Europa, terzo round del mondiale. Le Alfa di Philippe Etancelin Reg Parnell
Farina, Fangio e Sanesi dispongono deiserba- | - 2 CASA (Talbot) (Ferrari TW Specia) i
toi supplementari, mentre Fangio (questa & la | Vhitehead V.. guarnizione: testats 2E4TE z44°0 I
sua unica apparizione nel mondiale 'B1) | de Gratfenried 1 trasmissione 40 28 46 i
dispone della vettura normale. Oltre che = Louis Rosier Johnny Claes ~ Yues i
Villoresi e Ascari, la Ferrari schiera Gonzélez, bl . (Talbot) {Talbot) Girgod Cebantous; 3
Secondo voci di box, una quarta vettura | Simon motore 24870 Z4E"8 {:?T:i"?'t'f' I
sarebbe stata offerta al giovane Moss. Asearl 10. cambio 50 " |i||
Fangio scatta in testa al via, ma al primo T i
giro tr%msita per primo Ascari, che tutta?:ia | T Hiie Dnofre Marimén Eugéne Chaboud i
nono deve ritirarsi per guasto al cambio. Gli | Schell 24. sterzo (Maserati) ;T_ﬂ';?_‘é
danno la macchina di Gonzalez, mentre Fan- | Gordini 27. =
gio sale su quella di Fagioli. Farina & in testa | Erancelin 37 RotoTe 82 36 18 f
ma al 44. dechappa una gomma anteriore & : e Maurice Trintignant Aldo Gordini Emanuele 1
retrocede. Al 61. l'inconveniente si ripete. | 5% A HeEBMEsIong {Gordini) (Gordini} tn:Lralipoci
Ascari ha noie ai freni & non pué resistere al | Claes 54. urtato Al B "";?;E'f;" i
«forcing» di Fangio, che va a vincere. Farina & | Mariman motore 24 48 l.
quinto. Sanesi spinge la propria vettura perun N 1 i i
chilometro e mezzo e si classifica decimo. Cosi nel mondiale Pmirafhﬁ"gfd G""”:?:;:?m |
.Oltfe al quattro punti conguistaty grazie alla Questa la classifica windatanr dope la quarta gara: = 25874 .!
vittoria del gran premio, (altri 4 toccano a | | ' gin o 15, 2. Farina 14, 3. Ascari. Wallard 30 20 34 /
Fag"\:‘[[- che gli hﬂl ceduto la maCChma]‘Fang'D 9: 5. Villoresi 8; 6. Taruffi, Nazaruk 6; 8_ Fagioli Robert Manzon Harry Schell Anidee Sl
conguista anche il punto assegnato all'autore | 4.9, Sanesi. Rosier, Pamell, Gonzélez; Linden 3; (Gordini) {Maserati) (Gordini) |
del giro pid veloce e proprio per questo punte | 14. de Graffenried, McGrath, Ayulo, Ball, Giraud- i 2 S5
Cabantous 2. |

sopravanza Farina nella classifica «iridatan.




Gonzélez davanti ad Alberto Ascari a Silverstone, nel giorno

iridato. «El cab . il un q

Cosi (in 20) alla partenza

11 1 2 12
Alberto Nino Manuel Froilan
Ascari Farina Fangio . Gonzélez
(Ferrari 375) (Alfa R. 159) (Alfla R. 159) (Ferrari 375)
1452 1'4570 1'44"4 1'43°4
4 3 10
Felice Consalvo Gigi
Bonetto Sanesi Villoresi
{Alfa Romeo 159) (Alfa R. 159) (Ferrari 375)
1'520 15072 1'45"8
18 B 22 14
Duncan Bob Louis Peter
Hamilton Gerard Rosier Whitehead
{Talbot) (ERA) {Talbot) (Ferrari TWS)
1’5772 1'57"0 1’5670 1'54"8
25 23 9
Johnny Louis Brian
Claes Chiron Shawe-Taylor
(Talbot) (Talbot) (ERA)
2'05"8 2°00°2 16872
5 16 17 15
Joes John Philip David
Kelly James Fotheringham- Murray
(Alta) (Maserati) Parker (Maserati)
2'18"4 1710 (Maserati) 2'06"0
Zlar2
[ 7
Reg Peter
Parnell Walker

(BRM) (BRAM)

Non partiti: Maurice Trintignant (Gordini); André Simon (Gordini):

Robert Manzon {Gordini); Philippe Etancelin (Talbot).

della prima vittoria della Ferrari in un gran premio
) di grinta, al volante della «375» & irresistibile
Gonzélez ahead of Alberto Ascari at Silverstone the day of the first ever victory of a Ferrari in a WC Grand
Prix. «El cabezons, the stubborn fellow, a (abundant) quintal of guts, is unbeatable

Cosi (in 14) al traguardo

1. FROILAN GONZALEZ (Ferrari), 90 giri
pariakm423.8in2 ored21872, alla media
di 154,673 kmh

2. Juan Manuel Fangio (Alfa Romeo) a 51"
3. Gigi Villoresi (Ferrari) a 2 giri

4. Felice Bonetto (Alfa Romeo) a 3 giri

5. Reg Parnell (BRM) a 5 giri

6. Consalvo Sanesi (Alfa Romeo) a B giri; 7.
Peter Walker (BRM) a 6 giri; 8.Brian Shawe-
Taylor (ERA) a 6 giri; 9. Peter Whitehead
(Ferrari) a 7 giri; 10. Louis Rosier (Talbot) a
7 giri; 11, Bob Gerard (ERA) a 8 giri; 12.
Duncan Hamilton (Talbot) a 8 qiri; 13,
Johnny Claes (Talbot) a 8 giri; 14. Joes Kelly
{Alta) a 15 giri.

GIRO PIU VELOCE: Farina (Aifa Romeao) in
1440, media 160917 kmh.

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
James 3 radiatore
Chiron F o471, frem
Murray 45, valvole
Fatherinaham-

Parker ] 46. pompa olio
Ascari 56. +cambio
Farina 75. frizione

Cosi nel mondiale

Questa la classifica wiridatan dopo la quinta
gara: 1. Fangio p. 21; 2. Farina 15; 3.
Villoresi 12; 4. Gonzédlez 11; 5. Ascari,
Wallard 9; 7. Taruffi. Nazaruk&; 9. Parnell 5;
10. Fagioli 4: 11. Sanesi, Rosier, Bonetto,
Linden 3; 156 de Graffenried, Giraud-Caban-
tous. McGrath. Ayulo, Ball 2.

