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f Mercedes Sec e Ford Rs 200

; Gt 40, Phil Hill prova
| la piu forte rivale della Ferrari






Le protagoniste. | E stata la pii fiera avversaria delle Ferrari
negli anni d’oro del mondiale marche. Phil Hill risale al volante
della Ford Gt 40 per raccontare la storia della pii riuscita auto da
corsa americana, che ha un inizio curioso...

Tutta colpa

ei desideri e negli intenti della Ford
Ia Rs 200 ¢ destinata a divenire il
fiore all’occhiello della casa: attraverso
| il successo nello sport la multinazionale
di Detroit ¢ alla ricerca di un prestigio e
di una promozione che andrebbero a
estendersi a tutta la _
Il compito che attende la Rs 200 & perd

striscia rossa e una azzurra. Quanto a
me, non ho mai tradito il mio vecchio
Bell bianco.

Chi seguiva le i corse di durata de-
gli anni 60 non pud averli dimenticati. 1
nostri caschi facevano capolino dietro il

all’inizio di quel de-
le Ferrari a fare il bello e il




a rigor di logica, dovrebbe chiamarsi
Mirage: infatti, non & stata allestita di-
rettamente dalla Ford, ma dal Jwa (il
team fondato e diretto da John Wyer) ¢
portata in gara non dalla casa di Dear-
born, ma dalla Gulf oil corporation.
Questo esemplare & la Ford Gt 40 P nu-
mero 1.075 (dopo le prime 10 Gt 40 uf-
ficiali, la numerazione dei telai era ini-
ziata dal numero 1.000). La Ford Gt 40
ha una precisa data di nascita: primo
aprile 1964. 1l luogo: un capannone,
moderno e molto ben attrezzato, a
Slough, nei Midlands inglesi. L'evento
non & che il penultimo capitolo della
storia di un desiderio: quello di Henry
Ford 11, grande amante delle gare di
durata e della vecchia Europa, di pri-
meggiare nella 24 ore di Le Mans. E
riuscirci, a danno della Ferrari, sari
I"'ultimo capitolo.

Il primo passo del grande Henry, in
realtd, non era stato felice: tra il 1962 ¢
Iinizio del 1963 alcuni emissari della
Ford erano sbarcati a Maranello offren-
do cifre da capogiro per I'acquisto della
factory del cavallino. Ma la risposta era
stata un secco no. A quel punto il guan-
to di sfida era stato lanciato e non re-
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stava che una scelta: farsi da sé la futu-
ra regina di Le Mans,

lo avevo vissuto piuttosto da vicino tut-
ti guegli eventi. Nel 1961 avevo vinto il
titolo mondiale piloti con la Ferrari for-
mula uno, e I'anno dopo con una sport
del cavallino rampante mi ero imposto
nella 24 ore di Le Mans. Ma alla fine
dell’anno avevo lasciato la Ferrari e, nel
1963, John Wyer mi aveva chiesto di
tornare a Le Mans con una delle Aston
Martin Project 215 che lui portava
quell’anno in gara. L'espericnza con
John era stata positiva per entrambi,
cosi fu logico per lui (divenuto ai primi
del 1964 direttore sportivo della squa-
dra corse Ford) chiamare anche me per
lo sviluppo ¢ le prime gare della Gt 40,
La quale doveva forzatamente nascere
in Inghilterra: a Dearborn, una volta
deciso di scendere in campo nelle gare

Nelle tre foto accanto: Phil Hill (in
ruta); la Gt 40 P del test e il suo
abitacolo: il profilo superiore della
portiera incorpora una parte del
teitwccio. Qui sotro, la stessa macchina
in gara, al Nirburgring nel 1968,
doppia un Duetto e una Carrera 6.
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di durata, tutti si erano resi conto ben
presto che solo in Europa, e in Inghil-
terra in particolare, ¢'erano le struttu-
re, gli uvomini ¢ il know-how tecnico suf-
ficienti a trasformare un semplice ten-
tativo in una macchina vincente,

Ma dove, e con 'aiuto di chi? Svariate
persone erano stale interpellate, ma
senza grandi risultati: con l'appoggio
della Ford inglese ci si era rivolti persi-
no a John Cooper ¢ a Colin Chapman
ma senza risultato.

