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Le Lancia di Fangio, Ta- A
ruffi e Castellotti, schiera-

te per la partenza al Nur-
burgring.

La vetturetta Sport tede- > - - ; : B : bl et et Y e S R S s e
sca « Scampolo » con mo- d ; S % -

tore motociclistico B.M.W.
di 750 cc. Pesa 350 Kg. e
pud raggiungere i 165
Km. orari.

s gty o S .

1. - La partenza per il G. P. Supercor-
temaggiore, a Merano.

La nuova Lancia Avrelia
3300 cc., erogante 260-
270 C.V., retrotreno De

Diol:,tde;-ivata dalla 3 litri % ‘ T 3 R S < it <= 2. - Taruffi e Bonetto, ambedue su Lan-
portata lo scorso giugno : % it i o : : cia, in testa al pri iro.
a Monza da Gonzalez. : s R paR Y : ; i e g e
Macchina di gran classe . = 2 : 4 SR 3. - De Olivera su Ferrari, all'inizio della

sua brillante e sfortunata corsa.

4 {

che al Nurburgring meri-
tava sorte migliore.
Fot. C. Millanta
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Le macchine del G. P. d’Italia

(Continuazione da pag. 20)

altra ditta, la Ray Martin Motors Lid.

Il motore € un quattro cilindri in li-
nea, 83,5 x 90 mm., di 1936 cc. che
rende 168 HP al regime di 6000-6500
giri; due alberi a camme in testa azio-
nati da catena ed albero a gomiti, com-
pletamente contrappesato, sopportato da
5 cuscinetti di banco. Lubrificazione a
carter secco. Quattro carburatori S.U.

Anche la scatola del cambio, a quat-
tro rapporti, & dell’Alta, ed ¢ in blocco
col motore e la frizione, una Borg &
Beck & monodisco a secco.

La sospensione & del tipo De Dion al
retrotreno, integrata da molle ad elica
coassiali agli ammortizzatori idraulici
telescopici: per l’avantreno solito pa-
rallelogramma deformabile ma con mol-

loni elicoidali ed ammortizzatori idrau-

lici.

z
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Questa ¢ la linca della Osca giusto orgoglio dei fratelli Maserati.

particolare, della camera di scoppio.
Caratteristico di questa macchina é

il retrotreno (De Dion) cecn @ cursore

centrale di guida degli scotimenti.

Lo spaccate della Cooper Bristol.

Il telaio € a traliccio, rinforzato an-
. teriormente; mentre la frenatura e ot-
tenuta con gli ottimi freni del tipo «a
disco » Girling: il diametro di questi
dischi & di 268 mm. all’avanti, di 280
al retrotreno e la loro larghezza e di
46 mm. :
Passo di 2,19 metri e carreggiata di
1,26 : il peso a secco €& di 585 Kg.

H W. M.

Seppur apparsa sin dal 1951, la H.
W.M. & un altro esempio di vettura
britannica da competizione dovuta al-
la passione ed alla valentia di un pu-
gno di tecnici e sportivi inilesi, gui-
dati da John Heath fra i qua'i ricor-
diamo George Abecassis, Lance Macklin
e Peter Collins.

Sulla H.W.M. & montato an motore
Alta opportunamente modificato, ferme
restando comunque le sue caratteristi-
che generali, 4 cilindri in linea, 2 alberi
a camme in testa nonche le sue dimen-
sioni geometriche: alesaggio e corsa di
83,5 e 90 mm.

Nella sua ultima versione, rende, con
un rapporto di compressione 14 : 1, 150
CV a 6500 giri: particolare cura dei co-
struttori & stata rivolta per la modifica-
zioni delle sue parti in movimento (al-
bero a gomiti, bielle e pistoni) e nel
ridisegnamento della testata, o piu in

Il telaio & tubolare con elementi di
rinferzo a traliccio.

CONNAUGHT

Senza dubbio la particolarita piu in-
teressante di questa macchina & l’a-
dozione di un’alimentazione combusti-
bile ad iniezione indiretta, se cosi si

puo dire, in quanto gli iniettori sono
disposti nei ccllettori d’aspirazione.

Apparato d’iniezione che & stato col-
laudato, anche al recente Gran Premio
di Germania. Per quanto riguarda il
motore diremo che deriva dal motore
dell’autovettura britannica Lea Fran--
cis di 1767 cc. con alberi a camme la-
terali; ritoccato, alleggerito, portati i
valori dell’alesaggio e della corsa a 79
x 100 mm.