14 luglio 1951
Silverstone

la Ferrari

Dope quattordici vittorie consecutive ripor-
tate nei gran premi del dopoguerra, I'Alfa
Romeo viene battuta. La vittoria della Ferrari
e netta e non dovuta al caso. La costruisce,
giro su giro, Froildan Gonzélez che gia nelle
prove aveva segnato il miglior tempo, distan-
ziando di un secondo esatto Fangio. Al via, la
quarta Alfa, quella di Bonetto, scatta in testa
dalla seconda fila. Ma & un fuoco di paglia. Al
secondo giro Gonzalez passa al comando,
seguito da Fangio, da Bonetto e da un Ascari
stranamente rinunciatario. Le debuttanti BRM
di Parnell e Walker, partite in ultima fila per
non aver partecipato alle prove ufficiali, si
stanno intanto comportando meglio del previ-
sto. Al decimo giro Fangio attacca Gonzalez
e lo passa. Ma Gonzédlez non molla. Dopo una
paurosa sbandata nel doppiare Sanesi, si
riporta in testa. | rifornimenti dell’Alfa, che
deve immettere nei serbatoi pid di 300 litri di
carburante, sono pia lunghi di quelli della
Ferrari. Fangio compie infatti 'operazione in
49", mentre per Gonzdlez 23" sono sufficienti.
Le BBRM continuano a girare regolarmente,
anche se distanziatissime. Ascari deve abban-
donare (566. giro) per rottura del cambio. Al 75.
Farina abbandona a sua volta dopo aver
segnato il record sul giro. La corsa si conclude
con due argentini al primo e al secondo posto,
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20 luglio 1051

Nuerburgring

ASCARI
signore

del «Ring»

Dopo dodici anni, il Gran Premio di Germa-
nia torna a essere corsa di livello mondiale: la
prova disputata nel ‘50 e vinta da Ascari non
era infatti valida per il titolo. Gli allenamenti
si iniziano il martedi mattina con vetture da
turismo. Con un’Alfa 1900 Farina compie non
meno di 600 chilometri. Al venerdi la battaglia
tra Ascari e Fangio per il miglior tempo & all’
ultimo respiro. Nel tentativo estremo di batte-
re litaliano, Fangio esce di strada nella
discesa verso Adenau: una folta siepe lo
trattiene dal cadere in un ripido pendio. Il
sabato i ferraristi si sentono sicuri al punto da
non scendere nemmeno in pista. Nel frattem-
po I'Alfa, con decisione criticabile, prova
Daetwyler, Chiron e Pietsch, ex pilota della
Auto Union. A lui andra la quarta vettura. La
corsa, come era nelle previsioni, vive sul
duello tra Fangio (scattato in testa) e Ascari
{con la meno potente delle quattro Ferrari)
che lo supera al 5. giro. A meta gara, Ascari
& terzo dietro Gonzalez e Fangio. Dopo quattro
giri l'italiano, rinvenuto fortissimo, e tornato al
comando, ha un margine di guasi 1. Fangio
si ferma ai box, ma anche Ascari si ferma
inaspettatamente per un cambio prudenziale
di gomme. Il suo vantaggio diventa esilissimo.
Tuttavia, ripartito, l'italiano ricomincia a gua-
dagnare. Alla fine I'argentino & staccato di 30°

Ascari al Nuerburgring: uno spettacolo eccezionale di guida d’altissima scuola. Le difficolta del circuito dell’
Eifel esaltano anche lo stile del pilota milanese, alla sua prima vittoria in un gran premio «iridato» di F. 1
Ascari at the Nuerburgring: an extraordinary spectacle of top level driving. The difficulties of the Eifel track
even stress the driving style of the Milanese racer at his first F1 WC victory

Cosi (in 11) al traguardo

1. ALBERTO ASCARI (Ferrari) 20 giri pari a
km 456,20 in 3 ore 23'3"3 alla media di
134,798 kmh

2.5Juan Manuel Fangio (Alfa Romeo) a 30"
e

3. Froilan Gonzalez (Ferrari) a 5’5072

4. Gigi Villoresi (Ferrari) a 7'49"1

5. Piero Taruffi (Ferrari) a 1 giro

6. Rudolf Fischer (Ferrari) a 1 giro; 7. Robert
Manzon (Gordini) a 1 giro; 8. Louis Rosier
(Talbot) a 1 giro; 9. Pierre Levegh (Talbot)
a 2 giri; 10 Jacques Swaters (Talbot) a 2
giri: 11. Johnny Claes (Talbot) a 2 giri.

GIRO PIU VELOCE: Fangio in 9558,
media 137,823 kmh.

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
de Graffenried 2 motore
Chiron 3. accensione
Etancelin 4. cambio
Branca 4, motare
Farina 8. cambio
Pietsch 12. incidente
Simon 12. motaore
Hamilton 12. pressione olio
Bonetto 13. compressﬂg
Trintignant 14. ' motore
Cabantous 18, incidente

Cosi nel mondiale

Questa la classifica «iridatay dopo la terza
gara: 1, Fangio p.28:2. Ascari 17; 3. Farina,
Gonzalez, Villoresi 15; 6. Wallard 9, 7,
Taruffi 8; 8. Nazaruk 6; 9. Parnell 5;: 10,
Fagioli 4; 11. Bonetto, Linden, Sanesi,
Rosier 3; 15. de Graffenried, Giraud-Caban-
tous, McGrath, Ayulo, Ball 2,

Cosi (in 22) alla partenza

16 15 714 P
Nino Manuel Froilan Alberto
Farina Fangio Gonzalez Ascari
(Alte B. 159) (Ala R. 159) (Ferrari 375) (Ferrari 375}
1000170 9'59"0 9'57"5 9'55"8
78 73 72
Paul Piero Gigi
Pietsch Taruffi Villoresi
(Alfa Romeo 159)  (Ferrari 375) (Ferrari 375)
1001567 100112°9 100066
87 17 82 9
Yves Giraud Felice Robert Rudolf
Cabantous Bonetto Manzon Fischer
(Talbot) [Alfa Romeo) {Gordini} (Ferrari 212)
1052”8 10°46"1 102879 102378
81 85 83
Maurice Louis André
Trintignant Chiron Simon
(Gordini) (Talbot) (Gordini}
11'07"5 1100”2 100575
94 92 79 84
Johnny Tony Emanuel Louis
Claes Branca de Graffenried Rosier
(Talbot) (Maserati) (Maserati) [Talbat)
11°33"6 11°26"7 11'25"6 1108”2
86 8B 80
Philippe Duncan Pierre
Etancelin Hamilton Levegh
{Talbot) {Talbot) (Talbat)
11'52"9 1149”3 114179
93
Jacques
Swaters
(Talbot)
12°09"1
Non partito: David Murray (Maseratil.
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G.P. d'Ttalia

Ascari e Fangio,
un altro duello
avvincente che
entusiasma

la grande folla

di Monza.

Vince litaliano,
con la Ferrari,

e sperare che
possa conquistare
il titolo

mondiale non é
assolutamente
fuori lucgo:

il distacco @

di soli 3 punti

e manca una gara
Ascari and Fangio
another exciting
duel which thrills
the big Monza
crowd. The
Italian Ferrari
driver wins and
it's not absurd

to hope to be able
to win the WC
title: the gap

is just 3 points
at one race to
the end of the

| Non partiti: Reg Parnell (BRM); K. Richardson (BRM).

series
Cosi (in 20) alla partenza
38 34 2 6
Manuel Nino Alberto Froilan
Fangio Farina Ascari Gonzélez
(Alfa R. 159} (AWa R 159) (Ferrari 375} (Ferran 375)
1'53"2 165379 15571 1'6579
4 8 40
Gigi Piera Felice
Villoresi Taruffi Bonetto
(Ferrari 375) (Fercari 375)  (Alfa Romeo 159)
B 1"&%7"9 1'68"2 1"58"3
1 36 48 50 48
! Emanuel André Maurice Robert
~ de Graffenried Simon Trintignant Manzon
~ {Alfa Romeo 153) (Gordini) (Gordini) {Gordini)
2°05"1 2'08"0 20879 20970
24 18 12
Yves Giraud Louis Chico
Cabantous Rosier Landi
(Talbot) {Talbot) (Ferrari 375]
209"3 21074 20018
20 44 16 22
Louis Franco Peter Pierre
Chiron Rol Whitehead Levegh
{Talbot) (osca) {Ferrari) (Talbot)
212" 2134 21672 216”5
] 26 28
| Johnny Jacques
| Claes Swaters
i {Talbot) {Talbot)
21876 21878

Cosi (in 9) al traguardo

1. ALBERTO ASCARI (Ferrari) 80 giri pari a
km 504 in 2 ore 4239”3 alla media di
185,927 kmh

2. Froilan Gonzélez (Ferrari) a 4476

3. Nino Farina/Felice Banetto (Alfa Romeo)
a 1 gira

4. Gigi Villoresi (Ferrari) a 1 giro

5. Piero Taruffi (Ferrari) a 1 giro

6. André Simon (Gordini) a 6 giri; 7. Louis
Rosier (Talbot) a 7 giri; 8. Yves Giraud-
Cabantous (Talbot) a 8 giri: 9. Franco Rol
(Osca) a 13 giri.

