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@ Antepnma mondiale, L A;p‘eclale Porsche,

in prova la nuova 7 AutoCapital ti fa guidare
Mercedes 190 16 valvole in pista tutte le

nuove supercar di Stoccarda



I mostri sacri / Conservate questo m di AutoCapital,
Difficilmente avrete 'occasione di vivere una prova
tanto eccezionale: il confronto, 20 anni dopo, tra le pia
SJamose rivali della storia dello sport
automobilistico, la Ferrari P2/3 e la Ford GT40

Lasfida =~

llﬂuﬂml'auhlhm 11, al- i
trettanti i Curiazi con lo scudetto
giallo. Il Circo Massimo non era a Roma,
ma nel cuore della Gallia, a Le Mans, L'e- P -
poca? Esattamente 1965 anni dopo Cristo,
il 19 ¢ 20 giugno. La gara era naturalmen-
te la celeberrima 24 ore di Le Mans: i con-
tendenti erano gli squadroni Ford e Ferra-
ri, mai tanto agguerriti. Perché tanto pub- ¥ -
blico (oltre 100 mila persone) affollava
una gara per vetture sport-prototipo, una
massa di appassionati che oggi neppure il
piil importante appuntamento di Formula
1 riesce ad avvicinare? La ragione & sem-
plice: in quegli anni, la regina tra le spe-
cialiti automobilistiche era proprio la ca-
tegoria delle auto a ruote coperte, assai
piut seguita delle varie formule monoposto.
E tra le sport, quelle che avevano creato il
mito ¢ che il pubblico voleva vedere in lotta
serrata erano loro, le Ferrari seric P ¢ le
Ford GT40, proprio le vetture che Auto-
Capital ha messo a confronto e presenta
ai lettori in queste pagine in esclusiva.
Nel 1965, Ia casa americana aveva iniziato
giid:qukhm-lumrﬂalhp-
re per vetture sport, ritenute ottimi testi-
monial per le proprie campagne pubblici-




C'¢ un importante pezco di sroria | Keep this issue of AutoCapital. You may

dell ‘auromobilismo sportive in guesta never have another opportunity of

immagine: la Fervari 330 P2/ 3 n. 0828, enjoying rhe comparison fest between two | &
qui condorta da Duilio Truffo, of the best sports racers: Ferrari P2/3 a
tiene testa alla Ford GT40 n. 1042 and Ford GT40. -
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R Carrer

P'estintore; Ia leva del cambio & a destra,
come la guida, ¢ la pedaliera & un po’ di-
sassata a sinistra rispetto al volante. Con-
tatto... rumore di pompe... avviamento: un
ronzio prolungato, e subito ecco il rumore
secco ¢ forte del 12 cilindri molto sensibile
al solo sfiorare 'acceleratore, Dopo avere
scaldato il motore, mi avvio lungo la corsia
dei box, partendo a fatica pemhéh i :

ti sono assai lunghi; con un paio di egpere
sfrizionate mi immetto in pista ¢ innesto la
seconda marcia. Non supero i 3.500 giri,

24

muﬂhﬂpmhmuhmrdn.dlgm
aumento ancora, ma compio un pa

a bassa andatura tenendo sotio controllo
le tem

temperatura | us, I'olie, i freni, le gom-
lle.l’nliudel::nhhuduuhmw
mincio a tirare: all'inizio del rettilineo
pﬂndpaledopnllmnou:dﬂm:,hnﬂ
esco in seconda marcia, affondo il piede e
aspetto | 420 cavalli dichiarati, che su 800

ehllh”annmth,ilmﬁl_ml.mh
nel suono! 1l rumore che produce il V 12 di
Maranello con gli scarichi quasi liberi &
cid che di pir melodioso esisia per gli ap-
passionati: oltre all'accelerazione che sen-
to nella schiena, questa musica mi inebria

8.000 giri, e le raccomandazioni che mi
sono state fatte prima di partire sono gid
Superate di 500 giri. Salgo di marcia, ma




anche con il calo di giri questo suono mi
riempie i timpani; ed & gii ora di passare
im quarta. Passo in quinta sulla piccola sa-
quasi al fondo del rettilineo. Nom mi
ad eseguire subito uma staccata ¢
quindi inizio a frenare abbastanza presto

