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BMW 8501 LE «SPECIALI» DA 400 CV
LA NUOVA PORSCHE: 964 LIGHTWEIGHT
FERRARI 250 GT ZAGATO
LE FORD GT40
IAUBURN DI HOLLYWOOD
VILLORESI E UASTURA MILLE MIGLIA
ISOTTA FRASCHINI 8AS










i sono emozioni che hanno
la capacita di cancellare il
tempo, le rughe, la stan-
chezza e la nostalgia che, in
fondo, rende tristi, Sono emozioni
che un pilota prova raramente. | ra-
duni, i premi e le celebrazioni mi ten-
gono spesso dentro un passato che
non mi sembra poi cosi lontanao ¢ ine-
sorabilmenie irascorso. Ma ci sono
occasioni in cui risento pienamente i
momenti per cui — mi dico — «¢ val-
sa la pena viveres,
Mi & successo in qualche incontro con
i ferraristi ¢ anche vedendo le tre Ford
GT40 del team Gulf di nuovo in pi-
sta, sul tracciato prova della Ford a
Kingman in Arizona. Quelle macchi
ne mi ¢rano sempre piaciute. Conli-
nuavo ad ammirarle, anche dopo
aver lasciato la Ford, per la loro li-
nea al di fuori del tempo e per quella
meccanica, incapace di invecchiare in

un mondo dove una stagione sola | mento del telaio con I'adozione dei

rende decrepiti. | tre modelli del team
Gulf, con i loro colori, la loro carroz-
ZCTIA INTALA, Erang ancora, come ave-
vo scoperto a Kingman, macchine ca-
paci di entusiasmare il pubblico. Ci
trovavamo li per celebrare 1"ultima
vittoria di una di loro, la 1075, a Le
Mans, nel 1968, Un successo che
chiudeva o quasi una lunga magnifi-
ca avvenlura,

lo che sono stato alla Ferrari, nella
Mecca dell'automohilismao sportiva,
potevo confrontare quella della Ford
con altre storie, altre vicende teeni-
che, anche precedenti.

; Al
La Ferrari aveva ottenuto risultati

straordinari grazie a una scella eeno-
logica decisamente conservatrice. lo
Avevo seguito in gran parte lo svilup-
po del fantastico 12V di Colombo, la
sua crescita in affidabilitd e potenza,
accompagnata da un lento migliora-

freni a disco e poi della sospensione
posteriore a ruole indipendenti sulla
Testa Rossa, Questa scelta funziona-
va ¢ negli anni Cinguanta la Ferrari
aveva ollenuio numerose vittorie a
Sebring, alla Mille Miglia, al Nirbur-
gring ¢ a Le Mans, nclla corsa pid
prestigiosa di tutte, vinta per tre vol-
te consecutive, di cui 'ultima nel 1962
con la Testa Rossa da me guidata in
coppia con Olivier Gendebien. Poi le
COSE avevano avuto una bruscea svol-
ta nel 1963, anno in cui la Ferrari era
riuscita a vincere ancora a Le Mans,
ma con una vellura a motore cenira-
le. A quel tempo io perd non facevo
pit parte della squadra italiana e gui-
davo I Aston Martin Project 213, co-
streita al ritiro dopo essere passala
sopra a dei rottami seminati sulla pi-
sta, Dopo una triste stagione in For-
mula 1, la 24 Ore di Le Mans mi ri-




| diede un po’ d'entusiasmo grazie al-
lincontra con un grande personag-
gio, John Wyer. Nel corso dell’anno
Wyer mi propose dungue di parteci-
pare al progetto che la Ford stava
preparando per la stagione 1964, Per-
sonalmente non avevo molta fiducia
nei costruttori americani, che promet-
tevano molto, ma di rado mantene-
vano. Avevo guidato Corvette, Thun-
derbird, Nash-Healey, ma senza ot-
tenere niente di concreto.

Se per la GT40 la situazione mi ap-
parve subito diversa, fu senza dubbio
per merito di John Wyer e un po' an-
che perché si trattava di un progetio
anglo-americano, che vedeva coinvol-
ta gente come Eric Broadley, Roy
Lunn e un gruppo di meccanici inglesi
che stimavo molio,

COMODO AL VOLANTE

La prima serie di prove, effettuata nel

1964 a Goodwood con Bruce McLa-
ren come copilota, mi mise di buon
umaore. U'égquipe interveniva con nuo-
ve idee e competenza sulla macchina,
che aveva bisogno di un'ulteriore
messa a punto, ma che gia lasciava
capire le sue possibilith. Personal-
mente mi s0no innamorato subito
della GT40 e della sua stupenda linea
di vettura da competizione, che risco-
priva il concetto della semplicita-ef-
ficace, ciod senrza appendici, aletto-
ni, accorgimenti correttivi.

