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A Friburgo la Osca si è imposta autorevolmente nella classe 1100 cc. Eccola mentre magnificamente pilotata da Giardini infila una 
curva. Nella foto accanto il bravissimo Ahrens, su Cooper, vincitoredella « Formula 3 ».

e della potenza di oltre 500 HP.
La Porsche, sensibilmente più corta 

della Maserati Formola 2 ha potuto dun 
que sgusciare qui da una curva all’al 
tra in modo molto più agevole, non 
solo, ma disponendo di una minore ec 
cedenza di potenza della vettura ita 
liana (circa 5 Kg/HP contro 3,6 Kg/HP) 
ha consentito in questo particolare ca 
so, date le caratteristiche del traccia 
to e del fondo stradale, al suo pilota 
di schiacciare più decisamente di De 
Graffenried sull’acceleratore, senza 
preoccupazioni per un eccessivo patti 
namento delle ruote motrici. Nella Por 
sche inoltre la sistemazione del moto 
re nella parte posteriore influisce cer 
tamente, specie nelle corse in salita, ad 
assicurare una migliore aderenza. A 
questo proposito — potendosi qui fare 
osservare che il motore posteriore può 
essere una soluzione non del tutto idea 
le agli effetti della correzione dell’as 
setto della vettura in curva, quando 
questa sta superando il suo limite di 
aderenza, sarà bene rammentare che 
negli ultimi tipi speciali sport della 
Porsche il motore, pure restando si 
stemato nella parte posteriore, viene 
montato ora prima del ponte. Pertanto 
la massa del motore non viene più sop 
portata a sbalzo all’estremità dello chas 
sis, ma trovasi spostata sensibilmente 
verso il centro, con conseguente miglio 
ramento della tenuta di strada. Stando 
dunque ai risultati ottenuti a Friburgo 
e confrontate le due macchine che han 
no segnato i tempi migliori, parrebbe 
che l’ideale per una corsa in salita di 
queste caratteristiche sia una vettura 
del rapporto peso-potenza di circa 4 
Kg/HP. Il fatto più interessante e da 
tenere comunque nella giusta conside 
razione in vista della stagione 1954, è 
che una vettura del genere esiste già 
in Germania E’ questa la nuova Por 
sche sport con motore 1500 cmc. a 4 al 
beri a cames in testa, che rende a mi 
scela ben 132 HP e cioè la bellezza di 
88 HP/litro! Ammesso un peso dai 30 

ai 50 Kg. superiore al leggerissimo ti 
po Le Mans, si ha quindi in questo ca 
so un rapporto peso potenza sull’ordi 
ne di 4 - 4,150 Kg/HP. Questa macchi 
na ha debuttato a Friburgo, pilotata da 
Stuck, ma solo a puro titolo di prova. 
Benché si pensasse che non sarebbe 
stata terminata prima di ottobre, essa 
è apparsa qui inaspettatamente; attual 
mente è però ancora in fase di messa 
a punto e verrà impiegata ufficialmen 
te dalla Casa solo nell’anno venturo. 

rl migliore tempo tra le vetture Sport 
* stato segnato naturalmente da Her 
mann, seeuito da Bechem sulla nuova 
Borgward, già vista al Nurburgring.

Nella classe 1100 cmc. sport, hanno 
preso la partenza anche 3 Osca di cui 
due della Scuderia San Giorgio, pilo* 
tate da Giardini e dal Colonnello Fran 
cois, ed una, con una magnifica ma evi 
dentemente troppo pesante carrozze 
ria Coupé Vignale, pilotata da'l’ame 
ricano Du Puy. Giardini ha vinto que 
sta classe, non ostante abbia potuto 
effettuare una sola salita in allena 
mento, a causa di un inconveniente alla 
leva di cambio che lo ha costretto a 
perdere una giornata di tempo. Si noti 
che la poca conoscenza di questo dif 
ficilissimo percorso costituiva un serio 
handicap per il nostro pilota, non solo, 
ma che, mentre tutte le 1100 cmc. te 
desche funzionavano a miscela, nelle 
Osca veniva impiegato come sempre il 
carburante 85 ottani. Anche se, per la 
verità, il più serio avversario di Giar 
dini, Trenckel su Porsche, è uscito di 
strada in prova e non ha potuto par 
tecipare alla gara, il risultato di Giar 
dini è da considerarsi molto soddisfa 
cente ed il primo a riconoscerlo molto 
cavallerescamente è stato il secondo 
classificato in questa categoria, il te 
desco Eulla su Porsche. Francois, fer 
mato per noie al motore ha dovuto in 
terrompere la sua seconda prova. La 
gara Formola 3 è stata vinta dal tede 
sco Ahrens su Cooper. Il migliore tem 
po nelle singole prove, non valevole 