GIRO PIU VELOCE: Farina (Alfa Romeo} in
1’667 media 194 681 kmh

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Landi 1. trasmissione
Whitehead 2 magnete
Claes - motore
de Graffenried 5. compressore
Farina ¥ = 7 motore (salito sulla

macchina di Bonetto)
Swaters. 8. motare
Levegh L 10: ~_motore
Chiron 23. accensione
Trintignant 30. - __|_:'r_istDnE
Manzon 30. motore
Fangio 40. motore

Cosi nel mondiale

Questa la classifica viridata» dopo la settima
gara: 1. Fangio p. 28; 2. Ascari 25; 3.
Gonzéalez 21; 4. Farina, Villoresi 18; 6.
Taruffi 10; 7. Wallard 9; 8 Nazaruk B6; 9.
Parnell, Bonetto 5; 11. Fagioli4; 12. Sanesi,
Raosier, Linden 3; 15. de Graffenried, Giraud-
Cabantous, McGrath, Ayulo, Ball 2.

16 settembre 1951
Monza

ASCARI
avvicina

Fangio

e et

Un clamoroso errore dei cronometristi,
ammesso solo ufficiosamente, aregalap a
Fangio e a Farina due secondi, Senza questo
scherzo, il giro piu veloce in prova sarebbe
stato di Ascari. Al primo giro passano Farina,
Fangio, Ascari, Gonzédlez. Al secondo giro
Ascari occupa gia la piazza d'onore. Poi,
nonostante la difesa dell’argentino, l'italiano
passa. Per otto giri i due supercampioni
lottano gomito a gomito. Al 13. Fangio
dechappa la gomma anteriore destra e lascia
via libera ad Ascari. Il grande interrogativo &
sulla tenuta della Ferrari numero 2 che il pilota
sermbra non risparmiare. Ma 'impressione é
sbagliata. Ascari infatti segna il suo giro piu
veloce al 33. passaggio, quando conduce
senza alcuna minaccia. Dopo l'imprevista
fermata, Fangio si getta all'inseguimento di
Ascari, ma al 34. giro ancora 24" |0 separano
dal leader. A meta gara (40 giri) la corsa dell’
argentino é finita. Farina, che aveva dovuto
ritirarsi alle prime battute, sale (29. giro) sulla
macchina di Bonetto e segna il giro pit veloce
della giornata: & il «do di pettoy del campione
del mondo uscente. Ascari vince facile facile:
situazione «iridatan dopo Monza, 25 punti a
lui, 28 a Fangio. Il campionato, avvincente
fino in fondo, si risolvera nell’'ultima sfida, tra
sei settimane, sui rettilinei e sulle curve di
Barcellona, circuito di Pedralbes. La corsa ha
registrato il forfait della BRM e il debutto della
OSCA 4500 con Franco Rol.
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R8 ottobre 1961

Barcellona

FANGIO
(che gomme!)
non si batte

m——

Il problema delle gomme era gia apparso a
Monza: sulle sette vetture ufficiali si dovette
cambiare non meno di 22 pneumatici, di cui
solamente 14 (la coppia posteriore) regolar-
mente prevedibile. E proprio i pneumatici
tolgono ad Ascari la possibilita di lottare per
conquistare |'iride. Dopo la sconfitta di Mon-
za, I'Alfa si @ puntigliosamente preparata. Si
parla di 440 HP. Ma la mossa vincente, ideata
dall'ingegner Colombo, ¢ I'adozione di gom-
me di grossa misura, sospensioni morbide e
freni durissimi per impedire ai piloti di sfruttar-
li eccessivamente. Una messa a punto contra-
ria a quella seguita dalla Ferrari che monta
gomme pit piccole e che frena meglio. Alla
prima curva, dopo il lunghissimo rettilineo,

otto vetture (4 Alfa e 4 Ferrari) si presentano
in parata: la sede stradale & infatti enorme.
Alla frenata, Ascari assume il comando. Al
sesto giro Taruffi deve gia cambiare le gom-
me. Al nono giro anche Ascari & fermo: Fangio
se ne va verso il titolo. Le gomme di Ascari
durano in media nove giri, 56 chilometri. E un
calvario. Le Ferrari denunciano anche proble-
mi di trasmissione. Delle Alfa la pit a punto
& quella di Fangio, I'unica delle quattro rifatta
completamente prima della corsa. Mentre il
gigantesco giornalista argentino Sojit tra-
smette per radio ai connazionali le fasi
elettrizzanti della gara, Gonzélez occupa la
piazza d'onore, completando in tal modo il
trionfo dei piloti sudamericani.

Gl‘aﬁcas
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|6 Noticias®

Cosi (in 10) al traguardo

1. JUAN MANUEL FANGIO (Alfa Romeo),
70 giri pari a km 442 in 2 ore 46'54"1, alla
media di 168,841 kmh

2. Froilan Gonzalez (Ferrari) a 5428

3. Nino Farina (Alfa Romeo) a 1'45"'54

4. Alberto Ascari (Ferrari) a 2 giri

5. Felice Bonetto (Alfa Romea) a 2 giri

6. Emanuel de Graffenried (Alfa Romeo) a
4 giri; 7. Louis Rosier (Talbot) a 5 giri; 8.
Philippe Etancelin (Talbot) a 5 giri: 9. Robert
Manzon (Simca) a 7 giri; 10. Francisco
Godia (Maserati) a 10 giri.

GIRO PIU VELOCE: Fangio (Alfa Romeo) in
2'14"3, media 169,302 kmh,

I ritiri

PILOTA GIRO CAUSA
Bira 1. motore
Chiron 4. accensione
Cabentous 7. surﬁscaidan‘leﬁt_q
Grignard 24. motore
Taruffi 30. saspensmne
Claes 37. incidente
Villoresi 48, accensione
Simon 49, motore

Cosi nel mondiale

Questa la classifica «iridatar dopo I'ottava e
ultima gara: 1. Fangio p. 31; 2. Ascari 25;
3. Gonzélez 24: 4. Farina 19; 5. Villoresi 15;
6. Taruffil0; 7, Wallard 9; 8. Bonetto 7; 9.
Nazaruk 6; 10. Parnell 5; 11. Fagioli 4; 12,
Sanesi, Linden, Rosier3; 15, de Graffenried,
MeGrath, Ayulo, Ball, Giraud-Cabantous 2.