La scelta era caduta alla fine su Eric
Broadley, patron della Lola, che pro-
prio in quei giorni aveva ultimato il pri-
mo esemplare della sua G, equipaggia-
ta col grosso 8Y della Ford Fairlane.
Presso I'officina di Broadley, a Slough
appunto, fu cosi fondato nell’agosto
1963 il team Fav, Ford advanced vehi-
cles, veicoli d'avanguardia Ford. A
Slough fu subito inviato un prototipo
creato in precedenza dal reparto espe-
rienze di Dearborn e che, rimaneggiato
nel telaio da Len Bailey e riveduto ¢
corretto prendendo spunto per svariati
particolari dalla Gt di Broadley, portd
alla realizzazione della prima Gt 40.

Il telaio della mpacchina era costituito

da una monoscocca in pannellh di allu- |
minio rivestita da una carrozzena in ve-
troresina. 1l motore, un 8V da 4200 cc
della Fairlane, era alimentato da quat-
tro grandi carburatori Weber 48 Ida a
doppio corpo, ed erogava 350 Cv a
7.200 giri. Le sospensioni anteriori era-
no a doppio triangolo con barra antirol-
lio, le posteriori avevano un braccio
triangolare inferiore e superiormente
un braccio semplice unito a un lungo
puntone di spinta e reazione. | freni, al-
I"apparire del primo esemplare, aveva-
no dischi non autoventilanti e pinze a
pistoncino singolo; di li a poco, perd, sa-
rebbero stati adottati dischi autoventi-
lanti. Le ruote, a raggi, erano delle
splendide Borrani. Un particolare cu-
rioso: il nome della macchina, Gt 40, fu
deciso solo quando qualcuno si accorse
che I'altezza dell’auto era di 40 pollic.

Quindici giorni dopo la preseniazione,
il 16 aprile 1964, i primi due esemplan
allestiti scesero in pista a Le Mans, per
il week-end di prove precedente la gara.
Fu un mezzo disastro: Jo Schlesser di-
strusse la numero 101 uscendo di stra-
da e Roy Salvadori fece altrettanto con
la 102, Quest’ultima venne inviata in




Inghilterra dove fu risistemata e sotto-
posia a una lunga serie di prove ancora
con Salvadori e con Bruce McLaren. Il
problema era una forte mancanza di
aderenza che, a velocitd superiori ai
180 orari, faceva letteralmente decolla-
re la macchina. La soluzione fu trovata
con una serie di spoiler posteriori, che
fu studiata fino a quando non si trovd
quello che offriva il rendimento miglio-
re. Dopo di che la macchina era cosi
migliorata da permettere a Graham
Hill di fare il miglior giro alla 24 ore di
Le Mans del giugno successivo, una ga-
ra che vide perd il ritiro di tutte le tre
Gt 40 iscritte. 11 vero debutto in gara
era avventuto poco prima, alla 1.000
chilometri del Niirburgring: una sola
macchina era stata iscritta, per me e
per Bruce McLaren. 1l primo turno era
stato lasciato a me: dopo una partenza
bellissima, con una derapata controlla-
ta lunga almeno 150 metri che aveva
mandato il pubblico in visibilio, mi ero
trovato in ottima posizione, ma il ritiro
per noie meccaniche era gia dietro I'an-
golo. La macchina andava forte, ma
surriscaldava il motore ¢ i freni e il
cambio Colotti si sbriciolava sotto la
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potente coppia del motore. Cosi, per il
1965, furono introdotte svariate modifi-
che: le principali riguardavano il moto-
re (ancora il Ford Fairlane, ma in ver-
sione Cobra da 4.700 cc per 390 Cv a
7.000 giri) ¢ il cambio, un nuovo Zf a
cinque marce. Anche la struttura del
team fu meodificata: la squadra Fav
continuava a lavorare a Slough sotto la
direzione sportiva di John Wyer, ma lo
sviluppo venne affidato a Carrol Shel-
by, titolare della Shelby American In-
corporated, la divisione sportiva della
Ford. A Shelby fu affiancata, nel lavo-
ro di ricerca e sviluppo, la Kar Kraft,
un laboratorio alle dirette dipendenze
di Dearborn. Mentre la Gt 40, trasfor-
matasi in Gt 40 P con le modifiche ef-
fettuate per il 1963, continuava in Eu-
ropa la sua strada di corse, proprio la
Kar Kraft diede vita alla prima evolu-
zione maggiorata della macchina: la
Mk II, con motore Ford Galaxie da
6.900 cc e 430 Cv in corpo.

