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Mei modello sportivo « 300 SL » al fine di ottenere una più bassa linea di tutta la vettura, 
il motore è stato inclinato. Si è provveduto naturalmente anche ad un nuovo basamento.
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pre Solex) e con ciò il motore fornisce 
150 C.V a 5200 ed una coppia di 23 mkg 
23 a 3500.

Cambio, sempre sotto il volante, to 
talmente sincronizzato ed a funziona 
mento silenzioso; il rapporto al ponte 
è 4,12 ed i rapporti finali valgono: 12, 
35; 8,75; 6,05; 4, 12 e R. M. 13,15.

Con gomme 6,70-15 raggiunge una 
Velocità massima di 175 Km/h: passo 
accorciato m.2,80 e serbatoio portato a 
80 litri.

Tale telaio può montare tre tipi di 
carrozzeria: roadster, cabriolet a due 
porte e coupé; le dimensioni riferentesi 
al cabriolet sono lunghezza, larghezza, 
altezza, 4,60; 1,82; 1,51. Peso 1550 Kg.

* * *

Indubbiamente però la «300 SL», da 
ta la sua bella attività sportiva, ha at 
tirato maggiormente l’attenzione di 
tecnici e di profani. La «300 SL» (SL- 
super leicht-superleggera) fu progget- 
tata, come anche le altre, sotto la sa 
piente guida dell’Ing. Uhlenhaut nel 
breve spazio di otto mesi.

L’esordio dell «300 SL» alla nostra 
Mille Miglia se non proprio strepitoso 
fu molto buono e le sue successive pro 
ve sportive lo furono ancora di più.

Nel motore della «300 SL» si osser 
vano 3 carburatori Solex con presa di 
aria dinamica, alimentati da due pom 
pe (Solex) il rapporto di compressione 
è 8, la potenza e la coppia salgono a 
175 CV e 26 mkg ai rispettivi regimi di 
5200 e 4000: è opportuna una precisa 
zione, la potenza di 175 CV è quella uf 
ficialmente denunciata dalla casa, pe 
rò, specialmente da Le Mans in avanti 
è ritenibile che la potenza sfiori i 200 
CV.

Onde diminuire l’altezza del cofano 
(per motivi di aereodinamicità e di vi 
sibilità) il motore è stato inclinato di 
50° a sinistra, naturalmente tutto ciò 
ha reso necessario il montaggio di una 
nuova coppa olio e di nuovi collettori, 
onde ristabilire la verticalità del flus 
so del Carburatore.

Altri particolari sono: pistoni (Mah- 
le) speciali saldati in lega leggera; al

circuito dell’olio è stato inserito un ve 
ro e proprio radiatore.

Dinamo da 150watt; le candele sono 
state cambiate con delle Bosch W 260 T 
opp. Beru 260 14/3.

Molto probabilmente nella stagione 
agonistica del ’53 vedremo la comparsa 
delle «300 SLK» già in fase di messa a 
punto, che munite di un compressore 
volumetrico Root (disposto a valle dei 
carburatori), dovrebbero dare non me 
no di 250 CV.

La capacità del serbatoio è stata por 
tata a 170 litri di cui 12 sono di riserva, 
per i grandi percorsi è possibile mon 
tare nel vano posteriore porta-ruote un 
nuovo serbatoio ausiliario.

Il cambio ha questa volta, il coman 
do a leva centrale ed i rapporti sono: 
3,33; 2,12; 1,45; 1; e riduzione al ponte 
variabile a seconda del percorso. Al 
bero di trasmissione in un sol pezzo.

I freni e la sospensione, a detta del 
la Mercedes, sono stati ritoccati ed a- 
dattati alla veloci caratteristiche della 
vettura; ad ogni modo, almeno fino al 
le 24 ore di Le Mans è stata riscontrata 
una certa deficienza di frenatura e di 
tenuta di strada.