però agli effetti della classifica che ve 
niva stabilita in base alla media delle 
due prove Che tutti i concorrenti dove 
vano effettuare, è stato quello di Wun- 
sche sulla moto DKW 350 cmc. 3 cilin 
dri 2 tempi con 7’59”16/100. In classi 
fica il migliore è però De Graffenried 
con un tempo medio di 8’01!’24/100.

l esto e foto di CORRADO MILLANTA 

CLASSIFICHE 
Categoria Sport
fino a 1500 cc.
.1) Hans Hermann (Porsche) in 8’1,78 

pari a 89,8 Km/h; 2) Karl Gunther 
(Borgward) in 8’13; 3) Hans Stuck (Por 
sche) 8’29; 4) Helm Glockler (Porsche) 
8’33; 5) Adolf Brudes (Borgward) 8’39; 
6) Franz Hammernick (BMW) 9’48. 
fino a 1100 cc.

1) Francesco Giardini (Osca) in 9’ pa 
ri a 80 Km/h; 2) Paul Bulla (Porsche) 
9*15; 3) Otto Mathé (Porsche) 9’26; 4) 
Rolf Brandt (Porsche) 9’39; 5) Bernhard 
Cappenberg (Porsche) 9’15. 

Categoria Corsa
Formula 3

1) Kurt Ahrens (Cooper) in 8’52,08 
pari a 81,2 Km/h; 2) Theo Fitzau (Coo 
per) 9’03,09; 3) Kurt Kuhnke (Cooper) 
9T2.69; 4) Loens (Kieft) 9’13,17; 5) Wil- 
li T^hmann (BMW) 9’16,05. 
Formula 2

1) De Graffenried (Maserati) in 8*01, 
24 pari a 89,8 Km/h; 2) Rudolf Fischer 
(Ferrari) 8’07.69; 3) Hans Stuck (AFM- 
Bristol) 8’12,17; 4) Alan Brown (Cooper- 
Bristol) 8’13,73; 5) Me Alpine (Connau- 
ght) 8*20,74; 6) Hans Hermann (Veritas) 
8*21,31; 7) Karl Gunter (AFM-Bristol) 
8’33,41; 8) Bira (Connaught) senza tem 
po; 9) Theo Helffrich (Veritas) 8*37,36; 
10) Josef Hummel (Veritas) 8’51,28; 11) 
Wolfgang Seidel (Veritas); 12) Erwin 
Bauer (Veritas); Hans Bless (AFÌVI).
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A sinistra la partenza della classe 1100 cc.; a destra i bolidi della classe maggiore iniziano il rombante carosello.

Sul Circuito di Reggio Calabria 
belle vittorie CPIOTTI (Ferrari 3000) e di SIRACUSA (Stanguellini 1100)

Anche se ha riunito alla partenza 
uno scarso numero di concorrenti, il 
circuito di Reggio non ha deluso le a- 
spcttative nè degli organizzatori nè del 
pubblico in quanto le due corse, sia 
quella della classe 1160 che della classe 
fino a 3000 cc., hanno avuto fasi alterne 
ed emozionanti dall’inizio alla fine. La 
competizione si è svolta sul noto trac 
ciato che abbraccia i due rettifili paral 
leli dell'incantevole e famoso lungoma 
re raccordati da una curva a zero e da 
altre non meno difficili. Circuito misto 
veloce dove il rapporto peso-potenza 
delle macchine ha un fattore pondera 
bile come vedremo in seguito. Ma pas 
siamo alla cronaca della corsa che in 
fondo è quella che più interessa il let 
tore.

