Inseguire
fa
shagliare

Partito piuttosto indietro nello schie-
ramento, Niki Lauda ha fatto fatica
a districarsi dal gruppo. E’ riuscito
dopo parecchio a liberarsi di Oliver,
che aveva preso il posto di Pairese
sulla seconda Shadow, poi ha avuto
alle costole |'altra Shadow di Jones
(foto in basso, CEVENINI). Ad un
certo momento Lauda € andato ai
box iniziando qualche esperimento
per non buttare via la giornata. Ma
ora che la Ferrari ha perso compe-
titivita, anche Lauda € costretto a
rischiare un po’, e nell'inseguire gli
capila di commettere errori. Come
questo, quando si & girato per cer-
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care di superare la Brabham-Alfa
di Stuck, al gquattordicesimo giro
del GP di Svezia

@ Ecco Lauda con due ruote nella
terra all'ingresso della curva ((LINI)

€ e ©, Lauda & ormai girato, a po-
chi metri dalla postazione dei com-
missari, mentre sfila la ATS-Penske
di Jarier (il fotocolor & di CEVENINI)

@ Lauda & ancora fermo, ma con il
motore in moto, e lo supera la En-
sign di Regazzoni

© e @, mentre arrivano i commis-
sari a vedere cosa si puo fare, Lau-
da rientra in pista, approfitiando di
un momento in cui non passa nes-
suno, portando pero in pista un bel
po’ di sassi e terriccio. A proposito
" di questo testa-coda la RAI-TV (chis-
sa poi perché) non si stancava di
attribuirlo a Reutemann, in un ser-
vizio sul GP di Svezia mandato i
onda domenica sera con commento
di Beppe Viola. E dire che si vedeva
bene il numero 11... (la sequenza
in bianco-nero € di FRANCO LINI)




LA VITTORIA IN SVEZIA RASSERENA ANCHE
L’ORIZZONTE SPONSORISTICO DEL TEAM

Ora LIGIER potra
pensare alla n. 2

PARIGI - I fanatici dell’automobile francese non sono sempre molto « teneri» con
Guy Ligier, rimproverandogli soprattutto di non aver ancora riportato una vittoria in
GP e, anche, di non aver impegnato una seconda monoposto JS 7 per Jean-Pierre Jarier
o un altro giovane pilota francese (si pensa soprattutto a René Arnoux).

- Tempo fa incontrammo il costruttore. Guy Ligier era assai disteso, poiche da
Long Beach si era provato che i problemi di wvibrazione erano stati risolti, il che
aveva permesso alla JS7 che waluta « nata bene » di poter finalmente esprimersi al-
meno nelle prove. Si trattava sempre del motore Matra nella wersione MS 73, ma con
un carter modificato. La nuova versione MS 77, sulla quale lavoravano gli specialisti del
motore soprattutto per sviluppare la potenza, si pronosticava avrebbe fatto la sua
apparizione nel G.P. di Svezia.

Anche Guy Ligier ammetteva in quei giorni che la prima wvittoria si faceva aspet-
tare: « Di fatto, € proprio la prima vittoria la piu difficile, dopo di cio tutto sem-
brera piu facile. Allora la nostra scuderia, che & un’impresa artigianale, sara maggior-
mente giustificata. Per vincere ci vogliono consistenti mezzi finanziari, bisogna poter
stabilire un programma a lungo termine ed intraprendere dei lavori di ricerca, e su
guesto noi non lavoriamo sufficientemente per mancanza di denaro e di tempo e per-
sonale... Se vincessimo, questo proverebbe che siamo competitivi, malgrado i mezzi
finanziari limitati... ma effettivamente quella prima vittoria si fa attendere, soprattutto
per me perché, come ben sa, se non vinciamo la Gitanes e la Matra potrebbero forse
ritirarsi e questo sarebbe catastrofico: noi mettiamo in ballo tutto per vincere, ma
le scuderie di F1 che vincono in questo momento, salvo la Wolf forse, corrono con
dei budgets di cui noi disponiamo solo del 209 della cifra totale! ».

La Ligier-Gitanes, che ha ottenuto anche quest’anno l'aiuto della Norev, dispone
tuttavia di un budget di 4.500.000 di franchi francesi (circa 800 milioni di lire), il che
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lire. Una persona bene informata mi ha detto che
dovrebbe quest’anno avvicinarsi a 1.300 milioni.

Solo dalla Fiat, Lauda prende 300 milioni, la Par-
malat gliene da 40, raddoppiabili se divenia campio-
ne del mondo.

Hunt, nonostante sia il campione del mondo in
carica, non arriva a guadagnare 500.000.000 all’anno.
L’inglese se ne frega e pensa piu a divertirsi che a
guadagnare soldi con sponsor o altro, per questo
¢ antipatico anche allo stesso Mayer che vorrebbe
averlo piu attaccato al denaro, di riflesso guadagne-
rebbe di piu anche lui, che e gia un « paperone ».

Cifre da capogiro all’ordine di 600.000.000 annui,
invece, per Peterson da EIf, Tyrrell (pochissimo), |
First National City Bank, tanto che per sfuggire alle

® Qualcuno aveva fatto pressioni alla Ferrari perché
facesse un reclamo con i tempi, che come al solito
vengono presi dalla torre dei cronometristi che & a

2 Km dai box. Il buon senso di NOSETTO ha prevalso,
tanto pit che quando l'ingegnere aveva previsto di met-
tere un rilevamento dei tempi dove erano i cronometristi
I'idea era stata scartata. I tempi della Ferrari davanti
ai box erano inferiori di uno o due decimi a quelli
‘dati ufficialmente dagli organizzatori, ma non & stato
un caso isolato, anche Regazzoni era stato cronometrato
in 1’266 mentre Mo Nunn gli aveva preso 1'2672...

SPICCIOLlI SVEDESI

«paperoniy

del circo F.1

® Chi sono i «Paperoni» della F.1? Al di 13 di
tutti indubbiamente Ferrari, che fra premi, ingaggi,
divisione della «torta» e in pit il «cadeau» che
gli danno i costruttori inglesi per tenerselo buono
guadagna moltissimo, e lo abbiamo dimostrato ad
inizio anno, quando abbiamo fatfo i conti in tasca
alle squadre F. 1.

| Dopo Ferrari, Ecclestone e Murray, seguiti da Ma-
yver, ma sono neftamente distaccati dal patron di Ma-
ranello. '

| Anche fra i piloti in molti sono i « paperoni». In
vetta a tutti Lauda; 1'austiriaco € un uomo che a fine
anno, con tutte le attivita (che spaziano, olire che
guidare la Ferrari, alla societa di aerei, alla pubbli-
cita legata al suo nome, ecc.) supera il miliardo di

tasse il suo abile manager lo ha consigliato di tra-
sferirsi a Montecarlo, dove dovrebbe avere olire un
miliardo depositato nelle capaci -banche di Ranieri.

Andretti per ora non guadagna moltissimo, ma &
gia milionario in dollari in USA. Dalla Lotus, a fine
anno, riesce a portare a casa una cifra che sfiora
i 300.000.000, mentire per ora guadagna poco Jody
Scheckter. Wolf, infatti, da abile uomo d’affari, ha
fatto una societda a quatiro fra lui, Scheckter, Post-
lethwaite e¢ Warr, dove si guadagna proporzional-
mente ai risultati. « Meno male che stanno venendo »
ha detto Scheckter, « alirimenti guadagnavo meno
dello scorso anno, il che e tutto dire ».

Alla Brabham i soldi Ecclestone li tiene per sé.
Watson quest'anno non guadagnera piu di 100.000.000,

mentre Stuck ha portato del danaro per poter cor-
rere. E qui si pud spiegare come il manager non
abbia accettato il consiglio dell’Alfa Romeo che vo-
leva Merzario sulla Brabham-Martini.

Nilsson alla Lotus & sull’ordine dei 100.000.000,
mentre Reutemann alla Ferrari sfiora i 250.000.000
(150 di pin dell’investimento fatto su se stesso, quan-
do ha lasciato la Brabham per la Ferrari).

Laffite ¢, come Mass, sui 200.000.000, menire un
altro « paperone » ¢ Regazzoni, pure lui « fuggifo »
a Montecarlo, che si avvicina ai 600.000.000 annui. A
livello di Lauda vi € anche Fittipaldi che nonostan-
te sia in crisi € un uomo da un miliardo all’anno,

| I in netto contrasio con Andersson che per correre con

la BRM ha dovuto pagare 40.000.000 (investiti male).
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Cl SARA" UNA RAGIC-

NE PERCHE JAMES
NON DICE UNA PARO-
LA SULLA FERRARI?

Torno con
la M.23

a DIGIONE

ANDERSTORP - Forse un gior-
no qualcuno scoprira la causa
che fa si che le macchine da
corsa e i circuiti si comportino
nel modo in cui si comportano.
Se gqualcuno lo dovesse scoprire,
mi auguro che lavori per la Mc
Laren Racing e che me l0 spie-
ghi. Sabato sera, dopo le prove
finali eravamo abbastanza con-
tenti della maccRina. Al terzo
nosto nello schieramento di par-
tenzn, secondo miglior tlempo
nelle ultime prove e nolevolmen-
te pii veloei di Andretti nell’ulti-
ma mezzora.

La macchina sotiosterzava un
po’, pensavamo, Ssard peggiore
con i serbatoi pieni. NMessa a
punto con un po’ pii di sovra-
sterzo, dovrebbe essere a posto.
Abbiamo chiacchierato un po’ con
gli altri leams. Che cosa faceva
la Ligier alla sua macchina? Nier-
te. « E’ terribile, non si lasecia pi-
lotare, non si riesce semplice-
mente a farla Tunzionare, guil.
Ncon sapevano cosa cambiare per
farlae andare meglio. Cost Uhan-
no lascinta come era, sperando
nel meglio.

Domenice mattina, giro di ri-
scaldamento, con i serbatoi pie-
ni. Immaginate cosa succede? La
Ligier e la vetlura piu teloce
sul circuito e la McLaren non st
lascia pilotare!

Per la corsa abbiamo aumen-
tato ulteriormente il sovrasterzo
e per i primi giri la macchina
si faceve maneggiare otltimamern-
te. Ho jatto una partenza abba-
stanza buona, considerandc i
faito che la Jrizione era in cat-
tivo stato e giravo comodamen-
te dietro John Watson e Jody,
menire Mario si stava allonta-
nando in testa. Poi sallava fuori
nuovamente il soitosterzo e ben
nresto le gomme anteriori comin-
ciavano a consumarsi., Dovevo
tottare duramente e a meta di-
stanza mi sentivo assolutamente
esausto. Ho avuio una bellissima
vista di Jody che stava attaccan-
do John nel tornante siretto, il
che mi ha dato il secondo posto,
ma sapevo che sarebbe solo sia-
ta una questione di lempo prima
che le macchine dieiro mi supe-
rassero.

Quando mi sono fermatoc ai
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box per sostituire le gomme non
erv in grado di controllare la
frizione e ho spenic il motore
diverse volte prima di poler ri-
partire. Di conseguenza la fer-
mata mi e costata circa un minu-
to e dopo ero ben juori gara per
1 primt posti. Fortunatamente Jo-
chen ha tenutc duro per il Marl-
boro-McLaren Team e si € aggiu-
dicato un bel secondo posto alle
spalle .di Jacques Laffile. Seb-
bene Mario sia stato sjortunato
per non aver vinio, debbo dire
che Leffite e il team Ligier han-
no meritato la loro prima vitio-
ria in Gran Premio. Sono stati
seri candidaii alla viltoria in
precedenza e considerato il fatto
che sono un titeam abbasianzo
nuovo, questo successo dovrebbe
dare loro un forte incoraggia-
mento. Ed anche ad alir: teams
nuovi.

La squadra McLaren ha sempre
i box vicino al team Ligier, per-
ché ci dividiamo il servizio cro-
nometragqio di Michelle DUbosc,
che lavorava per la Hesketh Ra
cing quando correve wper loro,
COSi conasciamo ormat molio be-
ne i visi sorridenti dei francesi e
ogni tanio colgo l'occasione per
nraticare il mio francese!

