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Il Challenge
Europeo per
vetture turismo
faceva
tradizional-
mente il suo
debuttoa
Monza. Siamo
nel 1968, qui
ritratta la SA di
s : : . Schutz e Bianchi,
¥ - - - 4 - poi costretta al
e - = e - ritiro per la
e o ) roftura
r—— . 4 dell'acceleratore.

GTA $A, una Giulia
veramente speciale

Oggi sono pochi gli esperti in grado di tracciare compiutamente la storia di questa vettura
cosi particolare e originale, anche perché in Alfa non esiste documentazione. In occasione di
un'intervista con il compianto ingegnere toscano, lo stesso Chiti si dimostro piuttosto vago
sulle sorti della SA.

di Umberto Cattani
Foto: Alfa Romeo Automobilismo Storico, Centro Documentazione Arese Milano



|Salone di Amsterdam 1965,
A I'Alfa Romeo presentd una

versione alleggerita della
Giulia Sprint GT tramite la divisio-
ne sportiva Autodelta. Due anni
piu tardi, in occasione della terza
edizione della mostra delle vetture
da competizione che si teneva a
Torino a marzo, fu svelata, accanto
alla GT 1300 Junior destinata a ga-
reggiare neirally, la versione deno-
minata SA (sovralimentata) gia
provata da Teodoro Zeccoli a Mon-
za nel corso dellinverno,
Negli anni Sessanta, le corse delle
vetture derivate dalle “turismo”
erano molto in voga. LAlfa Romeo,
prima con le 1900 Tl e Super, poi
con la Giulietta Ti, aveva adottato

epocffuto

uno slogan divenuto celebre, “le
vetture di famiglia che vincono le
corse”. Con la nascita nel 1963 di
un campionato specifico, animato
da piloti del calibro di Jim Clark, John
Surtees, Jacky Ickx, Willy Mairesse,
Jochen Rindt, Andrea de Adamich
o Toine Hezemans, gli autodromi
videro le battaglie tra vetture quali
la Jaguar MK Il, la Ford Galaxie e la
Mercedes 300 SE. LAifa Romeo
contrapponeva la Giulia Ti Super,
ma serviva un'arma nuova in gra-
do di opporsi alla concorrenza con
maggiore incisivita. In risposta
allingresso nelle scene della Ford
Cortina Lotus, la casaitaliana schie-
16 la Giulia GTA, il suffisso A signifi-
cava alleggerita. Per ridurre il peso,

Caratteristica
ditutte le GTA
la ruota
anteriore
alzata in fase
d'impostazio-
ne della curva,
In coda si
notano i
caratteristici
codolini
allargati sul
parafanghi,
(Nella foto una
GTA 1300
Junior).
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LaSAeé
impegnata sulla
parabolica di
Monza nella 4
ore del 1968,
Tutte le SA in
gara furono
costrette al ritiro,
causa noie
meccaniche o
uscite di pista.

Il motore Giulia
GTA SA,

Nella grossa
scatola in
alluminio é
alloggiato il
compressore
centrifugo.

alcuni pannelli della carrozzeria
erano realizzati in peraluman 25,
un materiale che comprendeva ra-
me, alluminio, magnesio, zinco e
manganese, Eccetto le portiere e i
cofani che avevano uno spessore
di 1 mm, lo spessore dei pannelli
era di 1,2 mm, Inoltre, si eliminava
ogni materiale antirombo. Gli in-
terni comprendevano sedili anato-
mici, volante con coronain legno e
un allestimento semplificato. Sulla
bilancia, i risultati furono incorag-
gianti, si arrivo infatti a risparmiare
oltre due quintali, La base del mo-
tore era il collaudato 1600 a quat-
tro cilindri di derivazione Giulia
modificato con l'adozione della
doppia accensione, valvole mag-
giorate e spinterogeno Marelli del
tipo S119, Piti elevatoil rapporto di
compressione, ora a 9,7:1. Su que-
ste basi fu sviluppata la versione
sovralimentata. Non era la prima
volta che in Alfa si faceva appello a
questo sistema per incrementare
la potenza. Fin dagli anni Venti, le
6C 1500 e 1750 unitamente alle 8C
2300 e 2900 impiegavano com-
pressori Roots. Nei primi anni Ses-
santa, il dipartimento corse Alfa
Romeo, capitanato da Orazio Satta
Puliga e Filippo Surace, studio al-
ternative per ottenere potenze pitl
elevate. Dopo diversi mesi di pro-
ve fu scelto un sistema di compres-
sori centrifughi alimentati da un
corpo centrale idraulico. Questo
particolare era montato diretta-
mente sull'albero a gomiti per ot-
tenere un rendimento costante. In
alternativa, poteva essere montata
una turbina, ma questa implicava
Il classico“buco"di erogazione ben
conosciuto anche ai tempi. S'inizio
adottando un compressore Pel-
ton, presto rimpiazzato da uno
Stur. Il motore tipo 516, ereditato
da una Giulia Super, sviluppava 15
CV in pid. Il progetto fu abbando-
nato per poi essere ripreso alla fine
del 1966, anno in cui la commissio-
ne sportiva permise alle Gruppo 5
una grande liberta in fatto di ali-
mentazione dei motori, testate,