Alle ore quindici, sotto le direttive 
dell’instancabile Comm. Castagneto, di 
rettore di corsa e mossiere, prendono il 
via i dieci concorrenti della classe 1100. 
Il confronto tecnico non manca essendo 
alla partenza le Stanguellini, le OSCA 
e le Ermini e solo all’arrivo sapremo 
quale è la più adatta alla conformità 
del tracciato.

Al via scatta fulmineo Rossi sulla 
Stanguellini bialbero e prende un cer 
to vantaggio seguito da Lorenzetti, Si 
racusa, Terigi, Grimaldi, Placido, Zap- 
palà, Puma che si è attardato in par 
tenza, Casales e Ambrosi Che chiude il 
rombante carosello. Nello stesso ordine 
transitano al primo giro, ma già Loren 
zetti si è accodato a Rossi che imperter 
rito tira a tutto spiano. La corsa pro 
segue veloce mentre il reggino Siracu 
sa che dispone di una macchina ben 
preparata si fa sotto e incalza i due

fuggitivi. La media si aggira sui 96 km. 
orari e già al 6° giro viene doppiato 
Ambrosi. Al 10° una sorpresa: Rossi, 
che fino a quel momento aveva con 
dotto in testa, rompe la pompa dell’olio 
e si ferma Rientrando a piedi ma ap- 
plauditissimo. Ora è Lorenzetti che 
conduce tallonato da Siracusa che lo 
segue come un’ombra; nelle retrovie 
Grimaldi insegue vanamente Terigi e lo 
stesso Puma e Placido, mentre Zappala, 

recente vincitore al Giro di Calabria, 
si stacca dal gruppetto inseguitore di 
mostrando di non trovarsi troppo a suo 
agio in circuito anche perchè nuovo a 
questo genere di corso.

Siamo al 14° giro e la corsa prende 
una nuova piega: fra l’entusiasmo dei 
suoi concittadini Siracusa supera di for 
za Lorenzetti il quale incomincia a far 
segni che qualche cosa non va; senza 
dover aspettare la fine ci accorgiamo

Il valoroso Piotti che, al volante del suo spydcr Ferrari, ha colto sul circuito di Reggio 
Calabria una meritata vittoria.
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La snella Stanguellini di Siracusa, vincitore della classe 1100 cc., ni entra taglia il traguardo.

niamino incitandolo ad ogni passaggio, 
ma Piotti che era stato avvertito si 
avvicina sempre più; Musso tenta il 
tutto per tutto, fa miracoli nelle curve 
ma il mezzo non lo sostiene sicché a 
un giro dalla fine Piotti lo supera con 
facilità e taglia vittorioso il traguardo. 
Piotti vince ma gli applausi sono tutti 
per Musso il quale s’è presa la cosa con 
comoda filosofia rispondendo ai richia 
mi dalla folla ancora elettrizzata: « Sa 
ra per un’altra volta ». Ottimo terzo è 
giunto Bordonaro, più staccati gli al 
tri.

Fiotti ha stabilito il miglior tempo 
proprio nella fase culminante della lot 
ta, cioè all'ultimo giro.

Ottima sotto tutti gli aspetti l’orga 
nizzazione, tempestivo il servizio cro 
nometristi, affollatissima la tribuna, il 

* prato e ovunque ci fosse un po’ di spa 
zio da cui vedere. A sera con la pre 
miazione si è chiusa la brillante mani 
festazione che ci auguriamo nelle pros 
sime edizioni maggiormente apprezzata. 

SILVIO ROMEO 
Fotografie Manilla. 