Ferrari, anche se pesa solamente 800 chili,
¢ abbastanza difficile da fermare. La cor-
sa del pedale & un po’ lunga e di conse-
guenza la frenata non & precisa ed effica-
ce, riesco a rallentare s malapena ¢ sca-

semza preavviso, per cui solo con un rapido
controsterzo riesco a dominaria. Esco in
forte controsterzo dalla curva, ¢ passo in
terza marcia dove inizia la discesa prima
della curva a destra. La affronto sempre in
terza, dopo una leggera frenata ed esco un
po’ stretto per affrontare meglio la curva a
sinistra in , da cui si deve
uscire veloci per affrontare le due succes-
sive curve in salita. Nella seconda di que-
ste due curve, quasi alla sommita della sa-
lita, avverto un po’ di sovrasterzo in uscita,
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La Ford nel mondiale marche 1965-'69
1965 Daytona 1 K. M, LeMans 2402 1D,
2000 km iR Eirl:uﬂ. ?:
i : . Donahoe (M I}
Monza 1000 km 3 B. McLaren/K_ Miles Brands Hatch 4 P,
Morza 1000 km %
Nirburgring 8 C. Amon/B. s
1000 km McLaren/P. Hil Nurburgring 3 J. Ieka/P.
1000 km 60 L
1966 Daytona 24 ore 1 K Miles/L
20, Gmﬁf?rmlt Spal000km | 4
3W. Hansgen/M. ; .
5 B. McLaren/C. Amon Sm
R. Buchnum,/R. Ginther Watking Glen 1 J, keka/L. Bianchi
Sebeing 120re 1 K. Mies/L. Ruby 98.07 bo A om bii
2 W, Hansgen/M. oy
Donghu Austria 500 km 3 P, Hawking
12AL Foyt/R. Bucknum Le Mans 24 ore 1 P. Rodriguee/L. Banchi
$pa 1000 km 2 ). Whitmare,F. Garner 1969 Sebring 12 ore 1 ). k'L Diiver
LeMans 24 ore | B i
zu.mw BOAC 500 50, Hobbs/M. Hailwood
IR Bucknum,/R. Monza 1000 km 4 H. Ksfieners/R, Jost
Hutcherson Nirborgring 6 H. Meslenars/R. Jost
1967 Daytona 24 ore 7 B, McLaren/L. Bianchy 1080 4m
Sebring 12 nre :lﬁw*}"mm"m Le Mans 28 ore ;ahhﬂ.hm_
§G‘u§‘;€1ﬁ{“’ & H. Kelleners /R, Jost
I, i Wathing Glen 5 H. Keleners /R Jost
[ Vactareiia (Mh 1) Bore

che non desta preoccupazioni particolari
per me. Subito dopo mi aspetta una bella
frenata che mi impegna parecchio, e in
cui spesso si arriva lunghi, perché la esse
che si deve affrontare & la pidl lenta di tut-
ta la pista, ed & subito dietro il dosso, arri-
vo un po' lungo come previsto, ma il peda-
le del freno & elastico e la frenata non &
delle migliori: non riesco a prendere bene
il punto di corda e di conseguenza esco
male dalla seconda parte della curva con
il motore sotto coppia. Ma anche a 3.000
giri il motore Ferrari & molto pronto, ri-
prendo subito i giri e innesto la terza pri-
ma del curvone a destra in discesa che

precede una esse veloce. Dopo questa esse
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metto la quarta, ma sono quasi al curvone
di sinistra detto del Correntaio: frenata
da destra quasi al centro pista e gia leg-
germente in curva, seconda e vado a cor-
da, apro con dolcezza fino a dare tutto
gas. La curva & molto lunga, la Ferrari va
in appoggio a destra e rimane in assetto
costante fino quasi alla fine curva dove
occorre riprenderla con il volante perché
il motore & gia a 7.500 giri, ¢ la potenza si
fa sentire. Terza a 7.500 giri, quarta a
7.000 giri e sfreccio davanti ai box met-
tendo la quinta subito dopo. In quest’ulti-
mo tratto di rettilinee mi sono gustato
I'accelerazione e soprattutto il rumore del
12 cilindri, che sembra ti entri dappertut-

to, il suo rumore & rabbioso e daj 6.000 gi-
ri in poi sembra che entri in [ unzione un

altro motore che ti aiuta nella spinta.
Questa melodia & talmente bella per le
mie orecchie che avrei desiderato non
avere il casco, per godermela ancora di
piil.

