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me |'aveva

detto...

BUENOS AIRES - «Juan Manuel
Fangio: Lole Reutemann sara cam-
pione del mondo, quest’anno». Lo ri-
portano i giornali argentini dando
ampio rilievo a questa dichiarazio-
ne. :

II cinque volte campione del
mondo, ha visto per TV il trionfo di
Reutemann a Interlagos, € non ha
nascosto la sua enorme soddisfa-
zione per questo successo argentino
che ribadisce le grandi speranze
poste nel pilota di Santa Fe, anche
se allarmeranno Lauda nel caso le
legga.

« Sono veramente {felice per il
trionfo di Reutemann ed avevamo
necessita di un successo cosl chia-
ro. E lui piu di tutti, perche da
tempo non vedeva la bandiera a
scacchi sancire un suo trionfo. E’
stato il migliore di tutti e non ha
cOmMmMesso mnessun errore, € questo
fa si che alla Ferrari le cose co-
mincino a prendere un buon aspet-
to. Lole ha fatto una corsa intelli-
gente € di tutto per trionfare, ed
ha winto ».

« Penso che sia gia sulla wvia di
diventare campione del mondo e
guest'anno certamente avra la sua
parte di fortuna, che & necessaria
per vincere »,

«Il suo passaggio alla Ferrari cer-
tamente ¢li & convenuto, anche per-
ché correndo con le scuderie inglesi
non si € mai trovato a suo agio,
perché sono tutti freddi. Fra 1'altro
' non ha trovato in Ecclestone il ne-
- cessario calore, in quanto questi €
' un uomo d’'affari e pensa piu ai
~ soldi che alla sua squadra ed ai
. piloti. Reutemann invece ha bisogno
" di comprensione e fiducia, e questo
" lo trova nella Ferrari perché sono
. latini come noi».

* « L'ultima volta che sono stato in
. Europa, ho parlato circa un'ora e
. mezza con Enzo Ferrari che mi dis-
- se esattamente: "Ho scelio Reute-
. mann perché & un gran pilota ¢ un
- gran collaudatore, ¢ ha un gran
. pregio: parla poco. Cosi piacciono a
- me i piloti. Penso che -non ha po-

| Augusto C. Bonzi
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E VITTORIA DI PILOTA PIU CHE DI ALCHIMIA TECNICA
(COME CONFERMA IL RAPPORTO NEI TEMPI DI CORSA)

IL. RECUPERO-LAMPO FERRARISTA: E_FANGIO GIA

La scintilla
dell’aLOLEttone

No, questi non & Reutemann, vittima di un improvviso esorcismo di un
altro mago (magari di nome Bernie); & il solito « Scintilla» Tramonti, il
tecnico Marelli al seguito Ferrari che stavolta non & stato pago del podio
e ha voluto tutti per sé, in foto-ricordo speciale, i trofei del trionfo bra-
siliano. Certo che proprio per Ecclestone & stata una beffa. La determina-
zione di Reutemann in prova ha mandato in tilt I'altro Carlos, che fece da
trampolino all'operazione distacco  di—~Reutemann dalla Brabham. Una

Nemesi anche questa... (ATTAUALFOTO)

MONDO 1977

ASSATA 1la sbornia brasiliana,
Pmettiamn i piedi per terra. I

commenti post temporada hanno
debordato dal piano sportivo (che me-
ritavano) a quello tecnico-magico e
social-morale, con accentuazioni pole-
miche che, una tantum sia ringraziato
Iddio, nessuno pud accusarci di avere
stavolta innescato. L’orgia polemica €
stata scatenata da Lauda e dall’inge-
gner Forghieri in particolare, tradito
nell’esuberanza del risultato riscattan-
te, e raccolta dai puntuali cronisti dei
quotidiani.

La canea & stata tale che, se per
Lauda si & prontamente coordinata una
conversione per evitare all’austriaco
ulteriori risentimenti maranellesi, nel
caso Forghieri persin lintervistatore
autodefinitosi neutrale, si € trovato im-
barazzato nell’individuare che le mo-
tivazioni primigenie del suo sfogo fos-
sero cosi smaccatamente originate da
risentimenti contro i giornalisti (un
eufemismo per non dire proprio AU-
TOSPRINT) e contro Chiti, che rias-
sume tutta la personale gelosia di For-
ghieri per il collega e quella di Fer-
rati per ’Alfa Romeo (che manco a
farlo apposta dall’Argentina sta facen-
do perdere la testa a Maranello in
vista della sfida diretta ’78).

La scoperta imbarazzante ha deciso
Ormezzano a convincersi d’ora in pot
a preferenziare i fatti umani piu che
quelli tecnici nel futuro delle crona-
che auto del suo giornale (grazie: da
quando predichiamo che anche in auto-
mobilismo la componente fondamenta-
le & quella umana, anche se dispiace
agli ingegneri?).

Tanto determinante, che € proprio
essa a consigliare a rimettere i piedi
in terra per valutare serenamente il
risultato brasiliano. La Ferrari una
tantum ha dato un calcio alla mala-
sorte, che in genere si diverte a con-
teggiare per giustificare le sue giornate
amare. « Carlos fa 13 » abbiamo tito-
lato una settimana fa. Ed ¢ un titolo
che andava oltre il facile calambour
della coincidenza numerica dei punti
mondiali. E’ un vero 13 quello che si
¢ permesso « Lole» Reutemann sulla
schedina di Interlagos, un 13 che si
deve senz’altro pii a lui, sul piano
della generosita agonistica, avendo
trovato il giorno di carica per la con-
siderazione quasi dispettosa riservata-

Marcello Sabbatini
* CONTINUA A PAGINA 6




E
;

& [La scintilla

CONTINUAZIONE DA PAG. 5

gli ai danni del renitente austriaco (reo
di non aver voluto accettare le solu-
zioni terapeuticomeccaniche di Forghie-
ri con quel famoso alettone miracolo).

[’aLOLEttone, per dirla con trova-
tina grafica, ha dato la scintilla giusta
al ritorno della Ferrari alla vittoria do-

po sette mesi. Le considerazioni solo
tecniche in proposito meglio lasciarle
stare. Lo confermano gli stessi tempt
e il parallelo con Lauda. Tutti i pi-
loti sono andati piano, anzi in troppi
professionisti si sono esibiti male in
quella curva n. 3 che ormai pur sape-
vano trappola. Oppure sono andati
troppo scriteriatamente forte, in altri

casi se preferite, come quel Pace che
non solo ha tolto per eccessiva irruen-
za la vittoria all'Alfa-Brabham, col fa-
moso errore che ha poi penalizzato

anche Hunt, ma poi ha fatto perdere
a Ecclestone (figuratevi!), con la mac-
china nelle reti, 1 soldi che il padrino
sperava almeno di recuperare nel mon-
te premi-giri, avendolo fatto conti-
nuare a girare quando ormai per Carlos
n. 2 il GP tanto ambito era compro-
messo.

I tempi medi sul giro dei ferraristi,
sia di Reutemann che di Lauda, rima-
sti comunque nettamente al di sotto
di quelli avversari, sono la conferma

della non essenzialitd dell’alettone in
corsa, Reutemann ha un migliore tem-
po che corrisponde al quarto assoluto,
avendo davanti Hunt, Andretti e Mass,
cioé proprio gli avversari che gli ap-
parivano comunque piu pericolosi.
Lauda ha poi il 13. tempo, alla pari
con la Copersucar di Fittipaldi! Que-
sto vuol dire che la magia dell’aletto-
ne ¢ al massimo servita come quel fa-
moso foglio di giornale, che Ferrari
racconta messo sotto il sedere di Var-
zi, per convincerlo di aver cambiato la
posizione di guida, tanto che I’Achille
ando subito piu forte.

Con 1'alettone piu carico Reutemann
ha dunque accettato il rischio e, « re-

mando » di forza come forse non ave-
va mai fatto con la Ferrari, da lui

| stesso giubilata in Argentina, ha vinto
| cocciutamente un G.P. Una corsa che

| pud voler dire per la Ferrari la « scin-

tilla » di recupero morale — se non
ne complicherad le gelosie interne —

' ma che non & certo di recupero tecni-

co al momento, ammenoché non st
corra sul serio ai ripari, senza empi-
rismi e soprattutto senza presunzioni
tecniche individualistiche, che purtrop-

po sembrano essere prolificate negli ul-
timi mesi,

Chiarito in tutta obbiettivita 1l valo-
te del ritorno al successo in Brasile,

prima di proporvi le analisi tecniche
sulle « ali per volare in F. 1 » (che as-
sumono anche un valore di conoscen-
za persino didattica per i nostri piu
giovani lettori) oecotre chiudere de-
finitivamente un discorso polemico del
quale a troppi ha fatto comodo indi-

- viduarci a protagonisti e destinatari,
- per giustificare 1 propri errori nelle ul-

time curiose vicende della Ferrari.

L’opportunita ce ’hanno offerta su un
piatto d’argento la « forghierata » anti-
stampa e 1’amara presa di coscienza di
Lauda in Ferrari, per la -prima volta
costretto alla verifica della sua com-
plessiva personalita agonistica, senza
la certezza di poter contare indiscrimi-
patamente su protezioni da n. 1.

10 giomiSFIKIN | |

riprende Fangio —

| echl Drasiiienr

& FANGIO
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tuto arrivare finora perche gli e
mancato l'appoggio e la fiducia,
gente che gli parli, lo ascolti e gli
dia forza. Due anni fa ho pensato
che sarebbe stato il futuro eampio-
ne, ma per mancanza di fortuna non
ha potuto arrivare, o perché l'auto
lo ha tradito” ».

« Oggi nella Ferrari ha tutto —
una scuderia
molto seria, organizzata e capace.
Nella F 1 il settanta per cento cor-
risponde alla vettura e il resto al
pilota e alla fortuna che puo avere
al suo fianco e con un poco di que-
sta nel 77 avremo un campione del
mondo. La Ferrari € l'unica scude-
ria che si occupi essenzialmente di
vetture da competizione, e quindi
devono correre, e Enzo Ferrari é
sinonimo di auto da corsa. Non vi
é nessun costruttore che wviva per
I’automobilismo con la stessa pas-
sione come fa lui. Nella sua wita
ha saputo s=cegliere i suoi collabo-

a Maranells ¢ Interlagos, nelln carfa stampeifa
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Furghlen lunmn dell aletlone magico
gmda la FEBBAHI r.untrn I.,.glﬂl'l'lallstl

al TUTTOSPORT di
martedi 25 cosi ha jai-
to eco il Cor-sera del
giorno dopo
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DOPO LE ACCUSE |
DI LAUDA E FORGHIER! |

Fuori
1 nomi

UN DIVERTIMENTO POLEMICO

L a forghierata

e 77 SE NON SMETT DI PRRLARM]
e Dl SICUREZZA T MO
/ ~a NEL FRIGORIFERD !

ratori ed attualmente desta interesse
in Ttalia un libro scritto da lui sui
giornalisti, e tutti sono rimasti stu-
pefatii per la precisione dei suoi
giudizi ».

«Reutemann ha un grande campio-
ne contro, che ¢ Hunt, pero non wi
¢ molta differenza fra i due piloti.
L’inglese potrebbe essere qualche
volta migliore dell’argentino, ma la
magglor parte delle wvolte no, per-
ché Reutemann € un professionista
serio che si mantiene in forma con
caparbia volonta. Certamente la
McLaren ha vinto due campionati
del mondo e ad Indianapolis. E’
una scuderia che lavora con molta
serieta, ma Reutemann ha di tutto
e quest’anno sara campione percheé
é gia primo pilota della Ferrari ».

«Inoltre penso che guidi molto piu
forte di Lauda, la gente della sua
squadra gli wvuole bene, con un
Forghieri che conosce tutti i misteri
e segreti della F. 1 e che ascolta con
molta attenzione il nostro pilota.
Quello dell’alettone di Interlagos
non € un puro caso, ma il frutto
di pazienti studi che hanno portato
a perfezionare sempre di piu la
rossa vettura. Oggi Reutemann ha
tutte le qualita per essere campio-
ne, . dietro alle sue spalle ha tutta
I’organizzazione che gli permettera
di arrivare ».