LE CLASSIFICHE

che la OSCA di Lorenzetti risente di 
uno slittamento alla frizione. Nulla di 
particolare dal 20° giro in poi se non 
il ritiro del regolare Casales relegato 
nelle ultime posizioni da un mezzo trop 
po inferiore, l’inseguimento di Puma 
che al 26’ raggiunge e supera Placido, 
ma questi si riprende e al 34" lo ripassa. 

Ormai la corsa volge al termine con 
Siracusa saldamente al comando che 
applauditissimo vince meritatamente. 

Passano appena dieci minuti e già i 
grossi calibri sono sulla linea di par 
tenza. Mossiere sempre Castagneto, si 
involano all'abbassarsi della bandieri 
na gli otto concorrenti della classe 2000 
e oltre. Sono sei Ferrari contro una Ma 
serati, mentre il ruolo di comparsa era 
assegnato alla SIATA 8V di Amati, vet 
tura del tutto inadatta al duro tracciato. 

Già in virtù dei tempi segnati nelle 
prove si sapeva che la Maserati avreb 
be dato filo da torcere alle Ferrari e 
infatti Mussp transitando in testa fin 
dal primo giro aveva confermato le 
supposizioni. Alle sue spalle inseguono 
Piotti e più staccati Pinzerò, Bordona 
ro, Placido, Donato, Amati e infine 
Biondetti con una superatissima Ferra 
ri 2000: macchina di ripiego col quale 
il vecchio campione ha preso il via per 
onor di firma non essendo giunta in 
tempo la sua vettura, pare una OSCA 
4500 cc.

Musso con la Maserati prosegue a rit 
mo infernale e migliora il primato del 
giro; al 17° si ritira Pinzerò per noie 
alla frizione mentre Musso ha già dop 
piato Amati. Le posizioni non mutano 
ma i distacchi fra i concorrenti si fan 
no sempre più sensibili data la travol 
gente marcia di Musso che al 12° dop 
pia Donato, al 14° Biondetti in netta ri 
presa, rispetto agli inseguitori, al 15° 
Plecido e al 24° Bordonaro che stà fa-

Siamo a metà corsa e le posizioni so 
no ’e seguenti:

Al comando Musso, a 14” Piotti, a 2’ 
e 20” Bordonaro, a 3’25” Placido, a 3’ e 
41” Biondetti.

Tutto lascia prevedere in un trionfo 
di Musso e della sua guizzante Maserati 
tanta è la sicurezza con cui questi con 
duce anche se Piotti che non gli è da 
meno mantiene un distacco costante di 
15”. La lotta aumenta verso il 30° giro 
quando Piotti s’impegna per accorciare 
le distanze, ma ad ogni attacco di Piot 
ti trova pronta risposta Musso il quale 
cronometricamente ad ogni giro ricu 
pera il tempo presogli dal diretto e 
implacabile avversario.

Al 43° si ferma per guasti Donato, ma 
anche la Maserati di Musso incomincia 
a zoppicare: c’è una candela che non 
va ma non c’è neppure’il tempo di fer 
marsi per sostituirla perchè la corsa è 
agli sgoccioli. Ormai tutti sono a cono 
scenza della avaria che ha colpito la 
guizzante Maserati, il pubblico entusia 
smato dalle prodezze del romano si a- 
gita e palpita per la sorte del suo be-

Classe oltre 1100
1. Piotti Luigi (Ferrari 3000) che co 

pre il percorso di 50 giri pari a km. 173 
e 060 in ore 1.42’06”l alla media oraria 
di km. 101.696 ; 2. Musso Luigi (Masera 
ti 2000) in ore 1.42’16”; 3. bordonaro 
(Ferrari 1560) in ore 1.42’40” (fermato 
al 48” giro); 4. Placido (Ferrari 2560) in 
ore 1.42*44”-, (fermato al 47° giro); 5. 
Biondetti (Ferrari 2000) in ore 1.44’13”3, 
.fermato al 47" giro).

Giro più veloce il 49°, di Piotti in 
l’’9” alla media di km. 104.708.