FORD GT40

Quando mi dissero che avrei dovuto pro-
vare la Ford GT40, mi venne in mente un
fash della 24 ore di Le Mans del 1969 in
cui Jacky Ickx e la sua GT40 erano stat;
ripresi dall'elicottero. Si vedeva 'auto
sfrecciare fra gli alberi a pil di 300 km
I'ora sul lungo rettilineo che porta a Mul-

AutoCapital 9/88




La Ford GT40 ¢ § suoi particolari, Nella
pagina accanto, 'esterno della vettura. In
guesia pagina, in alto, 'abiracolo

completamente originale; sotto, il
potente 8V da 4,7 litri e 390 Cv.

sanne, ¢ l'elicotiero stentava a tenere il
passo di questa vettura che avrei tanto de-
siderato guidare, anche se ancora privo di

| patente. Mi rendevo conto che era uno di

guei sogni irrealizzabili, perd non riuscivo
z cacciarlo dalla mia mente: ¢ oggi sto per
coronare un vecchio sogno: sedermi su
una Ford GT40, per di pid al Mugello che
€ la mia pista preferita, teatro della mia
pole position in F. 2 nel 1975. 1l desiderio
di metterla subito in moto ¢ forte, ma vo-
gho conoscerla bene, da vicino. Il muso
della GT40 & molto moderno, pil delle
sue concorrenti di allora: il cofano & squa-
drato, mentre la forma dei fanali & simile
alle sport dei nostri giorni. La caratteristi-
ca di maggiore spicco delle vetture anni
70 rispetto a quelle attuali ¢ evidenziata
proprio da questa vettura: la bocca del ra-
diatore anteriore & inclinata verso la stra-
da, anciché al contrario come nelle vettu-
re odierne, ad esempio la Ferrari F. 40.
Era lo stesso anche per la Lola T 70 e le
varie Ferrari di quei tempi. Ai lati del ra-
diatore troviamo le prese d'aria per freni
anteriori, e subito dopo le luci di posizio-
ne gid nella parte tondeggiante di raccor-
do con il parafango. Tutla questa parte
bassa, che a mezzogiorno rimane in om-
bra, & divisa da uno spigolo della carroz-
zeria dalla parte superiore in cui sono al-
loggiati i fari rettangolari smussati ai lati
¢ 'ampia apertura per la fuoruscita del-
I'aria calda dal radiatore, agevolata da
una bavetta per migliorare ['estrazione.
Tra i parafanghi e la parte centrale del
cofano c¢i sono due piccole prese d'aria
Maca per il raffreddamento dell’abitaco-
lo. Al centro vicino al parabrezza un'altra
di queste prese un po' pil grandi assicura
altra aria. 1l tergicristallo singolo a tutta
ampiezza sul cristallo ¢ montato quasi
centrale vicino alla presa d'aria, e alla
sommita dei parafanghi sotto al parabrez-
za sono alloggiati i due bocchettoni per il
rifornimento del carburante. Il profilo &
una delle cose meglio riuscite: pur essen-
do una vettura molto potente, ha una li-
nea assai snella, che la fa sembrare pii
piccola di quanto sia in realta, Le porte in
vetroresina hanno una forma particolare,
la parte alta oltre il finestrino in plastica
laterale s'incastra arrotondata, tipo puz-
zle, al resto del tettuccio. Se la si guarda
dall'alto con le porte aperte la GT40 sem-
bra quasi una spider con solo la fascia
centrale. Dal cofano posteriore s'intrave-
dono attraverso il plexiglas gli otto cor-
netti d'aspirazione leggermente sfalsati
del classico otto cilindri Ford. Ai lati due
prese d'aria, ¢ pil arretrata si trova un'al-