E dicendo questo, Fangio si illu-
mina come se a Interlagos avesse
conquistato lui 1 nove punt1 del
mondiale.

4 CERO

E™CHI si é scandalizzato, chi 'ha presa drammaticamente sul
C serio e ha invitato al « Fuori i nomi! », per quella intervista-

fiume che martedi scorso ha preso lintera terza pagina di
TUTTOSPORT, con lincompostio®sfogo del diretiore tecnico deIIcr\
Ferrari. Ancora sborniato dal risultato vincente di Reutemann in
Brasile, che pin freddamente i giornali locali, salvando tutti i merilt
del generoso pilota argentino, hanno cronisticamente paragonato al-
exploit argentino di Scheckter, Forghieri si € scatenato come fa con
1 collaboratori.

Ma perché scandalizzarsi? In fondo, anche se con linurbanita
che lo distingue, l'ing. piit vicino a Ferrari ha il diritio di dire
quello che pensa. Si puo preoccupare chi pensa di agire nel senso
dell’accusa di Forghieri, chi da notizie distorte o false.

Ecco perché dal nostro canto possiamo serenamente contrap-
puntare i passaggi pit provocatori del suo sfogo, sapendo di essere
nella certezza della nostra linearita di critica. AUTOSPRINT non
ha mai ospitato una NOTIZIA FALSA o comunque la voglia chia-
mare Forghieri. Siamo orgogliosi di questa certezza. Notlizie sco-
mode, non gradite, magari maliziose, si, ma mai BUGIARDE. Pos-
siamo proclamarlo ad alta voce. E i diretti interessati lo sanno bene,
anche se debbono dire il contrario.

Le sole notizie inesatte riportate casomai sono state quelle che
ci sono state fornite in genere da tecnici (abitualmente detla Fer-
rari) in occasione delle avarie delle loro macchine: metti il mani-
cotto d’acqua di Monza °74, gli ammortizzatori KONI del Glen, il
pezzetto da 10 lire di Vattelapesca, le gomme di dovunque. Hanno
fatto storia patria degli errori terribili, nella credulita di chi li ha
recepiti senza la pit opportuna verifica. Non certo noi, anche se a
volte abbiamo dovuto attendere due anni per veder confermale
talune indiscrezioni, come é stalo per il clamoroso contrasto di
Lauda e Regazzoni a Montecarlo 74, per negare il quale fu orga-
nizeato-un vero coro di stampa f:ump:acente Ma non basterebbero

'‘queste pagine per riproporre tutte le nosire verita-verita.
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. sue «sparate» del genere le ha

forse fatte dopo la clamorosa
sconfitta di Regazzoni al Glen,
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urlatore di tentare messa a
profitto del momen{@favorevole,
col giocare la sco@®a settimana
la schedina del ocalciol!...

B Grazie de
che se forse ara piacere al
Drake. Qual®lino potrebbe pen-
sare che egli abbia fatto come
Lauda al Fuji: il coraggio di non
compromettersi. (In ogni modo
le colonne di AUTOSPRINT so-
no a disposizione per pubblicare
la indicata primga stesura, alme-
no per quanto riguarda il sot-
toscritto e gli altri nostri giorna-
listi citati nel « Flobert ».

elazione, an-

. Un giornalista mi ha detto quasi avvilito dopo il
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B E' pe D commovente que-
sta rinnd k8 interpretazione di
catonistg dacale. E' vero che

I'aveva gia Thaugurata per rime-
diare alla meschina figura fatta
con le famose percentuali sul
fuoco spocchiosamente lette al
Tribunale della Sicurezza, ma
che ci insista adesso & perlome-
no poco intelligente. Guarda chi
parla di « potere usato male» e
di «diritti del lavoratoren! Come
Sé nessuno sapesse O ricordasse
che cosa & capitato a collabora-
tori ingegneri, si chiamassero
Caliri o Colombo, 0 a certi mec-
canici. Se vogliamo dare le cifre
diamole giuste. Ecco quanto, di
contratto, prende un ginrnahsta
(si gua.rch bene la tabella, ing.
Fﬂrghlen visto che vuol dwen-

* tare giornalista):

pre, convinto che quello
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o dei meccanici che preg
ecentomila lire al mese, so di ingegneri re-
ubili di terminali eletironici che non prendono
he 500 mila lire al mese; e siamo lapidati da
alisti che” prendono stipendi altissimi. -

10 quasi quasi mi metto a fare il giornalista. Ma
sa lei che un giornalista 1mimnﬂ abituato a rice-
Te in occasione di prese

pe vetture
pelle

00
2, posata sopravel
pdost via il teletd-
pSse l'omaggio alla sug
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’

del Re-

sce 87.000 mensili in pi
dattore,

Se c¢’é chi guadag oltre i
minimi, nella maggig¥anza dei

casi € perché l'editorg@waluta che
merita di piu nel co@@ributo all’
economia aziendalefe i bilanci
Ferrari sono attivi@er il contri-
buto dei suoi ing@fneri e giusto
che anche essi @@ cepiscano ade-
guatamente i u. Ma 1 paralle-
li economigi se e meglio farli
in altro mg

4
B Fa pi@@€re che Forghieri si
voglia métiere a fare il giornali-
sta. Perché con tutto quello che
egli pensa di loro, evidentemente
valuta di avere i titoli giusti per
figurare in una categoria con
quei difetti che le addebita. In
ogni caso, di grazia, cosa € se

| Stipendio mensile base REDATTORE L. 346.020
' Indennita contingenza 2 ‘ » 178.869
| Premio mensile : » 12.000
L. 536.889

thenute d’obbligo mensili (circa) » 132.000
NETTO IN BUSTA L. 406.889
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« scandalo Lockheed in sedicesi-
mo» (gia, proprio quello’ di~cui
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accusa i giornalisti) l'identificare
a episodio-simbolo una curiosa
disavventura di qualcuno che,
giornalista o meno, fu vittima di
umoristica ingenuita? Su questa
strada, non pensa l’ing. Forghie-
ri che forse proprio i giornalistl

specializzati hanno dato prova
di raro self control e di uso al-
tamente discrezionale notevole di
quel «poteren che lul 1li accusa di
usare male, nell’aver largamente
lIimitato certe attenzioni cronisti-
che in tante vicende Ferrari?

. Possibile che si debbana muentar& le interviste?
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B Coraggigiperché non ha fat-
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che se q 0 € noto ormai, ché

I’abbiamo spiegato gia nello scor-

so numero), Ma soprattutto per-
ché non ha spiegato chi avrebbe
dato questa intervista «falsa» (o
meglio ...data da nuora perché

Drghnieri che le hai messe in

suocera intenda)? Comunque a
chi non avesse capito la verita
di Questa accusa, rimandiamo
allo stesso argomento nelle pa-
gine 1mmediatamente seguenti.
E ora che la «rosea» ha chiarito
che e Lauda agd aver smentito se
stesso e che non c’é altro retro-
scena, come la mettiamo?

. Non si smette mai, se non é che per questo. Ma
dictamo pure che febbraio, se non c¢’é un clima troppo

invernale, e 1l mese migly
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B Sieée leffe s@un giornale ar-
gentino po ,.\* ile una dichia-
razione di ™ itemann che te-
stualmente dice: «Rimarro a
Santa Fe’ in attesa di una comu-
nicazione della Ferrari...». Allora
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tive di sicurezza, ¥anto per citar-

ne alcuni, son tutti traguardi tec-
nici che l'ing. Forghieri deve an-
corg eguagliare. Basterebbe poi
paragonare 1 campionati mon-
diali vinti con macchine alla cui
progettazicne entrambi hanno
presieduto, per tagliare la testa
al peccati di umilta, Senza ag-
giungere che in quanto a preva-
lenza di collaborazione «di grup-
po» non e stato certo l'ing. Chiti

_il piu favorito. E poi cosa avreb-
“bero 'dovuto pretendere uomini

C1 sono Gran
® qui a ottobre. I piloti no
il giorng

(LTUVETLLU 4
e Gmppnne Peggio di quest: a
k1O queIIu canadese di Mosport,

li@uari, senza piu I{IIJDTIITE tutto il resto dell

miornalisti 1lalid
1 ha detto per telefﬂno di

ge e dunque
p a Fio-
'unico
anno, di
¥ in cui si
PITLO Un Preciso

L

Premi,

gooreremo per i G.P. di
ifrica, California e Giappone, ma soprattutio per
randi Premi europei da Mﬂdﬂd in avanti.

hanno
gl

(L L

U

ve a quatiro
gre e vivere dg i-
ﬂu-
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[ 0 che gli al-
ella tornata eu-
ropea. no D cose serie, Cio
significa ¢he non e stato prepa-
rato nulla per bloccare gli av-
versari o che si mettono le mani
avanti e che comunque la T.3

non arriva prima di maggio?

o scende. Per
no tenuto
tio in questi

#ria dal Brasile,
510 né in terra...

i

no né in cielo né in terra» an-
che questo sfogo dell’ing. For-
ghieri...

me Gioacchino Colombo, Jano,
Bazzi, Fraschetti, Bizzarrini (che
ha inventato per la Ferrari 1'uni-
ca vera prima grandiosa GT, la
leggendaria GTO), ecc.? Se si vo-
lesse scadere al pettegolezzo in
qualche calcolo e coincidenza di
date, si potrebbe concludere che
i guai attuali forse non a caso
sono cominciati dalla scorsa pri-
mavera, quando comincid ad an-
dar via in marzo con Caliri il
calcolatore ing. Marmiroli, si
ammalarono prima Salvarani,
pol Rocchi, Bussi si defild, ece.
ecc. E’ certo che da quel momen-
to Forghieri se non altro é ri-
masto solo a far wvalere la sua
vantata nobilitade!

m. s.
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Subito dopo il GP Brasile, quando gli
erano questi evidenziati sul podio brasiliano,
LAUDA ha dichiarato al giornalisti cose simili:

« Ho avuto difficolta con la macchina dall’inizio
alla fine; la vettura non era prepatata per tale trac-
cigto e io non ho potuto proprio fare nulla per avere
una partenza piu veloce. E’ stata una gara diffici-
lissima: la tenuta di strada della macchina era cat-
tiva, ma personalmente mi sento forte. Carlos ha
fatto indubbiamente una corsa magnifica... Io dal
| canto mio ho avuto persistenti problemi tecnici.
| Poiché ero piu lento di un paio di secondi ed egli
andava piu forte, non resta che dedurre che egli di-
| sponeva di una vettura migliore » (sic!). E ancora:
 « Una campagna ai miei danni? Notate che la stam-
pa italiana mi ¢ sempre stata contro. Per quel che
mi riguarda, sono in forma smagliante ».

[’argomento & stato ripreso dal « Kurier » che in
una nota di commento, intitolata « Azioni di guerri-
glia contro Niki Lauda? », sottolinea che se 1 mec-
canici e i dirigenti della Casa di Maranello hanno
effettivamente messo in piedi una congiura, mal
gliene incogliera, Helmut Zwickl, l'esperto di auto-
mobilismo del giornale, dice: « Non penso che a lun-
go andare Ferrari riesca a spuntarla sul piano della
guerriglia contro Lauda che & troppo intelligente,
troppo ambizioso, troppo forte per lasciarsi relegare
in seconda posizione: piuttosto preferirebbe rompe-
re con la Ferrari ».

(da « TUTTOSPORT » del 26 gennaio 1977
e « STAMPA » del 26 gennaio)

Dopo questa frecciata austriaca, su TUTTOSPORT
del 26 gennaio 1977, forse sfuggito alla strategia del
. conformismo montezemolesco, si & letto: « Fotse & ora
di dire che non é l'alettone da cambiare sulla Ferrari
di Lauda, ma & Lauda. E non cambiarlo con un altro
pilota, bensi con un altro se stesso. Una questione di
psicologia: in fondo Freud come Lauda é austriaco ».