Le Mans edizione 1965 fu una batta-
glia di giganti. Questa volta la Ford
aveva fatto le cose per bene: 11 auto
erano sulla griglia.di partenza. Ma an-
che la Ferrari era scesa in pista in for-

ze: altre 11 auto. Le Ford erano state
iscritte da almeno metd del mondo che
contava nel giro delle corse: Shelby
American Inc., Scuderia Filipinetti,
Rob Walker, Ac Cars, Ford France,
Fav, Alan Mann. Ma anche per la Fer-
rari la situazione era analoga: il bailam-
me di concorrenti era tale che solo il
giorno prima della gara ci si accorse
che la scuderia Filipinetti era riuscita a
iscrivere sia una Ford Gt 40 sia una
Ferrari P2! La gara, poi, non fu fortu-
nata per alcuna delle due case. Vinse, &
vero, la Ferrari 250 Lm di Jochen
Rindt e Masten Gregory, ma si trattava
di una outsider che, fino a meta gara,
navigava rassegnata nelle retrovie,

La vera resa dei conti Ford-Ferrari era
dunque rimandata al 1966. L'arma uf-
ficiale, quell’anno, era la Mk IA. Dopo
un nuovo felice esordio di stagione, con
la vittoria di Miles ¢ Ruby alla 24 ore
di Daytona, la meta di giugno vide nuo-
vamente la battaglia dei giganti a Le
Mans: le Ford Mk 11 7 litri e Gt 40 4.7
litri contro le Ferrari 330 P3 4 litri, 365
P2 4.4 litri e 275 Lm 3,3 litri. E fu vit-
toria in grande stile, Chris Amon e Bru-
ce McLaren primi, Ken Miles e Denny
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Gt 40 - Ferrari eater

Ewsurance racing in the 605 was a sure
mesns of advertising your product and
- Whe main reason why Ford participated
ek their glorious Gr 40,
_ |I The car was born in England, in April
P984 and was the brainchild of Eric
Secadley, Roy Lunn and Len Bailey.
The chassis was an aluminium monoco-
g which was clothed in glass fibre
Sedywork, while the rear engine bay
Soasied a 4200 cc V-8 fed by four fat
Webers, all of which ensured 350 Cv ar
T 200rpm. The car was a mere 40 inches
o= Beight, hence its name.
The car's first outing was at the
Narburgring followed by Le Mans,
Beims and Nassau but all entries failed
% last the distance. By 1965 the car
#ad been grearly modified and before
am epic Ford-Ferrari battle at Le Mans
ske Gr 40 won its first race at Dayiona.
1966 saw Ford domination at Le Mans
with the Mk II and in 1967 the Mk 1V
was viclorious ahead of two Ferraris. In
I967 the cars were also run by John
Wyper with Gulf Oil sponsorship and be-
came Gulf Mirages. AutoCapital’s fea-
twre car, chassis no. 1075, is such a car,
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Hulme secondi, Ronnie Bucknum e
Keith Hutcherson terzi. Era fatta, il so-
gno di Enry Ford 11 era divenuto realti:
Le Mans era stata espugnata dalla
Ford.