La potenza della Connaught si ritie-
ne essere intorno ai 160 CV al regime
di 6000 giri; mentre il suo peso, a vuoto,.
¢ di 570 chilogrammi,

Caratteristica esternamente, per Ile
sue linee tondeggianti e tutt’altro che
spiacevoli € notevole anche per la sca-
tola della presa d’aria (una volta al-
leg siamento dei carburatori) sul lato
dzstro del cofano motore. 3

COOPER-BRISTOL

Tra le numerose mediocri vetture F.
2 approntate dall’industria britannica,
la Cooper Bristol € da ritenersi la mac-
china piti a punto e piu interessante
prodotta dall’industrie d’oltre Manica:
fra I’altro ci € piacevole ricordare che
su tale Cooper Bristol «'ha fatto le os-
sa» il simpatico Mike Hawthorn che
tanto onore sta facendosi attualmente
nella squadra della Ferrari.

Tornando alla Cooper Britol precisia-
mo che viene costruita da quei fra-
telli Cooper che costruiscono. avvalen-~

La britannica H.W.M. con motore Allé modificato.
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Cur ref. DS/rt- Modena, May 18th, 1953

Messrs.

MONDIAL PISTON Co.
Corso Bramante, 47

TORINO

INTERNATIONAL ULS! TROPHY RACES - ioth May 1953

We are glad to inform you that our Firm nas obtained

:3: €ollowin3 olassification, in the above mentioned
nt :

1st MICHAEL HAWTHORN on FERRARI F2 car
who completes the 167,050 km, in hours 1.12! 35",
average speed 139,162 km./hrs.

Your PISTONS have efficiently cooperated, assuring
a perfeot running to6 our car.

We thank you and we send you our best regards.

bean

245 bis

» Ollicine Maranelio =« Telelono 94
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t&e wzazec[ c&aml@éau aman%ét' rzéétam

MUND'AL PISTON Cﬂ. - Corso Bramante 47 - TURIN
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«dosi degli ottimi motori da motociclet-
ta britannici da 500 cc., quelle macchi-
nette da corsa per formula 3 che han-
no fatto epoca in questa formula di
gara.

Per il motore si avvale di un 6 ci-
lindri in linea Bristol (gia B.M.W.) ul-
teriormente spinto e ritoccato: con un
alesaggio e corsa di 66x96 mm, il B7Ti-
stol & senz’altro uno dei motori attua-
li pit «a corsa lunga » che si conosco-
no. Rapporto corsa/alesaggio - 1,45.

La sua cilindrata esatta € di 1971 cc.
ed approssimativamente si ha una po-
tenza di 150 CV al regime, veramente
modesto, di 5750 giri.

I carburatori sono tre e della So-
lex: a proposito di questo motore e ri-
tenibile che la A.F.M. di Von Stuck si
avvarra di tale rinomato 6 cilindri. La
trasmissione & di concezione ortodossa,
ovvero normale sia come disposizione,
come realizzazione: frizione monodisco
a seccH ¢ cambio a quattro velocita in
‘blocco col motore.

Le ruote posteriori sono indiper-denti,
e pertanto il gruppo differenziale & fis-
:s0. Con maggior precisazione possiamo
aggiur gere che la sospensio 1e pesterio-
re ¢ basata, su di una balestra tra-
sversale disposta superiormente e brac-
ci inferiori, tanto per intenderci, come
T’avantreno della nostra Tovolino.

Tutti i ceppi freni sono a doppia ma-
scella autofrenante. Sensibilmente leg-
gera (circa 500 Kg.) questa macchina
presenta un telaio con configurazione a

traliccio.

GORDINI

Parlare della Gordini come di una
macchina francese puro sangue, ci sem-
brerebbe piuttosto ingiusto, per il sem-
plice ma positivissimo fatto che Ame-
deo Gordini, creatore ed animatore del-
la omonima Casa, é nato a Bologna, sep-
pur attualmente abbia la cittadinanza
francese.

I quattro caratteristici carburatori S.U. della Cooper Alta.

AUTO ITALIANA
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Ecco la Gordini: in essa ripongono le speranze i francesi.

Non solo, ma ha anche affinato e po-
tenziato la sua passione automobilisti-
ca al contatto della italianissima Mase-
rati, trapiantando cosi nella terra
irancese la fertile capacita del proget-
tista italiano.