. Dal canto suo il « CORRIERE D’INFORMAZIO-
' NE » ((martedi 25 gennaio a firma Mario Minini)
| puntualizzava:
. «..Dal momento che di alettoni Forghieri dall’Ita-
lia ne aveva portato uno solo, ha fatto adattare dai
. meccanici il vecchio alettone togliendo ad esso la bom-
batura. Era quasi uguale a quello del vincitore di In-
terlagos. Quasi uguale, ma non quello, la qual cosa
consente a Lauda di fare del vittimismo sulla propria
macchina. Indubbiamente Niki avra anche le sue buo-
ne ragioni, perd deve dire perché non fa piu i collaudi.
Sostenendo che la sua Ferrari (collaudata e messa a
punto da Reutemann) non va bene, lancia una velata
accusa al compagno di squadra bravo nel sistemare
la sua vettura ma non quella di Lauda, L’ex campione
del mondo non dice che alla Ferrari lui non e piu
considerato come un tempo e che tecnici e meccanict
sono dalla parte di Reutemann, anzi sostiene che tutto
¢ normale e che soltanto la stampa italiana gli & ne-
mica, perd lascia che Daustriaco Kurier scriva...
«Lauda urla ai quattro venti che & in forma perfettia,
' che & soltanto la Ferrari (macchina) ad impedirgli di
- vincere, pero dopo l'incidente ha perso il sacro fuoco,
. pare non ami piu la sua macchina come un tempo (o
forse la odia); le rimprovera d’averlo tradito? Molto
- probabilmente chi & tornato dall’inferno del Nur-
- burgring non ha piu voglia di correre tanti rischi».

. Forse preoccupato da questo insolito insorgere di
' stampa fino a ieri ben tenuta a freno, ¢ stata ofterta
' dalle Pubbliche Relazioni torinesi, occasione all’au-
striaco per una ritirata strategica con questa telefo-
nata-intervista esclusiva al Cor-Sera che a parte ora
evidenziamo (e puntualizziamo) come & diventato
necessario di fronte al proliferare dei giochi di presti-
. gio che mirano solo a confondere la realta (e la verita).
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TRA LA FERRARI E LA

FIAT £ IN ATTO UN NUO-
VO BRACCIO DI FERRO

(ANCHE PER IL POTERE
NELLA «Ge S FERRARI»)
CHE PASSA ATTRAVERSO
IL RECUPERO-BIS DEL-
LO ZITTITO AUSTRIACO

L’intervista strategica del 27
gennaio sul COR-SERA

El GIORNI di vigilia della temporada

sud americana, l'avv. Luca Monteze-

molo, ora direttore delle Pubbliche Re-
lazioni Fiat, é stato in TV in « Bonta loro » in-
sieme al Ministro del Lavoro Tina Anselmi. E,
bonta sua, tra l'altro fece sottolineare nell’
unica domanda forse programmata con Mau-
rizio Costanzo, quella che era la cosa che piit
eli premeva in quei giorni. Cioe che Lauda
gli aveva garantito privna di partire « Non Ci
sono problemi di alcun genere, 10 sono sem-
pre quello di prima. Vienimi a prendere al
ritorno dalla Temporada che uno dei due
G.P. l'avro vinto ». Milioni di telespettatori
hanno sentito questa frase, quindi almeno
su questo non si potra giocare sull’abituale
equivoco delle « verita non corrette ».

Ora Lauda ¢ tornato dal Sud America,
senza aver vinto il G.P., anzi avendo incen-
tivato i dubbi che la logica delle sue ftra-

versie di agosto avevano lecitamente sugge-
rito. Non é stato Montezemolo ad andarlo

a prendere, ma é stato Lauda che si e recato
personalmente a Torino ad incontrare [l'av-
vocatino. Il nostro scherzoso « fumetto » sul
podio di Interlagos (di pag. 15) e diventato

friovedl 20 geonaie 1977
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Lauda spiega comerisolvera
i problemiche lo tormentano

Il pilota ewstrigco, che martedi ho incontrate Momfozemols o Terimo, confesso: « o Sudafrico
lé cose ondronso diversomente perche ovro il femps di adetformi la mocchimes - «Man i
sono~contresti con Emre Ferrori ¢ l& voci di wm mio posseggio alle March sono stupidegaini s
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cost piu redlistico di quanio st puim.u 1}}i-

maginare. Poiché sull’incontro ’'torinese ci
sono dichiarazioni ufficiali di Lauda (che ci
auguriamo almeno queste non vorrd SH1€H-
tirle) tanto vale esaminarle insieme perché
¢ tempo che si finisca con il facile gioco
di trovare nei giornali e nei gim*nali'sti la

scappatoia alle proprie bugie, ai propri er-
rori, alle proprie incapacita di assumersi le

vere responsabilita.

Che personaggi di questo mondo delle
corse, nel quale comungue un minimo di

coraggio pur negli anni '70 ci deve essere
per praticarle, sia al livello di piloti n. 1,

come Lauda, o di costrutteri come Ferrari,
abbiano imparato le cattive abitudini del-

la politica non ['accettiamo proprio! E’
una vilta che ci doveva essere risparmiata,
anche se col « coraggio della paura » del Fuji
si e tentato di legittimare questi tipt di com-
portamento, in una palestra agonistica le cut
motivazioni dovrebbero essere ben diversa-
mente rispettate. Ma vediamo dunque, cosa
ha detto Lauda nelle sue ultime piu signifi-
cative affermazioni e che cosa collima o
meno con la realta dei fatti.

Lzuda impegnato a Tottare~ ¢

con Tattardato Watsnn nella prima fase del G P. Brasile,

dietro Fittipaldi




' Ecco come visivamente ha

« remato » Reutemann nel
G.P. Brasile con l'alettone-
magico. E' proprio quel

- guidare che Lauda non ha
- voluto accettare (e che
" |'intervistatore del Cor-Se-

ra ha confuso nella spie-

. gazione di Lauda). Un mo-
" do necessario di guida che
. denuncia il tipo di carenza
- di telaio e che «Lole» mi-
' ma, sopra, per Forghieri e

il capo meccanico Bellen-

' tani a meglio spiegarsi

21

La quadriglia alla quale
& al momento affidata la
confusionaria direzione
tecnico-sportiva  Ferrari.
Da sinistra l'ing. Forghie-
ri (di spalle) e poi, sal-
tato il tecnico svizzero
dei cronometri, I'ing. No-
setto (che Lauda nella
sua elencazione nemmeno
considera!), Tomaini (che
fu scelto per dare a For-
ghieri un esecutore meno

scomodo delle sue diret-
tive in pista, dopo che fe-
ce andar via lo scomo-
do perché pill capace ing.
Caliri) e Piero Lardi, cui si
deve (secondo Ferrari) la
vera trovata del ritorno al-
la vittoria, non con l'alet-
tone ma col ripristino del-
la T.2 alle condizioni tec-
niche (delle sospensio-
ni) pre-Canada e Giappone

Il sovrasterzo a

FERRARI accetta
MONTEZEMOLO 2" ?

. uo

le
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Chiariamo le dichiarazioni che sono apparse sul « COR-SERA » del
27 gennaio. Cominciamo dal caso-Brasile.

L

« Io non potevo guidare una macchina messa in assetto da
Reutemann. A me mnecessita una vettura con piu sottosterzo.
Reutemann preferisce avere la macchina abbastanza sovra-

sterzante. Sono due condizioni diverse di guida, percio tutto quello
che ho potuto fare in Brasile & stato lavorare per il mio compagno

di squadra ».

Questa dichiarazione appare con
un neo, che non € probabilmente di
Lauda.

I1 giornalista Nestore Morosini,
appena arrivato sull’'onda  del
« Cor-seran tra i cronisti dei G.P.
automobilistici, deve essere stato
vittima di un evidente lapsus tecni-
co, facendo equivoco fra sovraster-
Zz0 = Ssottosterzo.

Proprio il tipo di mentalita ago-
nistica e di convinzioni tecniche di
Lauda lo mette nella condizione di
preferire il sovrasterzo e non il sot-
tosterzo.

(2

Unico giornale fra tutti AUTO-
SPRINT ha riferito sul Brasile
che Lauda non ha accettato lalet-
tone nelle condizioni di Reutemann,
non tanto per generosita nei con-
fronti del collega-rivale, come € sta-
to deamicisianamente suggerito in
una nota dal libro « Cuorey» sul
quotidiano sportivo milanese, quan-
to perché l'eccessivo carico di alet-
tone accettato da Reutemann, avreb-
be costretto il pilota ad un notevole
carico di rischio in sottosterzo, so-

prattutto in una pista veloce come
Interlagos dal profilo particolare

delle curve, che ne fa per Lauda uno
dei due circuiti piul sgraditi, col
Nurburgring, come scrive nel suo
libro.

Lauda, pilota « tecnico », non gra-
disce, specialmente in un circuito ve-
loce del genere, «buttare in curvas la
macchina con eccessivo sottosterzo.
Cosi, volendola come sempre piu
equilibrata e senza disponibilita al
compromesso per il telaio che giu-
dica negativo, ha comunque wvoluto
« meno alettone», sperando che la
velocita in rettilineo compensasse
le magagne del telaio In curva sen-
Za Suo rischio,

In ogni caso, pur nel lapsus tec-
nico, € importante la dichiarazione
di Lauda perché conferma che le
critiche da lui avanzate wverso la
macchina da agosto in poi, restano
sue e soltanto sue. E qui sembra
inutile softolineare la curiosita di
questo comportamento e guindi la
validita di quelli che da alcuni re-
stano definiti 1 nostri « preconcet-
ti». Cioé ora € chiaro a tutti che
anche Lauda, alla prima situazione
negativa, si € comportato nel modo
da noi facilmente previsto: le colpe
della sua ridotta competitivita sono
solo della macchina.

Per la situazione all’interno della squadra Lauda ha detto:
« Gli interlocutori tecnici sono Forghieri e Tomaini, mentre
Ghedini & il manager del team. (A proposito: e il povero No-

setto? n.d.r.). Aggiungo che in Sud America la squadra si € com-
portata benissimo, non ci sono state polemiche »,

Che questa sia una dichiarazione
edulcorata per non dire con un
eufemismo « bugia », lo conferma lo

stesso giornalista intervistatore, - il
quale ha premesso questa dichiara-
zicne di Lauda con una informa-
zione che accredita alla sua fonte
torinese, secondo cui Lauda ha
detto esattamente l’opposto a Mon-
tezemolo, al punto che ci sarebbe
stata una riunione in casa Agnelli
per ridare pieni poteri nella dire-
zione sportiva della squadra Ferra-
ri all’ex assistente speciale dell’at-
tualmente ammalato commendato-
re. Una situazione davvero singola-
re se si pensa che, alla luce anche
di altre annotazioni successive non
promette certo tranquillita nel fu-
turo ferrarista, dato che un ritorno
totale di Montezemolo non avver-
rebbe forse con la piena solidarieta
del Drake il quale, dopo la defene-

strazione di ~Audettn,_5&1;1hrava. aver
ragegiunto il suo obbiettivo di ritro-

vare affidata tutta a uomini di sua
completa scelta la direzione delia
Gestione Sportiva. (Magari € un
ballon d’essais per vedere come
reagisce all’idea il Vecchio, al mo-
mento indisposto per i postumi del-
la polmonite virale).

~ CONTINUA A PAGINA 10
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" 1l giornalista-amico!

Programma di lavoro a parte ((che comunque vuole impostare
per « dimostrare che certi giudizi su di me sono stati fretto-
losi») Lauda ha anche detto: « Io non ho il piu piccolo pro-
blema da risolvere con Enzo Ferrari. In Brasile le cose sono andate
come sono andate, gli inconvenienti, ripeto, erano di normale ammi-
nistrazione. E sono stupidaggini le ipotesi su un mio possibile pas-

«Shugiardato> anche

saggio alla March ».