T'ra parentesi, qualche parola
su Michelle poirebbe essere in-
leressante. Ella lavora da un cer-
to tempo mnelle corse auiomobi-
listiche. Faceva parte del team
Matra Sport per le corse di du-
rata. Durante le prove di quali-
ficazione ella segue diciotto vel-
ture con un normale cronomeiro.
Naturalmente commette un er-
rore di tanto in tanto, ma € in-
credibile quanto sia precisa e ci
Jornisce informazioni costanti su
come le altre macchine wvanno
in prova. Durante la corsa tiene
un grafico dei giri e si sa che
gli organizzatori délle corse Si
consultano con lei, quando re-
gna conjusione per quanto ri-
quarde le posizioni in una corsa
sotto la pioggia in cui molte mac-
clhune si fermano ai bor.

Quando lavarava con il team
sport, ella teneva un grafico det
giri tulta da sola per Uintera
gara di Le Mans. Stava sedutc
solennemente sul muretio dei
boxr per 24 ore, permeitendosi
solo un veloce intervallo per ri-
spondere alle esigenze della na-
tura. Una signorina stupefacente,

Mario Andrelti si chiedera pro-
babilmente che cosa abbia fatto
per meritare quella sfortuna
di domenica. Sapevamo tutti che
sarebbe stato diffieilissimo pren-
dere abbastanza carburanie a
bordo per la corsa, perché per
tutto il fine settimana il consu-
mo era stato insolitamente alto.
Per esempino noi abbiamo sba-
gliato i calcoli durante la secon-
da sessione di prove di venerdl,
e sono rimasto senza benzina ver-
so la fine.

Parecchi teams, ira cui McLa-
ren e Lotus hanno nuovamente
riempito jfinoc all'orlo i serbatoi
di benzina mnello schieramento
dopo il giro di riscaldamento,
cosa che indicava le preoccupda-
ztoni di tutii noi. Tuttavia deve
essere molto duro rimanere sen-
2a benzina a due giri dalla fine
di una corsa che st é dontinaia in-
teramente.

Un altro che si chiedera se ne
valga la pena sara John Watson.
Sara tentato di passare lintero
GP di Francia a guardare negli
specchielti per vedere chi sara il
prossimo ad attaccarlo! Certa-
mente non passera molio tempo
prima che la sfortuna._ del team
Brabhaim cesseri e mon sarei sor-
preso se andassero molfo bene a
Digicne, dove la loro potenza do-

vrebbe dare loro un grosso van-
lagg1o.
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secondo e terzo posto dietro alimperversante Andretti.’La Brabham e la
Wglf si equivalevano, nella totiita del circuito, ma era evil:lentn_a .che
Scheckter avrebbe cercato di strapare a Watson la sua seconda posizione
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_ Mqrtini di W‘Fis;:-:n cﬂmphm il suo testa-coda, la Wolf
di Scheckter avanza piano con 1= ., i, anteriore destra aperta. Dopo po-
chi momenti, cominceranno ad frrivare gli inseguitori, a fare lo slalom
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All'ingresso della curva che pn_cede i box, Scheckter ha provato a poria-
re il suo attacco, ma il risulato e stalo qualin di urtare, con la sua
ruota anteriore destra, quella posteriore sinistra della Brabham, mandan-
do Watson in testa-coda e sairattutto rompendo la propria sospensione
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elle due foto qui sotto, si vedono Neve (all'esterno] e
re ai lati di Watson, ancora fermo in mezzo alla pista. Infine, ecco Watson
che si rimetie in gara facendo ruotare la macchina con un'accelerata

AW

| gomma posteriore si stringesse
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Ce I'abbiamo |

tutti con
la FERRARI

ANDERSTORP - Non so che cCO-
sa abbia la mia Martini-Bra-
bham-Alfa di tanto attraente nel-
la sua parte posteriore, per gli
avversari! Forse si tratta di qual-
che attrazione magica generala
da quei quattro tubi di scarico.
Sgno partito per tre volte di fi-
la dalla prima fila dello schiera-
mento ¢ due volte di seguito mi
hanno urtato dal dietro. Ora pro-
gottiamo un piccolo paraurti no-
steriore, sul cui centro werra ap-
plicato un adesivo che dice: «Ur-
tate qui». Cosi almeno avranno
qualcosa a cul mirare.

Ero partito dalla prima fila,
dopo aver persuaso Bernard Ec-
clestone di non versare secchi
d’acqua attorno alla mia veftura.
Egli calcolava che fosse oppor-
tuno simulare le condizioni del

Belgio, dopo la mia eccellente
partenza sul bagnato. Ma si e
dimostrato che non avevo Diso-
egno del bagnato. Sono riuscito
ad affrontare al comando la pri-
ma curva e a guidare il primo
giro. Mario mi ha poi passato
in stacecata, come immaginavo a-
vrebbe fatto, Miero messo il cuo-
re in pace di correre al secondo
posto, se questo fosse successD..

Jody si trovava alle mie spallc
e la nostra velocita era alla pari
lungo il circuito. C’erano dei
punti in cui ero un po’ piu ve- i
loce, ed allri in cui Iul aveva un
leggero vantaggic, ma alla fine
tutto si compensava. Irunagino
che Jody aspettasse che m’imbat.
tessi in noie meccaniche o che
commettessi un errore di guida.

Poi ha visto c¢id che credeva
un’occasione di passarmi all'in-
gresso della curva stretta prima
dei box e si € portato a grande
velocita all’interno, In staccala.
Ho sentito un forte urto e poi
ho fatto un testacoda di 180°,
per rimanere fermo poi, trovan-
domi di fronte a sei vetture in
arrivo, che «inciampavano» 1'u-
na sull’altra nel tentativo di e-
vitarmi. Poi un colpo dei miei
500 CV ha rilanciato la mia
macchina nella giusta direzione
e mi sonc nuovamente unito
alla caccia, avendn perso circa
sei o otto posti.

La vettura di Jody veniva spo-
stata sul lato della pista con la
sospensione danneggiata; la mia
sembrava del tutto a posto. Cio
che non sapevo era che mancava
un pezzo enorme del cerchione
posteriore. Cio faceva -si che la
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di ¢irca un ottavo di pollice dal |
tallone.

Seccante e frustrante. Uno stu.
pido incidente che e coslalo a
Jody quasi certamente sei punfi
e 'occasione di aumentare il suo
vantaggio al comando del cam-
pionato. Inoltre ha fatto si che
in testa al campionalo non sia
quasi mutato niente, poiche nes-
suno dei primi ha migliorato la
sua posizione.

% ARGOMENTO numero u-
L no erano le gomme ad
ad Anderstorp. Per tutto
quest’anno la Goodyear ha fab-
bricato mm lotto di gomme Der |
ogni circuito € ha servito tutti
con quel lotto. :Avevamo Invece
la scelta tra quattro diverse
gomme anferiori e due posterio- I
ri, per questa corsa e tutte le
combinazioni ¢ alterazioni che
ne derivano, E tutto cid perché
la Ferrari aveva insistito che la
Goodyear riportasse il tipo di |
gomme dell’anno scorso. La Fer-
rari ha un’enorme influenza sul.
la Goodyear per l'aspetto com-
merciale che la lega alla Fial.
L’anno scorso a Zandveoort la
Ferrari, preoccupata di otlene- |
re una buona posizione nella
griglia per Clay Regazzoni, cra
riuscita a tirare fuori dalla Good-
vear un treno di gomme specia-
lissime. Clay si gualificd su quel-
le gomme ma, dopo la protesta |
da parte degli altri concorrenti,
le tolse. Perdb aveva {fatto il
« tempo » e non si poté toglier-
elielo.

Nessun altro team, oltre alla
Ferrari, ha simile potenza com- |
merciale.

La Ferrari per0 rileneva che
le gomme attuali, che hanno una
piu rigida costruzione di parete
laterale, favorissero le JPS-Lo-
tus e che fossero sfavorevoll al-
le Ferrari,

Nonostante la scelta di gomme
diverse la Ferrari pero non si
@ rivelata pill competitiva i
guanto lo sia stata ultimamen-
te. E’ solo riuscita & minimizza-
re le accuse che tutti le portava-
no grazie al terzo posto eredi-
tato da Reutemann.

E' molto facile per un proget-
tista dare la colpa per la scar- I
sa prestazione alle gomme. Ma
se vogliamo essere realistici bi-
sogna dire che € il telaio che
comanda il {funzionamenio del-
le gomme: se il telaip non e e-
quilibrato e non funziona, non
si pud pretendere che le gomime
agiscano con efficacia.

1.2 Ferrari ha provato gomme
Michelin sulla sua vettura di
F. 1 in prove private e sono con-
vinto che, se la Michelin presen-
tasse una gomma migliore di
quella della Goodyear, la Ferra-
ri non esitera ad usarla.

Nello stesso tempo ci1 Si sente
di simpatizzare con la Goodyear,
perché quando la Michelin entre-
ra nel gioco con la nuova Re-
nault, cui & stata fatta molta
pubblicita, non potra permetter-
si di trovarsi in una posizione
di inferiorita, se le gomme Mi-
chelin dovessero rivelarsi miglio-
ri delle sue.

La Goodyear ha goduto di un
monopolio ‘da gquando la Fire-
stone si e ritirata e quel gene-
re di situazione e tipica per cio
che accade se viene a mancare lo
spirito naturale della concorren-
za commerciale, Par essere giu-
sti verso di lei, bisogna dire
che la Goodyear € stata la prima
a lamentare il ritiro della Fire-
stone. Forse l'avvento della Mi-
chelin riportera la situazione con
i pneurnatici nella sua giusta di-
mensione.
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Il fine seitimana prima della
Svezia ho passato tre giorni pia-
cevolissimi a Bruxelles. Ero in-
vitato a partecipare ad una par-
tita di tennis, in cui qrevo come
compagno di gioco il campione
belga, coniro Guy Drut, francese,
vincitore della medaglia d’oro ai
Giochi Olimpici negli ostacoli, il
quale aveva come compagno di
gioco un giocatore professionista
australiano. Il torneo era orga-
nizzato dalla Texaco e dovevamo
giocare tra la finale del singolo
maschile (una partila superba
vinta da Harold Solomon) e la
finale del doppio.

Abbiamo giocato solo un set,
vinto da noi, ma e stato molto
divertente. La sera prima John
Goossens della Texaco e alcuni
dei suor amict mi aveva fatio
passare il tempo in maniera e-
siremamente piacevole e abbiamo
deciso di giocare a golf prima di
recarci al tennis club. Sfortuna-
tamente nessuno di noi si senti-
va molio bene dopo le prime bu-
che e cosi ci siamo ritirati « per
ragioni di salute »!

Scrivo questa rubrica durante
il viaggio a Ginevra, poiché pro-
vero a Digione per alcuni giorni.
Prendiamo la M23 e forse la use-
remo anche in Gran Premio, per-
ché dobbiamo fare alcuni cam-

| biamenti sostanziali alla M26, che

potrebbero costarci troppo tem-

| po. Cambieremo lU'impianio della

frizione che ci ha dato problemi
in Svezia e anche lUimpianio di
alimentazione che nmon distribui-
sce in modo soddisfacenie gli

Beta
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ultimi due o itre gallont di ben-
zina. La guida é sempre molilo
pesante e Gordon Coppuck sta
escogitando un modo per render-
la un po’ piu leggera.

Dopo Digione tornero in In-
ghilterra per una manifestazione
a Brands Hatch dove debbo con-
segnare dei premi e poi andro in
giro a visitare i « pubs» con il
gruppo inglese della Marlboro.
Diversi « pubs » di Londra hanno
fatto dei concorsi ed 10 debbo
visitare i vincitori.