II telaio è a struttura a traliccio, con 
tubi in acciaio di piccolo diametro (2-3 
cm.) e si dice pesi solo 50 Kg.: a pro 
posito del traliccio è osservabile come, 
all’altezza della piastra parafiamma del 
motore, detta struttura reticolare assu 
ma la forma di una piramide: e tutto 
ciò allo scopo di far lavorare gli ele 
menti di forza a soli sforzi di trazione 
e compressione, con evidenti vantaggi 
e nel calcolo e nella costruzione, unita 
mente ad una maggiore robustezza del 
l’assieme.

Lo sterzo è , date le carateristiche 
spinte di questa vettura, debolmente 
demoltiplicato; bastano neanche due 
giri di volante per ruotare le ruote dal 
l’estrema inclinazione destra a quella 
sinistra, mentre per la «300» occorrono 
invece più di tre giri e mezzo.

Il volante, asportabile, è regolabile 
in altezza. La gommatura è costituita 
da Continental, speciali da corsa, di 
6,70-15, le ruote sono a disco di allumi 
nio con fissaggio a galletto.

E veniamo alla carrozzeria; è carroz 
zata coupé, a due posti naturalmente, 
ed a struttura portante, la sua profila 
tura è fortemente aereorinamica ed ap 
punto per conseguire tale finezza per 
sino l’aria calda del raffreddamento del 
motore è convogliata e scaricata in co 
da.

Tale efflusso nella zona di depressio 
ne posteriore è il migliore dal punto di 
vista aereodinamico ma ciò nonostante 
ben pochi costruttori l’hanno adottato 
per evidenti ragioni di praticità co 
struttiva.

Un’altra interessante trovata sono le, 
ormai famose, porte incernierate supe 
riormente, a proposito delle quali ras 
sicuriamo che, onde non funzionare da 
ghigliottina hanno la possibilità di es 
sere fermate in posizione di apertura: 
però a parte altre considerazioni pra 
tiche (ad es. tenuta perfetta, caso di ri 
baltamento) è stato questo il metodo 
più semplice e leggero per ottenere 
nella carrozzeria due aperture di 40 
per 20 cm. (tale infatti è la definizio 
ne ufficiale di portiere secondo il Co 
dice Sportivo Internazionale).

Sue dimensioni esterne, essendo il' 
passo in questo caso di m.2,40; m.4,22; 
m.1,790; m.1,265, a quanto si vede è 
bassissima: pesa 870 Kg.

Diremo poi che esiste anche uno spy- 
der, entrato in lizza nelle ultime corse, 
che risulterebbe più leggero dell’altra 
versione di circa un quintale.

Per finire ricordiamo il non meno fa 
moso freno-aria che, applicato sul tet 
to del coupé, fu sperimentato, ma mai 
usato in corsa, durante la preparazione 
delle 24 ore di Le Mans: il fatto che ta 
le aggeggio non sia mai stato pratica- 
mente adoperato non ci trova affatto 
sorpresi.

Questa soluzione, di usare l’aria qua 
le mezzo d’integrazione della frenatura, 
può essere allettante sotto certi punti 
di vista: infatti, eseguiti i calcoli, risul 
ta che la resistenza opposta da questo 
apparato, oltre ad essere superiore a 
quella stessa della vettura, assume va 
lori abbastanza elevati (circa 285 Kg.) 
alla velocità massima di 250 Km/h, 
comportando però delle complicazioni.

Ammesso che la struttura del tetto 
resista a tale sforzo entrano in questio 
ne dei fenomeni piuttosto seri: sappia 
mo che la resistenza dell’aria si esplica 
su di un punto detto «centro di spinta» 
della superficie esposta e poiché nel ca 
so nostro detti centri sono, specialmen 
te per piastra, piuttosto altini, ne deri 
verà una coppia tendente a caricare il 
retrotreno a scapito logicamente del 
l’avantreno.