La differenza

di fuso orario
permette ai
giornali argentini
di uscire nella
stessa domenica
28 ottobre in cui
Fangio diventa
amundial» dando
col risalto che
vedete la grande
notizia. «E il
trionfo del
peronismo nella
vecchia Europa»
si legge nella
primissima riga
The difference

of the time zone
allows the
Argentinean
newspapers to
come out the same
Sunday, October
28, in which Fangio
becomes «mundialy
giving the great
news with the
emphasis you can
see. «lt's the
triumph of
peronism in

old Europen, says
the first line

€osi (in 19) alla partenza

20 B 22 2
Nino Froilén Manuel Alberto
Farina Gonzalez Fangio Ascari
(Alfa R. 158) (Ferrari 375) (AMa R 159) (Ferrari 375)
214°94 214701 212°27 210758 |
8 26 4
Piero Emanuel Gigi |
Taruffi de Graffenried Villoresi il
(Ferrari 375) (Alfa R 159) {Ferrari 375) i
21690 216739 216738 it
12 16 14 24 H
Maurice André Robert Felice [ |
Trintignant Simon Manzon Bonetta
(Gordini) (Gordini) (Gordini)  (Alfa R. 159) |
225725 224”60 2'23"81 2°21"80 |i
']
32 34 30 "
Yves Giraud- Philippe Louis [
Cabantous Etaneelin Chiron i
(Talbot) (Talbot) {Talbot) i
23218 2’3100 2’30732 !
42 44 38 36 !
A. Jover Francisco Georges Johnny !
{Maserati) Godia Grignard Claes j
241793 {Maserati) (Talbat) {Talbot) |
2’37745 2368758 234748 h
I
28 18 i
Louis Rosier uBiran 2
(Talbot) (Osca) |
248778 245799 "

Non partito: A, Jover (Maserati).
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Enzo Ferrari accanto a uno dei suoi gioielli, la «375». Questa monoposto, con
al volante Froildn Gonzalez, interruppe a Silverstone, nel 1951, la lunga
egemonia dell’Alfa Romeo. Nella versione definitiva era azionata da un 12
cilindri a V di 4493 cmec, con una potenza di 384 CV a 7500 giri gl minuto
Enzo Ferrari beside one of his pieces of jewellery, the 375. This singleseater,
with Froilan Gonzalez at the wheel, broke the long standing Alfa Romeo
hegemony at Silverstone in 1951. Its final version was powered by a 4483 cc
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IL PUNTEGGIO - Nei gran premi «iridatis 1951 si assegnavano 8 punti al
vincitore, 6 al secondo classificato, 4 al terzo, 3 al quarto, 2 al quinto. 1 punto
era inoltre assegnato all’autore del giro pid veloce. Se due piloti si alternavano
incorsa sulla stessa macchina, il punteggio era diviso meta ciascuno. Ai fini della
classifica mondiale si teneva conto dei quattro migliori piazzamenti di ogni
pilota.

LA FORMULA - Dal 1947 al 1953 la formula 1 ammetteva vetture con motori

sovralimentati fine a 1500 cme o aspirati fino a 4500 cmec. Nessuna limitazione
di peso né di carburante.

MOSS «DEB» - | G.P. di Svizzera
segna il timido esordio di un pilota
destinato a lasciare traccia duratu-
ra nella cronaca: su una HWM con
motore Alta debutta terminan-
do ottavo — Stirling Moss, venti-
duenne inglese di belle speranze
alla quarta stagione di corse. Nei
66 gran premi «titolati» della sua
carriera Moss otterra 16 «pole
positiony, 20 giri veloci e 16 vitto-
rie. Fallira un solo grande risultato:
I'alloro mondiale, terminando al
secondo posto nei 4 anni dal 1955
al 1958 e al terzo nei 3 dal 1959
al 1961. I 23 aprile 1962 un
incidente durante la ¢100 Miglia»
di Goodwood interrompe la presti-
giosa carriera di Stirling Moss, il
pilota che ha saputo vincere con
vetture di tuttii tipi gare di velocita
e di durata, su strada e su pista.

12-cylinder V engine developing 384 HP at 7500 rpm

Enzo Ferrari ha paragonato a Nu-
volari questo «asson al quale, se il
destino non I'avesse impedito, sa-
rebbe forse stata affidata una delle
macchine di Maranello

LA «55» NON C’ERA - La Masera-
ti, che aveva vinto le edizioni del
1939 e del 1940 con Wilbur Shaw
sul tipo «B8 Cl» con due compres-
sori, iscrive alla «500 Miglia» di
Indianapolis una monoposto, ri-
servandosi di scegliere il pilota.
Alla vettura viene assegnato il
numero di corsa «55», ma gli
organizzatori la aspettano invano.
La crisi che attanaglia in quel
periodo la Casa non consente |’
allestimento della monoposto e
cosl la partecipazione italiana alla
prestigiosa gara dell’'Indiana & an-
nullata.

UNA FERRARI ELABORATA - Al
G.P. di Francia partecipa una mo-
noposto particolare: la «Thin Wall
Specialy affidata a Reg Parnell.
Non & altro che il telaio Ferrari
«375» usato da Dorino Serafini e
poi da Alberto Ascari nel G.P. d’
Italia dell’'anno prima e venduto
all'industriale inglese Tony Van-
derwell — lo stesso che dal 1954
al 1960 fara costruire le Vanwall
— il quale lo ha fatto modificare
in parte. La vettura si piazza al

quarto posto e cosi il magnate
inglese vede il suo corridore termi-
nare in zona punti.

ESORDIO E VITTORIA - Due av-
venimenti marcano il G.P. di Gran
Bretagna: un esordio e una vitto-
ria. L'esordio & quello della BRM,
(Casa inglese che con intervalli e
traversie continuera a gareggiare
fino al 1977) con due vetture «tipo
15» a 16 cilindri le quali terminano
la gara in quinta e settima posizio-
ne con Reg Parnell — considerato
all'epoca il miglior pilota britanni{
co — e Peter Walker. La vittoria
quella del 29 .enne argentino Froi-
[4n’ Gonzélez che porta la sua
Ferrari «375» — numero di gara
«12» — alla vittoria battendo le
Alfa Romeo, forti ormai di 27
sucecessi consecutivi. E la prima
vittoria iridata per Enzo Ferrari che
da pio di quattro anni — precisa-
mente dal 25 maggio 1847 —
vede le sue vetture vincere su
tutte le piste e si sente pid che
maturo per |la definitiva consacra-
zione.

FANGIO, TITOLO N. 1 - Anche se
comincia a subire le prime sconfit-
te I'Alfa Romeo & pur sempre forte
e lo dimostra nel G.P. di Spagna,
decisivo per l|'assegnazione del

" titolo. La Casa milanese, che ora
impiega la «159» — versione ag-
giornata delle storiche «158» —
per la corsa di Barcellona prepara
una vettura con sospensioni de
Dion e la affida a Fangio. Il gran
premio sard puntualmente vinto
dall’argentino, che conquista cosi
il primo dei suoi cinque allori
mondiali.

FINE DI UN'ERA - Con questa
gara terminano le presenze di
monoposto progettate prima della
seconda guerra mondiale, quale la
stessa Alfa Romeo, che ha portato
i suoi piloti a vincere due titoli; da
ora in avanti si metteranno in luce
modelli o addirittura — come
abbiamo gia intravisto nuove
Case. Anche tra i piloti si noteran-
no sempre pid nomi nNuovi.