sospensioni e carrozzerie, Parten-
do da questi nuovi regolamenti,
Carlo Chiti traccio nuovi obiettivi.
Prima a Torino, pol una settimana
pil tardi a Ginevra, il grande pub-
blico poté scoprire la versione SA
della GTA.

Le differenze pil importanti si ce-
lavano sotto al cofano anteriore. ||
propulsore proveniva infatti da
una unita 1600 F2, un motore spe-
rimentale che serviva di base per
la tipo 105.59, la GTA 1300 Junior.
In questo caso, la base era un su-
perquadro di 86 mm x 67,5 mm in
luogo del 78 mm x 82 mm. Chiti
uso la testata 00502/A bialbero
con valvole al sodio (40,5 mm
all'aspirazione, 36,5 mm allo scari-
co) l'angolo dinclinazione era di
80°.

Per migliorare il flusso d'alimenta-
zione, Chiti sviluppd un sistema
originale. A lato dei carburatori,
era collocata un scatola in allumi-
nio che prevedeva il montaggio di
un compressore centrifugo da 70
mm. in grado di girare a 100.000
giri/minuto. Questo serviva ognu-
no dei carburatori Weber da 45
mm. Le turbine erano mosse da un
circuito ad olio ad alta pressione
completamente indipendente dal
sistema di lubrificazione del moto-
re.Una pompa assiale montata alla
base del motore, animata dall‘al-
bero a gomiti per mezzo di una ca-
tena, forniva l'alta pressione richie-
sta. Fu necessario modificare leg-
germente il coperchio della distri-
buzione. La sincronizzazione tra i
compressori e i carburatori creo
grosse difficolta in fase di messa a
punto. Un conto era la progetta-
zione su carta, altro riuscire a scari-
care sull‘asfalto i disegni teorici. In
teoria, la potenza doveva arrivare
da subito, ma purtroppo ci6 avve-
niva solo tra i 3500 e 4000 giri, cre-
ando qualche grattacapo al pilota,
con effetti molto vicini a quelli tipi-
ci dei turbocompressori. Natural-
mente, i pistoni erano speciali, piu
bassi, per evitare i fenomeni di de-
tonazione, il tasso di compressio-

ne fu abbassato a 8:1. Con la sovra-
limentazione, il valore effettivo sa-
liva a 10,5:1. Secondo alcuni, fu
adottato un‘iniezione d'acqua per
diminuire il fenomeno ma questa
soluzione non fu poi usata in corsa.
In media, la pressione di combu-
stione arrivava a 16,84 bar. Oltre ai
pistoni, del tutto nuove erano pure
le bielle e I'albero a gomiti, sostenu-
to -come tuttii motori Giulia - da cin-
que cuscinetti. A partire dal 1968,
un‘accensione a transistor rimpiazzé
il sistema originale. La potenza arri-
vava a 250 CV SAE a 7500 giri/mi-
nuto. Potenziati i freni, si fece ricor-
so a gomme allargate che richiese-
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La SA scende in gara

Nel 1967, I'Autodelta iscrisse una
GTA/SA alla 51a Targa Florio affi-
dandola ad Alessandro Federico e
Giancarlo Barba. Iscritta nella cate-
goria prototipi oltre 2000 cc. la vet-
tura non poté prendere il via della
gara a causa di gravi problemi di
surriscaldamento emersi nel corso
delle prove.