Perciò la stabilità e la manovrabilità 
della vettura risultano essere forte 
mente compromesse, specialmente alle 
alte velocità, ecco quindi un motivo 
più che serio per andarci piano con 
l’applicazione di freni aria. Ed i tec 
nici della Mercedes hanno capito. For 
se facendoli più in basso sarebbero 
più utilizzabili.

Tutto sommato, dunque, possiamo di 
re: «E’ una bella vettura che solleva la 
nostra incondizionata ammirazione!»

GIANCENZO M AD ARO
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Conferme, promesse,
campioni e reclute

nella stagione 1952
Densissima e quantitativamente su 

perpopolata la stagione automobilisti 
ca 1952 e quindi non facile il compito 
che ci siamo assunti di fare un bilancio 
consuntivo dei risultati ottenuti dagli 
uomini vecchi e nuovi, ottimi o... meno 
buoni che hanno fatto la «storia» in 
questa stagione agonistica recente 
mente conclusa.

Secondo la sua abitudine, «Auto Ita 
liana» ha compilato il suo solito «vitto- 
riale», ossia l’elenco dei «vincitori» di 
classe, categoria o assoluti secondo il 
numero delle affermazioni ottenute in 
Italia ed all’estero durante la stagione. 
E’ un elenco che nelle intenzioni do 
vrebbe essere preciso, ma che nella 
realtà invece non può pretendere altro 
che di raggiungere una approssimazio 
ne sufficiente che rispecchi più fedel 
mente possibile le migliori prestazioni 
ottenute dai nostri più efficaci piloti. 
Chiediamo venia in anticipo per le 
fatali omissioni e per le inesattezze in 
volontarie in cui siamo caduti nell’al- 
lestire la complessa lista dei «primi», e 
ci auguriamo che i nostri lettori siano 
interessati alla originale statistica rea 
lizzata.

La classe e la capacità di un pilota 
non si misurano certamente sulla sola 
scorta del numero delle vittorie, poi 
ché evidentemente ben diverso è il va 
lore di certe vittorie ottenute per esem 
pio in corse internazionali o di cam 
pionato mondiale e di certe altre vit 
torie ottenute magari in una gara di 
regolarità sociale, comunque anche il 
nostro «vittoriale» ha un suo innega 
bile pregio che ne giustifica la pubbli 
cazione.

Sarà interessante per altro fare un 
breve commento alle gesta dei migliori, 
e quindi cominceremo senz’altro a par 
lare dei protagonisti del Campionato 
Mondiale che ancora una volta si è 
ammantato di tricolore per merito del 
nostro grande Alberto Ascari il quale 
con una travolgente continuità, ha vin 
to senza discussioni tutte le prove di 
sputate in Europa (affermandosi degno 
del titolo anche nell’unica corsa dispu 
tatasi oltre oceano in Indianapolis) se 
gnando in ognuna anche il record del 
giro che è la più evidente conferma di 
una superiorità che è superfluo com 
mentare ancora.

Alberto Ascari si è dimostrato al 

l’apogeo della sua forma. Calmo, pro 
fessionalmente coscienzioso, correttis 
simo in ogni suo atteggiamento ed azio 
ne in corsa e fuori, egli si è dimostrato 
veramente Campione del Mondo e de 
gno Campione assoluto d’Italia. Audace 
ed aggressivo con freddo ragionamento, 
stilista ed irruente e tuttavia composto, 
egli è apparso il migliore campione 
della stagione e ci auguriamo che pos 
sa confermare ancora queste qualità 
eccelse che illustrano il suo nome e la 
sua Patria.

Ottimo secondo nel Campionato 
Mondiale e nel Campionato Italiano 
un altro asso, anch’egli già Campione 
Mondiale: Nino Farina che colla con 
quista del Campionato Italiano della 
«Formula 2», ha riconfermato di essere 
sempre quel grande guidatore che tan 
to ha dato al nostro sport e che àncora 
tante soddisfazioni ci può concedere.