La definizione della ritirata stra-
tegica per calmare Ferrari € chia-
ramente in atto. Ad altri piloti non
e bastata una attenuazione simile
di critiche dirette alla macchina. A
Lauda forse si, se si & spinto al
punto di definire « stupidaggini» le
voci (da «ricatto morale») di un
suo abbandono per cercarsi un’oasi
tranquilla in March. Quelle voci
non sono state riferite da uno qual-
siasl ma dal suo giornalista-porta-
voce € carissimo amico che scrive
per il « Kurier », il maggior quoti-
diano di Vienna.

-

Lauda tenta ora di raffreddare la polemi-
ca con lo staff tecnico Ferrari evidente-
| mente con la promessa del fido Luca di
rimettergli in sesto le difese protettive
con un ritorno al passato di piena auto-
nomia nei confronti delle scelte tecniche
di Forghieri. E naturalmente questo raf-
freddamento lo si vorrebbe attuare sulla
pelle dei giornalisti, fatti passare per i
soli responsabili degli equivoci,
invece essi si sono limitati a registrare
quelle accuse alla « Ferrari malata » fatte
unicamente da Lauda a Montezemolo in pri-

ma persona, come ha dimostrato anche Rat-
tazzi sul « neutrale » argentino = Parabrisas »

&

quando

4

La smentita
double face

Sul rapporti con la stampa Lauda ha detto sempre al Cor-sera:
« Non sono uno stupido e so benissimo che tanti giornalisti

italiani si comportano correttamente nei miei confronti. Pero
non posso definire corretto quél giornalista che inventa una inter-
vista con me, né posso nutirire simpatia per quella rivista specializ-
zata che vuol far sempre riferimento alla Ferrari quando io parlo
del tempo, del sole e del mare. Ogni volta che apro bocca, ¢’@ qual-
cuno che vede nelle mie frasi spunti polemici, e questo non mi piace,
percio ho intenzione di parlare poco per evitare confusione ».

L'ultima parte di questa dichia-
razione di Lauda evidenzia anzitut-
to che alla Fiat, per attuare ora
I'Operazione Recupero di Lauda in
seno alla Ferrari, hanno anzitutto
bisogno che lui ammorbidisca certe
recenti abitudini a dichiarazioni
personali, che non c¢’e dubbio si so-
no esattamente capovolte nei con-
ceiti da agosto in poi. Non e il
nostro caso, perché da agosto in
poi non abbiamo fatto interviste
dirette con Lauda, e c¢i siamo limi-
tati a riferire quello che dichiarava
agli altri.

Ma andiamo con ordine su que-
sta dichiarazione n. 3 di Lauda.

La sua marcia indietro riguarda
guella che giorni or sono era stata
'accusa totale ai giornalisti italiani
e che probabilmente aveva preoccu-
pato Montezemolo, il quale fino a
qualche tempo fa era riuscito ad
avere sulla Ferrari di stampo Fiat
guell'unanimismo (AUTOSPRINT a
parie) che per ora non € riuscito
nemmeno a Berlinguer nella sua
scalata al potere del Paese.

Lauda definisce « non corretto » il
giornalista che « ha inventato — di-
ce lui — un’intervista ». Comincia-
mo col dire che non € corretia
anzitutto questa sua affermazione
per le lacune evidenti che lascia.

Lauda avrebbe dovuto allora
dire: « L’'intervista pubblicata in
prima pagina sulla Gazzetta dello
Sport di venerdi 14 gennaio, con il
titolo "Lauda ci svela la crisi Fer-
rari’”, a firma del redattore capo
Maurizio Mosca, € quella inventatan.
E poi: « Io non ho mai detto che
la Ferrari € malata e che dipende
solo dalla macchina la mia crisi at-
tuale » =ce. ecc. .

E’ la stessa intervista cui fa sibil-
linamente riferimento Forghieri nel-
la suia accusa-orgia ai giornalisti in
genere, riferita dal direttore del
« Tuttosport ». Perché Lauda non
I'na detto? Per la semplice ragione
che dietro questa intervista c’e
tutto un retroscena di polemica, che
ha posto Montezemolo dalla parte di

Lauda da alcune settimane} /€ontiFo

le tesi degli attuali dirigenti Ferrari

~al. livelle: medio di
il quale ha saputo mettere abilmen-

non certo favorevoli al pilota au-
striaco, come ha svelato lo stesso
nipote dell’avv. Agnelli. conte Cri-
stiano Rattazzi Subito all’indomani
della pubblicazione di quella inter-
vista, Lauda ha risposto a un telex
dell’imbestialito Ferrari, smentendo
di aver dato quella intervista (che
aveva invece dato!). Questo quoti-
diano peraltro soltanto il 21 gennaio
ha pubblicato (come da noi riferito
nel numero scorso) muna sibillina
smentita (certo pretesa da Ferrari)
che non era una smentita e finiva
con un volemose bene patetico col
Drake. Certamente nessuno dei let-
tori della « rosea» avrebbe capito
quel fondino senza i nostri chiari-
menti sul numero ScCoOTrso.

Alla « Gazzetta dello Sport» da
poco c’é un direttore, Gino Pa-
lumbo, che € uno dei pochi veri e
capaci giornalisti italiani, non solo
sportivi; un collega che ama la ve-
rita per la verita e che non si € mai
tirato indietro anche di fronte alle
situazioni piu difficili. Percid non
abbiamo mai creduto che fosse una
intervista « inventata », al massimo
fornita per interposta persona. Mau-
rizio Mosca, redattore capo di quel
giornale, € professionista serio non
avrebbe avuto bisogno di trovate
del genere.

Forghieri mel noto sfogo, ha spa-
rato (senza far nomi): « Non € scan-
dalismo mettere in bocca una in-
tervista ad wuno (Lauda), mentre
chi la da a suo nome poi dimen-
tica di informare l’interessato di
quello che ha fatto? ». Ora come si
mette?

Ecco comunque perché appare dif-
ficile ipotizzare un ritorno ai poteri
di direzione sportiva ferrarista asso-
luta dell’avv, Montezemolo, se non
al prezzo di una soccombenza del-
I'uno o dell’altro a Modena o To-
rino e nel quadro di nuovi rivolgi-
menti torinesi.

Non e dignitoso, peraltro, che
si sia tentato di far fare le spese
« ai soliti giornalisti » di quelle che
sono superficiali licenze di uno
staff dirigente, che poi con impron-
titudine si permette di accusare e
far accusare i giornalisti scomodi
di verita non corrette. .

Cosi la seconda parte dell’ultima
dichiarazione di Lauda, quella che
cl riguarda diretftamente « come ri-
vista specializzata non simpatica »,
non ci tocca se non per il riferi-
mento d'accusa alle nostre presun-
te illazioni sui riferimenti di Lauda

~alla Ferrari.

E’ giusto che il signor Lauda ci
trovi poco simpatici. Anche noi al
suo posto faremmo lo stesso. Non
gli abbiamo Ilesinato critiche. Ma
critiche che adesso ogni fatto
dimostra come non fossero pre-
concette, ma solo d’intuizione rea-
listica. L.a nostra presa di posizione
nei confronti dell’austriaco (e lo ri-
cordiamo una volta per tutte per
chiudere questo increscioso discor-
so) e derivata da un problema di
principio (e la raccolta di AS fa
testo): abblamo sempre scritto che
Lauda era un «buon pilota» al livello
degli altri ma non un Fangio, un
Clark, uno Stewart o un Fittipaldi
(cioé un pliota che pud vincere al
di la delle prestazioni super otti-
mali della vettura che guida): ab-
biamo scritto che € un pilota il
quale ha saputo abilmente girare
a suo vantaggio la protezione otte-

nuta dallo staff Fiat e TFerrari,'

avuta solo perché c’era da dimostra-
re, in quel famoso '74, la wvalidita
del linciaggio perpetuato contro
ultimo pilota italiano di Casa Fer-
rari, Abbiamo detto che Lauda €

stato protetto sfacciatamente da
Montezemolo nella sua scalata al
titolo mondiale. E 1 fatti (come ha
ammesso finalmente Regazzoni) lo
hanno dimostrato. Abbiamo detto
che non era il pilota piu veloce
del mondo, come hanno voluto far
credere, ma soltanto un buon pilota
quei 7-8 attuali,

te a servizio della sua immagine la
protezione di chi poteva anche ga.
rantirgli oltre la macchina, anche
le gomme migliori in una ricerca
tecnica generale fatta personalmen-
te senza dubbio con puntigliosita.

E abbiamo sostenuto. e non ades-
so, che la Ferrari "74-"715 era tornata
a vincere per le grandi doti del suo
motore, finalmente esaltato dall’air-
box, che neutralizzava i difetti di
sempre del telaio Ferrari e per-
metteva ai suoi piloti di esprimersi
in souplesse ed autorizzandoli a ri-
tenersi 1 piu forti di tutti. Abbiamo
descritto sul piano umano un per-
sonaggio sul quale adesso non pen-
slamo mnessuno c¢i possa dar torto
dopo le wultime - vicende. Non ci
consideriamo certo depositari del
verbo della wverita, ma di una
capacita che consideriamo sempre
essenziale per un giornalista: saper
centrare prima che vengano i fatti
a dimostrartly l'esattezza delle tue
valutazioni, le giuste e vere dimen-
sioni di un personaggio nel quadro
generale, con quella intuizione pro-
fessionale che resta l'unica dote ne-
cessaria a chi deve in un breve
lasso di tempo passare da testimo-
ne a cronista, e riferire quello che
i fatti nascondono, magari tra le
pieghe del compromesso al quieto
vivere. :

Tutti i comportamenti di Lauda,
specialmen;@«-we.Quti a nudo da ago-
sto in poi, hanno confermato in
pieno l'identikit del personaggio
che nol avevamo anticipato e che
trova la sua logica anche oggi,
quando lo si vede passato dalla
sprezzante e meaestosa superbia di
quando vinceva a mani basse con la
Ferrari nettamente superiore, al
punto di squalificare a « parrocchia-
lin 1 suoi colleghi piloti italiani
(uno dei quali 1'ha ripagato salvan-
dogli la wvita), a questa forma di
suadente vittimismo che ha assun-
to adesso, da quando in prima per-
sona €& stato messo a Maranello sot-
to il pungolo della dimostrazione
assoluta delle sue ritrovate qualita.

E’' per questo che ora arriviamo
persino ad essere solidali con Lau-
da, E’' semplicemente ridicolo che
oggi una parte della stampa si di-
mostri persino scandalizzata per le
sue ridotte qualita, quando € stata
essa stessa persino a inventare il
paragone con Nuvolari che certa-
mente Lauda non aveva chiesto, ol-
tre a non meritare nella differenza
sostanziale tra loro.

Che la stessa Ferrari, che ha
contribuito fino all’estremo, {fosse
pure per un « dispetton» a tesi no-
stre, perdonateci questa presunzio-
ne ma PURTROPPO ¢& davvero co-
si, ad accettare la mitizzazione di
Lauda (come nemmeno aveva Ccon-
cesso a Fangio, Ascari e persino
a Nuvolari nel passato) possa solo
ora in uno deil suoi saturnali di
tradizione, cosi bellamente giubi-
larlo, con l'irnmancabile strategia a
tempi calcolati, non e certo edifi-
cante.

Non vi stupite di queste parocle,
ma pensiamo che sia il minimo che
AUTOSPRINT e il sottoscritto deb-
bano a Lauda, proprio nella coeren-
za di non aver sbagliato il giudizio
fino ad oggi. Che egli ci trovi poco
simpatici non conta. Ma certo e
che (non cambiando opinione asso-
lutamente su quello che egli é ed e
stato) non possiamo che augurargli
di potersi ridare in futuro la possi-
bilita di ripetere gli atti di orgo-
glio del "75-'T6, cioé quel rifiutarsi
sprezzantemente come fece alle pre-
miazioni del Casco d’Oro. .