ITALIANI IN CLASSIFICA - Ma-
nuel Fangio, nato a Balcarce in
Argentina il 24 giugno 1911, &
dunque il secondo campione del
mondo, avendo preceduto gli altri
18 piloti che figurano nella gra-
duatoria finale. Questa volta sono
gli italiani a prevalere per numero:
7 contro i 6 statunitensi. La media
punti-gara dell'argentino & di 4,62,
migliore, quindi, di quella ottenuta

da Farina I'anno prima.
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Le forze in campo nel G.P. di Germania 1951.

Dall'alto e da sinistra, le Alfa Romeo:
Pietsch (78), Farina (76); le Ferrari:
Villoresi (74), Taruffi (73); le Talbot:
Levegh (90), Etancelin (86), Rosier (84)

e Giraud-Cabantous (parzialmente coperta);
le Gordini: Trintignant (81), Simon (83)

e ancora le Alfa Romeo: Pietsch (78), Farina
(76), Bonetto (77), Fangio (75); altre
Talbot (concorrenti belgi, colore giallo;
francesi, colore blu): Swaters (93),

Claes {94), Chiron (85), Levegh {(90)

The strength on the battle field of the 1951
German GP. From top and left: the Alfa Romeos
of Pietsch (78], Farina (76); the Ferraris of
Villoresi (74), Taruffi (73); the Talbots of
Levegh (80), Etancelin (86), Rosier (84), Giraud-
Cabantous (half hidden): the Gordinis of
Trintignant (B1), Simon (83) and again the Alfa
Roemeos of Pietsch (78), Farina (76), Bonetto
(77), Fangio (75); more Talbots (Belgian
contenders, in yellow; the Frenchmen

in blue): Swaters (93), Claes (94),

Chiron (85), Levegh (90)




Altre i i, ormai pr hé introvabili,

che risalgono al secondo «smondiale» di F. 1 (1951).
Qui sotto, ancora un‘inquadratura

dei box Talbot al Nuerburgring: la monoposto

in primo piano & la n. B5 di Chiron,

mentre 'altra é la n. 87 di Giraud-Cabantous:

per il momento @ numerata con I'8, cifra cui sara
poi regolarmente affiancato il 7 (il tutto

wa mano», si capisce, in un’epoca che non conosce
la plastica autoadesiva). Nelle tre grandi

foto a destra, altrettanti protagonisti

del campionato iridato 1951, ritratti in azione

a Barcellona, nel G.P. di Spagna: dall’alto,

Ascari e Villoresi (Ferrari), Farina (Alfa Romeo)

More pictures almost unobtainable by-now, which
date back as far as the second F1 WC (1851).
Below, one more picture of the Talbot pit

at the Nuerburgring: the singleseater in the
foreground is Chiron’s nr. 85, while the other

one is Giraud-Cabantous’ nr, 87: for the time
being it features only the 8 but later the 7

will be added (everything is obviously «hand-maden
in a time that didn't know self-adhesive

plastics). In the three big shots on the right,

the same number of heros of the 1951 Waorld
Championship in action in Barcelona at the
Spanish GP: from top. Ascari and Villoresi (Ferrari},
Farina (Alfa Romeo)
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"’E”UNO DEIG NEfI VANTI DI CHITI

© cessi della Casa del Quadrifoglio con la macchina che dice
% .Trentatré spiegarono a chi volle capirlo che la leggenda Alfa

DI MARIO DONNINI

o T

rte he l@ storla dice bugle L'|mmag|nar|o col-

lettivo mente. Perché U'epopea delle Alfone prototi-

po nel decennio dal 1967 al 1977 fu molto piu im-

portante, concreta e affascinante di quanto si

tramanda. Perché nel regno dell’ingegnere Carlo

Chiti, tra urla, imprecazioni toscaneggianti e un nu-

golo di piloti tricolori, si fusero genio pratico, idee incessanti ed
energie nobili in un crogiuolo di pura italianita. Tanto che i suc-

Romeo tutto sommato era in buona salute.




E il ritorno metallico pil atteso nella storia delle corse - quello dell’e-
rede a ruote coperte delle 158 e delle 159 iridate in Formula 1 e poi
sparite alla fine del 1951 - divenne stupenda realta.

L'Autodelta come braccio agonistico del Biscione nasce nel 1963 e le
prime soddisfazioni arrivano con le Tz1, con piloti quali Bandini, quindi
con le Tz2 e a seguire le Gta, con De Adamich validamente al top del
Turismo europeo nel 1966-1967. a
Ed & proprio nel 1967, con la Periscopica, che parte la saga delle 33
Prototipo. E una crescita lenta, non facile, sfidando belve spietate e
piu potenti, che si chiamano soprattutto Ferrari e Porsche, su tracciati
equivalenti a sfide ineguagliate nella storia delle corse, quali Nurbur-
gring e Spa nelle versioni lunghe e Targa Florio, tanto per citarne tre e
tacere di Monza, Mugello, Brands Hatch, Sebring, Daytona, Watkins
Glen e Zeltweg.

La 33 e 33/2 si fanno onore, quest'ultima cattiva nella classe 2000,
ma il momento della verita arriva con l'avvento della 33/3, nel 1969 a
Sebring. Da li in poi, grazie al motore 2995 cc 8 cilindri, non ci si potra
piu nascondere.

La morte di Lucien Bianchi, lo zio di Jules, nei test preliminari della 24
Ore di Le Mans & un duro colpo, ma la belvetta sul misto e quando
piove puod diventare una spina nel fianco delle balene da 5000 cc
schierate da Stoccarda e Maranello. Nel 1970 De Adamich-Courage
vincono una gara della Temporada argentina e Gregory-Hezemans

Nel 1967 con
la Periscopica
parte la lunga
e gloriosa saga
delle tante 33,
che si chiudera
di fatto con la

barchetta al top
nel mondiale
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colgono un bel 2° posto a Sebring, in piu la vettura appare sul film “Le
Mans - Scorciatoia per l'Inferno”, produzione nostrana - recita pure
Edwige Fenech -, che non ha niente a che vedere col titanico “Le
Mans" di Steve McQueen. Poche storie, l'anno di grazia € il 1971, apice
e tramonto dell'era aurea endurance. Stagione piovosetta, se & vero
che a Brands Hatch e al Watkins Glen Le piccole e agili 33/3 spiegano
al mondo che con 2000 cc in meno le stupefacenti 917 e le 512 affi
date a ottimi team privati possono essere battute. In Inghilterra il
miracolo riesce a De Adamich e Pescarolo, mentre negli Stati Uniti
tocca allo stesso Andrea (gia al top a Zeltweg in una gara fuori cam-
pionato) ripetersi, in coppia col “super-swede” Ronnie Peterson.

E questo non e tutto, perché al centro dell'attenzione si colloca il
trionfo storico alla Targa Florio 1971, col grande Vaccarella accoppia-
to a Hezemans. L'Alfa & seconda nel mondiale, dietro la Porsche ma
davanti alla Ferrari, con le 312 Pb 3000 cc uffi ciali e le 512M per gli
Indipendenti.