Terzo nelle due competizioni il soli 
dissimo Piero Taruffi che colle sma 
glianti’ affermazioni di Berna e di Mon- 
thlery oltre a quelle di oltre Manica, 
ha dimostrato di essere quell’asso sal 
dissimo che tanto ammiriamo. Il 
posto di predominio che Alberto Asca 
ri ha raggiunto nella classifica mon 
diale e nazionale, è confermato anche 
dal numero di 11 vittorie assolute ed 
altrettanti récords sul giro spiccati con 
grande autorità. Nessun altro corri 
dore italiano ha vinto altrettante vol 
te nel 1952 e «Ciccio» ha per di più 
vinto anche le corse di più grande ri 
sonanza mondiale.

Non dimenticheremo certo il grande 
Gigi Villoresi, 4 volte vittorioso e sem 
pre meravigliosamente vicino ai mi 
gliori. Gigi non ha perduto nulla del 
suo stile efficace e signorile, eleganza 
di guida e della sua potenza d’azione. 
Basti ricordare la sua corsa di Monza 
in settembre e le sue intelligenti prove 
di Modena e di oltre frontiera. Ecco 
un uomo prezioso che giustamente En 
zo Ferrari ha tenuto in grandissima 
considerazione nella formazione del suo 
squadrone.

Felice Bonetto, estroso ed irruente, 
fra le sue 5 vittorie sfoggia come mas 
simo alloro la Targa Fiorio che ha 
vinto a tempo di rècord ed in modo 
drammatico e diremmo quasi roman 
tico.

Conclusa la rassegna dei Campionati

della Categoria Corsa, esamineremo 
quelli della Categoria Sport ed inizie 
remo naturalmente da quello assoluto 
che laurea un nuovo Campione: Paolo 
Marzotto. Quando a metà stagione in 
dicavamo Paolo Marzotto come il più 
dotato fra i pochissimi «nuovi» del- 
i’automobilismo italiano, avevamo dun_ 
que visto giusto. Paolo Marzotto, che 
ha sottolineato la conquista del massi 
mo alloro con 5 vittorie assolute fra 
cui spiccano i brillantissimi récords 
del Giro di Sicilia, della Coppa delle 
Dolomiti e di Pescara, ha tutti i nume 
ri per inserirsi nel ristretto Olimpo de 
gli assi purché abbia la volontà e la 
tenacia necessaria. Paolo Marzotto è 
davvero il «numero 1» dei rincalzi de 
stinati un giorno a sostituire i nomi 
gloriosi che oggi sono sulla massima 
ribalta.

Altro corridore ormai affermatosi e 
che con 9 vittorie, di cui 4 assolute, 
ha sottolineato la conquista del Cam 
pionato 1100 cc. è Giulio Cabianca qua 
si sempre primo, sempre regolarissimo 
e redditizio. Fra le sue innumerevoli 
affermazioni ci ha più di tutte im 
pressionato la sua spettacolosa corsa al 
la Targa Fiorio. E’ stata una delle 
pochissime corse non vinte dal bravo 
Cabianca, ma forse è stata quella in 
cui ha maggiormente dimostrato le sue 
possibilità.

E ci sia lecito ora di fare una di- 
sgressione ed abbandonare la non sem 
pre logica e fredda classifica per par 
lare dei maggiori astri della Categoria 
Sport così come ci vengono alla mente 
e senza ordine prestabilito. Come non 
parlare di Giovanni Bracco, il trionfa 
tore della «Mille Miglia» e di Pescara, 
il protagonista della «Carrera» Messi 
cana, il nostro popolarissimo ed inso 
stituibile «Gioanin» dai multiformi 
aspetti, dalle più impensabili doti, dal 
le più originali caratteristiche? Bracco 
è un «numero» che non sapremmo va 
lutare perchè imponderabile ed inaf 
ferrabile! Ma il suo peso lo ha ben 
fatto sentire alla Mercedes, sia alla 
«Mille Miglia» sia in Messico e lo farà 
sentire ancora a tutti i suoi avversari, 
e come!...