Ma ora torniamo alle macchine: do-
po di aver costruito una efficiente 1500
cc. 4 cilindri che rendeva la bellezza
di 120 CV, Gordini si € cimentato nella
piu alta ed impegnativa categoria delle
2 litri « Formula 2 ».

Ricalcando le ottime orme, ne ¢ nata
cosi, quasi per magica extrapolazione
la Gordini 2 litri 6 cilindri che si € su-
bito imposta all’interessamento dei tec-
nici e degli appassionati dell’automo-
bile.

Ha un motore del tipo cosidetto «qua-
dro », vale a dire con alesaggio eguale
alla corsa (75 mm.); cilindrata di 1980
cc.; rende all’incirca 160 CV. Come la
piu piccola «1500» quattro cilindri, la

« 2000 » ha una distribuzione ottenuta
con due alberi a camme in testa.

Tre carburatori Weber doppio corpo, a
flusso orizzontale; albero a gomiti mon-
tato su sette supporti di banco.

La trasmissione, ed il telaio, la cui ro-

bustezza ¢ assicurata da due longheroni

tubolari, non hanno nulla di straordi-
nario: una certa originalita risiede nel
retrotreno che, del solito tipo rigido a
« banjo », & infulcrato al centro, in pros-
simita del differenziale, ¢ guidato da
due parallelogrammi trasversali. Bar-
re di torsione longitudinali rappresen-
tano il mezzo elastico per ambedue le
sospensioni.

In questa Gordini 2 litri quello che
colpisce maggiormente, ¢ la sua legge-
rezza (470 Kg.) che le permette di con-
trobilanciare il relativamente basso va-
lore della sua potenza.

G. C. MADARO

Il 6 in linea della Gordini a due alberi a camme in testa.
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a “Coppa-Iintereuropa,,

degna apertura del G.P. d’ltalia

Una corsa che si ripete per la quin-
ta volta senza interruzione con una
Formula di gara pressoche identica e
che. da 4 anni ha adottato una regola-
mentazione invariata, pud senza dub-
bio aspirare ad un piccolo posto nella
schiera delle manifestazioni classiche.

Quindi la Coppa Intereuropa, per i
suoi titoli acquisiti ed anche per il
merito indiscutibile di aver proposto
per la prima un regolamento che ha
avuto fortuna, non ha bisogno di una
presentazione vera e propria, poiche
ormai i meno digiuni di sport automo-
bilistico la conoscono nei suoi aspetti.
E proprio fra questi tipici aspetti, ri-
corderemo che la Coppa Intereuropa
ha avuto sempre, fino dalla sua ori-
gine, un carattere spiccatamente pole-
mico. Infatti, mentre in origine era
stata la prima manifestazione a spez-
zare il fronte, allora veramente mas-
siccio, della Categoria « Turismo » con
il passare delle stagioni ha consolida-
to il successo della Categoria « Gran
‘Turismo » che é tuttora forte di gio-
vanile vitalita.

Lo scorso anno, presentando la Cop-
Pa Intereuropa, dicevamo che essa era
destinata a concludere il ciclo della
regolamentazione « Gran Turismo » che
effettivamente doveva finire con 1la
stagione passata ed essere sostituita da
una piu generale Categoria « Turismo »
atta ad unificare le varie norme fa-
cendo tesoro delle esperienze passale.
‘Come é noto, le cose volsero in un
modo ben diverso. La chimerica rego-
lamentazione ideale partorita dalla C.
S. I. e troppo frettolosamente adottata
dalla CSAI, apparve un aborto e le sue
vicende furono talmente disgraziate da
coinvolgere nel crollo la stessa Com-
missione Sportiva.

La Categoria « Gran Turismo Inter-
mnazionale », originata dalla Coppa In-
tereuropa e da essa potenziata ha am-
piamente dimostrato nella stagione
corrente le buone ragioni della sua so-
Ppravvivenza.

La Coppa Intereuropa, che é la sola
manifestazione italiana riservata esclu-
sivamente al « Gran Turismo », sara
dunque la prova del fuoco per questa

Categoria che, almeno teoricamente, -

dovrebbe ancora una volta essere de-
stinata a scomparire dalle scene spor-
tive nel 1954, ma che invece sembra
meritare tutt’altra sorte.