Aum["‘ap:‘m.f 0/88

tra alettatura per l'uscita dell’aria calda
dal motore; nella parte posteriore del co-
fano, che & tronca, troviamo un'altra serie
di fori rotondi con la stessa funzione. Pid
in basso c'& un’ampia grigliatura suddivi-
sa in tre parti: la parte centrale & riservata
all'uscita del tubo di scarico, e le parti la-
terali sono per il radiatore dell'olio e per
I'olio del cambio. | cerchioni sono bruniti,
a sei razze con il gallettone centrale molto
grande a tre lobi. La vettura monta pneu-
matici da sei pollici anterior ¢ posteriori
da nove con diametro di |5 pollici. Quan-
do mi infilo nell’abitacolo mi aspetto un
interno spartanc: invece trovo dei sedili
accoglienti in velluto nero originali della

vettura, tutti traforati e abbastanza co-
madji; sono perd troppo inclinati per i miei
gusti ¢ non regolabili, quindi stento ad ar-
rivare bene ai pedali. Il volante & decisa-
mente grande (non sono pil abituato a
questi diametri) e Loglie abbastanza la vi-
suale. Al centro del cruscotto ¢'¢ ben visi-
bile il contagiri, con tutti gli altri mano-
metri ai lati; la leva del cambio & a destra
tra il sedile e la scocca, e sui longheroni
centrali ¢i sono i due buchi per i serbatoi
con piastre ovali avvitate. | due vani qua-
drati laterali non sono tasche portaogget-
ti, ma servono solamente a dare pill consi-
stenza (per la struttura scatolata) alle due
portiere che si potrebbero deformare con
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Ferrari P2/3 e Ford GT40 a confronto

Trazione posteriore

Ford GTa0 Ferrari 330 P2/3 (365 P)
Posirione postersare langitudinale posterare longitudinale
Mumero cilindri BaV 12aV¥
Alesagglo * corsa (mm) 102 x 73 T8 = 71 (81 % 71)
Cilindrata (cc) 473 3.967 (4.390)
Rapporto di compressione 125:1 98:1(97:1)
Potenza max (Cv) 330 410 (380)
Regime di potenza max
{airi/min. ) 700 2.200 (7.300)
Distribuzicne menalbero, valvole in testa bialbere in testa per bancala
(monoalbero in testa)
Alimentaziona 4 carburaion doppio compo B carburator Weber 40 DCN/Z (6
Weber 48 104 Weber 42 DCN)

posteriore

Cambio IF 5 D525 a 5 marce + Rm Fesrari a 5 marce + Rm

'ZDGL:I )

Lunghezza (m) 419

Sospensione anteriore a ruote indipendenti, molle elicosdali & ruote indipendenti
¢ ammortizzatori, barra antirallio
Sospensione posteriore 8 ruote indipendents, tiranti a ruote independenti
trasversali, molle & ammorhizzaton
concentraci, barra anbirollio
Sterzo a cremagliera & cremaghiera
Freni anteriori Girling a disco a disco
Freni posteriori Girlang a disco a disco
Cerchi 6% = 15 (ant); 8 = 15 (posl) & x 15 {ant.); 9
Prneumatici 5.50 = 15 (aul.); 7,25 x 15 8 x 15 (ant.); 9 = 15 (post.)

= e B Y,

=t
4,26 (4,16)