Altra sicura «speranza», Eugenio 
Castelletti che ha 4 vittorie a suo vanto 
fra cui quella bellissima di Oporto. A 
nostro parere significativo il suo secon-
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do posto di Montecarlo che vale più di 
tanti primi. Castelletti può ancora pro 
gredire se saprà volere fortemente. E’ 
giovane, ha i numeri necessari e spe 
riamo che non molli. Poiché abbiamo 
bisogno di giovani dotati come lui.

Ormai siamo «usciti di strada» e 
come siamo usciti dalle rotaie delle 
classifiche, usciremo anche dai limiti 
della «Categoria Sport» e parleremo 
dei piloti che in questa, come nella 
Categoria «Gran Turismo» e magari 
anche nel discusso «Turismo», hanno 
fatto le cose migliori.

Bruno Sterzi per esempio, ha fatto 
una rentrée molto convincente e se il 
suo fisico, che risente ancora gli effetti 
della fatale caduta del Garda, e se so 
pratutto i suoi impegni lo permette 
ranno, potrà ambire ancora a migliori 
successi. Ricorderemo per altro le sue 
4 vittorie che dimostrano il suo eclet 
tismo in salita, su strada e su pista. E

Pietro Palmieri? Il piccolo audacissimo 
romano ha vinto il Campionato della 
Montagna assoluto, con 5 schiette vit 
torie assolute nelle maggiori gare in 
salita. Noi riteniamo che la corsa in 
salita sia un ottimo indice per indicare 
le qualità di un grande campione. Dal 
grande Lancia a Varzi per finire a 
Trossi e più recentemente a Bracco, ri 
corderemo che questi grandi furono 
anche formidabili scalatori. Palmieri, 
che aveva debuttato con eccessiva fo 
ga, oggi promette assai bene e potreb 
be inserirsi autorevolmente fra le 
grandi «speranze».

Fanno ressa alla porta anche Vitto 
rio Marzotto che colla fulgida ed uni 
ca vittoria di Montecarlo ha dimostrato 
il suo grande valore che temiamo per 
altro frenato da cure estranee al no 
stro sport, il fratello Giannino che 
troppo fugacemente ha confermato 
quelle doti eccelse che tutti gli cono 

scono e che temiamo anch’esso assor 
bito da legami più felici e più impor 
tanti e comunque più forti delle at 
trattive della competizione.

E ancora il piccolo ma fortissimo 
Franco Bordoni, ricco di ben 8 vitto 
rie, Giulio Musitelli che ha vinto 5 
volte e che sopratutto a Monza e nella 
sfortunata «Mille Miglia» ha detto la 
sua parola autorevole, il «vecchio» Lui 
gi Bellucci che ha spopolato nel Sud 
come lo sportivissimo amico Luigi Bor 
donaro con 3 «assoluti» su 5 primi. Bra 
vo anche Franco Cornacchia che alle 
cure dei suoi affari, alla presidenza 
della sua Scuderia Guastalla, all’orga 
nizzazione della Carrera ed a mille al 
tre attività ha saputo aggiungere il 
tempo e la capacità di vincere 4 volte 
conquistandosi il Campionato assoluto 
Gran Turismo e 2 «assoluti».

Che dire di Piero Scotti, quadrupli 
ce vincitore con due assoluti, di Luigi 

I Campioni d’Italia dal 1941 al 1952

CAMPIONATI

Assoluto corsa 

1500 corsa aspirata . . .

Formula 2  

Assoluto sport .

Sport Naz. 750  
Sport Naz. 1100  
Sport Naz. 1500 .
Sport Naz. oltre 1500 . . 
Sport Int. 750  
Sport Int. 1100 ..........
Sport Int. 1500  
Sport Int. oltre 1100 . . 
Sport Int. oltre 1500 . . 
Sport Int. 2000  
Sport Int. oltre 2000 . .