Solo due volte ho corso a Di-
gione, ma da allora hanno cam-
biato il circuito. Nel 1974 in oc-
casione del GP mi sono qualifi-

cato assai bene al volante della
Hesketh 308B, pero la mia corsa
e durata solo qualche metro, per-
ché mi hanno urtalo alla parten-
za. Nel 1975 in occasione del
GP di Svizzera mon valevole per
il campionato sono wuscito per
la prima volta con la 308C, arri-
vando nono. Le modifiche appli-
cate al circuito hanno alzato 1
tempi di 10 secondi, e poiche la
maggior parte dei teams ci pro-
vera prima, ci sara abbastan-
za tempo per trovare il modo piil
veloce di percorrerlo.

Pensavo, dopo il Belgio, che
ormai le cose potessero solo mi-
gliorare. Mi sono sbagliato, per
guanto riguarda la Svezia, Mma
spero che andra un po’ meglio in
Francia. L'unica consolazione e
che i «ragazzi forti», i signori
Scheckter, Andretti e Lauda, non
stanno ammucchiando molti pun-
ti in questo momento. Tuttavia
questo sarebbe veramente 1mpor-
tante solo se ne guadagnassi uno
o due di tanto inm tanto anch'io.

James Hunt
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IA PURLEY che [Lunger
S si sono dqualificati con pre-
IMen-

stazioni al margine,
tre Ribeiro della March e Per-
kins della Surtees, normali feams
ufficiali, non sono riusciti ad ac-
ciuffare un posto nello schiera-
mento. La BRM ha capeggiato
il rimanenfe gruppo di coloro
che non si sono qualificati, set-

te in totale. Prima o0 poi questa

cente, che spera sempre Iin un
posto nella. griglia, dovra pure

arrivare alla conclusione che sa-
ra meglio perdere un GP o due
per passare 1l tempo con prove
che potranno risolvere i loro

problemi, invece di sprecare
tempo e denaro cercando di rag-
giungere un traguardo, che per
il momento €& fuori della loro
portata. Il prezzo per gomme,
motore e ricostruzione delle sca-
tole del cambio, viaggi e alber-
ghi €& alto. Calcolo che debba
aggirarsi sulle 5000 sterline per
quelli che non riescono a quali-
ficarsi E tutto cosi diventa uno
sport non praticato molto co-
stoso.

John Watson

e
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Guy Ligier non

ha smentito, ma, secondo lui, questo permetterebbe giusto di dispu-

tare una stagione con una sola vettura e non permette di fare degli studi. Bisogna
tuttavia precisare cio che tutti sanno d’altronde, che il motore Matra V12 costa molto
caro, molto piu del Ford-Cosworth V8 e, inoltre, la Matra non lavora neanche a lungo,
né a medio termine. « In queste condizioni & assolutamente impossibile prendere in

ccnsiderazione di impegnare quest’anno un secondo pilota. Il problema non si pone

piu per Jean-Pierre Jarier (tuttavia Jean{Pierre Jarier non €& stato immediatamente
contattato per prendere il posto lasciato vacante presso la Brabham-Alfa da Carlos

Pace, poiche si pensava che fosse la riserva della Ligier-Gitanes... e il pilota francese
riconosceva che ['avrebbe giudicato fuori luogo di « saltare sul telefono » dopo la
tragica morte del pilota brasiliano, cosa che ha fatto Stuck). Dunque il problema non
si pone piu per Jarier, ma esistono effettivamente in Francia eccellenti giovani piloti
che neci teniamo d’occhio, li sorvegliamo e se abbiamo la possibilita che la nostra
scuderia continui a correre in Fl ’anno prossimo, forse faremo appello a uno di essi:
sarebbe ideale poter confrontare il parere di due piloti, la messa a punto della vet-
tura avanzerebbe certamente piu in fretta. Ma allo stato attuale delle cose & impen-
cabile! Saremmo obbligati a sacrificare la JS7 di Jacques Laffite e questo sarebbe un
grave errore e darebbe prova di una cattiva gestione ».

Dunque una sola Ligier-Gitanes JS7 per tutta la stagione, il ritorno di un nuovo

motore Matra MS77 piu potente ¢ una vittoria che finalmente é arrivata, guarda caso
proprio il giorno del motore pit potente. Forse ora il futuro diventa meno ‘incerto,
anche perché la Gitanes, ostacolata dalla legislazione francese antitabacco, potra ripen-
sare a certi ridimensionamenti del suo budget, sopprimendo gia quello rally... Pero

¢ singolare: appena nasce una rivalitd nazionale (wvedi

meglio...
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A FERRARI aveva in Svezia

qualche modifica alla geome-

tria delle sospensioni, poco vi-
sibile, con la unica cosa veramente
nuova data dal portamozzo posterio-
re avente un nuovo tipo di attacco
per il braccio trasversale superiore,
attacco provvisto di due punti di fis-
saggio, ben distanziati tra loro e che
risulta piii avanzato del precedente
rispetto all’asse centrale. Una legge-
ra modifica nella fissazione della biel-
letta inclinata verticale del castellet-
to anteriore era l'altra cosa visibile.

Niki Lauda si intrattiene con Stuck
al box Brabham-Martini durante le
prove del GP di Svezia. Visita piu
volte ripetuta, che forse va al di
la delle regole della buona educa-
zione fra colleghi (ATTUALFOTO)

handicap
an Icap :'r*"’?‘:‘-’;

ANDERSTORP - 1l fatto tecnico imporzatnte del GP
di Svezia e stalo dato dalla Goodyear, che ha fi-
nalmente offerto una scelta di tipi di pneumatici
un pochino meno ristretta di quella che era di-
ventata abituale nelle ultime corse, sollevando tan-
te polemiche.

Non sappiamo se la Goodyear sia stata sensi-
bilizzata dalle critiche e dalle richieste deil con-
correnti, oppure se ha voluto « anticipare» la si-
tuazione cui sara certo costretta quando in cam-
po scendera la Michelin (sulla Renault), ma di cer-
to @ che qui in Svezia vi € sta'n una certa possibi-

CONTINUA A PAGINA 17 ’ 0




Forghieri e Tomaini attorno alla
Ferrari di Reutemann. | due tecnici
sono (quasi) concordi sui « mali »
della 312 T2, ma non sui modi per
porvi rimedio (ATTUALFOTO)
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Le risultanze delle prove e della
gara, in Svezia, hanno dimostrato
che le gomme non sono il vero pro-
blema della Ferrari. A sinistra, le
Goodyear a disposizione per la Fer-
rari di Reutemann, gia contrassegna-
te, scorte comprese (CEVENINI)

In questa bella trasparenza di Ser-
gio Baratto, la monoposto di cui si
« sparlan», cioé la 312 Ferrari T2.
Chi vuole pud vedere i punti piu
chiacchierati della ex-campionessa




L’altra faccia dei @@R |

DIARIO
SVEDESE

Corone
conigh
coppe

ANDERSTORP - Un burlone ha descritto Anderstorp e la zona circostante in ma-
niera giusta, dicendo che era emozionante come osservare crescere un albero. E
questo lo riassume in modo adeguato. I giovani, che ci sembrano essere in numero
anormalmente alto, non hanno molt’altro da fare che andare in giro con wvecchie
Volvo ed ubriacarsi. Con le leggi riguardanti I’alcool e il traffico, rigide come sono i,
il G.P. & una giornata piena per la polizia locale, che quasi era piti numerosa che
gli automobilisti.

Si riesce a distinguerla, la polizia, per il fatto che le loro Volvo sono molto piu
nuove e perché hanno una luce blu sul tetto. Gli autisti locali non sono stati gli
unici ad essere vittime della confusione. Jody Scheckter, che stava tornando dal
circuito dopo le ultime prove, alla
velocita, secondo lui ragionevole, di
63 kmh, e stato fermato con la vet- : |
tura che aveva preso in noleggio, e o RS
gli hanno detto, senza mezzi termini, & = SRS T
che aveva appena superato il limite
di velocita di 13 kmh.

« Dopo che mi aveva parlato per
quindici minuti, gli ho chiesto se
parlasse inglese — ha detto Jodyv,
raccontando la storia —. Poi e tor-
nato dopo essersi consultato con
un collega, seduto nella vet-
tura della polizia, e mi ha detto
che voleva da me 200 .corone (circa
40.000 lire). Gli ho detto natural-
mente che non disponevo di denaro
svedese. Ho frugato nelle tasche e
ho trovato un biglietto di cinque
rand sudafricani, ma il poliziotto
non sembrava troppo impressionato.
Poi mi ha chiesto la patente e ha
detto: "Lei é il pilota da corsa?”.
Ho detto ’’si”, pensando che ora
tutto fosse a posto, quando mi ha
allungato il suo taccuino, chiedendo
un autografo ».

Dopo aver scambiato alcune firme
e adesivi, la faccenda era sistemata,
il poliziotto era finalmente con-
tento, dopo aver dato a Jody tutti 1
biglietti necessari, annotando il suo
nome ed indirizzo in Sud Africa e
facendosi promettere fermamente che
Jody avrebbe manddto un assegno.
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Mamma L'ing. Chiti apprezza le specialita siedesi, mentre Ecclestone lo ascolta
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@ Si é aggiunta uma cesa interessante sulla fiancata della Lec di DAVID

PURLEY in Svezia, un coniglio bianco (fotocolor sotto). Deriva da uns
discussione tra Purley e LAUDA in Belgio, dopo che Lauda aveva sostenuto
che’ Purley avesse causato il suo testacoda. Nello zelo della disputa Lauds
aveva chiamato Purley « coniglio ». Da eui il nuovo stemma sulla macchina.
Forse, in occasione della prossima gara, potremo vedere un nuovo stemms
sul fianco della Ferrari, accanto al cavallino rampante, un topo rampante
che si addice al nuovo adesivo « Super Topo » sul suo casco? (foto a sinistra).
Jody dovrebbe mettere un orso sulla macchina, da accompagnare al babv-wolf

) ."‘-u.l:._.
m &

confidenzialmente. Sotto, ecco come si € ridotta la Copersucar FD-05 di

la Vuﬂle... Fittipaldi dopo l'urto in prova. Per la

® Solo mezz'ora dopo la sua prima
vittoria di (Gran Premio, a Zolder,
Gunnar Nilsson si & d'un tratto ac-
corto che l'unico ricordo di questo
suo grande momento era un mazzo
di fiori che stava rapidamente ap-
passendo. « Non mi dovrebbero da-
re un trofeo o qualcosa che posso
mosirare a mia madre? » ha chiesto
Gunnar deluso.

Uno della JPS & andato a indaga-
re e ha scoperto che il trofeo avreb-
be dovuto essere restituito dal vin-
citore dell’anno scorso, Niki Lauda,
ma dopo una serie di telefonate e
mezze promesse, la coppa non era
ancora arrivata dopo qualche giorno.
« Non importa, — ha detto 'uomo
della JPS — dateci la coppa per il
G.P. di Svezia e cosi possiamo fare
una bella presentazione per lui da-
vanti al suo pubblico ». OK, hanno
risposto, ma quando il G.P. di Sve-

nara Emerson ha usato la vecchia

zia era alle porte non avevano an-
cora visto tracce della coppa, ma
altre scuse da parte degli organiz-
zatori. Evidentemente anche la Fer-
rari aveva cercato, ma ancora non
c'era segno del trofeo mancante,
mentre neanche Lauda lo aveva fi-
nalmente tirato fuori.

Infine 'uvomo della Lotus ha chie-
sto direttamente a Lauda, ma la ri-
sposta di Lauda non era molto uti-
le. « Non mi importa del trofeo o
di Gunnar Nilsson, comunque fareb-
be meglio a pensare a cose piu im-
portanti di quella ».

E cosi Gunnar Nilsson non ha
avuto la sua coppa, presumibilmente
¢ andata persa negli ultimi dodici
mesi.

Chiunque la dovesse trovare nel
frattempo, & pregato di mettersi in
contatto con la sua polizia locale,
o meglio scrivere direttamente a
Gunnar Nilsson, cioé Team Lotus.
La mamma di Gunnar sara molto
contenta...

