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PROVA SU PISTA cs

John Watson e nato a Belfast, in irlanda, il 4 maggio
1946. Ha debuttato in Formula 1 nel 1973 con una
= Brabham-Ford. Successivamente ha corso con
("¥=  Suriees, Penske, Brabham-Alfa Romeo ¢ McLa-
ren. Nella sua carriera ha vinto cinque Gran Pre-
\ mi, il primo dei quali in Austria nel ‘7o, Oggi
Ly ‘ si dedica alle corse del mondiale Endurance.
¥ 5o



«bestia nera»
della Ferrari

Nel 1963 la Ford, per entrare con successo nelle corse,

tentd invano di acquistare la Ferrari. Nacque percio la GT 40,
un prototipo destinato a trionfare quattro volte

di seguito a Le Mans. L'ex pilota di F. 1 John Watson

ne giudica oggi caratteristiche, prestazioni e comportamento

Camc ando esattamente ¢ difficile
dirlo. Comungque, per lo piu, la rac-
contano cosi. Nel marzo 1963 la Ford
americana decide che ¢ il momento di
rafforzare la propria immagine commer-
ciale attraverso lo sport. Gli americani
amano le corse sugli ovali, ma sentono il
fascino delle tadizioni europee. Niente
di meglio, allora, che correre e vincere la
mitica 24 Ore di Le Mans. Per farlo serve
un prototipo adatto. Costruirlo ¢ impe-
gnativo, mentre al mondo gia esiste chié
abilissimo in questo campo: la Ferrari.
Lee lacocca, all'epoca gia un «bhoss», ma
della Ford, decide semplicemente di com-
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L @ GT 40 ha una lunga storia sintetizzata nella complessa «genealo-
la» Ford dell'epoca. N debutta avviene il 1° aprile 1964 nei pressi
dell'aeroporto londinese di Heathrow: tra i padrini, il team mangger
fohn Wyer (a sinistra nella foco in alto). Mentre 5i sviluppa la produzio-
ne di serte della Mustang, le esigenze di qggiomamentt continud per le
carse portano ad una costante evolisione del primo prototipo. Nascono
cost le GT 90 Mark 1, Mark If, Mark [il e Mark 1V, Il primo esemplare ha
un motore da 4195 cm”: la Mark i ¢ fa Mark Il da 4756 o, la Mark !
da 6997 cm’, cosi come la Mark IV. Le potenze variarono nel tempo da
S50 a 500 CV. In rotale_furono costruit! (o, in parte, ricostruit]) 137
telal. Alcune GT 40 sono state concepiite per un uso stradale (nella foro a
sinistra lo «stand> & Shelby in occasione di un salone dell'auro). Con la
sigla | furono infine costruiti alcuni esemplart con telaio in honeycomb di
alluminio: wno df essi purtroppo sard fatale al noto pilota Ken Miles

prarla, Nel frattempo Enzo Ferrari ha la  Mans, naturalmente. E in quel preciso istan-

stessa idea: vendere I"azienda. 1 giochi

nei suoi colori Ford bianco e blu scuro e le

sembrano fatti, Ma il Drake si spaventa.
Non é abituato a trattare con schiere di av-
vocati. Lo infastidisce la lentezza delle pro-
cedure burocratiche inevitabili all'interno
di un colosso come la Ford. Non & questio-
ne di soldi, ma di «cultura=. Troppo diver-
sa. Il 2 maggio la trattativa é rotta. lacocca
ha una reazione di orgoglio e fa suo il modo
di dire (rovesciato rispetto alla consuetudi
ne): «If you can't join them, beat thems, Se
non puoi allearti con loro, sconfiggili. A Le
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te che — se si accetta.questa versione dei fart
— viene concepita la Ford GT 40,