La GT40 & fuori dal tempo, sia nella
versione standard che in quella sco-
peria e nelle grosse ME IV, 1] catalo-
go della produzione & infatt piutto-
sto complesso.

L'importanie, per quelli che hanno
avuto il piacere di guidarla, & il ri-
cordo di wna vellura eccezionale,
niente a che vedere con |"abitacolo
spartano delle barchete degli anni

precedenti.

Di colpo, nel 1964, i ritrovammo a
guidare in un cockpit accoglienie, con
tergicristalli,sisterna antiappannante,
un cruscotto razionale e sedili confor-
tevoli, caratieristiche che davano
un‘arma in pid nelle corse di lunga
durata. Il tutlo su una vettura a mao-
tore centrale dal comportamento sen-
#a sorprese.

Questo non vuol dire che all’inizio
tutto: filasse liscio. La vellura cra
buona, ma i problemi non mancava-
na, saprattuito per colpa del cambio

La Ford GT40, numero di relaio
1075, che ha vinto due volte

a Le Mans., Questo esemplare ha
aviere wna funghissima vita
sportiva € st & imposio anche sulle
piste di Brands Hatch, Watkins
Glen, Spa e Sebring.




Colotti, che ¢i privo di parecchie vit
toric. A Le Mans, Richie Ginther ¢
Masten Gregory condussero la gara
davanti alle Ferrari nella prima ora
€ merrn rb[!'i [FARSATOND i seconda Trid=
sizione, fino a quando, nella notte,
furono traditi dal cambio. Jo Schles-
ser ¢ Dickie Attwood si mantennero
nei primi dieci fino a guando furonao
costrettn all'abbandono.

Bruce ed o, dopo una brurta parten-
za dovuta a problemi di carburazio-
ne, batiemmao il record sul giro ¢ ri-
salimmo fino alla terza posizione, ma
poi fummo costretti al ritiro verso
I'alba. Anche a Reims rompemmao il
cambio, dopo aver fatto registrare il

giro pit veloce. Non ¢i demoraliz- |
zammo, ma purtroppo il 1965 fu an- |
cora pin disastroso.

Dearborn ¢ tecnici sostennero che il
rimedio a tutti i nostr problemi sarch-
be stato I"aumento di cilindrata, Nac
gue cosi la Mk 11, molorizzata con un
8V di 7 litri. Wyer aveva tentato di
convincerlo a sviluppare il 4,7 litri, ma
senza risultato, anche se il futuro gli
avrebbe dato ragione. Sempre nel
1965 la GT40 entrava in produzione.
L’inizio della stagionc fu incorag-
giante, con le Ford 4,7 litri piazzate
al secondo posto a Scbring ¢ al ter-
zo a Monza. Ma |'obbiettivo princi-
pale restava Le Mans. Le prime pro-

ve di notte furono bloccate a causa
della pioggia, del venio e degli albe-
ri caduti sulla pista. Quando final
mente potemmo fare i test, poco pri-
ma della gara, ¢ accorgemmo che
la stabilitd era piuttosto incerta sul
rettilineo delle Hanaudiéres, proba-
hilmente per colpa di un nuoveo fron
tale, che, ci avevano assicurato, era
stato verificato a pio di 300 chilo-
metri orari. Richie Ginther trovd
una soluzione facendo sistemare del-
le aletie siablizzatrici. Potei cosi ag-
giudicarmi il giro pit veloce, ma fu
guello "unica risultato  ottenuto.
Futte le GT40, Mk | e Mk 11 furo
no ben presto costrette all’abbando-
no in corsa. Dopo guel disastro la
Ford fu sul punto di ritirarsi dalle
gare. Mon si presentd a Reims ¢ ri-
mase a meditare sulla sua sconfitia,
resa ancor pio amara dal fatto che
anche le Mk 1 si fossero ritirate per
problemi alla guarnizione della te-
stata.

A guel punto io lasciai la Ford per
questioni di contratio e per alire di
vergenze e andai a raggiungere Jim
Hall ¢ le sue Chaparral alla Chevro-
let. La FFord continud lo sviluppo del-
la MK II, ma cambid largamente la
sirutiura organizzativa, lohn Wyer
fondava la 1.W. Automotive insieme




con John Willment ¢ con 'approva-
zione della Ford, Kar Kraft disegna-
va ¢ fabbricava le macchine a Detroit,
mentre la Holman & Moody, la Shel-
by Racing ¢, in Inghilterra, Alan
Mann, le preparavano e le facevano
correre. Questo non solo per le MKk
1, ma anche per le nuove J-Cars, le
future MK 1V, con monoscocca a ni-
do d*ape di alluminio.