E la buona notizia e che, da
quando ha vinto, la vita di Gunnar
¢ stata piu piena di prima. Gunnar,
che aveva il viso stanco ha detto
venerdl mattina prima della sua
corsa casalinga: « La settimama scor-
sa € stata una settimana pazza. Do-
po la corsa del Belgio sono riuscito
a prendermi una giornata di riposo
a Londra ed un’asltra in Svezia,
quando sono arrivato per le prove,
ma poi la gente ha scoperto che ero
a casa, e da quel momento e stato
Pinferno.

« Ho dovuto lasciare alzata la
cornetta del telefono quasi tutto il
tempo ».

Che cosa voleva tutta questa gen-
te che telefonava? « Tutto cio che
ci si possa immaginare, Alcune co-
se positive altre negative. Ho do-
vuto dare interviste per ogni tipo
di rivista, perfino una di giardinag-
gio, e il giorno successivo dovevo
firmare autografi in un grande ma-
gazzino. Questo e il lato negativo,
ma quello positivo ¢ che ho trovato
tre nuovi sponsor dopo la mia vit-
toria e credo che ogni ragazza che
abbia mai incontrato mi abbia tele-
fonato e in piu alcune nuove.

« Ora so che cosa intendono gli
altri piloti che dicono che & quasi
un riposo mettersi al volante del-
la macchina da corsa e correre, nel

fine settimana ».

hutch.




Le gomme
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ita di scelta, di cui tutti hanno
rofittato.

Una limitazione, tuftavia, & stata
ata dal fatto che le nuove gomme
sono arrivate ad Anderstorp sol-
anto venerdi mattina, € sono state
isponibili soltanto mnella seconda
sessione di prove e non per tutti.
Comunque sia, le «nuove » gom-
me adesso disponibili sono in so-
stanza quelle utilizzate fino alla me-
ta dell’anno scorso e che wvennero
sostituite dal « tipo unico » attuale,
per una scelta che da parte della
Goodyear e stata eminentemente po-
litica ¢ non tecnica.

Alle gomme tipo 11 (posteriori)
e tipo 13 (anteriori) si sono per-
cid aggiunte adesso le tipo 38 e
tipo 49 anteriori e le tipo 23 po-
steriori.

Sono differenti da quelle usate
adesso per via delle mescole che
sono piu tenere e della larghezza
totale del battistrada i(per quelle
posteriori) che & superiore di un
pollice. 165 contro 155 circa.

Per le gomme anteriori wi sono
due tipi di mescola, con gradazione
differente,

di, ma semplicemente il ritorno ad
una possibilita di scelta che viene
offerta alle wvarie squadre, con pe-
r0 la esplicita riserva sulle respon-
sabilita. Cid perché debbono essere
i tecnici delle squadre ed i piloti
a sapere quel che wvogliono.

Ie nuove gomme, chiamiamole
cosi, hanno dimostrato* di essere
piul scorrevoli delle altre, e futti le
hanno adottate per le prove. Con
tuttavia risultati wari, perche su
qualche macchina esse hanno da-
to soddisfazione mentre su altre
— come le Ferrari — non Sono Ser-
vite a niente. Vedere la lista del
tempi delle due giornate di prova
per il controllo. (E il risultato e
stato che ora i tecnici ferraristi,
fino a Anderstorp giustificatisi con
I’handicap delle gomme, si sono tro-
vati scoperti anche col grande Vec-
chio e dovranno cercare altre veri-
ta forse piu scottanti n.d.r.).

La Goodyear avra del nuovo an-
che a Digione, dove portera le gom-
me che erano state utilizzate In
Giappone, pili tenere ancora e di
costruzione differente. TForse sol-
tanto per poter fare i tempi di pro-
va, dato che wverosimilmente a Di-
cione fara caldo molto di piu di
quello che faceva al Fuji. Questa
scelta deve essere intesa come pOSs-
sibile mossa anticipatrice della pre-
senza della Michelin, di cui si dice
che abbia gomme molfo « wvelociy
ma puo risultare probabilmente an-
ticipata, dato che la Michelin non
¢i sara. Siamo infatti sempre con-
vinti che 1esordio della Renault
nel campionato formula 1 avverra
a Silverstone e non a Digione.

Di nuovo dal punto di wvista tec-
nico, sulle macchine della Svezia,
Vi €ra poco.

Modifiche alla COPERSUCAR, con
la eliminazione dei radiatori olio
sopraelevati e sorretti da un tra-
liccio di tubi, posto davanii alle
ruote posteriori, sostituiti da un
unico radiatore pil grande. Perd
non si € fatto in tempo a wvederlo
molto perché la macchina € uscita
di strada subifo.

Le TYRRELL sono ricomparse
con la carrozzeria avvolgente tipo
1977, con la macchina di scorta con
la carrozzeria 1976. La forma ester-
na € buona, ma resta il fatto che il
suo peso € elevato. Per questo stan-
no lavorando per la fabbricazione
di carrozzerie leggerissime fatte di
materiale speciale e la prima di
queste « pelli » sara montata sulla
macchina di Depailler a Digione
mentre la seconda, per Peterson,
sara pronta per Silverstone.

Niente di veramente nuovo, quin--

e
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zionare un rtullo che dovra fer-
marsi a una freccia indicatrice.
Se essa rimane a indicare handi-
cap ogni giocatore retrocede alla
cifra dell’altro. Se invece wiene
cavallino, allora ftutto resta co-
m’e. E’ cioé portafortuna.
Curigosamente l’alternativa del
gioco di Mike, si sta ripetendo
proprio in casa del « cavallino »
vero, in questa ultima stagione
agonistica che gia nelle promes-
se e partita tecnicamente negati-
va per la Ferrari, ma che a conti
fatti sta dando dei frutti piu po-
sitivi di quanto la realta dei GP
dovrebbe far sperare. Tutti gl
handicap capitano ai piu direttl
avversari: dalle assurde coinci-
denze negative per la Lotus mat-
tatrice di Andretti, ai records di
tamponate che affligge la Brabham
Alfa, quando sembrava risolto 1’han-
dicap tecnico della non felice Bra-
bham BT 45, che l'anno scorso a
detta di Ecclestone doveva rappre-
sentare il non plus ultra delle mono-
posto F. 1. Mentre in realta si e rive-
lJata una macchina molto sbagliata,
soprattutto per la sufficienza con
cui Murray e i collaboratori di- mr.
Bernie avevano valutato D'effeftivo

vantaggio che wvaleva quel motore-
bomba, nel gemellaggio con 1'Alfa.

LA CAMBIALE
DA TEMERE

Alla Ferrari invece, dopo che nel-
le prove e in prime fasi di gara si
delineavano le piu nere prospettive,
in gara accade sempre qualcosa {(al-
meno finora quest’anno) che porta
fortuna e rende alla fine il diavolo
meno nero di quello che si teme.
Al punto che, pur arrivando a pren-
dere nelle ultime vicende 2'° e passa
al giro dai piu veloci nelle prove,
in corsa i suoi piloti sono riuseiti
comungue a racimolare punti, tan-
to che la classifica mondiale vede
sia Lauda che Reutemann nelle pri-
me posizioni alle spalle di Sche-
ckter.

Ed é cosi che, nella palude della
stampa consensistica nazionale, solo
buona a scrivere ossequiosa sempre
il meglio cercando di nascondere il
peggio, se non quando €& troppo tar-

CHEDIR

PRECO PhSSIE Qui
SULLN MID GIhCeN
COMMENDATORE. !

JHandicap o cavallino 6gmiSPRIN

MOsETTD TOMRIN | FORCUIEDL

EPPURE TiI DIcO
CHE 1L “*MpnE”

Mbh Co3N Puol SAPERE.
T DI QUESTE Cose !

di per rimediare, si e arrivato per-

sino a ftitolare con compiacenza:

« FERRARI SEMPRE PEGGIO, (e)
FERRARI SEMPRE MEGLIO »,

La realtd perd non si pudo annulla-
re né con i simbolismi né con i gio-
chi di parole. Fidare nello stellone
¢ costato all’Italia i guai che sapete
dal 1940 in poi; percio la corsa ad
handicap Ferrari accenftuatasi In
questi ultimi mesi, non puo fidare
in eterno nella buonasorte « caval-
lino ». B’ accaduto piu di una volta,
ed accade nella vita di tutti: Ia
troppo positiva congiuntura, se non
é accompagnata da volonta e capa-
cita di renderla merito, rischia di
far presentare prima o dopo all'in-
casso la cambiale della troppa buo-
na sorte.

Aiutati che Dio t’aiuta, dice uno
di gquei proverbi che hanno fatto la
saggezza popolare. Ma si aiutano 1
tecnici (e i piloti) Ferrari? La T1i-
sposta non pud essere sempre affer-
mativa se si pensa con realismo, a
mente fredda, a tutto quel che e
capitato anche negli ultimi anni vin-
centi. L’arroganza, la mancanza
stessa dis serena valutazione dei
propri meriti e delle coincidenze
che I’hanno facilifata quando Ie
ruote giravano giuste, in certi casi
hanno innescato le carenze di oggl.

Potrebbe essere facile per AU-
TOSPRINT magari ora rivendicare
« ’'avevo scritto ». Ma sarebbe scioc-
co, presuntuosc e soprattutto ba-
nale. E non sarebbe intelligente van-
tarsi di qguel che si era saputo In-
dicare di elementi negativi gia la-
tenti, non per fare della provocato-
ria critica, o per insopprimibile i-
stinto di antipatie (come con faci-
loneria ci veniva rinfacciato dagli
habitués al concetto tutto politico
del « chi non € con noi & contro di
noi »), quanto perché siamo da sem-
pre prima per i fatti e poi per le
opinoni (mai di parte intendiamo-
ci). E i fatti parlavano chiaro da
sempre, anche se a tanti dava ia-
stidio chi li raccontava chiaramente.

Parlavano chiaro, quando si volle
jidentificare i meriti del rilancio fer-
rarista degli anni ’74-'75 tutti nel
teutonico computerismo di NIKI,
vuoi come collaudatore, wvuol co-
me pilota per il quale si scomoda-
rono i Nuvolari. 1 Fangio, i Varzi
a seconda delle punte d’iperbole
nell’entusiasmo, non del profano,
ma anche di convinti depositari
delle verita autosportive. Parlavano
chiaro, quando si volle indicare nel-
la altrettanto inedita scelta della

distribuzione dei pesi dalla innova-
trice tecnica post gerenza sportiva

Fiat a Maranello (che era stata
simbolizzata nel biennio dell’ing,
Colombo succeduto al congelato
Forghieri). Oppure si volle indivi-
duare tutto i1 buono nelle qualita
taumaturgiche organizzative e pro-

piziatorie dell’avv. Montezemolo.

Come sempre, invece, si trattava
di tanti altri fattori messi insieme.
A cominciare dal momento interlo-
cutorio dei teams rivali, coinciden-
te con la possibilita del potere com-
merciale Fiat di passare dal miliar-
do di finanziamento del team mo-
denese ai tre miliardi e passa; dal
poter coercire i fornitori, vedi ca-
so Goodyear, ieri addirittura con-
vinta a privilegiare anche un pilo-
ta-cavallino anziché un altro (ci
sono testimonianze precise ed epi-
sodi inoppugnabili) a richiesta stes-
sa dei responsabili di squadra al
momento 1n auge.

Per continuare nella stupenda mi-
cliorata wvalidita di quel propulsore
boxer. padrone assoluto di cavalli
in piu, simbolo stupendo della vera
vocazione tecnica di Maranello, fino
all’avvento dell’Alfa simile. Avvan-
taggiato ora perché piu fresco di na-
scita (con ’esperienza altrui negativa
oia wvalutata) e piu aggiornato con
fantasia e genialita tecnica, che sono
peculiarita  indiscutibili dell'ing.
Chiti rispetto a qualsiasi altro pro-
gettista italiano del momento.