Come ha detto serenamente Mer-
zario, oggi e Lauda a soffrire e for-
se in prima persona capira meglio
che cosa significa la sofferenza che
Ferrari ha imposto ad altrl piloti
che non avevano avuto la ventura
di avere santi in paradiso, nemme-
no quando si chiamavano Ludovico
Scarfiotti (cioe l'italianissimo cu-
gino dell’avvocato Gilanni Agnelli).

m. S.
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E’ UNA COERENZA da
C salvare. Non tanto quella

messa in forse da eventi
non coordinati con i1 pronostici,
ma quella insita in qualsiasi e-
vento fisico, quella coerenza che
consente di individuare, con un
certo anticipo, una precisa linea
di tendenza. Non bisogna fer-
marsi alla prima eccezione ma
cercare, piuttosto, di ampliare
la struttura teorica, di cambia-
re punto di osservazione per ri-
portare il quadro generale ad
una piu concreta comprensibi-
lita,

Nel «fenomeno» formula 1
il caso anomalo e rappresenta-
to dalla prestazione a Interlagos
della Ferrari 312 T2 di Carlos
Reutemann. Una vettura di Ma-
ranello di nuovo al vertice no-
nostante prestazioni contraddit-
torie in prova, questo il fatto.
Resta da vedere se da una realta
constatata € possibile trarre in-
dicazioni valide, indicazioni « con-
tenute » In un quadro piu gene-
rale che lasci al di fuori qual-
siasi soluzione miracolistica.

Rimaniamo sempre fedeli ai
fatti. Le moderne monoposto di
formula 1 hanno ormai raggiun-
to elevati valori di equilibrio.
Gia altre volte abbiamo sottoli-
neato la mancanza di comporta-
menti dominanti o di reazioni
particolari (ed univoche) nel
campo della tenuta di strada.
L’equilibrio, in qualche caso, e
acquisito per via naturale grazie
a baricentrature particolarmente
indovinate (& il caso della T2)
in altri grazie ad wutilizzazioni
pit spinte delle caratteristiche
aerodinamiche e di quelle degli
alettoni, ;

Il carico
aerodinamico

Data per scontata la possibi-
lita di utilizzare un telaio la cui
rigidita sia comparabile con le
forze esterne che su di esso agi-
scono (e quindi supponendolo
perfettamente rigido), la tenuta
dl strada dipende quindi da tre
elementi: gomme, appendici aé-
rodinamiche, distribuzione dei
pesi. In fase di definizione del
modello alla Ferrari si & privi-
legiato il terzo punto. Una ope-
razione legittima, quasi obbliga-
ta. Con il « vecchio » regolamen-
to, infatti, risultavg piu difficile
siruttare gli alettoni per otte-
nere una reale supremazia. Il
dimensionamento consentito era

- tgle (insieme all’efficienza ragc-
' giunta dai profili) da mettere
' tutti sullo stesso piano. A tutti,

I Il T —aEs
AT -

Insomma, era consentito arriva-
re al sovraccarico aerodinamico
ideale,

I limiti, in questa ricerca, ve-
nivano soltanto dalla resistenza
delle gomme, dalla resistenza al-
l'avanzamento e, soprattutto, dal-
la necessita di bilanciare il mo-
mento di imbardata generato dal-
I'alettone. Qualsiasi ritocco al
retrotreno doveva infatti essere
compensato all’avantreno. Una
- compensazione possibile fino ad
un certo punto, anche perché
I'efficienza dei dispositivi aero-

' dinamici anteriori e posteriori

non e la stessa.
In queste condizioni di « sta-
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INTERLAGOS E
UN’ AMMONIZIONE :

UN TRIONFO SPORTIVO NON TECNICO
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« Ecco

zionarieta» per i tecnici della
Ferrari, che volevano fare qual-
che cosa di nuovo, non rimane-
va altra strada che quella della
concentrazione delle masse. Un
equilibrio naturale, un equilibrio
molto avanzato (che determina-
va una instabilita potenziale del-
I'auto) che poteva pero essere
« orientato» nel giusto verso, a
secondy, delle caratteristiche del
circuito, proprio grazie ad ap-
p}l;c}priate tarature aerodinami-
che.

Una volta, prima del GP di Spa-

gna del 1976, c’era molto /spazio .

per questi interventi proprio per-

AR TR RS T p ;:.-é:.-; EEA v ki :
il mio gioiello », pare dire Forghieri rivolto a Lauda. Si tratta ov-
viamente dell’alettone-miracolo grazie al quale, dopo « opportune » regola-
zioni, Carlos Reutemann ha fatto il tempo da prima fila ad Interlagos

......

ché — come abbiamo detto —
le dimensioni concesse dal re-
golamento erano addirittura so-

vrabbondanti rispetto alle reali.

necessita. Il cambio trasversale,
con il ridotto «sbalzo» poste-
riore, diminuiva il
ruote motrici influendo negati-
vamente sulle capacita di trazio-
ne. Ma 1l fenomeno poteva es-
sere mantenuto sotto controllo
proprio atftraverso la definizio-
ne differenziata delle caratteri-
stiche aerodinamiche. Il punto
sul quale pero vogliamo insiste-

~rée rquello relativo alla possi-
“bilita di intervenire (in determi-

peso sulle-
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nate occasioni) sul comporta-
mento (idealmente neutro) del-
la T2 con aggiustaggi degli alet-
toni. A costo di ripeterci, sotto-
lineiamo che questa possibilita
derivava dal sovradimensiona-
mento di questi accessori, un
sovradimensionamento che con-
sentiva di apportare wvariazioni
apprezzabili nel comportamento
della vettura senza per questo
indurre pericolosi cali di rendi-
mento.

Con il GP di Spagna qualche
cosa € cambiato, Il ciclo discen-
dente della T2 nasce proprio in
quella occasione. Un ciclo dis-
simulato dall’incidente di Lauda
(il trattore a Salisburgo) che
aveva infrodotto wun elemento
umano tra le variabili della cor-
sa. L’attenzione al personaggio
Lauda, le sue menomate condi-
zioni fisiche, avevano distolto 1’
occhio dei critici dalla T2. Eppu-
re il mutamento erg importante.
Con la limitazione delle misure
base -{dello sbalzo soprattutto)
degli alettoni, lo spazio di ma-
novra per i tecnici della Ferrari
diminuiva di colpo. Corretto il
sovradimensionamento, non vi
era piu (od era notevolmente 1li-
mitato) un margine sufficiente
per utilizzare il sovraccarico per
influenzare il comportamento
della vettura. Tutta la quota di
deportanza disponibile doveva
essere 1mpiegata per tenere a
terra 1’auto.

Il boxer
in crisi

Non rimaneva che una sSoO-
luzione: aumentare fino a limi-
ti critici il sovraccarico (anche
piu di quanto i problemi di tra-
zione lo richiedessero) pagando
lo scotto dell’aumentata resisten-
za all’avanzamento.

Ancora una volta lg T2 era sta-
ta al gioco, mascherando con pre-
stazioni ancora validissime, un
processo vistosamente involuti-
vo. ‘I tecnici di Maranello neu-
tralizzavano le aumentate resi-
stenze incrementando la potenza
dei motori. Poi anche il 12 ci-
lindri boxer aveva dichiarato for-
fait e la crisi era entrata, alla
fine del ’76, nella fase acuta.

La vettura veniva fuori, il suo
carattere neutro da sempre re-
pressc prendeva il sopravvento.
La nevrosi coatta diventava nota
dominante del comportamento
della T2: insofferente alle regola-
zionl, sovrasterzante o sottoster-
zante sempre in maniera impre-
vedibile. Questo il passato (che
e anche passato recente) poi a
Interlagos 1la rinascita, la T2
mette giudizio e vince la corsa.

Che cosa & mutato in cosi po-
co tempo? Come sempre {fac-
ciamo delle ipotesi, 'unica pos-
sibilita di verifica della loro af-
fidabilita risiede nel controllo
dei risultati a posteriori, nella
capacita che queste ipotesi han-
no di inserirsi nella teoria ge-
nerale perdendo il loro carat-
tere di eccezione,

Bene, ad Interlagos la T2 era
quella di sempre. Le caratteristi-

l'ing. del lunedi
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che del circuito erano poi tra le
pitt sfavorevoli alla vettura ita-
liana, una serie di curve e contro-
curve da percorrere a velocita
elevate. Anche psicologicamente
i piloti di Maranello erano pe-
nalizzati, sempre attenti a sco-
prire quale sarebbe stato il pri-
mo treno a perdere aderenza.

Secondo noi proprio le caratte-
ristiche totalmente negative del
circuito (in relazione alla Fer-
rari) sono state alla base del
risultato positivo. Sembra una
affermazione assurda eppure am-
mette una spiegazione relativa-
mente convincente. A Interlagos
la « dominante » del circuito e
costituita dalle Ilunghe curve,
spesso direttamente raccordate
tra loro. E’ su quelle curve che
si vince la corsa. Le elevate ve-
locita medie derivano da velo-
citd costanti pili ancora che da
prestazioni di punta. Una carat-
teristica che consente di sem-
plificare il problema eliminando
tutta una serie di variabili il
cui livello di influenza, ad Inter-
lagos, diventava trascurabile.

Il rischio
da accettare

Un circuito fatto di curve ve-
loci da percorrere in appoggio,
con accelerazioni trasversali re-
lativamente costanti. La soluzio-
ne giusta € quella ideata da For-
ghieri. Sacrificare la velocita di
punta e sovraccaricare ai limiti
la vettura con 1'uso di alettoni
« ripidi ». L’assetto veniva modi-
ficato di conseguenza, con molle
pilt alte e con « freccia » molto
frenata, In queste condizioni, da-
to il tipo di circuito, le controin-
dicazioni erano minime. Le mo-
deste variazioni di velocita, in-
fatti, avrebbero evitato perico-
losi fenomeni di alleggerimento
(da reazione) nel caso di curve

lente. A Interlagos, insomma, il
soyraccarico sarebbe rimasto
apprezzabilmente costante per
tutta la durata del giro.

Una soluzione razionale che
doveva perd essere convenien-
temente sfruttata dal pilota. In
quelle condizioni di sovraccarico
‘la veftura e insincera, non av-
verte dell’avvenuto raggiungi-
mento del limite. La sua fraiet-
toria dipende in larga misura
proprio dalle caratteristiche ae-
rodinamiche. Ma alettoni cosi
« spinti» hanno ridotta elasti-
cita di funzionamento, Per an-
goli di imbardata di 15 gradi la
loro efficenzg diminuisce del 50
per cento. Una soluzione che im-
plicava evidentemente, una gros-
sa percentuale di rischio da par-
te del pilota. Reutemann ha ac-
cettato il rischio ed il risultato
finale gli ha dato ragione.

D’altra parte 11 sorpasso di
Hunt da parte del pilota argen-
tino (deterioramento delle gom-
me anteriori della McLaren a
parte) dimostra su quali livelli
di aderenza poteva contare il pi-
lota della Ferrari. Ora l'interro-
gativo pilt immediato riguarda la
generalizzazione della soluzione
adottata in Brasile, Una gene-
ralizzazione che non ci sembra

o giormiSr~rKiMN i |

RIPASSIAMO INSIEME CARATTERISTICHE
E_FUNZIONI DELL’ALETTONE ANCHE ALLA
LUCE DELLA TROVATA TAUMATURGICA T. 2
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Un alettone del tipo « soffiato », triplano, della Ferrari al GP
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scorso anno. Si notz molto bene

il bordo dattacco a «freccia» e le paratie laterali nelle quali la parte centrale dell’ala & stata fissata

possibile, legata com’e alle ca-
ratteristiche di Interlagos. La
vittoria di Reutemann non rida
competitivita al modello, tutt’al-
tro. Una soluzione come quella
adottata in Brasile € ammoni-
trice di una situazione ormai
troppo deterioratg per ammet-
tere correttivi.