Il 1967 doveva essere 'anno del bis. E
la Ford lo prepard con una vera messe
di evoluzioni della Gt 40: oltre allo spi-
der gruppo 7 siglato X1, gid apparso in
qualche gara I'anno prima, Dearborn
aveva allestito la J e la Mk IV. Que-
st'ultima derivava dalla J, una sorta di
lozzo e squadrato urgone a misura di
Le Mans con motore 7 litri ¢ un nuovo

All’estrema sinistra: il motore della
Ford Gt 40 P numero 1.075 (in alto) ¢
il suo posto di guida. Qui sotto: a
Mallory Park, nel 1968, Ron Fry
insegue Peter Liddell. Foto piccola al
centro: una Gt 40 ripresa in una gara
del 1968, vinta da Jacky Ickx. Quale
gara? Chi guidava la macchina della
Joto? A quale scuderia apparteneva la
vettura? Il primo lettore e il primo
abbonato che risponderanno
esattamente chiamando lo
02/62.82.82,10 vinceranno un
abbonamento e il rinnove per un anno.

telaio monoscocea costituito da pannel-
li a nido d’ape. Bella la J non era di si-
curo ¢, in onore al detto «cid che & bello
va anche benes, non of fri mai prestazio-
ni esaltanti. Molto meglio si comporta-
va la Mk IV, che celava la polpa della J
sotto una buccia che la faceva assomi-
gliare a una vera Gt 40, solo pid lunga
¢ affusolata, con un profilo dall’anda-
mento curvilineo e possente. A Le
Mans fu proprio una Mk IV a vincere,
con Gurney e Anthony John Foyt.

A quel punto Henry Ford 11 era soddi-
sfatto quanto bastava a fargli decidere
di ritirare ufficialmente il proprio mar-
chio dalle grandi gare di durata. Ab-
bandonare del tutto la scena, perd, oltre
che spiacevole non sarebbe stato pro-
duttivo sotto il profilo dell'immagine
della casa; correre occorreva, anche se
a quel punto (il 1968 era ormai alle por-
te) il rischio che le nuove ¢ temibili
Porsche 917 sconfiggessero a ripetizio-
ne le ormai anzianotte Gt 40 era pii
che tangibile. L'escamotage fu trovato,
una volta di pill, grazie a John Wyer,
che da semplice direttore sportivo della
squadra Fav si era nel fratlempo tra-
sformato in fondatore e manager di un
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La Ford Gt 40 e le sue evoluzioni: caratteristiche a confronto

1964 .-\.__
Ford Mark | Gt 40

T prtotipo, norme FLA

Gt 40 [ 1964) M Hl [ 1965) Gl 40 P {1985) M W (196T) Jl_“] Mk IV (106T)
; - P gt SR 7 T e L z
m-. : - s Fyr oo sid= _...;__iq...';z.,..__. ]
Cilindri BaVd o BaVd 50 BaVdor BaVdior hhiw Bavdior
Ales.  corsa (mim) 955 x 129 1075 x 96,1 1016 = 729 1016 % 723 1075 = 96,1 1075 x 96,1
Cilindrata {cc) 4195 B9y 4736 4736 f.947 6997
Distribuziane Aste & bilanc Aste & bilanc. Aste e hilanc. Aste & hedanc Aste & telanc. Asbe & bakanc,
Alimentazione 4 Weher doppio | Holiey 4 Weber doppio | Holley | Holley 2 Halley
corpo 48 kia quadnconpo &Y corpa 48 ida quadricorpa 4V L) quadicorpo &Y
Rapporto compr. 125:1 10.5:1 10:1 10,5:1 10.5:1 109,5:1
Pot. max. (Cv/g.) 350/7.200 485 /6 200 390,6.500 306,/6.000 485/6.200 500/5.000
 TRASMISSIONE : g e L e
Frizicns Borg & Back Laing tidisco Boeg & Beck Boeg & Beck Long tadisco Loy badecco
iridesco @ secco 4 SHCCO indisco & 3ecco Indisco & secoo 8 SBCCO 4 sectn
Cambio Colott 4 marce Foed 4 madce It 5 marce Coloth 4 marce Ford 4 marce Fard 4 marce
AUTOTELAIO : - i i R
Strutiura Monoscocca con Mongscocta con Monoscocca con Moncscocca con Monoscocca 2 Mongscocca 8
tsbi quadin Tubi quadn i quadin tutn guaden rudp 'ape rdo 0 ape
Sospensiond ant. Deppo triangola Doppio triangedo Doppen triangoda Dexppmo triangods Dogpio triangole Doppen trangola
Sospensioni post. Triangoks nf Triaigodo wal Triangodo int Triangols inf., Trisngolo inf., Trangolo inf.,
braccio & puntone braccin & puntons bracoio e puntone bractio ¢ pumtone fraces & pumicne bracca ¢ punipee
Freni ant. / posL. Dischs Girling Drschi Ford Dischi Girkeg Deschi Girling Deschi Ford Deschi Ford
da 29.2 cm da 292 cm da 79,2 cm da 29.2/28 4 cm da 79,2 om daM2em
Preumatici ant. /post.  6.00-15/9,00-15 B.00-15/950-15 6.50-15,/9.00-15 6.00-15/8.00-15 B.00-15/12.00-15 8.00-15/12.00-15
¥ S
Lunghezza max (cm) 419 414 427 429 417 Lk
Larghezza max (cm) 178 178 178 178 175 - 119
Altazra max (cm) 1016 103 103 104 ] 9
Passo (cm) 241 241 M1 Ml 1 1
Sarbatoio (litri} ; 140 158 140 105 155 155
Peso a secco (kg) 833 1.137 908 535 BAD 1.001
" -
L’albero genealogico
o —=