Peso (kg) 834

Larghezza {m) 1,78 1,68
Allezza (m) 1,03 104 (1,06)
Passo (m) 241 240

820

I velocita. C'¢ anche uno specchietto re-
trovisore al centro del cristallo, ma poste-
riormente il plexiglas opaco (per il calore
del motore che crea vapori) e inclinato
del cofano rende la visibiliti pressoché
nulla. Bisogna affidarsi agli specchictti
laterali del cofano, che pur se vibrano la-
sciano intravedere se qualcuno segue.
Contatto, pompe, la pressione benzina
raggiunge i suoi valori, avviamento, 1l ru-
more secco del Ford V8 si fa sentire, ¢ le
vibrazioni cominciano ad awvisarmi di
quello che proverd durante il test. Innesto
la prima marcia ¢ mi avvio: stranamente
la partenza avviene con dolcezza, senza
che il motore debba essere tenuto su di gi-
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ri, ¢ la GT40 scivola via con un filo di gas
senza fastidiosi buchi di carburazione,
Compio alcuni giri tenendo docchio le
temperature olio ¢ acqua, ed eseguo an-
che qualche cambiata in pit del necessa-
rio per fare I'abitudine al cambio. Nel
frattempo scaldo le gomme ed i freni ri-
passando bene la pista e immaginando i
giri successivi, quando spingerd sull'acce-
leratore di questa macchina che mi face-
va sognare. Aumento "andatura ¢ la
GT40 mi segue bene senza impegnarmi
particolarmente, unico neo la scarsa visi-
bilitd causa la posizione di guida. Tra I'al-
tro sto volando da una parte all’alira de
sedile: mi fermo ai box ¢ aggiungo della

gommapiuma anche lateralmente tra le
sponde del sedile e da un lato dello schie-
nale, mi faccio stringere bene dalle cintu-
re quasi da non respirare, ¢ alla fine ripar-
to. Cosi imbrigliato mi sento molto pid si-
curo, e comincio a forzare sentendo me-
glio la macchina sotto di me. 11 motore
gid a 3.800 piri spinge bene, non occorre
tirare molto le marce data la buona cop-
pia ai bassi regimi: non supero i 5.500 giri
fino a quando non mi sento sicuro, poi ini-
#io a tirare fino a 6.500 giri, | a potenza si
fa sentire: in qualche curva la GT40 parte
con il posteriore, ma una rapida correzio-
ne senza rilascio dell’acceleratore mi fa
rientrare bene in traietioria. Provo a for-
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Le immagini della sfida di 20 anni fa.
Nella foro grande, la partenza della 24
ore di Le Mans del 1965, il primo grande
scantro Fervari-Ford. Nelle foro piceole,
fe due vetture del confronto di
AutoCapital negli anni d'oro: in senso
antiorario, dall’alto: la Ferrari P2 0828
nel 1965 al Nivburgring; la stessa
vettura alle prove di Le Mans nell'aprile
1965; la 0828, divenuta 365 P ¢ venduta
alla Ecurie Francorchamps, viene spedita
a Daytena nel febbraio 1966 dove si fa
onore (fote successiva) anche con § nuovi
colari della scuderia belga; la Ford
GT40 1042 nel 1967 ai box di Sebring, in
gara a Dayrona ¢ a Le Mans,

AuroCapiral 9/88

zare ulteriormente anche nelle curve piil
veloci: la Ford parte su guattro ruote in
modo abbastanza neutro, per cui anziché
correggere con il volante eseguo la traiet-
toria della curva con il pedale del gas, di-
minuendo la pressione per chiudere la tra-
iettoria o pigiando per allargarla. Durante
questi primi giri provo qualche frenata al
limite: non & proprio il caso, quasi vado
diritto in fondo al rettilineo anche se non
arrivo ancora a pieni giri. Non riesco a ca-
pire se € colpa dei freni o degli 850 chili
irca da frenare a pii di 230 km I'ora: ca-
perd che non mi conviene esagerare

in queste staccate, s¢ voglio terminare la
prova. La vettura & veramente facile,

quando inizia a sbandare sembra che ti
avvisi Con anlicipo, per cui sono gid pron-
to alla manovra di emergenza: leggero
controsterzo e riallineamento graduale
senza brusche variazioni. Buono 'uso del
cambio ¢ della frizione, ¢ abbasianza
morbido il volante che perd mi impegna
molto per il suo diametro: le correzioni
non sono minime, se viste dall'abitacolo.
Quando mi fermo e tolgo il casco sono
dato e tutto ro non mi Sono

a 80 chilometri

fanno capire che i miei tempi sul giro so
no gid degni di nota, e la stanchezza come
per incanto sparisce, Duilio Truffo
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