La gestazione ¢ perd prolungata e i suc-
cessi non vengono subito. Un «teams di
tecnici (Roy Lunn, Ray Geddes e Carroll
Shelby) si reca in Inghilterra per fare espe-
rienza, incontra Eric Broadley e gli offre un
contratto. Lo stesso accade con John Wyer,
che gia aveva vinto a Le Mans nel 1959
come «team managerr. Lo staffé pronto: la
vettura lo sara il 1° aprile 1964, in occasio-
ne della presentazione alla stampa. E bella,

ruote a ragei. Monta un otto cilindd a v di
90 di 4195 cm® (col tempo saliranno a
4736 e, infine, a quasi 7 litr), capace di
erogare 350 CV a 7200 giri/min. 1l cambio
& un Colotti quattro marce, mentre il telaio
€ costituite da una semimonoscocca rica-
vata da un traliccio di wbi d'acciaio. La
carrozzeria ¢ di fibra di vetro rinforzata.
L'altezza di 40 pollici (103 cm) ne segna il
destino: da cio deriva infatti la sigla piu co-
nosciuta, GT 40,

I primi passi del prototipo non sono faci-



li. Il debutto alle prove della 24 ore di Le
Mans del 1964 ¢ anzi disastroso: qualcosa
non funziona nell'aerodinamica e il pilota
francese Jo Schlesser distrugge uno dei due
esemplari. Alla 1000 Km del Narburgring
McLaren e Phil Hill si ritirano dopo pochi
giri, con le sospensioni a pezzi. A Le Mans,
infine, il primo grande scontro con le Ferra-
ri. Tre Ford al via, tre ritirate. [ bolidi di Ma-
ranello finiscono ai primi tre posti e questo
accresce la rabbia degli americani.
Bisognerd aspettare sino al febbraio
1965 per assistere al successo di una Ford:

d 10 vitioriosa a Le Mans

nel '66 (a sinistra) e in azione nella meno
fortunata Targa Florio (sopra).

In basso, la versione provata in pista

per noi da un collaudatore

d'eccezione: John Watson.

e e P ———— i g

sul circuito di Daytona, in Florida, le GT 40
modificate arrivano prima e terza, guidate
da Miles-Ruby e Ginther-Bondurant. Fer-
rari battute, ma si rifaranno a Le Mans: do-
ve tuttavia la Casa di Detroit arriva in for-
Za, con sei vetture nuove. Col tempo la ci-
lindrata del propulsore é infatti salita a
4736 cm?, la potenza a 380 CV. 1l cambio
Colotti € stato sostituito da uno ZF a cingue
rapporti, mentre il peso & cresciuto oltre |
200 kg. Lo sforzo perd non basta: dal cir-
cuito francese lo squadrone Ford esce per
la seconda volta battuto.

L'ora della riscossa & pero vicina. La 24
Ore di Daytona che apre la stagione 1966
per le sport-prototipo finisce con una -
pletta delle GT 40. Ma & a Le Mans che il
pubblico attende 1a rivincita con le Ferrar,
La loua si é fatta impar. «Auto ltalianas
titola cosi il sreportager dalla corsa france-
se: #Un trionfo da sei miliardi». Che sareb-
bero le lire investite dal «Golia» Ford per
battere finalmente il «Davide» italiano.
L'arrivo in parata delle tre GT 40 con mo-
tore da 7 litri di cilindrata entra a far parte
della storia delle corse,
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Lo spaccato della GT 40 mette in evidenza
il possente otto cilindri con testate
Gurney: col tempo la sua cilindrata

sali sino a sette litri. Questa versione

(in sezione in basso a destra) arrivo

a erogare fino a 500 CV a 6400 giri.

el giore la favola della GT
40 era ancora agli inizi. Si sa
rebbe ripetuta con puntualita
nel tre anni successivi in oc
casione della 24 Ore di Le
Mans. Nel 1967 1l successo Ford é meno
massiccie, ma forse anche mene soffeno:
Gumey e Foyt rimangono in testa dalla se-
conda ora di gara alla fine, Quana é I"alira
MR IV di McLaren e Donohue, mentre se
conda e terza arrivano due Ferrar P4, pilota
te da Scarfiotti-Parkes e Mairesse-Beurlys.