Poi, dal 1972, tutto cambia. Tramontata l'era Porsche e i mostri da
5000 cc, gli allori per i 3000 cc li raccolgono Ferrari e Matra, ma in
casa Alfa si prepara la riscossa con l'arrivo del motore a 12 cilindri
contrapposti, da 500 cavalli. Dopo un 1973 di nascita e un 1974 di
sviluppo - vince a Monza con Merzario-Andretti, con tanto di tripletta
-il propulsore piatto spopola nel 1975 sotto le insegne del Willi Kauh-
sen Racing Team, cogliendo 7 vittorie consecutive su 8 corse del mon-
diale prototipi disputate dal Biscione. Ed & struggente rilevare che
lAlfa, insieme alla Lancia, € una delle ultime grandi Case italiane a
restare fedele alla Targa Florio stradale ormai al tramonto, cogliendo
una nostalgica vittoria di commiato nel 1975, con l'inaffondabile Vac-
carella accoppiato all'altro specialista Merzario. Pare poco perché
non ci sono avversari di grido? Se vince una Casa Italiana, gli stranie-
ri scrivono cosi e un po’ ci crediamo anche noi. Quando nell'endurance

Dalla Targa
a Le Mans

Dalla Targa Florio,
adestra, alla
indimenticabile ma
iperselettiva 24 Ore di
Le Mans 1970, sopra,
la 33 nelle varie
versioni e stato

un esempio

di consistenza

e creativita






un antico grido
di guerra nelle

dell’Endurance.

una volta di pin
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Trentatre,

classicissime

Per spiegare
al mondo

come vince
un Italiano
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la Porsche domina, per esempio nel 1976, battendo UAlpine Renault,
quindi correndo poco pili che contro se stessa, tutti zitti a idolatrare il
mito di Stoccarda. No, bilanciamo la cosa: i titoli iridati Alfa Romeo
sono buoni né pil né meno di quelli altrui. E nel 1977 ne arriva un altro,
tondo tondo, con 8 vittorie su altrettante corse e quattro vittorie a te-
sta per Arturo Merzario (a Digione e al Ricard in coppia con Jarier) e
Vittorio Brambilla, piui 'apparizione sperimentale dell'ultima delle 33,
la Sc biturbo che si affianca alla gloriosa Sc 12 aspirata. Okay, il Mon-
diale Sport muore qui e per UAlfa Romeo € tempo di una nuova, esal-
tante sfida: la F.1, prima dando un cuore da corsa alla Brabham e poi
intraprendendo la strada dell’Alfa-Alfa. Sara lUinizio della fine di un'e-
poca. Tanti anni dopo restera quel numero, Trentatré, echeggiante
ancora come un antico grido di guerra nell’era dell'endurance ruggen-
te. Dalle pieghe sinuose di Brands Hatch ai saliscendi del Watkins
Glen passando per il salitone della Targa Florio, verso Caltavuturo, a
spiegare al mondo come vince un Italiano.

De Adamich racconta

L'epopea dell’Alfa Romeo 33 ha un pilota che la incarna meglio di ogni
altro: Andrea De Adamich. Sentiamolo: «La prima 33 che ho guidato é
stata la 2 litri, sul vecchio tracciato di Balocco, nel 1967. Fu quello il
primo vero passo di Chiti nel mondiale Prototipi, col telaio centrale e
la monoscocchina in magnesio, delicata in caso di fuoco. Aveva dei
comprensibili difetti di gioventtl, non era facile da mettere a punto. Era
comunque una vettura interessante». Poi arrivo la versione 2500, con
la quale hai corso una Targa Florio in coppia con Jean Rolland.
«Quella era una macchina poco bilanciata, non molto armonica nella
gestione, ossia dal potenziamento sfasato, quindi tutt'altro che sem-
plice da guidare».

Nel 1969 dalla 12 Ore di Sebring arriva la pil matura delle 33, la ver-
sione 3 a telaio scatolato e a motore 8 cilindri a V di 90°, di 2995 cc.
Inizia un percorso di crescita e sviluppo che culmina nel 1971. «E la
mia preferita. Nella sua evoluzione finale, cioé, si, nel 1971, ci togliem-
mo belle soddisfazioni. Arrivarono per me le vittorie a Brands Hatch,
in coppia con Pescarolo, e al Watkins Glen, insieme a Peterson. In
entrambe le situazioni fu sull’'umido. Chiaro: laddove le potentissime
Porsche 917 5000 cc non riuscivano a scaricare a terra la loro immen-
sa potenza, la nostra 33/3 c'era eccome e poteva dire la sua, battendo
la stessa Ferrari, anch'essa di 3000 cc. Ci ho vinto fuori campionato
pure una gara della Temporada argentina ‘70 e una corsa a Zeltweg
['anno dopo».

Eppure, nella lunga storia dei prototipi Alfa, fu solo un bell'episodio,
perché poi scende in pista la 33 con un inedito telaio tubolare (da qui
la sigla) su un motore prima a 8 ma poi a 12 cilindri contrapposti, stile
Formula Uno.

«Il concetto e semplice: la Porsche per la Targa Florio tre anni prima
aveva tirato fuori l'arma totale, ossia la 908/3. La 33 a telaio tubolare
e la risposta dell’/Alfa Romeo. Quanto alla Tt/12, il debutto avvenne a
Spa 1973. Dovevo correre con Stommelen, ma nelle prove ufficiali fui
protagonista di un grave incidente a causa di un problema a uno pneu-
matico Firestone. La brutta avventura fini con la macchina distrutta».
TT sta per telaio tubolare, ma guarda caso anche per Targa Florio, una

Una lunga
storia targata
Trentatré

A lato, l'insieme della
famiglia dei Prototipi
Alfa Romeo 33

e, sopra, il modello
iridato nel 1975 sotto
le insegne del team
di Willi Kauhsen



gara da te amatissima e pure, se passi il termine, per te “maledetta”.
«Be' con le Alfa ho ottenuto tutti i risultati, meno della vittoria. Secon-
do nel 1971 e terzo nel 1972, con la 33/3 8 cilindri. Pensa, nel 1971
Vaccarella, poi vincitore, anche lui su Alfa, era appena piti veloce di me
ma il suo compagno di colori Hezemans era molto piti lento del mio,
che era van Lennep. Nel finale, parliamoci chiaro, fu una corsa conge-
lata dagli ordini di scuderia. Vaccarella, nulla da dire, era il piti bravo e
il piti forte di tutti, perd se van Lennep avesse forzato nel suo turno,
avrebbe battuto nettamente Hezemans e il trionfo sarebbe stato no-
stro. Ora svelo un segreto: in privato parlai a Gijs e gli dissi chiaro di-
non ascoltare Chiti, di attaccare senza tregua e di andare a vincere,
tanto lui era un pilota Porsche e correva per lAlfa solo quella gara.
Avrebbe avuto tutto da guadagnare e niente da perdere. Ma van Len-
nep non mi dette retta: fu ligio agli ordini di scuderia. L'unico punto
debole di Vaccarella era il compagno di squadra e noi non lo sfruttam-
mo».

Andrea, in quel caso sei stato un po’ un bandito...

«Si, si, un bandito! Sai, nel finale corsi in tuta presso un bivio e quando
passo van Lennep gli feci segno sbracciando di attaccare Hezemans,
di non avere pieta, di fregarsene della disciplina dei box, ma non ci fu
niente da fare. Lui era nella posizione di trasgredire eppure non lo
fece. Peccato».

Nella Targa dell'anno dopo con la 33 Tt/12 Stommelen ti da la mac-
china che & prima con un vantaggio enorme e con te al volante accade
un episodio che fa la storia della Targa...