1965 I
Ford Mark 1A Gt 40 Ford Mark 11 Ford
prototipo, norme FIA Sport nmminu norme FIA Spon VErSione speErimentate
1966
Ford Mark 1l A l
Sport, :lir'ma Fia Sport prototipo, nocme FIA Sport pmtotlpo wlrrm
1967
=
s .!_f TES <O 0
Ford Mark 111 Ford Mark 11 B Ford Mark IV
Versione stradale in preduzione limitata Spur: pfﬂmtlpﬂ allestito dalla Jwa Spart protatipo, norme FLA Sport prototipo, narme FI&

M.b.: [a mancanza di un archivio ufficlale ha generalo discordanze ira le fonli utilizzate e # racconto di Phil Hil,
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 Le vittorie piu importanti

|

| 1965/2.000 km di Daytona (Milcs-Ruby).
195474 ore di Daytona (Miles-Ruby;

! > Gamney-Grant; ¥ Hansgen-Donohue).

12 ore di Scbring (Miles-Ruby; 2* Hansegen-

Demchee; 3* Scott-Revson),

24 ere di Le Mans { Amon-McLaren; 2* Miles-

Helme, 3* Bucknum-Hutcherson).

Crystal Palace (SutclifTe).

Tadder (<Beurlys=).

Mosthiéry (Ircland).

3 are di Pietermaritzburg (Hobbs-Hailwood).

17 Shetterton | Hawkins).

Siverstone | Hulme).

12 ore di Sebring (McLaren-Andrettiz 2°

Foyt-Roby).

L8090 km dil Spa (Ickx-Thompson).
Siverstone ( Hawkins).

24 ore &i Le Mams (Gurney-Foyt; 4 Mela-
ren-Donchue).

12 ore di Reims (Schlesser-Ligier).

% ore di Kyalami ( Ickx-Redman).

1965 Boac 500, B. Hatch { Ickx-Redman).
L0800 km di Monza (Hawkins-Hobbs).
L0600 km di Spa (Ickx-Redman).

& ore di Watkins Glen (Ickx-Bianchi).

24 ore di Le Mans (Rodrigucz-Bianchi),

9 ore di Kyalami (Ickx-Hobbs).

196912 ore di Sebring (Ickx-Oliver).