QUELLA B. HATCH
DI MARZO 76

La convalida di questa realta (che
pur conta in wuna analisi di wi-
cende che non pOSsSONO essere So-
lo ristrette a componenti squisi-
tamente tecniche o agonistiche)
viene proprio dalle vicende di oggi.
Il supercomputer dei collaudi Lau-
da, artefice dei miracoli del T-1,
non riesce a ripetere l'exploif, da
un anno a questa parte col T-2. Bi-
sogna pur considerarlo, questo. Ep-
pure l'aveva garantito gia dopo il
Brasile, quando nego — assecon-
dando la Fiat — la necessita di u-
na T-3.

I.a serie d'oro di Maranello non
si @ interrotta dalla tragedia del
Nurburgring dello scorso anno. Le
radici affondano piu lontano. Parto-
no da quel giorno di Brands Hatch

. CONTINUA A PAG. 19

— — T —

e —



) FURIA
cavallino

del West

CONTINUAZIONE DA PAG. 17

Coppa dei Campioni in marzo 76,
guando la T.2 iniziava 1 suoi tests
per raccogliere l'eredifa della T.1
che aveva aperto lanno con una
guaterna di successi, che sembro a-
ver garantito a Lauda anche 1] tito-
lo bis, ma i cui trentasei punti di fi-
la non bastarono per {renare la
rimonta di HUNT. Quel giormo non
si volle ammettere la realtd tecni-
ca delle avarie rivelatesi. Si comin-
cid a dissertare e a imporre l'ac-
cusa alle gomme che non scaldava-
no. Anche se era altrettanto facile
pensare che, se alle altre macchi-
ne questo non accadeva, voleva di-
re decidersi a fare telai non for-
centi e sospensioni diverse come
tutti.

In verita quel giorno venne a
nudo la responsabilith di certe scel-
te tecniche totalmente capovolgenti
quella che era stata la positiva e-
sperienza del T. 1. Dimenticato che
la sua forza maggiore era consisti-
ta nell’aver potuto annullare il sem-
pre realistico handicap di quella
(mezza) soluzione che era il cambio

trasversale, con la miglior poten-
za arrivata — anche nel dosaggio
intermedio — dal pensmpm -aria

del motore, come nella garanzza. di
gomme super riservate, si giocO la
carta di un telaio superleggem in
lega specialissima.

Ma il campanello d’'aliarme dello
epezzarsi di quel telaio al primo
contatto sul duro Mugello, indusse
finalmente a correre ai ripari.

V8/Blo
Che volle dire il ritorno alla... T. 2
laboratorio, quella che AUTO-

SPRINT aveva fotografato per pri-
mo nell’autunno "5 e che si so-
stenne — da gqualcuno — essere
solo una T. 1 wvestita diversamente.

L.a novita era sotto. Il che era in
parte vero; ma col ritorno allo
schema iniziale che si rese necessa-
rio, il capovolgimento rapido dei

-
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cienza agomnistica che mostravano
verso rivali di maggior lignaggio nel
mesi d'oro,

Le vicende 16 si stemperarono
nell’incidente Lauda e nelle sires-
santi suspense anche post-Giappo-
ne sul suo recupero. Ma, ancora
tra affanni di tests, non si riusci
a cavare 1l ragno del dubbio dal
buco della realta. Il computer e

H'\-\.
N— Ll

progefti sofisticati dell’'ing. FURIA
(chiamano televisivamente cosi Mau-
ro Forghieri gli intimi di squadra)
si inquinarono con le soluzioni a
rimedic d'emergenza.

Da guel momento, anche se tra

polemiche e squalifiche per i1 nuovi

regolamenti, la realta dei risulta-
ti in pista venne spesso alterata,
la Ferrari T-del-miracolo nella ver-

apparso incapace di poter ridare 1
lumi giusti ai tecnici, peraltro se-
dotti dal comodo alibi delle gomme
che la «cattiva» Goodyear insiste-
va a negare.

L’alettone miracolo di S. Paulo
ridette fiato all’ing Forghieri, che
peraltro avrebbe dovuto fare un
monumento solo a Reutemann, per
aver accettato di correre il rischio

HANDICAP FERRARI| (ol o0t 3 < |\ 1§

fatto per0 precipitare la situazione,
nella irritante alternativa, non tanto

- della Lotus, quanto della odiatissi-

ma Alfa, in continua ascesa alier-
nativa pur nelle carenze Brabham.

Gli ultimi episodi sono cronaca
di queste settimane, fino alla scon-
certante wverifica dei tempi di pro-
ve (libere) Ferrari che,  dalla Spa-
gna alla Svezia, non sSono mail stafl
corrispondenti alla controprova de-
eli allenamenti ufficiali e tanto me-
no di gara. Fino 2alla scoraggiante
mortificazione di Anderstorp dove,
arrivate le famose prime gomme
speciali, la Ferrari alla fine e sta-
ta T'unica a non adoperarle. I r1i-
vali con queste gomme hanno gua-
dagnato financo un secondo, le T.
2 un decimo!

Martedi a Maranello, al rientro
mogio della squadra di tecnici dal-
la Svezia, c'e stato Gran 'Consiglio
in sala officine, intorno all’illustre
malata. Per approntare modifiche
d'emergenza intanto per ie prove
di Digione. C'erano un po’ tutti in-
torno al Vecchio Terribile, zittiti dal
non voler piu lui sentire alibi di
comme dopo la clamorosa smenti-
ta fattagli subire con la Goodyear,
un episodio che sembra rinnovella-
re vicenda degli anni del famoso
carretto «tirato» e non « spinto»
dai cavalli, quando infuriava la po-
lemica fecnica del motore anterio-
re 0 posteriore.

Quello che avranno potuto inven-
tare taumaturgicamente lo consta-
teremo nelle prossime settimane. E’
certo che ormai dovrebbero esse-
re saltate le estemporaneita tipo ti
gomme, 0 «T» piu lunga, cosl co-
me e avvenuto per il fanta De Dion.

sione 2 non e piu apparsa avvantag-
giata e in seguito addirittura non i
competitiva! Né i piloti hanno mo-
strato di saper sopperire alle caren-
ze e tornare alla souplesse di suffi-

problemi,

con una appendice che non risolve

semplicemente li an-
nulla in certe occasioni se c¢’e qual-
cuno disposto ad assumersene la
responsabilita. Le gare seguenti han

E’ pensabile che per Monza qual-
cosa di nuovo wvenga fuori. E' ne-
cessario. Magari affidandosi ad un

@ CONTINUA A PAGINA 20
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Triumph ¢ anche Spiffire, e
la”spider” regina del tempo libero.

La piu giovane e allo stesso tempo |la piu classica
delle spider. 1493 cc, 4 cilindri in linea, il motore
supercollaudato della Spitfire e quanto mai brillante, ma
*economo™: 6 litri di super per 100 km.

Sgusciante, tutta scatto, dalla linea inconfondibile,
Spitfire e un’auto allegra intorno a cui respiri sempre
aria di vacanze.

L.3.395.000°

(esclusa IVA, franco Concessionario).

Tutte protette dalla Garanzia Integrale Leyland presso | Concessionari e

Triumph e anche Dolomife Sprint,
la berlina tuffa grinta.

Dove trovate un'altra berlina cosi?
Chilometro da fermo: 31sec.;velocita massima: 187 Km/h.
Pneumatici, cerchioni, sospensioni,
ammortizzatori “preparati’ per tenere in ogni caso
la strada; doppio circuito frenante e servofreno, per
“inchiodarla"” su ogni terreno. 4 posti comodissimi e un
gran bagagliaio. Motore: 4 cilindri, 16 valvole, 1998 cc.
Solo 10 litri per 100 Km.

L. 5.000.000°

(esclusa IVA, franco Concessionario).

le tante, tantissime Officine Autorizzate Leyland in tutta talia

Triumph. La leggenda confinua.

Triumph e un‘auto Leyland

come Mini Clubman, Austin, Morris,
Princess, Rover, Land Rover,
Range Rover, Jaguar

Triumph
Leyland
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motore a regime... giapponese di
giri, per cercare potenze in piu
sperando che tenga in affidabilita.
Ma certo che ritrovare gli exploit
tipo Kyalami non sara facile,

Sono in tanti ad avere le colpe
di questa situazione. Ne ha la Fiat
che curiosamente ha finanziato la
Ferrari nel momento che si pote-
va evitare la macchina tutta nuova
come la T. 2 e invece ha stretto la
borsa a fine "6 quando c’era da fi-
nanziare la vera macchina nuova
per sostituire la claudicante T.2.

Ceé wvoluto il prospettarsi della
Renault, oltre che la realta Alfa,
per far cambiare la situazione,
persino ridando spago a quel mo-
tore turbo le cui prove erano state
bloceate quando si boccid pure il
progetto Ferrari di portare il 308
GTB col turbo a Le Mans, iscritto
ufficialmente. La macchina (la ri-
cordate nello scoop a colori su AU-
TOSPRINT?) era pronta nei mini-
mi particolari, anche nelle fasce
tricolori che ne sottolineavano la
scocca, ma la Fiat vietd 1'operazio-
ne. E anche questo ha contribuito
a deteriorare certi rapporti e a
portare all’autopensionamento del
Drake da Presidente.

Ma ¢gli errori sono restati. Come
¢ restata e si e fatta drammatica-
mente sentire l'assenza di alcuni
tecnici che avevano certo contribui-
to al gran decollo post '73. Anzitut-
to si volle giubilare totalmente 1
impostazione della B. 3 (monoscoc-
ca inglese voluta da Colombo) che
quando ebbe la forzatura d’aria
necessaria al boxer, anticipd le pre-
stazioni del rilancio "74. -

Poi man mano, Colombo a parte,
si misero in condizione di andar-
sene molti di quei tecnici che ave-
vano contribuito al new look vin-
cente. Ando via Caliri (e si € notato
come l'aerodinamica ¢ diventata u-
na delle piccanti carenze Ferrari),
andd wvia Marmiroli e la sua alta
specializzazione calcolistica non e
stata certo ancora rimpiazzata coi
giovani turchi di fresco inserimen-
to. La troika comunque mostro di
reggere anche se era una... qua-
droika, perché il « disegnatore »
Salvarani meritava altrettanto ri-
conoscimento.

Resse finché il poco esibizionista
Rocchi specialista nel motore e 1l
sofferente Salvarani nel telaio e
cambio (a proposito Ferrari ci tie-
ne a puntualizzare che non li as-
sunse Chiti dalle Reggiane, perche
venne a Maranello 7 anni dopo di
loro, ma l'ing. Lampredi), conces-
sero ftutto il sale della loro « pra-
ticoneria », alia Jano per intenderci,
al servizio del lavoro di gruppo. Due
malattie cardiache 11 misero k.o. dal-
I'estate dell’anno scorso. Guardaca-
so, da allora non € stato piu pos-
sibile sul T. 2 ritrovare il filo giu-
sto dell’arrangiamento migliorativo.
Né l'ing. Forghieri, né l’ing. Bussl
(motorista), altri due elementi del-
la troika rimasti sulla breccia, son
riusciti a ridare un senso tecnico
compiuto al loro prodigarsi. E si sa
che le coincidenze di fatti, se ri-
petute o mantenute, non risultano
alla lunga casuali. L’'importante e
perd non farle diventare croniche.
Uscire dal tunnel & possibile sem-
- pre, se si ha la coscienza, l'umilta,
la serenith anche dei propri errori
e delle scelte d’orgoglio. (Come in
aerodinamica: e 1o si € visto a Di-
gione nei tests preliminari. Dove la
aereocorrezione alle fiancate ha per-
messo di ritrovare alle T. 2 qualche
decimo. Anche se a sfruttarlo meglio
& stato Reutemann, piu disponibile
a diminuire l'incidenza dell’alettone).
La corsa ad handicap volontario
non pud pretendere sempre di spe-
rare nella buona sorte del « caval-
lino ».

|. Scheckter
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Jones con la nuova ala Shadow

LAFFITE
piu veloce

VELOCITA' MASSIME rilevate dalla
sostazione della Ligier

Brabham 272
Ferrari 268
Tyrrell 273
Ligier 264
March 264
MclLaren 263
Wolf 263
Renault 263
Shadow 258

| tempi delle prove libere di Digione

DIGIONE -

pailler) !