«Guarda, era la mia grande occasione. Primo, con un margine como-
do, nell'ultima edizione iridata della Targa Florio. L'occasione della

vita. Vedo davanti a me una Lancia Ombra guidata da Adamo, un pilo-
ta locale, e per doppiarla resto calmo, non la punto in curva e aspetto
un rettilineo per sfilarla, come si fa in autostrada. Mentre lo faccio, la
Lancia mi taglia la traiettoria e mi spedisce fuori, dove c'¢ un muretto.
Fine del sogno. Cosa vuoi che possa aggiungere?».

Nello sfortunato 1973 c'e pure il tuo grave incidente a Silverstone, in
F.1, con fratture agli arti inferiori. La fine della tua carriera nei Gp...
«Difatti torno nei Prototipi e il 1974 é il mio ultimo anno di gare. Corro
con la Tt/12, giungendo 2° alla Nodschliefe con Facetti e 3° a Monza,
oltre a laurearmi campione italiano assoluto. La 33 Tt/12 l'anno dopo
avrebbe vinto il mondiale. E con l'arrivo della 33 Sc 12, di nuovo col
telaio scatolato, avrebbe rivinto il titolo Sport nel 1977, ma io avevo gia
iniziato una nuova carriera. Questo pero a tutt'oggi non mi impedisce
di amare la famiglia delle 33 e pure la Targa Florio, tanto che sto per
donare casco e tuta al Museo di Collesano, perché i siciliani mi voglio-
no bene».

Le cifre della produzione

La saga delle Alfa 33 parte a inizio Anni '60, montando il motore 4 ci-
lindri 1570 cc della Tz su alcuni prototipi sperimentali. Il lavoro fu
sublimato dallAutodelta dal 1963, producendo nel 1965 un primo
esemplare dotato di un motore 8 cilindriaV di90° e 273 cavallia 9600
giri al minuto. Il debutto della vettura (5 telai realizzati), dotata di una
presa d'aria a periscopio, avvenne nella cronoscalata di Fléron con
Teodoro Zeccoli, subito vittorioso. Da li in poi l'impegno nel Mondiale
Marche ¢ portato avanti con un picco, con un 5° posto di Zeccoli-Bus-
sinello alla 1000 Km del Nurburgring. Da questo modello deriva an-
che l'Alfa 33 Stradale. Nel 1968 tocca alla 33/2 carrozzata Scaglione,
con un trionfo di classe a Daytona: tre vetture ai primi tre posti, a in-
scenare una mini-parata sullo stile della Ferrari da mito dell’anno pri-
ma. Sono 34 le 33/2 costruite. Va segnalata anche la 33.2 Concept,
studio stilistico con un V8 1995 da 345 cavalli, apparentata con altri
due esercizi di stile quali la Bertone Carabo e la Italdesign Iguana. Il
1969 e l'anno dell’attacco in forze al Mondiale Marche, con l'arrivo a
Sebring della 33/3, col motore portato a 2998 cc, con 400 cavalli ini-
ziali, per competere contro le Porsche 908 e le Ferrari 312P e un tela-
io “scatolato” monoscocca, in 25 esemplari, pit 2 33 Tt3 con telaio in
alluminio. Da sottolineare che in forma privata le 33/3 sono fatte cor-
rere anche dal team belga Vds, storico cliente Alfa anche nelle corse
Turismo, e, tra gli altri, nei colori Alfa Deutsch e della Scuderia Trenti-
na. La 33/4 & invece una variante agonistica della 33/3 col motore
portato a 4 litri per la Can-Am dove corse con Scooter Patrick per il
team di Otto Zipper. Dal 1973 al 1976 ['Alfa mette in campo la 33
TT/12 a telaio tubolare e motore “piatto”, a 12 cilindri contrapposti, da
500 cavalli a 11.500 giri: 10 le vetture costruite. Lo sviluppo coglie
frutti nel 1974 con la vittoria alla 1000 Km di Monza pil il 2° posto
iridato e l'anno dopo, sotto le insegne del Wkrt di Willi Kauhsen, col
trionfo nel mondiale Sport e 7 vittorie su 8. Per il ‘76-'77 arriva la 33
Sc 12 (6 esemplari), dove la sigla Scindica il ritorno al telaio “scatola-
to", con la presenza di travature reticolari. En-plein e altro titolo Sport.
Nel 1977 viene sperimentato un biturbo 2134 cc da 640 cavalli (due le
vetture): L'ultimo della gloriosa dinastia 33.
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Le perle preziose di Vaccarella

«Per me vincere due volte la Targa Florio con ’Alfa Romeo nella
parte finale della mia carriera fu bellissimo» racconta il grande
Nino Vaccarella, non solo Signore delle Madonie e Preside
Volante, ma anche tra i piloti pit vincenti e prestigiosi con i
prototipi della Golden Age endurance, negli Anni '60 e '70.
«Furono due successi conquistati con vetture ben differenti tra
loro, della prestazioni e dall’assetto con configurazioni sui
generis. La prima 33, quella dotata del motore 8 cilindri con cui
io e Hezemans ottenemmo la vittoria nel 1971,
paradossalmente era molto piti forte e prestazionale della 33
12 cilindri con cui io e Merzario sbhancammo l'edizione 1975. La
33 versione 1971 era stata adattata per ottenere il meglio sulle
Madonie, quando ancora la Targa aveva validita mondiale.
Storia completamente diversa é quella del 1975, dotata dei
rapporti con cui veniva schierata in pista, quindi non ideali per il
Piccolo delle Madonie. Io mi ero gia ritirato dalle corse alla fine
del 1973 e Carlo Chiti improvvisamente mi telefono a sorpresa,
chiamandomi a guidare la sua barchetta al fianco del bravo
Arturo Merzario. Con Chiti mi trovavo bene. Era competente,
appassionato e simpatico. Aveva reso l’Autodelta, succursale
agonistica dell’Alfa, un vero e proprio reparto corse all’interno
del quale si respirava un clima umano stupendo, caldo,
cordiale, ben diverso da quello molto piti estremo e tirato tipico
della Ferrari, dalla quale provenivo. Con questo non voglio certo
svalutare il Cavallino, anzi, viva il suo mito, ma solo dire che

[/ UN MITO CHE RITORNA
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[ ]
alla Targa Florio
l’Alfa di Chiti era speciale. Quanto alle mie due vittorie in Alfa
alla Targa - alla quale va aggiunta l'altra, la prima del 1965 con
Bandini sulla Ferrari -, entrambe furono meritate, non penso sia
in dubbio. Se devo dire qualcosa sui miei compagni di squadra,
il primo Toine Hezemans viene storicamente poco ricordato per
il suo contributo, che invece fu prezioso. Perché come pilota
l'olandese si mostro regolare, preciso e in grado di restituirmi
ogni volta la macchina nelle esatte condizioni in cui gliela avevo
consegnata. Quanto a Merzario, poco da dire, non é giusto che
gli faccia la pagella, perché tutti lo conoscono come uno dei piti
grandi stradisti e anche in quell’occasione tale si dimostro».