Un successo sportivo e tecnico della
Coppa Intereuropa, dovrebbe quindi
far meditare i reggitori del nostro sport
prima di cancellare con un tratto di
penna tutto un complesso di realiz-
zazioni e di felici esperienze. Soprat-

tutto pensando che non poche case ita-

liane’ hanno costruito delle vetture,
proprio svolgendo il tema proposto da
questa italianissima regolamentazione
e con innegabile notevole successo tec-
nico e commerciale.

Nell’albo d’oro della Coppa Intereu-

ropa brillano ormai nomi di campioni
affermati e di giovani che hanno fatto
grandi cose. Ricorderemo gli assi mi-
lanesi Villoresi e Sanesi, il francese
Chiron, I’inglese Macklin e poi ancora
i fortissimi Sterzi (attuale récordman
assoluto) Anselmi, Beordoni, Capelli,
Cornacchia, Scagliarini, Zagato, Sta-
gnoli, Bianchetti, Ammendola, Musitel-
li, Cornaggia ecc. tanto per nominare
soltanto quelli che vanno per la mag-
giore e che partecipando alla Coppa
Intereuropa hanno dimostrato la sua
importanza e la bonta della sua For-
mula.

La corsa del 13 settembre ci dara in-
dubbiamente un interessante paragone
con i risultati precedenti, dimostrando
i progressi che si sono fatti in una an-
nata di intenso lavoro. Nella classe
750 cc. assisteremo all’ennesimo con-
fronto fra le vetturette italiane fra cui
spiccano le Fiat-Zagato, e le francesi
Panhard, D. B. e forse Renauwlt, con-
fronto che sara certamente appassio-
nante e condotto con estremo impegno.

La classe 1100, cc. sostituira la clas-
se 1500 cc., data ’assenza di costruzioni
italiane di questa cilindrata, e qui ve-
dremo le piu recenti edizioni specia-
lizzate della ormai celebre Fiat « 103 »
lanciarsi per la prima volta in una
competizione velocistica per eccellenza.

Naturalmente ancora piu emotivi
saranno gli incontri prevedibili nelle
classi maggiori. Fra le «due litri»
Lancia, Ferrari, Fiat, e, perché no?,

anche Porsche, dovrebbero essere della
partita assieme all’Alfa-Romeo che con
le sue «sprint» e «T. I » (la macchi-
na piu discussa e famosa dell’anno!)
godrebbe naturalmente i favori del
pronostico.

Lancia e Ferrari, attualmente pri-
matista della corsa, dovrebbero dare
luogo nella classe massima alla com-
petizione da cui dovrebbe scaturire il
vincitore assoluto e probabilmente an-
che il nuovo récord di questa affasci-
nante manifestazione.

Pronostici precisi non esistono in
questo momento e la corsa che inau-
gurera la grande giornata monzese,
manterra ancora una volta la sua sim-
patica tradizione di prova eminente-
mente sportiva e destinata soprattutto
ai « puri» del nostro sport ,anche (la
eccezione conferma la regola!) le sue
speciali attrattive e le sue conseguen-
ze commerciali, possano determinare la
partecipazione di campioni titolati as-
sistiti dalle case con qualche cosa di
pit di semplici sguardi benevoli!

In tutto degna dunque di essere di-
sputata davanti al pubblico delle
grandi occasioni ed in concomitanza
con la massima corsa della stagione
automobilistica italiana, questa nostra
Coppa Intereuropa che I’Automobile
Club di Milano ha voluto simpatica-
mente mantenere viva nella sua tradi-
zione quinguennale.

« NIBBIO »

Gli iscritti coi numeri di corsa

CLASSE I - fino a 750 cmc.

MUSITELLI F. - Dyna Panhard 750
RONZONI G. - Dyna Panhard 750
SILVA T. - Dyna Panhard 750
GUARNIERI M. - Fiat Zagato 750
LIPPI R, - Fiat Zagato 750
MONTEVERDI P, - D.B. Zagato 750
. X. X. =

8. GUIDETTI C, - Dyna Panhard 750

CLASSE II - da 751 a 1100 cmc,

9. FEZZARDI O. - Fiat 1100

10. RANDACCIO O. - Fiat 1100

11. POILUCCI P, C. - Fiat Zagato 1100
12. MARTINENGO F. - Fiat Zagato 1160
14. ZAGATO E. - Fiat Zagato 1100

15. FUSAR POLI A, - Fiat Zagato 11060
16. X. X.

18, BRANCA A. - Fiat 1100 S

19, GIAMBERTONE M. - Fiat 1100/103
20. STEFANI U, - Cisitalia 202

21. ALBARELLO F. - Fiat 1100/103

22. MANTORI A, - Cisisalia 202

23, BORGHESI T. - Fiat 1100 S/G.T.