ILe condizioni

vamente. Nel

(Lauda)

(Jabouille) Wolf

McLaren
(Scheckter)

ALLA PRIMA GIORNATA di
prove hanno partecipato dieci marche,
ciopé TFerrari
Renault

Lec (Purl

(Hunt)

) Ligier (Laffite) Tyrrell (De-
arch (Ian Scheckter) Brabham
(Stuck) e Shadow (Patrese e Jones).

sono state abbastanza
buone nella prima giornata, con Patrese
che ha effettuato parecchi giri nella mat-
tinata per poi partire alla volta di Ro-
uen e Jones che ha continuato successi-
pomeriggio & persino u-
scito il sole, per cui vi sono state anche
temperature accettabili.

Nella SECONDA GIORNATA il tempo
¢ stato infelice il mattino, con tempe-
rature fredde e con pioggia, per cui non
e stato possibile effettuare un buon lavo-
ro. Nel pomeriggio tuttavia le condizio-
ni sono migliorate anche se il cielo e

rimasto coperto, e la pista si & asciu-

giovedi venerdi sabato
Laffite Tigier-Matra JS 7 1127 11245 112’5
Jabouille - Renault RS-01 LB IQ- = 12:489 7 1129
Lauda Ferrari 312 T2 1430 M3 —
Scheckter Wolf WR-1 1183111372, 111373
Stuck Brabham-Alfa BT45 1'14"2 1133 1129
Jones Shadow DNS8 B 111376 -
Reutemann Ferrari 312 T2 e RGP
Depailler Tyrrell P34/2 1500147 1°13"3
Hunt MclLaren M23 1'13"6 — —
Patrese Shadow DN8 1"15"0 — —
March 771 1'14’6 1’1472 —

gata,

hanno

e conseguentemente tuttl
potuto girare al meglio.

La Renault che era arrivata molto tar-
di nel pomeriggio della prima gilornata
aveya effettuato soltanto un lavoro di
regolazioni e soltanto nella seconda gior-
nata ha potuto permettere a Jabouille
di girare velocemente, provocando note-
vole sorpresa da parte di tutti per il
calare dei tempi, che alla fine della gior-
nata erano diventati molto buoni, tanto
da battere quelli di tutti meno la Ligier
di Laffite, che & rimasto il migliore.

La prestazione della Renault e stata
variamente commentata ed ha anche
preoccupato parecchi.

Ad un certo punto abbiamo visto Ken
Tyrrell arrivare al box della Ferrari e
confabulare con Forghieri, al quale mo-
strava pezzetti di carta con scritto cifre
varie,

Erano i rilevamenti parziali effettuatl
dalle tre postazioni che Tyrrell aveva
disseminate sul circuito. Una per le ve-
locith massime, una per la prima parte
del circuito dopo il rettilineo e la terza
per la parte finale.

« E’ incredibile, diceva Tyrrell, in ret-
tilineo la Renault # meno veloce della
mia macchina (la Tyrrell era la piu ve-
loce di tutte. ndr) mentre nel misto va
fortissimo! ».

Al che Forghieri rispondeva « I’er me
non & tanto una sorpresa, perche ijo le
gomme della Michelin le conosco »,

Ricordiamo infatti che alla Ferran
hanno gia sperimentato le gomme Mi-
chelin. E che sanno benissimo che vanno
tanto bene.

I tempi che vedete a parte sono indi-
cativi e basta. Essi sono stati rilevati
da varie fonti, talvolta discordanti. Spe-
cie per quanto riguarda le velocita mas-
sime, che stranamente avevano valori
molto diversi, forse dovuti ai diversi tipi
di cellule utilizzate ed alle diverse posi-
zioni in altezza dei captatori.
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LA LIGIER SI CONFERMA PIU VELOCE NEI TEST LIBERI COSA C'ERA
A DIGIONE MENTRE LA FERRARI MIGLIORA CON «LOLE» DI NUOVO

meccanica e della aerodinamica.

Ritrova un po’ di sprint

l 2 ® ® , ® china utilizzata prima da Lauda e pol

d [ d flallC - strelll v
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DALL'INVIATO : E dove, se non nelle gomme? Questa
prima uscita della Renault in compagnia

DIGIONE . Prove preliminari per il  delle altre deve quindii essere r:agistrata
Gran Premio di Francia che si corre come un vero e proprio atto di guerra
a Digione domenica prossima, e grande  della Michelin contro le gomme attuali
avvenimento di molto interesse e poco della F.1, ed ¢ questo a nostro parere
prevedibile: la Repault RS 01 & scesa in  j| fatto piu importante. Il 24 giugno

campo per la prima volta a confronto 1977 sia ricordato come l'inizio di una

i ] Ha F. 1 3
S;F;T dc;E i;ﬁ;g}:ﬁﬁ?iiﬁ diﬂ el fase evolutiva del mondo della formula
uno, che porteri a molti cambiamenti e

zioni. Jean Pierre Jabouille ha ottenuto A
tempi di molto rilievo, che sarebbero che saranno felici.

assolutamente competitivi se i valori fos-
sero quelli effettivamente registrati nelle

due giornate delle prove private. Ttmﬁg La Renault
che sono stati persino migliori di quell: 3 Sllverstﬂne

della Ferrari, e inferiori soltanto a quelli

ottenuti da Jacques Laffite con la Ligier —
Matra, miglior uomo di queste prove Adesso vi diciamo che la Renault _non

Al di 1a di ogni considerazione che si sara in Diﬁtﬂ. domenica ventura a Diglt}nt.
possa fare sulla attendibilita di certi  L’esordio avverra a Silverstone, come vi

rilevamenti (le velocita massime regi- abbiamo giad piu volte detto. In Francia
strate dalle cellule di tre squadre davano  molta gente spera ancora che la decisione

tre cifre differenti) resta 1] Tatto che per della Renault sia positiva, per il Gran

i tempi sul giro 1 Cronometri In azion€  Premio di Francia, ma essa cozza contro
erano pressoché d’accordo con qualche

Entae s i saconds b difieienva Ed ogni logica e contro la stessa convenien-
: : o : do dimostrato 5
e fi Pante e lineehe e della grande Casa. Avendo d Sopra, la Wolf ha pro

era la pit veloce, con il miglior tempo di essere CApACE di girare a Digione 9 vato l_‘ma presa daria
in 1'12”4 ottenuto venerdi sera, dopo ™€ le migliori, la Renault non potra  dinamica per la sua
che durante le due giornate era sempre  ©ssere accusata di «diserzione » dm::uta WR 1. A destra, uno
stata sotto il minuto e tredici secondi. a paura di far brutta figura in maniera scorcic del « laborato-
clamorosa. Invece adesso tutti sanno che la  rig » Tyrrell. Sul pian-

; possibilita di far bella figura esiste, per la tone di guida, si nota

Jabouille Renault, e nessuno potra rivolgerle ac- .o sensore d;"a rota.

: : i rtuno pre- g
come Lauda cusf mef mz;ﬂ Sﬂ;tfi;ﬁ?p; arazigne zione sterzo. Sotto,
il Sl Rz ' Depailler esce in pro-

. e 1 ] . di una mac-
La seconda prestazione era stata a lungo  Coo0 che ¢ innegabile da patte di una va con la P34/2 dotata

di Lauda con la Ferrari rinnovata, la china che ¢ appena nata e che non ha dei radiatori olio posti

Wy : 1 erché la Re-
quale aveva migliorato notevolmente il ~ 2VUl© 1€mpo L svoivere D sul muso, allungato

mo_compoxumento grie 3 pacichie MUt e oscupisima e 4 el o
" - r -' -
medifiche che leggete e wedete a parte: PIoY

Poi e venuta la Renault, tardi rispetto qg:ndl che ”Edf“-ﬁm‘“ la Renault RS .E}l «
alle altre, e nella prima giornata non ha Sllversmne,_ uﬂic{al.mente, ma che gia da
fatto niente di rilevante. Nella seconda adesso abbiamo di che sperare che essa

invece le cose sono cambiate, e Jabouille porti davvero a qualcosa di importante

2 T3 : ; in questo mondo.
ha progressivamente migliorato i suoi tem- in 4
pi, arrivando nelle prime ore del pome-

DIGIONE - T1e due giornate di prove
comuni delle macchine di F. 1 sulla pi-
sta di Digione /(giornate diventate quat-
tro per la Ferrari) hanno permesso di
vedere molte cose tecnicamente interes-
santi, nella continua evoluzione della

riggio a 1’13’0 che era il limite di rari

tempo di Lauda. Ed alla fine della gior- La FEI: i

nata di venerdi era ancora sceso a 1'12” ne"a mISGhla

84, secondo i cronometri Renault, con n e
1’1279 secondo altri. Altro fatto positivo delle prove di Di-

gione lo ha dato la Ferrari, con parec-

f ] ” b = PO, &
avf n?tatn; vll’abbiia’m‘zi detto, un_lgram:lr: chie piccole novita tecniche che hanno
enimento. Perché dice come il pros- & 0 "1 macchina a prestazioni ono-

simo iqgr&ssu della REnaul{ in_F?rirnu]a revoli, anzi di rilievo. La settimana scor-
I non sia solo un elemento di curiosita per ¢, dalla Svezia, vi avevamo detto come
le innovazioni tecniche che la macchina alla Ferrari la gente fosse consapevole
comporta, ma anche un elemento di  delle carenze della vettura e come stes-
preoccupazione per gli avversari che i se lavorando ad eliminarle, se possibile.
francesi affronteranno. Il motore turbo Non siamo ancora alla Ferrari irt:&sis_ri—
appassionerd parecchia gente, ma & bene bile di due anni fa, e forse sara difficile

dire subito che la prestazione di Jabouille ~ Iltornarci, non siamo ancora sul piano
& stata determinata soprattutto dalle gom- della Lotus, ma almeno adesso si vede che

B - -
S zioni
me della Michelin che hanno avuto una ce {!EI  PEOSIESH0 € che 11: presta I
o ite lohen fobile el e ricominciano a d_wentqre 'dl vqlﬂre_ ele-
S EP . po glo Ay vato. Come & nei voti di tutti. Vi ab-
I rilevamenti avevaro indicato come la

. = biamo anche detto che a Digione le Ferrari
Renault fosse veloce in rettilineo come sarebbero state meno a disagio che in

I_a F»:':rrari e la Ligier,l b leggermente Svezia, e di certo la conformazione del notevole velocitd massima (e questo lo  a risultati straordinari ma che per il
inferiore alla Tyrrell. Quindi che dal pun-  circuito francese ¢ meno penalizzante per sapeva) ma non molta efficacia nella = momento quello che ¢ stato fatto di buo-
to di vista aerodinamico la macchina  le macchine italiane di quello che sia no sulla macchina, recentemente, € stato
era simile alle altre. I rilevamenti ad stato Anderstorp. Possiamo quindi pre- dovuto alle idee ed alle sensazioni dei
occhio ed orecchio ci hanno detto che  vedere, almeno, che a Digione le [Ferrari piloti. Il che c¢i conforta nella nostra
il motore Renault turbo era poco a suo  saranno di nuovo nella battaglia. radicata convinzione che I'uomo conta

parte sinuosa. Questo aspetto, in fondo,

diventa secondario davanti alla somma
di indicazioni che il tecnico Karl Kempf

: i ' - ha potuto raccogliere, registrare sulle cas- ; : _ 5 .
agio nelle sinuosita del circuito di Di- Abbiamo visto anche la Tyrrell Sperl Stétte - Inuanatiche P soli stars ancora pareicchm_. Ades§n aspettiamo il
. > S dub; mentale, la famosa macchina laboratorio Sy €8 Ciin  Prento AT st alima ot
che ¢ anche abbastanza logica. Quindi parecchi elettronici di registrazione, di tolineare, in questa operazione « COmMpu- s 1. Piloti 1977.

gli elementi costitutivi della prestazione cavi elettrici, di misuratori. La macchina ter » che la Tyrrell sta portando avanti, F Lini
generale debbono essere ricercati altrove.  ha girato parecchio dimostrando di avere ¢ che pud darsi che in futuro essa giunga ranco Lini
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SE I, MONDIALE PILOTI E UNA SFIDA SPORTIVA ALLORA LA CSl
DEVE IMPEDIRE AL SINDACATO COSTRUTTORI (FOCA) DI CONDIZIONARE
LE ISCRIZIONI AI GRAN PREMI SECONDO GLI ELENCHI DI ECCLESTONE

Deve correre chiunque merita!