E la vittoria del 1975 alla Targa non pil iridata fu anche
l'episodio conclusivo per l'ormai 42enne Nino, che si produsse
quindi nell’ultimo hurra della lunga e gloriosa carriera proprio
davanti al pubblico che ancora lo ama: «Si, anche quella fu una
bella soddisfazione e sono contento che questo successo sia
stato colto proprio riportando al successo il marchio Alfa
Romeo anche se la Targa non era pit quella di un tempo. Ma é
stato bello chiudere la carriera in bellezza vincendo per il
Biscione. In fondo avevo cominciato le mie partecipazioni in F.1
con una De Tomaso, nel Gp d'Italia 1961, che montava un
motore Alfa Romeo preparato da Conrero. In tutto cio quasi
noto una specie di circolarita del racconto, che
armoniosamente si chiude sulle Madonie, sempre spinto da un
cuore Alfa e con un trionfo».
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LA STORIA

Autodelta
0racclo armato
0a Corse

LA CREATURA DI CHITI E STATA IL TRAMITE
DELLA PRESENZA ALFA NELLE COMPETIZIONI.
AD ALTO LIVELLO, ATUTTIILIVELLI

DI SERGIO REMONDINO

'ambizione a volte non conosce confini. E spinge il singolo
individuo a gettare il cuore oltre l'ostacolo, a cercare di far
si che il destino si pieghi ai suoi progetti, anziché il contra-
rio. Una molla, 'ambizione, che ha fatto salire (e scende-
re...) le valvole di molti motori e dei relativi destini. Nelle
corse prima di tutto. E l'ambizione era il vero carburante di
un uomo che aveva anche altre qualita, tante da avvicinarlo alla di-
mensione di genio. Quell'uomo era Carlo Chiti. E grazie a lui, semplifi-
cando all'inverosimile, che una delle piti importanti realta ita-
liane delle competizioni ha scritto mille pagine di storia da
guando ha visto la luce: l'Autodelta. Era il marzo del 1963 /
e con un atto notarile Carlo Chiti ed i fratelli Chizzola /
davano ufficialmente vita all/Auto Delta, con sede a
Tavagnacco, paesino alla periferia nord di Udine. /
Poche case, qualche artigiano, qualche capanno- ,
ne. In quel sobborgo era nata l'alternativa alla ¥ ¢
Ferrari ma nessuno poteva ancora immaginar-
lo. Neanche Giuseppe Luraghi, manager che
dopo aver trascorso vent'anni alla Pirelli era passato all'Iri e quindi
alla Finmeccanica, fra le cui controllate c'era appunto l'Alfa Romeo.
Luraghi voleva riportare la Casa del Biscione nelle corse perché ci
credeva, era convinto che le competizioni avrebbero ridato impulso
alla fabbrica d'automobili di Stato. Ed ebbe un'intuizione geniale, poi
copiata da molti Costruttori: creare un reparto corse esterno, cosi che
fosse un po’ pili libero dai mille vincoli propri di un'azienda, specie se
statale. Sapeva, Luraghi, che Chiti era un tecnico abile, che era stato
protagonista alla Ferrari e che se n'era andato per dar vita assieme a
pochi altri fuoriusciti di quel sogno visionario chiamato A.T.S. Tra i cui
finanziatori c'era un grande appassionato di corse, il Conte Giovanni
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LAlfa 33 TT3

Helmut Marko in azione
sull’Alfa Romeo 33TT

3 litri alla Targa Florio
del ‘72 conclusa

al secondo posto

con “Nanni” Galli




Volpi di Misurata, l'uomo della Scuderia Serenissima. Pare che i soldi
per mettere in piedi l'Auto Delta a Udine li abbia tirati fuori proprio Lui.
Ma questo & solo gossip, la storia ufficiale non dice cosli. All'epoca,
l'attivita sportiva dell’Alfa era incentrata su due fronti: la Scuderia
Sant’Ambroeus di Milano e il Jolly Club. La prima faceva soprattutto
velocita con le Alfa Sz preparate da Virgilio Conrero; il secondo si de-
dicava in particolare ai rally con le Giulia Super Ti allestite da Almo
Bosato. Due tecnici con i fiocchi, Conrero e Bosato, ma Luraghi voleva
qualcosa di piu. Voleva Chiti. E fece si che Bernasconi, gestore del re-
L’Au to dB l ta p.artol corse clienti Alfa al Portello, passasse me‘fz‘a 'del lellvoro al.ge-
niaccio toscano. Il povero Conrero era costernato: s'era visto soffiare

’Ui,ene fondata, da sotto gli occhi la gallina dalle uova d'oro e, orgoglioso com'era,
l cedette anche l'altra meta. Per quanto riguarda Bosato, beh, il tecnico

net marzo che “invento” la Fulvia da rally era cosi schivo da far fatica a pronun-
del 1 96 3 ciare pit che qualche monosillabo. Preferiva passare le giornate a
guardare i suoi motori da sotto gli occhialini a mezza luna che teneva

a Ta’ljag nacco, sulla punta del naso. Si ritiro in buon ordine e si dedico alle Lancia.
. lle Non avrebbero comunque potuto fare altrimenti, Conrero e Bosato.

un p aesino a La strada per Chiti era spianata e ['aveva spianata il Presidente in per-

porte di Udine, s

dai fratelli
g;,ggja ' Giulia TZ subito vincente

.. La storia della Auto Delta comincia con la Giulia Tz ed e subito una
e da Carlo Chiti storia vincente. La piccola ed elegante coupé firmata Zagato e dotata
di telaio tubolare (da qui la sigla Tz) e motore 4 cilindri bialbero di

1570 cc della Giulia viene assemblata a Udine. A Tavagnacco arrivano
i telai costruiti da Ambrosini a Passignano sul Trasimeno, la meccani-

ca e realizzata dagli uomini che lavorano al Portello, le carrozzerie
sono made by Zagato: i collaboratori di Chiti “mettono insieme i pezzi”
di questo Meccano in scala 1l a 1 e producono le vetture. Il debutto in
corsa avviene a Monza ed & subito un successo. Nella Coppa Fisa in
programma nell'ottobre del ‘63, le Tz occupano i primi quattro posti di
classe. La vittoria va ad un giovane emergente: Lorenzo Bandini. E
l'inizio di una lunga storia, la primissima parte di un'avventura che
vede la Tz (e la sua evoluzione Tz2) conquistare numerose vittorie in
pista, in salita e nei rally.

A inizio ‘64 Chiti si libera definitivamente del suo legame con lA.T.S. e
la Giulia Tz, ancora schierata con i colori della scuderia milanese
Sant’Ambroeus, coglie la sua prima affermazione di respiro interna-
zionale aggiudicandosi il successo nella classe Gt 1600 alla 12 Ore di
Sebring con Chuck Stoddard e Jim Caser, addirittura 13esimi assolu-
ti in mezzo ai prototipi, risultato ripetuto da Roberto Bussinello e Bru-
no Deserti alla 24 Ore di Le Mans. Questi e altri successi, di nuovo a
Sebring l'anno seguente e poi alla Targa Florio, al Nurburgring, al Mu-
gello, al Tour de France, confermano le doti di grande versatilita della
Tz, che conquista anche il primo posto assoluto in alcuni rally con
Jean Rolland (vincitore alla Coupe des Alpes ‘64 e al Criterium delle
Cevennes '65) e innumerevoli successi di classe nelle cronoscalate di
tutta Europa. Levoluzione Tz2 non & da meno, ma arriva un po' in ritar-
do perché nel frattempo Carlo Chiti s'@ messo a lavorare su quella che
sara la vettura del boom nelle corse per U'Auto Delta: la Giulia Sprint
Gt/Gta.
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La 33 2 litri

con lo snorkel

La prima 33 (qui al
Nurburgring nel ‘67)
era caratterizzata
dalla presa centrale
a periscopio che
avrebbe fatto scuola
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