In altri circuiti l’adozione di
sovraccarichi sul tipo di ‘quelli
di Interlagos sarebbe inimmagi-
nabile, una personalizzazione co-
si spinta, insomma, non sara
pili possibile. Anche perche le
difficolta di guida non sono da
sottovalutare. Un forte sovrac-
carico induce un « effetto sapo-

netta » particolarmente perico-
loso. Tra l'istante in cui il pi-

lota decide di cambiare'traiettos
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ria attraverso la barra ed il mo- -

mento in cui l'auto inizia a gira-
re, intercorre un certo periodo
di tempo. E’ I'intervallo necessa-
rio a caricare le molle esterne
alla curva della sospcnsione ed
a distendere quelle interne. E’
proprio questo intervallo che da
gradualita alla manovra.

Se i carichi aerodinamici Sso-
no accentuati le molle devono
essere molto rigide, l'intervallo
cui abbiamo accennato decresce
fin quasi ad annullarsi. L’effet-

"to, dal punto di vista della sta-

bilita & paragonabile a quello
di una saponetta premuta su una
superficie liscia con il palmo del-
la mano. Basta una piccola asim-
metria nella distribuzione delle
forze per farla schizzare via ir-

el

Timediabilmente.
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Funzione

delle ALI

Oggi con le ali si fa tutto, si spe-
cializza l’assetto, si migliora la fre-
nata, si diminuisce il beccheggio, si
minimizzano anche i difetti delle
sospensioni, se ce ne sono. Potrem-
mo anche dire (se non femessimo

di essere fraintesi) che un’alta spe-
cializzazione nel campo degli aletf-

toni & in relazione inversa con la
funzionalita del telaio. E’ d’altra
parte un fatto che le appendici ae-
rodinamiche possono arrivare piu in
la di dove non arrivino le regola-
zioni delle sospensioni. E per di
piu, gli effetti ottenuti (ad esem-
pio un certo sottosterzo dovuto ad
un notevole carico sull’ala poste-
riore) sono effetti costanti, cioe so-
no indipendentj dallo svuotamento



ad Interlagos, una vittoria tanto piua pia-

| cevole per chi I'ha ottenuta quanto piu
® inaspettata, restano comunque dei dubbi. Al di la
dei «peana» sull’abilita e la lungimiranza dello

staff tecnico che si leggono sui giornali, sono ri-

masti a mezz’aria molti interrogativi non tanto

sulla viftoria in se stessa, quanto sulle circostan-

che ne sono state 1la

francamente inusuali,
premessa.

I dubbi sono principalmente due: in un mo-
mento di estrema specializzazione tecnica, quale

quello che sta vivendo la Formula 1, puo un alet-
tone far guadagnare ad un pilota, da un giorno
all’altro, quasi due secondi al giro?

Ed ancora: l'alettone di Reutemann era effet-
tivamente diverso da quello di Lauda?

In entrambi 1 casi la risposta é si, anche per-
ché dare risposta affermativa al secondo interro-
gativo equivale a fornire una mntrﬂprﬂva una

ragione al primo.

Ecl:n uno degll aiettnm portati dalla Ferrarl

D OPO LA vittoria della Ferrari di Reutemann

maturgico »

nee, scopi

Con una soluzione di alettoni «azzeccata» (e
non vogliamo dire che € stato un caso..), In un
circuito come Interlagos un paio di decimi al chi-
lometro si possono guadagnare ed Interlagos e
lungo quasi otto chilometri. Quanto all’alettone
di Lauda, esso era senz’altro diverso da quello
di Reutemann. E’ stato poi « truccato » per sem-
brare uguale, anche per riprodurne l'efficienza,
ma era diverso.

Certamente lo era nelle prove di sabato, quan-
do all’alettone della Ferrari di Reutemann e stata
alzata di un paio di centimetri 1a bavetta del
bordo di uscita, E’ stato a quel punto che € «u-
scito» il tempo da prima fila...

Questa ennesima conferma del potere «tau-
_ delle appendici aerodinamiche
essere l'occasione per rammentare, a grandi D-
e funzionamento degli alettoni.
come ora, sarebbe inconcepibile una monoposto
senza alettoni, a patto poi di trovare un pﬂnta che

puo

Ora

accettasse di guidarla.

in Sudamerica, quest'anno. E' biplano, con una « corda» mol-

to ampia ed ovviamente un basso allungamento. Si notano le paratie iaterali dotate di un profilo aerodinamico

dei serbatoi o dal deteriorarsi delle
gomme.

Gli alettoni delle automobili sono
solo « imparentati » con le ali degli
aerel, pur essendone derivati. In
raeronautica, si cerca la massima
portanza con la minima resistenza,
cioé il massimo rendimento dell’ala.
In una vettura, invece, a parte il
fatto che l'ala & montata al rove-
scio (cioe deve produrre una de-
portanza, non una portanzi), non
si cerca di minimizzare la resisten-
za, poiché anch’essa & utile.

La

resistenza

| Questa resistenza e importante per-
iché ha un effetto stabilizzante sul
vemulﬂ, da molta sicurezza al pi-

lota. Per comprendere come, fac-
ciamo un esempio. Se una barca di
pescatori, con il mare grosso, ha
un’avaria alle macchine e quindi non
pud essere governata e posta per-
pendicolarmente alle onde, rischian-
do quindi di ribaltarsi, che fanno
i pescatori? Buttano le reti a poppa.
Le reti offrono molta pilu resistenza
della chiglia alle onde, quindi si
dispongono nel sénso del moto on-
doso e « raddrizzano» la barca.

Un altro efietto della resistenza
offerta (ed anzi «cercata») dall’
alettone e l'arretramento del centro
di pressione, dovuto alla presenza
delle paratie laterali degli alettoni,
che hanno. la funzione che avevano
le pinne in certe vetture sport su-
perprofilate. Anche un centro di
pressione aerodinamica arretrato ha
una funzione stabilizzante 'del wel-
colo.

-

* - La

déportanza

-Ma l'alettone ha soprattutto una

funzione di carico verticale. Agl
albori dell’alettone (parliamo del
1967), le ali erano grossolane e

piazzate piu 0 meno sul baricenfro

della vettura. Ben presto, ci si ac-
corse che pill arretrava l’ala, me-
glio era. Appare ovvio, ora, che en-
trambe le sue funzioni, cioe, depor-
thnza e resistenzi, siano in funzio-
ne dello sbalzo, poiché il braccio di
leva aumenta man mano che l'ala
si allontana dal centro della vet-
tura. Ma di questo ci si accorse
soprattutto quando si wvolle sfrut-
tare l'effetto resistente dell’appendi-
ce alare. Infatti, se in senso asso-
 cidto- 4y aancn verticale dell’ala non
{:am‘bla con la diversa posizionatu-
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ra, cambia -— e di molto — quell
effetto stabilizzante di cui abbiamo
parlato.

Se dall alettune ci si aspettasse
solo la deportanza, allora sarebbe
sufficiente un solo alettone piazzato
al cenfro della vettura, che assom-
maisse in sé la risultante delle de-
portanze che invece sl € scoperto
piul conveniente suddividere fra ala
anteriore ed ala posteriore.

« Musone »
o spoiler?

Abbiamo parlato di ala anteriore,
anche se vi sono delle. monoposto
(March, Tyrrell) che noan hanno un
vero e proprio alettone anteriormen-
te. Ma anche 1 « musoni» cirenati
ottengono il medesimo scopo. In
essi, e l'esasperato « effetto suolo»
che risucchia in giut l'anteriore:
passando sulla bombatura del muso,
i filetti fluidi subiscono una brusca
accelerazione, creando una zona di
pressione, e l'avantreno viene « aspi-
rato » verso terra dalla zona di de-
pressione sottostante. E’' una solu-
zione molto buona dal punto di vista
dell’aerodinamica pura, ed infatti
sia March e Tyrrell vantano wvelo-
cita di punta notevoli. Il difetto con-

siste nella sua difficolta di regola-
zione.

Se non si cambia tutto il muso,
un aumento dell’aderenza lo si puo
ottenere soltanto con interventi em-
pirici, tipo quelle « bavette » appli-
cate od incollate alla parte superio-
re del muso; l'effetto di questi « spoi-
lerini» non e altro che quello di
accelerare ulteriormente 1'aria, au-
mentando la deportanza del muso.

La preferenza accordata ai « mu-
soni » carenati € una maniera come
un’altra di riporre fiducia incon-
dizionata nella bonta delle proprie
sospensioni. Ma e meglio un aletto-
ne vero e proprio, davanti, ampia-
mente regolabile e facilmente modi-

- ficabile.

Ci si sono messi poi i re*zrnlamem
ti a complicare la vita agll esperti
di aerodinamica, ponendo un limite
allo sbalzo degli alettoni, limite che
dietro e attualmente di 80 cm al

massimo olitre 1'assale posteriore.

Profili
degradati

La necessita di applicare il carico
aerodinamico il piu indietro possi-
bile ha creato le particolari forme
e sezioni di alettoni che si vedono
ora, che farebbero inorridire qual-
siasi aeromodellista. Ma dal punto
di vista automobilistico, la efficen-
za dei profili a «banana» & fuor
di dubbio, i loro bordi di uscita che
si inarcano quasi verticalmente han-
no il potere di spostare il centro
di applicazione del carico quasi al
massimo dello sbalzo.

Le
perturbazioni

C’e poi da tenere conto di un’'im-
portantissima limitazione, che giu-
stifica certe soluzioni. Parliamo del
disturbo che il corpo wvettura e le
ruote posteriori creano al lavoro
dell’alettone posteriore. Questo {fat-
tore, unito alle limitazioni regola-
mentari in altezza e larghezza (0l-
tre che quella in sbalzo), ha portato
ad ali molto sviluppate in senso
longitudinale.

mag.
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Incidenza
apparente

La forma del corpo vettura ha
leffetto di modificare l'incidenza

. reale dell’alettone, indirizzando —

con la sua forma — i filetti fluidi

' a colpire l'ala secondo un angolo
' che non sempre, rispetto al suolo,
. & uguale a zero. Cioe quella che si
' da all’alettone in fase di regolaggio

¢ un’incidenza apparente, che e In
funzione dell’angolo di arrivo dell’
aria.

Ad esempio la 'Wolf, che ha un cor-
po vettura molto a cuneo, ha un’
incidenza apparente molto elevata
per il semplice fatto che l'aria che

' arriva all’alettone ha gia una sua
' angolazione, ed & di questa che l'ala
. deve tener conto per lavorare se-
| condo gli schemi prefissati.

A proposito di incidenze, bisogna

| ricordare che — durante il moto —

la vettura ha dei movimenti di bec-
cheggio che fanno variare l'Inci-

' denza reale degli alettoni. Ma ala
' anteriore ed ala posteriore sono,

fra le altre cose, due ottimi « freni»
al beccheggio. Si pud anche ovvia-
re all'affondamento del muso in

. frenata o al sua cabrare in fase di

| accelerazione con particolari

geo-

| metrie delle sospensioni, ma il T1i-

' sultato € una vettura

piu dura, piu

| critica, piu difficile da guidare.

Non potendosi comunque del tut-

| to annullare il beccheggio, ecco la

necessitd di profili che non perdano
la loro efficenza in presenza di va-
riazioni del loro angolo di lavoro ot-
timale.

E' questa una delle tante soluzio-

. ni di compromesso che si incontrano
. nell'utilizzazione delle appendici ae-

rodinamiche, allo scopo di non fare
calare di colpo i benefici di questi
ritrovati pretendendo di tirarne fuo-
ri i1 100 per 100 di potenziale.

Le ali

a freccia

Le rtuote posteriori, poi, diminui-
scono ulteriormente l'efficenza dell’
alettone, « sporcando » l’'aria circo-
stante con il loro moto vorticoso.
Ecco perché i progettisti di alettoni
cercano al centro della vettura, cioe
il pil lontano possibile dalle «gi-
randole » d’aria provocate dalle ruo-
te, qualche briciolo di deportanza
in pii. Ed ecco gli alettoni con bor-
do d'entrata a freccia, introdotti
dalla Penske e portati alla perfezio-
ne dalla Ferrari.