DIGIONE - In questi giorni la CSI sta tra l'altro discutendo una
questione di lana caprina. Secondo gli organizzatori di Digione le
macchine da ammettere (come iscrizioni) dovrebbero essere 22 piu
9 macchine. Vale a dire che per 22 posti alla partenza sarebbero

ammessi alle prove 24 piloti.

La CSI dice invece che i posti alla partenza debbono essere 24
e che alle prove debbono essere ammesse quattro macchine in piu,
totale 28. E’ una semplice questione di interpretazione di recenti
accordi, 1a quale tuttavia non tiene in nessun conto lo sport, secondo
quello che vi abbiamo detto prima.

Non sappiamo ancora — insomma — quanti saranno in pista a
Digione per le prove e per la gara.

E’ ora di uscire dalla ipocrisia e dall’equivoco.

Il caso PURLEY

simbolo
dell’ ingiustizia

ANDERSTORP - E’' mancato poco che ad
Anderstorp si presentasse la grottesca si-
tuazione che aveva avvelenato la vigilia del
Gran Premio del RBelgio, a proposito dei
piloti da ammettere alla gara.

E’ in atto da qualche tempo una mano-
vra della FOCA, apparentemente dettata da
ragioni di sicurezza, ma in realta facente
parte del tentativo di scalata al potere
asspluto, che non ci piace per niente e che
dobbiamo ancora una volta denunciare.

E' gia abbastanza curioso il fatto che
siano state praticamente abolite le iscri-
zioni individuali, cosa in atto dal GP di
Spagna, sostituite da un « pacchetto » che
viene comunicato dalla FOCA agli organiz-
zatori appena prima della gara. Non riu-
sciamo a capire come la CSI abbia potuto
accettare questa procedura, che in sostanza
affida alla FOCA la scelta dei partecipanti.

Quel che & tuttavia grave e che vi sia la
tendenza a voler ridurre a priori la scelta
dei partecipanti, vale a dire a rifiutare la
iscrizions a chi non sia « del giro» o non
sia gradito. I1 caso Merzario ¢ stato uno
di questi (anche se il comasco era impe-
gnato in sport a Pergusa) e in Belgio Si
era avuto anche un caso Purley, il quale ha
poi dimostrato ampiamente di avere tutte
le carte in regola per partecipare alla cor-
sa, con una gara splendida ed occupando
persino il primo posto, ad un certo punto.

Se avessero dato retta alla FOCA ed alle
sue pretese David Purley non avrebbe a-
vuto nessuna possibilita di correre a Zol-
der e di far vedere che vale molto, al di 1a
delle sue poche disponibilita finanziarie.

C’e stata una riunione del bureau della
CSI, lunedi scorso a Parigi, nella quale I’
arcomento & stato trattato. La decisione
del bureau & stata un poco salomonica ma
ahbastanza coerente coi principi sportivi:
nessuna limitazione al numero di iscritti,
ma limitazione del numero massimo di
presenti in pista contemporaneamente (nel
caso di Anderstorp erano 26 per 24 posti
alla partenza).

Come fosse possibile, poi, limitare a 26
il numero di macchine contemporaneamen-
te in pista, avendone 31 nei box e con Je
frequentissime fermate di quasi tutti, la
CSI non lo ha indicato e gli organizza-
tori svedesi hanno bellamente ignorata la
decisione, lasciando piena liberta. Cosa
che & stata saggia. :

Adesso & perd ora che la CSI si svegh
del tutto e provveda anche ad una regola-
mentazione precisa per questo aspetto de-
licatissimo delle corse della formula 1. E’
compito statutario della FIA-CSI, infatti,
salvaguardare innanzi tutto lo sport, ed in
questo caso il compito & di urgente assol-
vimento.

Si arrivi ad una selezione -naturale e lo-
gica dei migliori un poco come si deve
fare per il grande problema ormai univer-
sale delle universita troppo affollate, per
le quali la soluzione appare possibile sol-
tanto se si fard di nuovo ricorso alla valu-
tazione dei meriti,

T e e

O il campionato mondiale € davvero quello dei

piloti, ed in

questo caso i cosiddetti costruttori facciano il favore di starsene
iranquilli perché essi non sono che accidentalmente coinvolti, quali
fornitori delle macchine ai piloti, i quali potrebbero benissimo com-

prarsele da soli.

Oppure viene chiaramente detto che le gare delia Formula 1 sono
dei costruttori e dei loro finanziatori pubblicitari, e in guesio caso
la titolazione come campionato mondiale piloti deve sparire.

Insomma, o si fa dello sport o si fa del circo. I saltatori del
grande Barnum od i cestisti degli Harlem Globettrotters, non pos-

sono andare alle olimpiadi.
Chiaro? Speriamolo!
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Il caso Merzario diventera uno dei piu clamorosi con l'attuale andazzo di cose nell'ammissione ai Gran Premi.

Dopo aver speso, grazie ad un

suo lavoro, dimostrando che per fare della F. 1 non occorrono i miliardi,
do ed antisportivo protezionismo potrebbe precludergli la possibilita di gareggiare nei prossimi Gran Premi

iamo dunque di nuovo alle
S prese col problema della am-

missione dei piloti alle gare
del campionato mondiale. Il mondo
della Formula 1, nella progressiva

- mutazione da fatto tecnico sportivo

(e dovrebbe essere sopratiutio spor-
tivo, visto che si continua a parlare
di campionato mondiale piloti), sia
perdendo di vista totalmente le comn-
cezioni essenziali.

Gia recentemente abbiamo avuio
occasione di rilevare cerie incon-
gruenze, con la limitazione un poco
arbitraria del numero di macchine
presenti sulla pista duranie le qua-
lificazioni. Certi criteri, tuttavia, pos-
sono anche essere capiti, e quindi Si
pud immaginare che in caso di Su-
peraffollamento di una gara (caso
di moltissimi iscritli) si possa giun-
gere ad una suddivisione dei pre-
senti in due gruppi, per far in modo
che mon siano in pista contempora-
neamente tantissime macchine, ele-
mento che pud essere di pericolo
soprattutto su circuili corti.

Il grave problema che si ripro-
pone adesso, dopo essere stato po-
sto parecchi anni fa (e che era sta-
to risolto col rigetfo di cerie assur-
de pretese) e di matura squisita-
mente sportiva, e tale da sollevare
la indignazione.

Da parte della ineffabile FOCA, che
le inventa tutte, si vuole effeliuare
una verc e propria discriminazione,
con una scelta a priori di chi puo,
e di chi mon pud partecipare alle
corse. Una specie di « numero chiu-
so» quale si vorrebbe anche nelle

universita. Senza pero il criterio di
selezione che viene proposto per le
universita, per evitare l'affollamento,
criterio che é basato sui meriti.

La FOGA, e la CSI che sembra
darle retta (ed e questa la cosa
che piu stupisce) vuole invece il
« numero chiuso » senza meriti, chie-
dendo soltanio come elemento di
scelta la appartenenza a determinati
gruppi.

Per la gara di Digione di domenica
prossima sono stati « decisi» i Se-
guenti numeri:

Il numero fisso
di vetture al VIA
nei G.P. (+4 prove)

PARIGI - La CSAI ha stabilito per
1 vari GP. nazionali, tenendo conto
delle piste che li ospitano 1 seguentl
numeri massimi di partenti. Alle prove
sarebbero ammesse 4 macchine in piu,
a quanto vuole la F.O.CA., del nu-
mero massimo di partenti previstl,

Argentina 24 Gran Bretagna
Brasile 22 Silverstone 26
Usa Ovest o9 | Germania
3 Hochenhelm 24

Spagna 24

= Zeltweg 26
Montecarlo 20 =

. Zandvoort 24
Belgio 24
S . 04 Monza 24
.Fvez:a Usa Est 2%
ranci
Digione 22 | Mosport 24
Ricard 26 F"Lii e

gruppo di amici, un bel po’ di soldi e mentre si appresta a trarre i frutti del
come tanti dicono, ecco che un assur-

massimo di macchine in gara 22
massimo di macchine iscritte 26

Di queste 23 sono quelle presenia-
te dal « pacchetto» delle squadre
appartenenti alla FOCA, le alire ire
sono date da quella di Jarier, che ha
oitenuto punti nel campionato mon-
diale, piit due a scelta degli organiz-
zatori con priorita ai piloti francesi
Jabouille (Renault) e Tambay (En-
sign). Nel caso che la Renaull deci-
da di non correre il suo posto ver-
rebbe preso da Pescarolo al quale
verrebbe affidata la McLaren M23 di
Brett Lunger. (Come dire che per
esempio Merzario, restato a casa
dalla Svezia per rispettare il suo
contratto ‘Alfa, potrebbe non essere
ammesso alle prove con la March
modificata, mentre alla FOCA ¢ gia
stato comunicato che si prepara a
diventare costruttore).

Vedete bene che la sostanza del
ragionamento che ha portato a una
simile richiesta e semplice: « cOrro-
no quelli che vogliamo noi». Credo
che non ci sia nemmeno da discute-
re, ma semplicemente rigetiare una
richiesta del genere.

Fa meraviglia che la CSI abbia in-
tavolato un dialogo, colla FOCA, par-
iendo da presupposti del genere. La
CSI deve difendere, per sua sitessa
costituzionalita, lo sport. La CSI de-
ve favorire le attivila sportive. La
CSI organizza il campionato mon-
diale piloti e deve fare in modo che

f. L
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[A CSAI ACCETTA DI FAR SVOLGE-
RE IL C.N.S. A PORTE APERTE!...

Antidoping subito
(ma non ai rallies)

ROMA - Dalla prossima volta, la stampa sara ammessa a presenziare
i lavori del Consiglio Nazionale Sportivo: questa la novita piu im-
portante emersa dal rapporto Rogano dopo la riunione romana.

La novita ha perd gia un precedente, nel dicembre del "75. Or dunque

i «carbonari» della CSAI lavoreranno a porie aperte. Sorvolato
invece, anzi appena accennato dal presidente CSAI ing. ROGANO,
la conferma della presenza di un rappresentante italiano alle gare
di F. 1, che perd sara designato dopo aver consultato i costruttori,
le scuderie e i piloti tramite ’ANFIA, FISA, ANCAI. Questa soluzione,
& stata trovata dopo le accuse di Librizzi in seguito all’episodio Cau-
so, c'e voluta l'esclusione di Merzario tra i partenti del G. P. di Mon-
tecarlo a causa del disinteresse completo del rappresentante della
CSAI, per rinnovare il problema della designazione di qualcuno che
badi anche agli interessi dei piloti italiani che corrono e non solo
a quelli delle grandi squadre nostrane.

Altri punti toccati da Rogano nella conferenza stampa riguardava-
no la decisione di confermare la validita della F, ITALIA fino a tutio
il 1979, che avra finalmente dal 1. gennaio il nuovo fantomatico mu-
setto da tanto tempo in ballo.