Gr. Tur. Int. 750  
Gr. Tur. Int. 1500 .... 
Gr. Tur. Int. 2000 .... 
Gr. Tur. Int. oltre 2000 
Gr. Tur. Int. 3000 .... 
Gr. Tur. Int. oltre 3000

Turismo 750  
Turismo 1100  
Turismo 1500  
Turismo oltre 1500 .... 
Turismo Fiat 500/C .... 
Turismo Fiat 1100/B-E 
Turismo Fiat 1400 .... 
Turismo Lancia Ardea .
Turismo Lancia Aprilia  
Turismo Lancia Aurelia 
Turismo Alfa Romeo ..

Montagna-Corsa  
Montagna-Sport  
Montagna-Turismo
Montagna-Gr. Tur. Int. 

Totale titoli 

1947 1948 1949 1950 1951 1952

G. Villoresi G. Villoresi A. Ascari N. Farina A. Ascari A. Ascari
P. Taruffi — — — — —

— F. Bonetto P. Taruffi A. Ascari F. Cortese N. Farina

— — — — P. Scotti P. Marzotto

M. Avalle __
G. Scagliarmi — — __ __
A. Ranzini ... — — __ __
R. Balestrerò — — __
S. Leonardi R. Ambrosini S. Leonardi S. Leonardi S. Leonardi S. Casella
V. Auricchio G. Scagliarmi G. Scagliarini P. Scotti G. Cabianca G. Cabianca
G. Barbieri — — F. Apruzzi __

— — R. Vallone — __
R. Balestrerò — — G. Bracco __ __

— G. Bracco — — A. Stagnoli E. Giletti
— E. Romano —  — U. Marzotto P. Marzotto

— — — — E. Zagato S. Zafferri
— — — — G. Musitelli M. Dalla Favera
— — — — « Ippocampo » O. Capelli
— — — — — • F. Cornacchia
—— — — — non assegnato —

— non assegnato —
— S. Sùppi S. Ferraguti A. Filippi C. Siciliani
— D. Capelli F. Bordoni G. Mancini — G. De Santis
— G. Marzotto E. Dansi « Ippocampo » — O. Monaco
— G. Lurani G. Lurani B. Moroni — U. Maglioli
— — — — I. Scaletta .. —
— — — — A. Brandi —
— — — — C. Fambri —
— — — — P. Pagani —
— — — — E.S.P.E.S. —
— — — — non assegnato —

__ non assegnato —
— — — - — F. Cortese non assegnato
— — — — G. Bracco P. Palmieri
— — — — E. Lubich —

ss ~~ A. Caraceni

10 10 9 10 22 18
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Valenzano la cui migliore vittoria fra 
le 4 rimane quella di «Le Mans» a tem 
po di record, di Lillo Ammendola che 
ha rivinto alle Dolomiti, del glorioso 
Biondetti trionfatore a Messina, di Da- 
monte che con il collega Matuella ha 
trionfato nella sua classe alla durissi 
ma Liegi - Roma - Liegi, di Sergio 
Mantovani rivelatosi sullo scorcio della 
stagione per uno dei più promettenti 
fra gli elementi più giovani e sicura 
mente dotati?...

Ritorneremo indietro per parlare di 
tre «casi speciali» che meritano tutta 
la nostra attenzione: Ovidio Capelli, 
Mario della Favera e Antonio Brivio.

Ovidio Capelli, oltre alle molteplici 
cure della sua intensa attività pro 
fessionale, di Presidente della «Scu 
deria Ambrosiana» e di autorevole 
membro dell’Automobile Club di Mi 
lano, ha saputo tenere a battesimo e 
portare alla... cresima della riconosciu 
ta efficenza, la attesissima Fiat 8 V, che 
.gli ha permesso di vincere il Campio 
nato Italiano di classe nel «Gran Tu 
rismo» e di conquistare ia «Stella 
Alpina».