§

e e il

Resistenza
indotta

La dimensione « obbligata » dell’
alettone ha provocato altre solu-
zioni ingegnose per migliorarne I
efficenza. Per aumentare la superfi
cie delle ali, l'allungamento {(cioé
il rapporto fra la lunghezza dell’
ala e la sua larghezza) € molto bas-
so. Visto che la lunghezza e fissa,
per regolamento, si aumenta la cor-
da, cioé la larghezza. Questo accre-
sce la resistenza indotta, che si puo
> perd0 attenuare con delle paratie

verticali all’estremita dell’ala.

| Un'attenuazione della resistenza
I indotta si ha anche costruendo
I
I

alettoni con pianta diciamo cosi
« triangolare », cioé con corda de-
crescente verso le estremita. Ma le

compromessi

Nella miriade di compromessi cuil
ci si deve piegare pur di utlizzare
gli alettoni, il pill drammatico e
questo: che le ali esplicano le loro
funzioni soprattutto quando esse non
servono. La deportanza Sserve So-
prattutto a bassa velocita, per da-
re trazione alle ruote motrici; ma
una regolazione utile a questo sco-
po penalizza paurosamente in ve-
locita, quando la deportanza serve
meno. Per di piu, le grafidezze ae-
rodinamiche aumentano con il qua-
drato della wvelocita.

Questo crea seri problemi nella
scelta di base di una certa regola-
zione, a seconda che il pilota ritenga
preferibile deportanza in curva O
velocita in rettifilo.

Alettoni
mobili

[.a prima soluzione che venne in
mente fu quella, attuata in varie
forme, degli alettoni mobili, con
incidenze alte a bassa welocita ed
incidenze nulle ad alta wvelocita. U-
na volta vietato questo dal regola-
mento, per cui le appendici alari de-
vono essere fisse, e stato studiato
il «nolder», che & una sorta di
« variatore di profilo» abbastanza
Ingegnoso.

Nolder

I1 nolder & quella specie di «den-
te » applicato al bordo d’uscita con-

tro al quale, a bassa wvelocita, l'aria
e costretta a battere offrendo una
buona resistenza ed una buona de-

portanza. Coll’aumentare della ve-
locita, i filetti fluidi si staccano dal
profilo dell’alettone (aiutati in que-
sto dalla sacca d’aria frenata dal
nolder), creando una sorta di pro-
filo apparente la cui resistenza all’
gvanzamento risulta essere inferio-
re, piu favorevole.

Certamente questa variazione ap-
parente di profilo non ha gli stessi
effetti di una variazione reale, ma
si & trovato sperimentalmente che
¢ pur sempre quantificabile.

T
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_.<! v paratie son piu efficaci.
Le ruote posteriori sono fonte di grossa perturbazione per l'alettone, che P &
per regolamento non pud essere messo né piu indietro né piu in 2lto dei aratie
limiti indicati. L'aria, infatti, non segue affatto il profilo della ruota, ma :
se ne stacca con moto vorticoso a partire da un angolo di circa 60° dal- late]_‘all
l2 verticale. L'alettone a freccia serve a trovare aria pil « pulita » |
L S
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Le piu recenti tecniche di costru-
zione permettono alettoni «svergola-
ti », nei quali l'incidenza cresce con
il diminuire della corda, dovendo
ai lati lavorare in aria « sporca»

Esse costringono l'aria a passare
sopra e sotto la superficie dell’a-
la, impedendole di sfuggire lateral-
mente, favorita in questo dalle di-
verse situazioni di pressione esisten-
ti sopra e sotto l’alettone stesso.
Anche sulle paratie laterali si &
lavorato con profitto. In pochi lo
hanno notato, ma ora sulla Ferrari
anche queste paratie verticali sono

profilate, per offrire meno resisten-
‘-‘,,.4-""

/s

Il « nolder » & quella specie di « dente » che si nota nella parte superiore
del bordo di uscita degli alettoni pit moderni. A bassa velocita l'aria
(linea continua) seque il profilo e crea un forte carico aerodinamico pro-
prio nella parte piu 2 sbalzo dell’ala. Ad alta velocita l'aria (linea
tratteggiata) « salta » il nolder, a causa dell’alta turbolenza che si viene
a creare nella zona del bordo d'uscita, e la resistenza dell’ala diminuisce
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Uno degli effetti piu deleteri

za e soprattutto generare meno tur-
bolenze. E’ una delle poche cose,
crediamo, che si siano potute evi-
denziare alla galleria del vento.

Ali col
« Plotter»

Infatti, in galleria mancano molti
fattori di perturbazione (basta cita-
re quello dovuto al moto delle ruo-
te, che nel manichino sono ferme)
per poter avere dati assolutamente
validi anche in pista, Una cosa in-
vece che si pud calcolare, ormai,
sono profili e forme degli alettoni.

Per rendersi conto di quale é sta-
to il progresso in questo campo,
nello spazio di pochi anni, basta
dare un’occhiata all’aspetto rudimen-
tale delle ali al loro apparire, che
per offrire qualche effetto doveva-
no lavorare con incidenze pazzesche,
vere e proprie « paratie» verticali.

Con sufficente bagdglio di espe-
rienza pratica alle spalle, un bravo
manipolatore di calcolatori elettro-
nici pud letteralmente « disegnare »
con il « plotter », un profilo alare
nei suoi dettagli tridimensionali. An-
che l'esecuzione pratica di un aletto-

ne ormai € raffinata, ed anche que-

sto & un « segreto» della Ferrari,
anzi di Guglieminetti.

Gli sviluppi futuri

E’ evidente che non & ancora stato
detto tutto nel campo degli alettoni,
ma crediamo che grossi passi a-
vanti nel disegno € nella sezione
non ce ne saranno. I modelli piu
efficenti sono gli alettoni del tipo
¢ soffiato », cioe superfici biplane o
triplane composite, che si compor-
tano come gli ipersostenitori degli
aerei (ovviamente con effetto oppo-
sto). Piuttosto che nel disegno delle
ali, crediamo che i prossimi passi a-
vanti saranno fatti in direzione del
loro sfruttamento oftimale.

Sara perfezionato, ciog, il modo
di farli lavorare, cercando di « pu-

<]

per un'ala & la resistenza indotta, cioeé
quella provocata dai filetti fluidi che, alle estremita dell’ala, tendono a
non seguirne il profilo, provocando vortici e turbolenze. E' una conse-
guenza delle ali a basso allungamento, cioé a basso rapporto fra corda e
lunghezza. Nel caso delle auto, in cui I'ala deve stare entro ben definiti
limiti, si ovvia con le paratie laterali (vedere disegno sotto a sinistra)
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Costruzioni
in espanso

Gli alettoni vengono sagomati in
polistirolo espanso, quindi ricoper-
ti con sottili fogli di lamiera che
vengono incollati all'espanso. Un
insieme semplice e leggero, un me-

todo soprattutto molto piu wersa-
tile di quello classico (usato dagli

inglesi) consistente nel costruire l'a-
la come quella di un aereo, cioe

con le céntine. Un metodo che per-
mette facilmente di costruire ali

svergolate, che cioe aumentano la
loro incidenza con il diminuire della

corda, questo con lo scopo di fare
« lavorare » anche 1’aria molto di-

sturbata che si trova in prossimita
delle ruote. - l

-

La funzione delle paratie laterali
e quella di impedire all'aria di
sfuggire lateralmente, a causa an-
che della differenza di pressione
esistente sulle due facce dell’'alet- |
tone, provocate dal suo profilo

lire » al massimo Yaria che li in- |

veste. Un grosso tentativo in tal sen-
so & rappresentato dalla Lotus-

JPS Mk. 3, con il notevole avanza-
mento dell’abitacolo. Il posto di
guida, infatti, & il maggior fattore
di perturbazione dell’aria, ed il la-

voro dell’alettone ne risente. Al-
lonjanare l’abitacolo dalltlalettone

equivale, in un certo senso, a porta-

re piu indietro l'alettone. Una ma-
niera come un’altra per « aggira-
re» i regolamenti, ma — almeno

questa — una maniera del tutto le-
cita.

—

Gli alettoni pit moderni sono del tipo « soffiato». In presenza di forti
incidenze, quali quelle richieste per 2lti carichi aerodinamici, attorno
ai 20°, c'¢ un distacco della vena fluida, cioé l'ala va in «stallo ». Per
mlglmrare I'efficenza della parte inferiore dell’alettone (che & quella
pit utile ai fini della deportanza), si fa passare l'aria attraverso la
fessura che si crea fra le due parti dell’ala. L'aria, cosi accelerata: accre-
sce anche la velocita dei filetti fluidi nella zona di maggior efficacia

Mol laveriame

periladri.

Perche i ladri
non lavorino per Voi.

Lavorare per 1 ladri non e certo la cosa piu fa-
cile. Specialmente per i ladri d’auto. Cercare di pre-
venire la loro destrezza sempre piu sofisticata e ag-
giornata, ¢ scoraggiarla, richiede intelligenza e idee
avanzate. Per lo meno piu avanzate di quelle dei
ladri, per non metterli nella possibilita di lavoraré
per voi. KR-11 e Pantifurto piu avanzato e piu in-
telligente che oggi possa essere concepito.

Intanto KR-11 ¢ I'unico antifurto elettronico.
[ che significa una sensibilita particolarissima: i
tempo necessario per scendere dalla vettura e KR-11
entra in memoria. Con KR-11 inserito non solo i
motore non parte, ma se il tentativo di furto si
orientasse sugli oggetti installati nell’abitacolo (auto-
radio, mangianastri) o verso 1l bagagliaio e il vano
motore, ’antifurto scatta
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istantaneamente. Perche KR-11 con 1 micro in po-
sizione di lavoro € in grado di leggere perfino le
intenzioni dei ladri.

[’installazione si presenta di estrema facilita.
Basta fissare ’antifurto in un punto qualsiasi della
vettura, i micro in dotazione alle porte, al bagagliaio
e al vano motore e la macchina ¢ pronta per essere
lasciata tranquillamente in strada. Ma 1 vantaggi di
"KR-11 non sono solo questi.

La taratura per esempio viene fatta una volta
per tutte. Questo significa che non ci saranno ulte-
riori verifiche o riparazioni di sorta. KR-11 ¢ desti-
nato a durare tanto quanto la macchina. Inoltre il
sistema di montaggio ¢ UNIVERSALE: cioe adat-
tabile a qualsiasi tipo di autovettura. Basta un pon-
te fra due terminali.

Insomma KR-11 e veramente 'antifur-
to che da la massima sicurezza contro la ten-
tazione dei ladri. KR-11 € un prodotto CAE.

Kr. 11

ANTIFURTO ELETTRONICO

... @ lauto la trovi sempre.

HE

LIARIBKIA 4 —~—



5li amari brasiliani

Nonce
..PACE

INTERLAGOS - Anche alla fine
della corsa brasiliana Pace si €
andato a scusare con Chiti per-

ché ha perso la corsa.. « Scusa

ingegnere — ha detto presso a
poco — ma ho sbagliato io alla
curva... sa non potevo dirlo qui ot e e I £ oy
in Brasile, ma Hunt non ne ha SR S S s S s S AR L _
colpa caso mai sono stato io a bhn sl bes v eSSl vl S e g o sl el

s i
o - -
b, s\. L &
iy — it e

”squinternargli” la macchina, ho R ' s ssva

sbandato leggermente e quando «Moco» Pace si e dato da fare, ad Interlagos, gia dalle prove, cosi come gli
ho cercato di rientrare in traiet- Successe a Baires. Dopo un testa-coda senza danni (sopra) a parte un gran
toria, James mi aveva gia infi- polverone, Carlos & finito anche nelle reti, dove ha lasciato il musetto.

lato.. Speriamo di ripagarla al Alla ﬁﬂf‘-‘ ﬂE]:'_lﬂ ?iﬂrna’fé. |I rasilianq (a sinistra}”era piuttosto seccato

pitt presto possibile io e Wat- ek - v SAE ’W*‘*:*g}
son... con una vittoria, visto 1l i I NI

propulsore che lei ci ha dato... ».