CLASSE III - da 1101 a 2000 cmc.

24. MUSITELLI G - Ferrari 2000
25. MORONI B. - Alfa Romeo 1900
26. GARUFFI E. - Alfa T. I, 1900
27. DAL MONTE D. - Aurelia B, 20
28. PIPERNO U, - Aurelia B. 20
29. ZAFFERRI A, - Alfa R, 1900

N G 6N

30. PAGANI A. - Fiat 8 V/2000

31. BERTOJA G. - Alfa Romeo 1900

32. DELLA BEFFA A, - Alfa Romeo 1900
%3, SIMONTACCHI F, - Alfa Romeo 1900
34. LUGLIO C. - Alfa Romeo 1900

35. MANTOVANI S. - Alfa Romeo 1900
26. SANESI C. - Alfa Romeo 1900

S X. X.

88. RICCI M. - Alfa Romeo T.I 1900

39. <« IVANHOE » - Alfa Romeo sprint
40. <« SARACENO » - Alfa Romeo 1900
41. BERTANI F. - Alfa Romeo 1900

42. POZZATO A. - Aurelia B, 20

43. X X.

44. LETO DI PRIOLO C, - Fiat8V 1900
45, SUTTI A, - Alfa Romeo 1900 T.IL
46. COLOCCI Vittorio - X

48, TARANA G. - Aurelia B. 20

49. FREDDI G. - Alfa Romeo 1900 T.I

CLASSE 1V - oltre 2.000 cc.

50. >, X, - Ferrari
51, STAZZI A . Ferrari 2560

52. CORNACCHIA F - Ferrari 2560
53. PIOTTI L. - X.

54. DELLA CHIESA P. - Aurelia B. 20
55. MANGANO Bruno - Ferrari

56. BIAGIOTTI O, - Aurelia B, 20
57. MANZON R. - Lancia

58. CASTELLOTTI E. - Lancia

59. PALMIERI P. - Lancia

60. ANSELMI E, - Lancia
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1l ritorno della gloriosa

Maserati alle corse . . .

Foto GALASSI - Montaleino

Musso su Maserati
vincitore assoluto

8 del V Giro dell Umbria

Soc. ALFIERI MASERATI

MODENA - VIA CIRO MENOTTI, 322 - TELEF. 34-51
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Manoel Fango col “Diseo Volante™ dell Alta Romeo
i angiudica la vitorianel {*0. . Supercortemaggior,

disputatosi sul durissimo circuito di Merano,

dopo uno sirenuo duello con

Merano ha vissuto, il 6 settembre
scorso, la sua gran giornata sportiva
automobilistica. I nome di Merano, di
questa vera Perla dell’Alto Adige, di
questa citta riposante e ridente, & lega-
to alla storia dello sport italiano sovrat-
tutto, se non unicamente, attraverso I'ip-
pica per via del suo impareggiabile Ip-
podromo di Maia ove, annualmente, si
disputa quella corsa collegata alla lot-
teria dei milioni che & .la erede diretta
della non dimenticata Lotteria di Tri-
poli ove perd la fortuna non era legata
alle falcate degii agili quadrupedi ma
bensi al vorticar delle ruote dei nostri
bolidi. :

Dal 6 settembre scorso perdo un nuo-
vo motivo di interesse si & concentrato
sul nome della citta termale e questo
motivo & dato dal «I Gran Premio Au-
tomobilistico Supercortemaggiore » ivi or-
ganizzato dall’Ufficio corse dell’A.G.LP.
in collaborazione con gli Automobil Club
di Milano e di Bolzano, manifestiazione
questa che, come il « Trofeo Regolaristi-
co Supercortemaggiore », dovrebbe dive-
nire tradizionale nel Calendario italiano.

Uno spettacolo di questo genere deve
essere risultato del tutio nuovo per i Me-
ranesi usi solo ad essere chiamati ad
assistere ai passaggi delle varie, e trop-
pe, gare di fondo che nel periodo esti-
vo si avvicendano sulle strade di quel-
la zona e che oramai hanno dimentica-
to le superbe edizioni di quella impa-
reggiabile gara che fu la salita dello
Stelvio che, seppure organizzata dall’A.
C. Milano nell’anteguerra e sviluppan-
tesi alquanto lontano, era pur sempre
la gara piu direttamente collegata con
la caratteristica cittad altoatesina.