14 ore di Le Mans { Ickx-Oliver).

nuovo team, il Jwa Engineering (John
Wyer Automotive Eng.), che portava
ancora in gara le Gt 40, questa volta
con l'appoggio finanziario della Gulf
Oil Corporation: a Wyer ¢ al suo team
la Ford avrebbe afTidato le sorti della
Git 40 nel mondiale marche. E proprio
una Gulfl Mirage, per I'anagrafe la Gt
40 P numero 1.075, & la macchina del
miracolo che oggi torno a guidare. Nel
1968 lo stesso sediolo che oggi vedo nel-
I'abitacolo era occupato da un certo
Jacky Ickx che vinceva alla grande
quando le condizioni del tempo, le diffi-
coltd del tracciato o la lunghezza della
gara privilegiavano le doti di guida del
pilota e l'affidabilita della macchina
piuttosto che la potenza pura e sempli-
ce: a Brands Hatch, nella Boac 500,
sotto la pioggia; a Spa nella 1.000 chi-
lometri, sotto il diluvio universale. E

Qui sotto, dall'alto: la prima vittoria
della Ford a Le Mans ¢ stata siglata
da questa macchina, la Gt 40 MK I di
Bruce McLaren e Chris Amon, nel
1966; la Gt 40 Mk 111, cioé la versione
per uso stradale con motore da 4.700 cc
e 306 Cv, e il suo posto di guida.
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I’anno dopo, con la stessa macchina po-
tenziata perd con I'adozione di un mo-
tore S litri in allestimento Gurney-We-
slake capace di 470 Cv ma soprattutto
estremamente affidabile, il miracolo:
dopo 24 ore di gara, a Le Mans pochi
metri separavano la 1.075 vincitrice,
sempre con Ickx alla guida, dalla Por-
sche 908 di Hans Herrmann.
Dopo di che, il ritiro, quello definitivo.
Oggi, 16 anni dopo quei giorni esaltan-
i, sto per sedermi al posto che fu di
Jacky Ickx: io, tre volte vincitore della
24 ore di Le Mans, sto per fare la cono-
scenza con la macchina che si & impo-
sta una volta di pii, Che cosa provo ad
avviare il motore? Le stesse sensaziom
di allora: il ticchettio delle pompe della
benzina, poi il contatto, poi il brontolio
sordo del motore che sta per avviarsi ¢
infine il suo rombo basso e pieno, col ri-
succhio dell’aria nei cornetti dell’aspi-
razione chiaramente avveriibile dentro
il Bell jet. Esco dai box, ¢ di nuovo €
'accelerazione possente ¢ pProgressiva:
non il calcio nella schiena del 12 cilin-
dri Ferrari quando entra in coppia, ma
piuttosto una forza continua che mi
spinge nel sediolo. Tre giri piano, per
scaldare I'olio del motore e del cambio,
poi apro di pii il gas: cambio a 5.800
giri, in gara nel 1964 ci erano concess |
6.800 gin, di piil era meglio evitare per
la distribuzione ad aste ¢ bilancier.
L'assetto non & propriamente neutro. la
Gt 40 & per lo pill sovrasterzante ma il
sovrasterzo & facile da graduare con
I'acceleratore. Il cambio non denunce-
rebbe i suoi anni se non fosse per la for-
za che ci vuole per disinnestare la lerza
in scalata. I freni non si allungano dopo
le prime frenate ma li sto rispettando,
non sono in gara. Mi accorgo che la vi-
sibilitd in avanti e ai lati & ottima, la ri-
cordavo inferiore; dietro invece sono
guai, meno male che gli specchietti di
allora erano piu larghi ed efficienti di
quelli delle auto da corsa di oggi. 1l ca-
lore nell’abitacolo, invece, & veramenie
d'epoca: certo che allora era dura, no-
nostante le tute piil leggere di quelle di
oggi. Avevamo proprio un bel fisico.
Qualche giro con un po’ d'impegno, pol
mi fanno cenno di nentrare. Rallento,
mi fermo, lo scarico ha un ritorno di
fiamma che vedo persino negli specchi.
Ho le mani informicolate, vibrazioni al-
le ruote o di tutta la macchina? Non
posso chiarirmi il dubbio, me lo tengo
per la prossima volta. Forse, chissa, per
il trentennale della quarta vittoria a Le
Mans: il 15 giugno 1999.
Phil Hill
Testo raccolto da Filippo Piazzi
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