La stagione 1966 comincid alla gran-
de. Le GT40 si piazzarono al 17, 27,
1 e 57 posto a Daytona, al 1°, 2% ¢
3% posto a Sebring e conguistarono
i tanto attesa villoria a Le Mans per
merito di Chris Amon, di Bruce
McLaren ¢ di due Mk [T ufficiali. Nel
1967 la Ford continué a sviluppare le
Mk 1V, che vinsero a Daytona e di
nuovo a Le Mans, con Dan Guerney
e A.J. Fovt. Intanto John Wyer por
tava avanti la sua Mk 11 4,7 litri, in-
corageiato dalla Ford e sponsorizza-

In alto, | tre esemplari della GT40
in st a Kingman, in Arizona.
Nella pagina a fianco, la f075
mienire vince o Le Mans, nel 1968,
con Pedro Rodripuez ¢ Lucien
Bianchi. Oui a lato, la stessa
macchina, sempre a Le Mans ma
nel 1969, vinoriosa con Jacky Ickx
e Jack Olivier.

oL
Wi, s,
L e e et

i

| NUMERI SEGRETI DELIARCHIVIO

Stando agli archivi della J. W, Auio-
maotive, affidatimi dallo stesse John
Woyer, cf sarebbero stati dodici pro-
fofipi, di cui quatiro spider e due fra-
sfarmari in seguito in Mk If. Le vet-
fure i serie, ma yempre da competi-
zione, sarebbero stare onantasei, di
cui trentanove Mk I con 'SV smalf
block e nove Mk If con if big block
di 7 litri, oltre a rrentun velture sirda-
dali, di cui quatire ssemisiradalis ¢
fre che non furono mai terminare. Un
terzo gruppo comprenderehbe le Mk
I strertamente stradali, guattro con
guida a sinistra ¢ tre con puida o de-
stra, Conriamo inolire fre Mirage con

il disegno del retto madificare dalla
IW A, a beneficio di una migliore ae-
rodinamica, defle quali una — la 1074
— venne in sepuito ricarrozzata in
G T40 normale. La scuderia of Alan
Mann cosirui per confo suo altre cin-
gue GT40. Delle dodici Mk TV mes-
se in cantiere, tutte con il big block,
sl dieci vennero ferminafe, ofto def
fipo che vinse a Le Mans nel 1967 con
Gurney-Foyvi e due in versione Can-
Am. Delle due rimasre a meta, afne-
no una verne finita in seguito.

Per dare maggiori particelari sulla
GT40 oceorrerebbe un libro, ¢ ce ne
sonae gid di buoni. P.H.




to dalla Gulf. Nacquero cosi le Mi-
rage, che permisero alla John Wyer
Automotive di vincere la 1000 Chilo-
metri di Spa, la 9 Ore di Kyalami ¢
qualche prova minore nel corso del-
la stagione 1967,

Il nuovo regolamento in vigore nel
1968 limitava la cilindrata a 3 litri per
i prototipi & a 5 litri per le velture
Sport di serie (venticingue esempla-
ri). D conseguenza le ME IV non era
na pia ammesse a Le Mans e la Ford
concentrd la sua attvita sportiva sulle
gare americane, lasciando mano libe-
ra alle scuderie private in Europa.
Sembrava venuto il momento delle 3
litri e John Wyer, si dedicd alla pre-
parazione delle Mirage M2, Ma il ri-
tardo nella loro messa a punto lo co-
strinse a far scendere in pista le GT40
dotate di un 5 lun con lestata
Gurney-Weslake. Mai ritardo fu tan-
to provvidenziale: le GT40 vinsero a
Brands Hatch, a Spa, a Monza, a
Watkins Glen, a Kvalami e anche a
Le Mans, portando alla Ford un ina-

L2

spettato titolo di campione del mon
do costruttori. Per il 1969, lo stesso
Wyer si rendeva conto che sarebbe

stato impossibile ripetere un simile |

colpo, tanto pio dopo aver visto, al
Salone di Ginevra, la nuova Porsche
a17. Le Mirage 2 inlanto non riusci-
vano a crescere e il ricorso alle col-
laudate ¢ gloriose GT40 diventata
inevitabile. Le ormai veechic GT40
furono capaci di sorpendere ancora

una volta, vincendo a Daytonaea Le |
Mans con Ickx, davanti alla Porsche

908 di Hans Hermann. La cosa pio
strana di questa villoria non € Lanto
il .rEI[lU \_'|III..' venne olenula con uno
small block quanto il farto che si trat-
tava sempre della stessa vettura, la
1075, che aveva vinto I'anno prima a
Le Mans, a Brands Hatch, a Waikins
Gilen, a Spa e, all’inizio della stagio-
ne 1969, a Sebring!