Obbligatorieta delle tute e abbigliamento ingnifugo a partire dal
1. luglio, decisione presa in seguito anche all’indagine promossa dal-
la CSAI tra i piloti ¢a molti ancora deve arrivare il questionario
dell’indagine: potenza della CSAI « democratica »!). Per 1 caschi in-
vece e tutto rimandato fino a che non vi sara una chiara regolamen-
tazione internazionale. -

In vigore dal 7 agosto l’antidoping solo per i piloti che partecipe-
ranno a gare di velocita in circuito, F. 1 comprese. L'elenco delle so-
stanze doping sara pubblicato il 7 luglio. L'esame antidoping sara
obbligatorio anche per i piloti stranieri mentre per i rallies sono in
esame varie soluzioni, in considerazione del fatto che sono gare in
cui la lunghezza & determinante, non le prestazioni velocistiche. (E
dire casomai, che il problema & nato per questa ragione).

Dovranno esserci inoltre profonde modifiche nei rapporti dell’ACI
con il CONI — dice Rogano — sia come peso del rappresentante
della Commissione Automobilistica nella Giunta, sia come assegna-
zioni di finanziamento che al momento sono definiti ridicoli per I’au-
tomobilismo. Nel 76 sono stati 115 milioni per ’automobilismo con-
tro 448 milioni per la vela e 688 per la lotta.

Designate poi le gare valide per 1l campionato Europeo della
Montagna. Per il 1978 saranno la TRENTO-BONDONE; RIETI-TER-
MINILLO: CEFALU-GIBILMANNA; COPPA SILA. Per il 1979 la
TRENTO-BONDONE: BOLZANO-MENDOLA; ASCOLI-COLLE SAN
MARCO: SARNANO-SASSOTETTO. Le designazioni si effettueranno
ogni 2 annj in base ai seguenti criteri: 1) caratteristiche tecniche in-
ternazionali; 2) gara in vita da almeno 10 anni, effettuata almeno 8

volte; 3) la gara deve essere internazionale da almeno 5 anni; 4)
Montepremi di almeno 3.000.000.

Ancora in ballo
la soppressione

del Mondiale Sport

ROMA - Nel corso del rendez vous stam-
pa romano, l'ing. Rogano ha dato noti-
sia delle recenti decisioni CSI. Le 24 QOre
di Le Mans con le 250.000 persone di
pubblico presente, ha dimostrato tangibil-
mente gli errori commessi dalla CSI1 ad
istituire i due Campionati mondiali Sport
e Marche. Campionati mondiali che sono
scaduti sempre piu sia dal punto di vista
spettacolare che da quello tecnico spor-
tivo. Il rimedio della CSI pero € an-
cora interlocutorio. Davanti alla Com-
missione si prospettano due soluzioni. Una
a medio termine, concordata fra tutti i
rappresentanti dei wvari Paesi, che esa-
minerebbe lo studio fatto fare da due
giornalisti FRERE e CROMBAC e che
verrebbe esamipata in una tavola rotonda
della CSI in ottobre. Intanto perd una

soluzione a breve termine andrebbe 1n
vigore nel 78 e prevede 1’abolizione del
Campionato Mondiale Sport, che diven-
terebbe solo Europeo, dal momento che
tutte le gare del prossimo anno si cor-
reranno solo in FEuropa. 11 Campionato
Mondiale Marche si correra invece in
due divisioni fino a 2000 cc e fino a
3000 cc, con assegnazione di un solo ti-
tolo dell’una o dell’altra divisione, riser-
vato a tutti i gruppi dall’t al 5. Per i
GP. di F.1, le gare mondiali marche
e rally, sono stati stabiliti dalla CSI per
ogni circuito i limiti massimi di partent
stabiliti in base alle caratteristiche del
circuito, alla velocita media e alla di-
sponibilita, al numero e alle dimensioni
dei box.

Il numero degli iscritti nei G.P. F.]
& fissato in due piloti in piu del numero
dei partenti, piu altri due che potranno
essere scelti dagli organizzatori. Questo
per dare la possibilitd ai piloti locali di
partecipare al G.P. nazionale.

Proposta inoltre da parte della CSAI
una istanza per l’abolizione dei percorsi
segreti nei rallies, valevoli per il titolo
mondiale, al fine di non dare adito a
sospetti sulla segretezza degli stessi.

problemi che scottano

o DIGIONE
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da quelle solite. Non una macchina nuo-
va, nella sostanza, ma dotata di moltis-
sime innovazioni, la pill appariscente del-
le quali era la linea esterna, radical-
mente nuova nei fianchi, come vi pos-
sono illustrare le fotografie. La sago-
matura delle fiancate aveva una eviden-
te funzione aerodinamica ed a gquanto
pare ha dato frutti notevoli, specie nel-
la convogliatura dell’aria verso I'alet-
tone posteriore, per assicurare miglior a-
derenza alle Tuote moftrici.

Secondo quanto ci & stato assicurato
la scocca non & cambiata, quindi il te-
laio & rimasto lo stesso. Perd alla forma
esterna delle fiancate si sono aggiunti an-
che diversi musetti, di differente Ilun-
chezza, per variare la posizione dell’ala
anteriore, posta percid in maniera che
i bracci di leva agenti sulle ruote ante-
riori per effetto della spinta dell’aria,
fossero pilt 0 meno lunghi. Anche le ali
anteriori sono state di diversa forma,
alla ricerca dell’optimum.

Sempre ai fini merodinamici ed a
quelli della aderenza a terra sulla Fer-
rari sono stati applicati « grembiulini »
laterali incernierati, sulla falsariga di
quelli della Lotus, visto che sono stati
considerati legali pur essendo in pratica
degli elementi aerodinamici mobili (cosa
che il regolamento proibisce). Pero a
quanto pare questa soluzione non e
stata di molto aiuto.

le sospensioni sono state wvariate spes-
so, con l'uso di bracei piut o meno lun-
chi, anche se lo schema & rimaslo lo
stesso. le variazioni di geometria con-
seguenti alle varie dimensioni sono state
accuratamente registrate e confrontate
coi tempi relativi.

E’ stata anche provata una carreggia-
ta anteriore allargata, mediante distan-
ziali, ma non tanto per avere maggior
larghezza quanto per variare certi an-
ooli di lavoro e permettere alle ruote di
avere magegior aderenza in tutte le con-
dizioni.

La LIGIER ha portato due macchine,
unica squadra a farlo. Quella che ha
corso e vinto in Svezia, immutata, e
quella col telaio 01, il primo costruito,
dotato di distanziale tra motore e cam-
bio che ha permesso di allungare il pas-
so di una wentina di centimetri. Anche
la carreggiata e stata allargata, durante
le prove, mediante sostituzione dei brac-
ci della sospensione. E’ stato sperimen-
tato anche un alettone anteriore dotato
di protuberanze ai lati, in modo da ca-
renare parzialmente le ruote anteriori.
Anche sulla Ligier sono state effettuate
registrazioni delle variazioni di escur-
sione delle sospensioni, mediante misura-
tori collegati alle sospensioni che tra-
smettevano indicazioni ad un registratore
sistemato sulla macchina.

La TYRRELL ha portato la macchina
laboratorio, che sulla fiancata di desira
aveva un vero e proprio cervello eletl-
tronico, al quale facevano <¢apo tutti
i cavi posti su sensori e misuratori dis-
seminati su ogni organo della macchina,
dalle sospénsioni allo sterzo, dall’appa-
rato di iniezione a quello di scarico, ol-
tre che ai vari strumenti misuratori del-
le temperature.

Per poter valutare esattamente le va-
riazioni di comportamento delle sospen-
sioni in curva, poi, vi era un misura-
tore anche sulla colonna dello sterzo,
collegato con una cinghia ad uno stru-
mento rotante, che ovviamente registrava
eli angoli di sterzata.

Questa Tyrrell aveva la novita di due
radiatori anteriori in posizione inclinata
al centro del musetto, quindi la aboli-
vione dei doppi radiatori laterali poste-
riori, il che pare abbia fatto guadagnare
molto in peso e nello stesso tempo ab-
bia incrementato la efficacia del siste-
ma di raffreddamento.

Su questa macchina si sono viste anche
delle vere e proprie spazzole sistemate
nella parte inferiore, a V rovesciato
sotto il musetto e trasversalmente da-
vanti alla parte inferiore delle fiancate,
dietro le ruote anteriori. Queste « spaz-
zole » aventi l’evidente scopo di creare
una zona di depressione sotto la mac-
china, ci sono sembrate piuttosto alea-
torie.

La forma del muso e stata molto al-
lungata, rispetto a quella conosciuta.

Ia Tyrrell portera a Digione per il
Gran Premio una carrozzeria ultralegge-
ra per la macchina di Depailler, menire
per quella di Peterson occorrera atten-
dere Silverstone.

Ia MARCH aveva la macchina 771
col radiatore anteriore, che non era sta-
ta portata in Svezia. Le sospensioni so-
no state corrette e la macchina aveva un
comportamento migliore di quello o0s-
servato a Zolder, perdo non € parso che
abbia compiuto progressi eccezionali, No-

Il nuovo grosso turbo montato suila
Renault F. 1 che ha provato a Dijon

vita era il radiatore olio posto a de-
stra, dietro la carrozzeria, davanti alla
ruota posteriore.

La BRABHAM guidata da Stuck era
esattamente come in Svezia, ed ha es-
senzialmente provato differenti soluzioni
di assetto, con alettoni di vario tipo. E
stata ferma a lungo per la sostituzione
del cambio, ma in sostanza la cosa che
hanno voluto davvero provare era la tra-
smissione dotata di un differenziale In-
glese bloccato a 85 per centro di scor-
rimento. Perd non ci & parso che le dif-
ferenze di percentuale di lavoro del dif-
ferenziale abbiano dato molto progresso
nelle prestazioni,

Infine la RENAULT. La macchina ha
subito qualche leggera modifica aerodina-
mica, piit per il raffreddamento dello
scambiatore di calore del turbo che per
altro. La c¢osa importante, conseguenza
delle esperienze acquisite la settimana
precedente, & stata la sostituzione del
turbocompressore di piccola taglia pre-
visto inizialmente, con uno di dimensio-
ni maggiori, esattamente quello utiliz-
zato sui motori di Te Mans.

Con questa sostituzione sono stati eli-
minati gli inconvenienti che si erano ve-
rificati nelle prime prove, e nelle due
egiornate di Digione non vi sono stati altri

guai.
® Partenti F.1
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i piloti abbiano la possibilita di mi-
surarsi apertamente e lealmente tra
loro, e che alla fine del campionato
..vineca il migliore.

La CSI nmon puo, quindi, mettersi
su una strada come questa, conira-
ria agli interessi dello sport ed nam-
missibile dalla gente di sport.

Che i signori della « mafia » FOCA,
pensosi soltanto dei loro interessi
personali, preoccupati soltanto di
non avere gente estranea al gruppo
a dividere la ricca « torta » imposta
agli organizzatori, facciano di tutio
per mon avere estranei, lo si puo
anche capire. Per0 questa gente de-
ve essere in condizioni di non NUO-
cere ulteriormente, ed a metterla in
questa condizione deve essere la
CSI1. Che non pud farsi complice di
un delitto di leso sport come quello
che sarebbe perpeirato se venisse
accolta la richiesta di limitazione e
soprattutto di scelta che la FOCA
avaneda.

Diciamolo fuori dai denti: ma chi
sono, questi signori che vorrebbero
avere diritto sovrano sulla Formaula
1? Per quale diritto divino credono
di poter essere loro a dire chi puo
e chi non puo correre?

Il campionato piloti deve' essere
aperto ai piloti, tutli i piloti che ab-
biano la licenza CSI ed abbiano di-
mostrato di essere capaci di correre
ad alto livello hanno il diritto di
essere ammessi a confrontarsi tra
loro. Nessuno pud essere escluso @
priori.

Mi pare che su questi concetti non
si possa discutere, essendo la base
stessa dello sport. Se la 'CSI si mel-
tera sul piano della FOCA, seguen-
dola sulla strada incredibile che vor-
rebbe percorrere, la CSI si squalifi-
ca e si pone fuori dallo sport.