Non dimentichiamoci pero che, giusto
una ventina d’anni or sono, Merano eb-
be ad ospitare, sulle sue strade, quel
circuito su cui si disputava l’ora di ve-
locita che concludeva la Sei Giorni Mo-
tociclistica Internazionale, manifestazio-
ne in cui l'industria motociclistica ita-
liana ottenne indimenticati trionfi e che
nel 1931 ¢ 1932 venne organizzata dal-
I'Italia ed ebbe sede a Merano, centro
ideale per manifestazioni di quel genere.

L’A.G.I.P. ha fatto quanto era possi-
bile per dar vita ad uno spettacolo di
primordine cosi come per allestire una
prova squisitamente tecnica e bene ha
fatto dedicando questo suo I Gran Pre-
mio alle vetture della Categoria Sport,
categoria questa altualmente in auge per
Tinteresse che ad essa vanno sempre
piu dimostrando le nostre Case.

All'invito dell'A.G.I.P, hanno infatti ri-
sposto sia la Alfa Romeo che la Lancia
e la Maserati ¢ se la Ferrari non & in-
tervenuta ufficialmente non sono perd
mancati | suol rappresentanti ufficiosi
scesi in buon numero. I quadri sono poi
stati completati dalla Gordini e dalla

O.SC.A. sicché nella classifica finale, ca-
so forse piu unico che raro, si sono piaz-
zate nei primi cinque posti ben cinque
marche diverse.

Qualche riserva si potrebbe avanzare
sulle caratteristiche del circuito prescel-
to che, se ha incontrato le simpatie della
gran parte dei concorrenti per la sua inin-
terrotta sinuosita, e per cui esigeva I'im-
piego di vetture che potessero erogare
notevole potenza gia a basso regime, d’al-
tro canto non presentava ai suoi bordi
nessuna fascia di sicurezza, contenuto co-
m’era tra abitati, muri di poderi, frutteti
densissimi e paracarri talché l'uscire di
strada senza conseguenze sarebbe stato
del tutto impossibile ed i fatti purtroppo
lo hanno dimostrato. Anche i sorpassi si
presentavano assai problematici su que-
sto tracciato per via della sua sinuosita
e ristrettezza ad eccezione del rettilineo
del traguardo, fiancheggiante 1'Ippodro-
mo, ed un altro breve rettilineo, a car-
reggiata non eccessivamente larga pero,
tra Merano e Sinigo.

Tanto per focalizzare l’argomento dire-
mo subito che il ‘percorso di gara preso

Cordialissima la stretta di mano che si sono dati il vittorioso Fangio e le sfortunato quanto
valoroso Bonetto alla fine della riuscitissima gara. Alle spalle di Fangio, Consalvo Sanesi

Boneno-Lancia

l’avvio, come abbiamo visto, dalle adia-
cenze dell’Ippodromo dei Milioni, sposa-
va poi la nazionale Merano-Bolzano toc-
cando Sinigo e lasciandola a Postal con
una curva ad angolo acutissimo, supera-
va I’Adige e per Lana di Mezzo raggiun-
geva l’abitato di Lana di Sopra e di qui,
percorrendo la strada delle Palade, per
Ceérmes si riportava verso Merano supe-
rando, prima di imboccare il rettilineo del
traguardo nuovamente I’Adige e sovra-
passando — a mezzo di un nuovo caval-
cavia appositamente costruito (salutiamo
con vivo piacere tutte le opere fisse che
vengono poi ad avvantaggiare tutta la
comunita) — la linea ferroviaria Bolza-
no-Merano-Malles Venosta proprio a mon-
te della Stazione di Maia Bassa.

Su questo percorso, dello sviluppo di

‘Km. 18 circa, sono stati totalizzati attra-

verso 15 giri Km. 270 circa. Circuito na-
turaimente chiuso al traffico e sorveglia-
to da ingenti forze ce!l’ordine richieste
di proposito numerose in previsione del-
la grande affiuenza di pubblico che si sa-
rebbe registrata, sia per lo spettacolo
1nusitato da quelle parti sia perché esso

che dal ruolo di pyotagonista ha dovuto ripiegare a quello di spettatore