Harley Cluxton & attualmente il pro-
prictario della 1075, la Ford GT40
che, come scrissero allora 1 giorna
li, «non voleva smettere pia di vinee-

ren. In occasione della riuniong di
Kingman ho potuto provarla e il suo
stato di salute & sempre sorprenden-
te. Lro tentato di spingerla nuova
meinte al massimo come ai lempi del-
le gare, poi ho avuto pieta di Clux-
ton. Perd mi sono tolto la soddisfa-
zione di far rilevare alcune prestazio-
ni: mi hanno cronometrato da 0 a 100
km/h in 5 secondi e 02, mentre con
partenza da fermo ho percorso 1 400
metri in 12,5 secondi, la velocita di
uscita era di 185,39 km/h. Che pa-
cere ritrovare ogni tanto qualcuno
che non invecchia, [

Le Ford GT40 al racduno di
Kingman. Il motore era un 5 litri
con textata Gurney- Weslake,
Provara in pista da Phil Hill, che
non ha voluto esagerare, lo
macehing & passata da Oa 100 km/h
in 5,02 secondi ed ha percorso |
40 meirt, con partenza do ferma,
in 12,3 secondi uscendo alla
velocita di 185,39 km/h.
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Phill Hill ricorda la carriera di John
Wryer, morto '8 aprile 1989 a Scoii-
sdale ( Arizona) all'eta di settantano-

ve anni.

John Wyer aveva lavorato mel
settore automobilistico fin dal
1927, alla Sunbeam prima e poi
alla Solex. La sua prima esperien-
za come direttore di corsa risale
alla 24 Ore di Spa del 1948, dove
incontrd David Brown, che ave
va appena acguistato 'Aston
Murtin ¢ che gli chiese di dirige-
re la sua équipe sportiva. A lui si
devono le DR2, DRI, [H3S,

DRRI, DAR2, 1 progetti 212 ¢ 2135,
nonché le virtorie al Nirburgring,
al Tourist Trophy, ¢ Goodwood ¢
sopratiiro g Le Mans nel 19359
con Carrof Shelly ¢ Roy Salvadori,
Ouando lo incantrai per la prima vol-
ta nel 1952, aveva gia fama di abile

arpganizzatore ¢ di capo intransi-
gente. Mi riesce difficile critica-
re la Ferrari, avendo vinto tre
volte a Le Mans, ma devo dire
che i non esisteva ung strategia
di corsa: ci si arrangiava tra -

«Caro John, en mr;_{lin di Ferrari»

lora e copilota. Foriunatamente le  John Wyer era invece tult 'altra cosa.
Testa Rossa erano tanto veloci quan-  Per la 24 Ore i Le Mans egli aveva
to solide ¢ affidabili. Guidare per preparato una tattica ben definita;
una vettura doveva mantenere
wng certa media, mentre altra
doveva atiaccare. Con un'altra
persona guesti wordint di scude-
riay sarehbero apparsi irritanti,
ma con Jahn Wyer 51 era sicuri
che lu strategia avrebbe funziona-
to, John lavore per lo Ford sol-
tunto due anni, poi fondo con
John Willment la J.W. Automo-
tive, sotto le insegne della Gulf.
Furano gli anni migliori di Wyer,
che poré sviluppare le GT40 se-
conda | suol intendimenti, riportan-
do una serie impressionanite di vitio-
rie. Cosi impressionante che fa stes-
sa Porsche si rivolse a Wyer e alla
Gulf, che [favevano baituia a Le
Mans, per costiluire unag éguipe ca-
pace di far vincere la 917. Quando la
Paorsche si lancid nefla Can-Am,
Wyer si rifirgd, non senzg aver
vinto ¢ Le Mans per la quarta
volta nel 1975 con Jacky Iekx ¢
Derek Bell su una Mirage Ford
GRS, P.H.

Nella foto in alte, David Brown e
John Wyer (ultimi due a destra),
nello stand Aston Marlin al Salone
di Parigi del 1956, Sopra, Eric
Broadley ¢ John Wyer con la Lola
MK VI cui si ispird la GT40,
Soito, Wyer, Broadley ¢ Lunn con
la prima GT40.
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