Mario della Favera ha il vanto di se 
guire immediatamente niente meno 
che Alberto Ascari nella lista dei vit 
toriosi, colle sue 10 Vittorie che gli 
hanno valso il titolo di Campione Ita 
liano della classe 1500 cc. Gran Turi 
smo. Questa bella continuità dimostra 
le grandi possibilità del giovane veneto 
da cui attendiamo una carriera ascen 
dente.

E Tonino Brivio?... Una sola vittoria, 
ma quella ambitissima e significativa 
della «Mille Miglia» nella classe 2000 
cc. sport! Il Presidente della CSAI ha 
dimostrato che se a parole non ci sa 
fare come altri autorevoli membri del 
consesso che degnamente presiede, a 
fatti sa ancora impartire delle salu 
tari lezioni con quello stile che un 
tempo gli permetteva di militare con 
onore fra uomini che si chiamavano 
Varzi, Nuvolari ,Campari, Trossi, Bor 
zacchini. Farina ecc.

E ritornando sui nostri passi, ricor 
diamo ancora Salvatore Casella che 
con 8 vittorie ha conquistato il Cam 
pionato Italiano di classe con 3 vittorie 
assolute. Augusto Caraceni che con 
quella passione che lo distingue, con 
quello slancio che lo rende partico 
larmente simpatico, ha vinto 6 volte 
coronando questa sua felice stagione col 
Campionato della Montagna per il 
«Gran Turismo». Ottimo anche il «du 
ro» Rodenghi, 5 volte vittorioso, bra 
vissimi il non più giovanissimo Comi 
rato sempre tenace e stilista, e sopra 
tutto Emilio Giletti che con 3 vittorie 
di cui l'ultima in Sardegna addirittu 
ra assoluta, ha finito la stagione in 
crescendo e conquistandosi' il meritato 
Campionato di classe nella Cat. Sport.

Sandro Zafferri, il dinamico rappre 
sentante* della Scuderia Sant’Ambroeus, 
ha vinto anche lui la sua battaglia, os-
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II Campione dei Campioni, il « Maestro », il Super Asso, sono tutti titoli che si addi 
cono perfettamente al Campione del Mondo ALBERTO ASCARI a cui può ben essere 
riconosciuto l’onore di precedere le immagini di tutti gli altri Campioni d’Italia effigiati 
su queste pagine. Del resto anche in fatto di nazionalità ALBERTO ASCARI è il 
Campione d’Italia assoluto. Due titoli dunque, due scudetti, c’è proprio esser così 
preoccupati con tutti questi titoli da difendere. Ma la maschera del nostro Ciccio di 
qui ad un attimo si aprirà nel sorriso e nella giovialità, qualità questa che lo ha fatto 

il beniamino di tutte le folle del mondo.

sia il Campionato 750 cc. G.T.I. segnato 
da 3 vittorie fra cui la prestigiosa 
«Mille Miglia».

Fra i debuttanti, assai promettente 
per disposizione e passione il conte Pier 
Francesco Calvi di Bergolo che fra 
l’altro ha inserito il suo nome sull’albo 
d’oro di Pescara, il che non è poco 
davvero.

Il nostro amico «Ippocampo», Alias 
Castiglioni, non ha potuto svolgere tut 
ta l’attività desiderata e fra le sue 
due vittorie emerge quella della «24 
Ore» di Le Mans per altro assai tito 
lata. Ed ecco un nome che avevamo 

già individuato fra i migliori giovani 
e che crediamo destinato a sicuro av 
venire: quello di Umberto Maglioli. 
Nei passato, i più grandi piloti sono 
quasi sempre sorti dalla dura scuola 
dei meccanici ossia di quelli che, ac 
compagnandosi ai campioni del mo 
mento, ne imparavano i segreti, lo sti 
le e le finezze, traendone preziose 
esperienze. Così Bordino con Lancia, 
Ramponi con Ascari, Marinoni con 
Campari. Canavesi con Varzi, ecc. ecc. 
•Nei tempi più recenti, Maglioli è stato 
a fianco di Giovanni Bracco in innu 
merevoli competizioni. La scuola è sta-

Stefano Ferrari