Alla 500 km di Snetterton debutta-
rono finalmente due SA, affidatea |
Roberto Bussinello e a Nanni Galli.
L'anno seguente il mutamento dei
regolamenti consenti alla SA iscrit-
ta nella categoria Turismo Speciale
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soagomme allargate cherichiese-
ro parafanghi allargati sul poste-
riore. All‘atto della messa in moto,
erano utilizzate candele calde, un
dettaglio penalizzante soprattutto
quando la SA partecipava a gare in
salita. Sul cruscotto fu montato un
manometro che indicava la pres-
sione dei compressori. Secondo |
rapporti al ponte impiegati, la ve-
locita di punta variava dai 220 ai
240 km/h. Il serbatoio conteneva
90 litri di benzina; per dare un'idea
sui consumi della GTA sovralimen-
tata, nel corso della 24 ore di Spa
1968 la vettura di Pinto e Demou-
lin chiedeva 31,771 litri per percor-
rere 100 km, ben oltre quanto ri-
chiesto, ad esempio, da una ben
piu parca Porsche 911, La SA pesa-
va circa 80 kg. in piu rispetto la GTA
tradizionale. In Autodelta furono
costruiti circa una dozzina di mo-
tori di questo tipo, montati poi su
vetture di base. In totale, si stima
che solo sette o otto SA furono co-
struite ma il dato é discordante.

ta nella categoria Turismo Speciale
di partecipare alla Challenge Euro-
peo per vetture “turismo” nella
classe oltre 2000 cc. (coefficiente
1,4 per le vetture sovralimentate)
Diretta concorrente era la Porsche
911R, versione alleggerita della
conosciuta 911 con carrozzeria in
materiale plastico, lunotto e cri-
stalli laterali in plexiglas e motore
derivato da quello montato sulla
910. A questa avversaria si affian-
cava la BMW 2002 Ti. Le “tedesco-
ne” mettevano in corsa, rispettiva-
mente, 210 e 205 CV, ma erano po-
tenze piu sfruttabili se confrontate
con la brutalita dei puledri italiani,
Secondo la tradizione, il campio-
nato si apriva in quel di Monza, la
gara era la celebre 4 Ore, organiz-
zata dal Jolly Club. l'Autodelta fece
scendere sull'anello brianzolo due
SA, una per l'equipaggio Nanni
Galli-Giancarlo Baghetti, |'altra af-
fidata a Lucien Bianchi e Udo
Schutz mentre una terza vettura
era appannaggio della filale tede-

epocffute



sca, per i cui colori gareggiavano
Weber e Stenzel. Bianchi si aggiu-
dico la pole con il tempo di 327"
davanti alla 911R di Von Wendt. Al
via, scattdo in testa la vettura di
Stoccarda, al termine del primo gi-
ro la SA di Stenzel non transito sul-
la linea del traguardo per un prin-
cipio dincendio. Poco dopo, alla
Parabolica la vettura gemella di
Baghetti usci di strada causa una
foratura e la SA superstite di Bian-
chi non ebbe sorte migliore a cau-
sa della rottura dell'acceleratore.
Quindici giorni piu tardi, la SA in-
crocio le armi con le concorrenti in
Austria. Teatro della tenzone,
Aspern. Fu schierata una sola GTA,
che Weber riusci a portare a un
brillante secondo posto finale alle
spalle della BMW di Dieter Quester.
Dopo soli sette giorni si varco la
Manica, destinazione Snetterton;

purtroppo il camion Autodelta fu
coinvolto in un incidente che gli
impedi di raggiungere in tempo
utile il circuito inglese. La sei ore
del Nordschleife vide di nuovo
presenti le SA. Vaccarella e Casoni
finirono quinti assoluti, ma distanti
dai primi. La gara pit importante
del campionato era in ogni caso
quella che si correva in Belgio. La
24 ore di Spa-Francorchamps co-
stituiva I'appuntamento pit im-
portante della stagione, Al via fu
iscritta una sola SA chassis 613069,
affidata all'equipaggio Pinto-De-
moulin. Secondo posto in griglia
per la GTA del Team Bianchi e un
avvio promettente sotto la piog-
gia, la vettura era infatti in testa al-
la gara prima che un guasto al ter-
gicristallo e un problema successi-
vo alla dinamo ne decretassero
l'uscita di scena. A Brno, I'unica SA

presente fini la corsa al settimo po-
sto, sopravanzata da due GTA tra-
dizionali. Malgrado la delusione
alimentata dagli scarsi risultati, la
SA riusci a riscattate le apparizioni
ufficiali grazie alle scuderie priva-
te. La filiale belga ottenne dall'‘Au-
todelta lo chassis 613069, affidato
al team capitanato da Lucien Bian-
chi. Il campionato era caratterizza-
to da partecipazioni qualificate di
squadre ufficiali. Pilota di punta
era Demoulin che vinse a Zolder e
termind secondo a Spa, alle spalle
di Jacky Ickx, complice un cattivo
funzionamento del compressore,