60

A questo punio la Ford, soddisfaua. si fa
da parte. A fine stagione annuncia il ritiro
dalle corse: cambiano i regolamenti, la cf
lindrata massima viene fissata in cinque li
tri per le Sport realizzate in un numero mi-
nimo di esemplari e tre liti per i prototipi
unici. Ma nel 19268 la GT 40 prosegue
ugualmente la sua brillante carriera agoni
stica nelle mani del team Gulf di John Wyer
e nel classici colon celeste-arancio ritratti
in queste pagine. Alleggerita ed equipag-
giata con un motore di 4942 cm’ (con po-

tenza dichiarata di 418 CV a 6300 giri/
min), la vetura guidata da Pedro Rodri:
guez e Lucien Bianchi si aggiudica la clas
sica francese (disputata quell’anno nel me
se di settembre) senza incontrare eccessiva
resistenza. Per le Porsche 908 tre litr, la
differenza di potenza (solo 340 CV) costi
tuisce un handicap insormontabile su un
tracciato dall’andamento cosi veloce.
Un'edizione forse un po” sotto tono della
24 Ore, alla quale perd I'anno successivo fa
seguito una gara indimenticabile. Nel 1962
[a GT 40 ¢ giunta ormai al termine della sua
evoluzione: vecchia. pesante, poco poten
te, sembra avere poche possibilita di espr




mersi ancora ai vertici. Per di pid
deve battersl contro verture di re
cente progettazione, come la Por
sche 917 con motore dodici cilindri di
4.5 litri e le agili 908 tre litri,

Ma I'affidabilita della vettura ameri
cana finisce peravere il sopravvento an
cora una volia, 'ultima. L'arrive e da car
diopalma: sul traguardo, dopo 24 ore ¢
4998 chilometridigara ad oltre 208 km/h di
media, Icks-Oliver precedono di soli due se
condi la Porsche di Hermann-Larrousse. 1l
«pokers & completo ¢ la GT 40 si é guada-
gnata a buon diritto un posto di o rispetto
nella storia delle automobili da competizione.

a
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Per questo motivo abbiamo la
sciato che a giudicarla, grazie alla
collaborazione dei colleghi della rivi
sta Inglese «Autocar», fosse un pilo
ta degno della sua fama. john Wart
son, oltre che campione plurivitorio
50 nef Gran Premi di «Formula 1+, ha

recentemente accumulato esperienze si
gnificative nelle gare di durata al volante
della Jaguar gruppo C. L'esemplare di GT
40 che gli viene affidato per la prova su
strada ha una storia interessante. Con il
numero di telaio 1004 venne consegnata
nel maggio 1965 alla Shelby American
Inc. di Los Angeles, priva di motore ¢ tra

&l
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smissione. Venne dipinta in blu
scuro e bianco ed equipaggiata
con un propulsore da 4.7 litri per
partecipare con il team di Rob
Walker alla 24 Ore di Le Mans
del 1965 (piloti Bondurant e Ma-
glioli.

Costretta al ritiro per problemi
meccanicl, gird I'America per
conto di Shelby come vettura da
esposizione. Fini poi in Inghilter-
ra, dove venne acquistata da
John Wyer e ridipinta con i color
attuali, propri del team Gulf. Con
la nuova sigla di identificazione
1084 la Ford venne schierata al-
la 1000 Km di Spa del 1968, dove arrive
quarta con l'equipaggio Hawkins-Hobbs.
Venduia ad un collezionista nel 1970, fu
dotata di silenziatore e trasformata secon-
do le specifiche delle GT 40 stradali. Solo
nel 1981 un altro appassionato britannico
ha potuto rilevarla e restituirle 1a livrea del
suo ultimo impegno agonistico,