W gl ! - e

® A corsa terminata ad Interlagos, Lauda
& stato preso in « consegna » € Tincuorato
nei box da Ghedini e da Piero Landi. Che
cosa si siano detti non si & saputo, per-
ché le serrande sono state abbassate e
(questa volta) senza Forghieri non si sono
sentiti ¢li wurlacei...

@ Pur cosi cor-etto Carlos n. 2, mai visto tanto nero Bernie Ecclestone alla fine della
gara. Ce 'aveva proprio con Pace. Gia il giorno delle prove, dopo I'exploit del miglior

tempo nonostante un motore che aveva perso giri sul finale delle prove, si aspettava
che Pace migliorasse. Invece lo ha fatto solo Watson, che, detto per inciso, se non gli
saltava la marcia alla partenza avrebbe dato dei grattacapi a tutti. Pace non si € espresso
al meglio, sabato, con la storia della mancanza di ’grip’ ma poi in gara, dopo la bella
partenza, data quando lui si & mosso, ha deluso per la sbandata alla curva fatale. L’ar-
rabbiatura di Betnie & venuta perd dopo l'uscita di Pace... « non ce n’era_bisogno di
tirare tanto », ha detto Ecclestone. Ma forse si & dimenticato che Chiti gli Bveva detto

che era inutile rimandare fuori Pace. Bernie aveva insistito — dice — per provaze 1
freni. Ma forse pensava ai soldi. Si pud capite anche Pace che avesse tirato di fronte al
suo pubblico almeno per il giro-record. Il risultato & stato perd una vettura molto dan-

neggiata.

® In Brasile intanto si comincia a con-
vincersi anche che la vera punta di forza
della Brabham Alfa ¢ Watson, mentre Pace
si sta dimostrando troppo emotivo, e dopo
una sfuriata iniziale con un buon tempo,
non sa migliorarsi, dimostrandosi poco
collaudatore, a differenza di Watson. Sem-
brano cambiate le cose da quando, con le
sue arti di pubbliche relazioni ha creato
problemi nelle squadre a Merzario, Hail-
wood, Reutemann ecc.

L'ALFA 12 al
magnesio
fa capriccl
MILANO - Mentre I'ing. Chiti si «cro-
giolava» nella speranza di una vittoria
in Sud America, a « casa », in Autodel-
ta il lavoro & continuato alla ricerca
di nuove soluzioni, perché come dice
Chiti: «..in F. 1 non si pud mai ri-
posate...». 11 motore per la F. 1 va
bene com’¢, su questo mon c¢i S0NO
dubbi, un nuovo propulsore F. 1 € sta-
to mandato in questi giorni alla Bra-
bham con attacchi cambiati, perché in
questo periodo di transizione in atte-

sa della nuova macchina, 'attuale vet-
tura verra ancora abbassata alla ricer-

In gara, poi, I'episodio della sbandata che tutti hanno visto &2 _‘d} una migliore aerodinamica e sta-

in TV. Qui sopra, |'attimo in cui, ormai fuori quadro Hunt, alla bilita.

Brabham di Pace si stacca il resto del musetto, rompendo un In Sud America la Brabham-Alfa

radiatore. Reutemann lo sta sfilando di misura a destra, die- aveva I’anteriore modificato come la
P, '~ tro sono.costretti a frenare Mass ed Andretti. A sinistra, ec- futura nuova BT 46, mentre in Sud
o e h g R colo raggiungere T bok’ Senza’musetto, superato dalla Tyrrell  Africa si vedranno le modifiche poste-

- _ el e 5Ei ruute di P.. DEPE“'IEI' [:Fﬂtﬂ PASSAHELUI e ATTUA'LFOTO] I'il'.}l'i. Il motote 12 ’bﬂ}fﬂr iﬂ mﬂg'nESi{}
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Per la <homba>»

LOTUS
Il veto aereo?

INTERLAGOS - Lo scoppio dell’estintore

che ha messo In crisi i trasporti della
E FOCA per Pautaut della IATA che vi
E abbiamo raccontato lo scorso numero, sem-
" bra sia dovuto anche ad altre cause e non
E solo a quelle dell’estintore per il fuoco.
E Cioé ad una bombola di ossigeno messa
* da Chapman per «ossigenare» il suo
E motore otto-Cosworth che — invece di
E garantire sicurezza — renderebbe con

guesta « iniezione » gualcosa come 30 CV.

Sulla nuova Lotus di Andretti e Nils-
son, infatti, vi sono ben tre bombole, una
pe: l'ossigeno al pilota e le altre due do-
vrebbero essere per portare estinguente
sul motore e nell’abitacolo. Quella che
dovrebbe portare ['estinguente al motore
reca invece dell’ossigeno nelle bocchette
di aspirazione, facendo « respirare puro »
il motore invece che aria calda o inquinata.
(Se & vero & una clamorosa irregolarita, Bi-
sognera accertarla seriamente). Scaldandosi
questa bombola di ossigeno sarebbe diven-
tata come una bomba ed ¢ scoppiata du-
rante le prove del G.P. d’Argentina.

Ecclestone pare abbia minacciato verifi-
che serie alla prima occasione, anche per-
ché deve risolvere il problema del tra-
sporto aereo. Certo che, se si opera con
furberie del genere in F. 1, altro che sta-
tutl in « autocensura » ci vogliono!

che avevamo anticipato un mese fa,
al banco ha dato dei problemi: si muo-
ve tutto quando si raggiungono 1
12.000 giri, e non tiene. Si & cercato
di ovviare all'inconventente facendo
deile nervature nel carter per #infor-
zarlo...

Andra pei prossimi giorni al banco,
appena se ne « liberera » uno, perché
0ggli come oggi sono tutti impegnati
per le prove del 6 cilindri 3000 (il
2300 della futura « presidenziale » Al-
fa cuil e stata aumentata la cilindra-
| ta) e che verra montato sull’Alfetta
| GT per preparate una silhouette € una
vettura per 1 rally, Per ora di questo
| motore al banco si fanno solo prove di

logorio, mentre la ricerca di poten-
za verra fatta pit avanti.

Ad un altro banco gira « libero » an-
che il turbo. Non si superano gli 8000
girt € il motore viene rodato. E’ gia
| da due giorni che gira e con le ulti-
' me modifiche apportate non ha piu

I nessuna rottura.

" Questa « bomba turbocompressa » si
b ¢ dimostrata in prova a Balocco ecce-

§ zionalmente potente. In rettilineo ha
N - L] & &
b infatti superato i 350 kmh, ma il pro-

do scende di alcune migliaia di giti

blema ¢ nelle curve, nei tornanti: quan-

: . " -' ‘ -
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non riprende pit. In alcune curve si
hanno degli scompensi, che sono stati
individuati in un difetto dei due turbo.

Chiti sta cercando in questo momen-
to di lavorare attorno alla potenza in
basso, come ha gia fatto con il boxer
della F. 1, perché oltre 1 7000 giri il
turbo ha una accelerazione ecceziona-
le, ma quando si scende da questo
limite sono guali.

Sono arrivati in questi giorni gli at-
tesi (da tre mesi) pistoni della Bor-
go per il motore a 4 valvole dell’Al-
fasud, che si vorrebbe omologare in
ar. 1, Infatti il modello spider dell’Al-
fasud di prossima presentazione, do-
vrebbe montare di serie il motore a
carburatori a quattro valvole, da cui
si dovrebbe derivare poi il modello
sportivo preparato dall’Autodelta.

Giancarlo Cevenini

® La Ligier, che ha aumentato sui mo-
tori "Matra quasi 500 giri, rompe le can-
dele per le vibrazioni, oltre agli alberi a
camme. Il motore 12 ecilindri francese gira
ora a 12.200/12.300 giri, il Ferrari & sem-
pre fermo a 12.500, mentre il boxer Alfa
abitualmente in gara wva a 12.300/12.400.

Nelle prove si stacca il limitatdréie -Face -
« tirerebbeéro» ~a ™~

e Watson addirittura
fino 12.700.

IN UNA INTERVISTA A UN

Andretti e Chapman
guardano la JPS Mk.3.
La piu recente vettura
della Lotus racchiude
veramente un segreto?

4

A sinistra, l|'abitacolo
della Lotus di Andretti
dopo il fuoco seguito
alla perdita di carbu-
rente accusata nelle
prime sessioni di prove

&

A destra, Reutemann
nel box Ferrari, dopo
il terzo posto conqui-
stato nel terribile cal-
do in Argentina. A ver-
sargli acqua fresca sul
collo @ Lauda, che si
era ritirato molto pre-
sto con il motore rotto

.....

® Dopo sei ore di prove estenuanti con
Tomaini, Reutemann ha abbandonato gqual-
siasi velleita perché non e¢i capiva piu
nulla delle mille modifiche che il tecnico
di pista aveva fatto, alla disperata ricerca

di wuna soluzione valida. Quando e ar-
rivato Forghieri, Reutemann, gli ha detto
che lasciava fare tutto a lui ... lavorasse
« ... secondo la sua esperienza... ». All'ing.

Forghieri non € parso vero € si & lan-.

ciato a capofitto sulla macchina, mentre

Lauda, che voleva far accettare le sue
idee e modificare la macchina secondo le

proprie esigenze, come otteneva una vol-
ia, e stato abbandonato a se stesso.

Sembra che Lauda, dopo la gara vinta da
Reutemann, abbia detto: « ..Ma cosa

crede Forghieri? Di riavere una macchina
competitiva come quella di due anni fa?... »

@® Inavvertitamente entrando nella hall del-
I'Hilton, TEDDY MAYER, il patron di Hunt,
ha pestato un piede proprio al suo pilota.
Il biondo e partito di scatto e ha lasciato

~afidare, wn gran calcio la dove la schiena cam-
~bta home."Commento di Mayer: « Meno male

che é stato attutito dal portafoglio ».

SETTIMANALE TEDESCO

Lauda ammette:

«Non sono
ancora guaritoy

BONN - Lauda, rientrato dal Sud America,
ha rilasciato unha intervista al settimanale
domenicale del « BILD »,. Fra l’altro ha am-
messo: « Non ho ancora superato lo stress
fisico e psicologico dellincidente del Nur-
burgring ».

Lauda ha anche anticipato che dovra sot-
toporsi ancora ad un intervento chirurgico
all’occhio destro, per raggiungere una com-
pleta guarigione.

Lauda dice anche che in seno alla squa-
dra Ferrari, oggi come gli altri anni, non vi
€ un numero uno...

Domenica scorsa Lauda ha lasciato scon-
certati 1 responsabili Ferrari, che lo hanno
invano cercato in albergo la sera dopo la
corsa. Era gia ripartito per I'Europa (desti-
nazione Parigi... Torino) con il Concorde.
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® Il rientiro della squadra Ferrari da Sao
Paulo & stato abbastanza laborioso, i mo-
tori 1’Alitalia non li voleva sul suo DC 10
che era staio in panne in Brasile per un
problema alla turbina, poi alla fine li ha
accettati. Forghieri e Ghedini sono rima-
sti due giorni in pil1 in Brasile per una
vacanza. I meccanici invece, dopo un lun-
go viaggio, sono rimasti bloceati « per
motivi politici » non meglio identificati a
Madrid e sono rientrati con un giorno di
ritardo.

® Nonostante la vittoria c'era molta ten-
sione anche fra i meccanici ferraristi, in
particolare nel gruppo di Cuoghi che cura
la macchina di Lauda. Cuoghi & andato
a4 mangiare assieme a tutti gli altri ma
non ha aperto boceca.,. Non c'era alle-
gria... al contrario di guando vinceva
Lauda... L’altro capo meccanico Bellen-
tani se la rideva sotto i baffi con i suoi
fidi...

® Sulla seconda Surtees BINDER fara le tre
gare extraeuropee poi decidera se continuare
o no. Ad ogni buon conto e pronto un sosti-
tuto (Kessel avrebbe trovato 300 milioni con
un grosso Sponsor).