La gara seguente era il Grand Prix
delle Frontiere, La concorrenza era
di quelle importanti: Erwin Kremer
su una Porcshe 911R ed Hahne sul-
la BMW 2002 ufficiale! Di che tre-
mare... Dopo le prove, la911 e la
2002 erano davanti alla SA ma in
gara la vettura italiana prese il so-
pravvento, girando ad oltre 180
km/h di media. Alla successiva
Coppa dell'‘Avvenire, Demoulin fu
rallentato da noie d'alimentazione

dopo aver vinto la prima manche, -

ma cio fu ininfluente dato che il pi-
lota belga riusci ugualmente ad
imporsi nel Campionato. Nel frat-
tempo si affacciava alla ribalta una
giovane ed avvenente ragazza,
Christine Beckers, le cui doti di pi-
lota furono subito bene evidenti.
Verso la fine della stagione, con-
dusse con ottimi risultati la SA
nell'ambito delle gare in salita, vin-
cendo all'Houyet. Nel 1969 la Be-
ckers ottenne ottimi risultati, sem-
prein salita, con affermazioni asso-
lute o di classe a Condroz, ai Tre
Ponti oppure ad Herbeumont. Nel
1969, questa SA fece due sporadi-
che apparizioni in circuito: al Gran
Premo delle Frontiere Christine si
ritird per problemi alle sospensio-
ni, mentre alla Coppa del Benelux,
corsa a Zandvoort, riusci a conqui-
stare una brillante seconda piazza
finale. Lotto marzo 1970 (data em-
blematica..) la Beckers ottenne
I'ultima vittoria di categoria alla sa-
lita di Condroz, finendo al secondo
posto assoluto. Poco piu tardi, il
motore sovralimentato fu rimpiaz-
zato da un’unita sperimentale da
1300 cc.

In Francia, l'importatore SOFAR eb-
be in dotazione due esemplari del-
la GTA/SA. Il 28 aprile, in occasione

della Coppa di velocita USA corsa a
Montlhéry, Guy Verrier giunse se-
sto assoluto e primo di classe. A Di-
gione, invece, giunse la piazza
donore. Dechent, dopo un bel
duello con la Porsche di Parot, ter-
mind la gara al secondo posto pro-
piziato da una panne di benzina
nei pressi del traguardo finale. La
SA, come si sapeva, beveva come
una spugna...

Al Gran Premio di Parigi le due SA
di Verrier e Déchent terminarono
alle spalle della Lotus Elan di Alain
Dex, imponendosi nella loro cate-
goria, Quindici giorni piu tardi, ar-
rivdo a Chamrousse una vittoria di
classe, grazie a Verrier. Un buon
palmarés, senza alcun dubbio.
Anche il dipartimento tedesco Alfa
Deutschland allined in gara alcune
SA. Trondolin fu primo di classe al-
le gare in salita di Heilbron, risulta-
to analogo fu colto da Dau a Ba-
den-Neuenhar. Quest'ultimo pilo-
ta vinse pure alla 100 Miglia di Ho-
ckenheim, teatro d'importanti sfi-
de.

Nel corso del 1969, la maggior par-
te delle GTA/SA furono riconverti-
te in versione atmosferica. Oggi,
solo quattro vetture originali sono
sopravvissute, facendone della So-
vralimentata una delle GTA piu ra-
re e appetibili sul mercato.
Teodoro Zeccoli, che era all'epoca
pilota e collaudatore ufficiale Alfa
Romeo, non ebbe mai parole d’elo-
gio per la SA, definita una tragedia.
Questo giudizio cosi penalizzante
era attribuito essenzialmente alle
difficolta di guida. La potenza in-
fatti arrivava del tutto inattesa e, se
questo avveniva in curva oppure
su superfici bagnate, le probabilita
d'uscire di pista erano quasi certe.
A tutto questo, bisognava aggiun-
gere che i collaudi furono piutto-
sto approssimativi, rendendo le
potenzialita della vettura inespres-
se,

Nel corso degli anni, s'@ perso il ri-
cordo della SA, preferendo esalta-
re le doti delle sorelle pit docili. La
SA restera comunque nella storia
dell'automobilismo sportivo  di
razza come una signora bella ma
capricciosa, davvero difficile da
conquistare, Insomma, sapeva far
battere piu diun cuore...

Una bella
immagine che
ritrae l'Ing.
Gluseppe
Luraghia
fianco della SA.
Luraghi fu uno
tra gli artefici
del rilancio del
marchio
lombardo.