A Watson la vettura piace; «Sembra uno
squalo, con quel suo muso squadrato e le
1ozze porte incernierate sul tettos, dichiara
con entusiasmo. Dopo qualche sussulto, il
ticchettio della pompa di benzina e I'otto
cilindri (non pit |'originario 4.7 litri, ma un
5 litri) si accende con un rombo possente.
Infilarsi nell'abitacolo non ¢ impresa age-

vole. 1 sedili recano dei fori delle

dimensioni di una moneta, origi-

nariamente utilizzati per il loro

raffreddamento ad aria forzata:

durante le gare, infatti, la tempe-

ratura interna dellabitacolo, a

stretto contatto con il motore,

raggiungeva valori molto eleva-

ti. Il sistema non fu perd del wtto

efficace e venne presto elimina-

to. 1l cruscotto ricorda a Watson

quello di una intramontabile

Ford Cortina, mentre la posizione

di guida é piu simile a quella tipi-

ca di una sportiva stradale degli

anni Sessanta come la Lambor-

ghini Miura. Il cambio ZF non é certo facile

da azionare: a differenza dello Hewland

non consente passaggi di marcia che salti-

no i rapporti intermedi. In sostanza, non si

pud fare quinta-terza senza innestare |z
quarta.

Ma la vettura é veloce e il suo comporta-

mento su strada diventa presto entusia-




Sfreccia la GT 40 di Watson (in primo piano nella foto a sini-
stra) sullo sfondo verde della campagna britannica. L'ultimo
proprietario le ha restituito i colori originari con { quali la ver-
tura si classificd al 4° posto nella 1000 Km di Spa del 1968,

smante. La manovrabilila e la te-
nuta sono di gran lunga superior
a guelle di qualsiasi sportiva del-
lo stesso periodo. 1 grossi pneu-
matici lisci facilitano il compito di
chi siede al volante. Rispetto alla
pil recente Jaguar Xjr 9@ Watson
trova la GT 40 pin facile da gui-
dare. Certo i suoi limiti e le sue
prestazioni sarebbero in circuito
inferiori perché la concezione
tecnica e la potenza non sono le
stesse di una gruppo C di oggi,
ma nelle curve lente la Ford ap-
pare pii agile malgrado | ven-
t'anni di eta. Al pilota iflandese
la vettura ricorda per molti aspetti la BMW
M1, la coupé tedesca impiegata nel cam-
pionato monomarca Procar agli inizi di
questo decennio. L'impostazione delle so-
spensioni é la stessa, cosi come la potenza
erogata e il tipo di cambio ZF: sono en-
trambe automobili utilizzabili senza pro-
blemi sia per strada sia in pista. Certe sen-

sazioni sono perd proprie di un'epoca di-
versa: il senso ritmico con cui affronta le
curve oppure |'assenza dei carichi aerodi-
namici esasperati tipici dei prototipi che
sfruttano I'effetto suolo. Per fare un para-
gone con ["attualitd, ricordiamo che il mo-
tore del 1969 di 4942 cm® montato su que-
sto esemplare erogava grazie alle testate

Gurney-Weslake 412 CV a 6000

giri/min: il dedici cilindri di una

Ferrari Testarossa (con cilindrata

identica) ne sviluppa oggi 390 a

6300 giri/min. Quanto alla velo-

cita massima, la Ferrar stradale

raggiunge i 200 km/h, mentre la

GT 40 nel 1967 era stata crono-

metrata sul lungo rettilineo di

Hunaudiéres ad oltre 340 km/h.

Watson ha dei ricordi persona-

li legati alla GT 40. Era il 1964

ed assisteva per la prima volta

alla corsa di Le Mans: «ll rumore

della Ford era pitl simile a un ge-

mito, mentre le Ferrarl rombava-

no. Non c'erano ancora le “chicanes” e il

suono dei propulsori restava nell'aria pii a

lungo, creando nelle ore notturne un’at-

mosfera romanticas. E certamente 1'indi-

menticabile Ford ha fatto la sua parte nella

costruzione del romanzo senza fine della
«24 ore» di Le Mans,

EMILIO DELEID|