Classe fino a 1100
1. Siracusa (Stanguellini bialbero) che 

copre i 40 giri del circuito, pari a km. 
138.448 i nore 1.26’50”3, alla media ora 
ria di km. 95.653; 2. Lorenzetti (Osca 
bialbero) in ore 1.27’34”4; 3. Terigi (Er- 
mini) in ore 1.28’21”1; 4. Grimaldi (Osca 
bialbero) in ore 1.28’26”1; 5. Placido 
(Stanguellini) in ore 1.29’17”2; 6. Puma 
Ermini) in ore 1.27’03”l (fermato al 39° 
giro); 7. Zappalà (Osca) in ore 1.26*51” 
(fermato al 38° giro.

Giro più veloce il 5° di Lorenzetti in 
2’4” alla media di km. 100.486.

LLOYD ITALICO & L’ANCORA 
COMPAGNIA DI ASSICURAZIONI E RIASSICURAZIONI 

Sede in GENOVA - Via Roma, 9

Assicurazioni contro lutti i rischi dell’Automobile 
Polizza ili garanzia per il rilascio ili Trittici e 

Garnuls a Soci ilei T.C.I. e ileU'A.LI.

AGENZIA PER LA LOMBARDIA: Via Dante, 9 - MILANO   Telefono 82-795

cendo una corsa regolarissima.

NOTE DI TECNICA

IL FRENO A MANO
L’evoluzione costruttiva, sia nel campo dell’autotelaio, co 

me nel settore «carrozzeria » ha determinato delle difficoltà, 
un tempo non esistenti nella sistemazione di alcuni organi. 

Nel caso delle vetture costruite fino al 1918 (circa), nella 
maggior parte dei casi la frenatura era disposta nel modo 
seguente:

a) Il freno a pedale agiva, con dispositivo « a contra 
zione » sulla puleggia applicato sul giunto cardanico situato 
all'uscita del movimento dal cambio di velocità. Il dispositivo 
« a contrazione » era un freno « a nastro » od a ganasce 
esterne.

b) Il freno a mano agiva direttamente sulle ruote mo 
trici, preferibilmente con ganasce ad espansione lavoranti 
nell’interno di tamburi simili agli attuali.

Frenando la vettura attraverso alla frenatura dell’albero cardanico 
si sottopongono a notevoli sollecitazioni la cappio pignone - corona, 
gli ingranaggi del differenziale ed i semiassi l’or questa ragione e 
per altre spiegale nel lesto i costruttori raccomandane di utilizzare 
il (reno a mano con molta moderazione e preferibilmente di im 
piegarlo solo per tenere bloccata la vettura ferma. Naturalmente 
queste precauzioni non sono necessarie se il (reno inano agiscce 

direttamente sulle ruote posteriori.

Ne veniva di conseguenza che, essendo più razionale e si 
curo frenare direttamente le ruote motrici,, i guidatori era 
no alienatissimi all'impiego del freno a mano, facilitati in 
ciò dal fatto che leva del cambio di velocità e leva del fre 
no a mano erano vicinissime, si può dire appaiate. 

Qualche lettore domanderà:
Perchè è preferibile frenare direttamente le ruote motrici? 
Le ragioni sono le seguenti:

1) Frenando l’albero cardanico si sottopone la coppia di 
ingranaggi conici del ponte (pignone e corona) allo sforzo 
della frenatura.

Schema di freno a 
contrazione agente 
sull'albero di tra 
smissione (albero car 
danico). La puleg 
gia del freno I è ge 
neralmente collocala 
appena dietro al 
cambio di velocità, 
in corrispondenza del 
giunto cardanico. In 
qualche vettura la 
puleggia c collocata

sull’albero solidale con il pignone conico e quindi adiacente al 
ponte posteriore. In questo caso si ha il vantaggio che la frena 
tura non sollecita i giunti cardanici. 1 numeri indicano! I, puleggia; 
2, guarnizione frenante chiodata al nastro d’acciaio 2 BIS; 3, sup 
porto «che impedisce al nastro di essere trascinato in rotazione;
4, camma ad eccentrico che deter» mina la contrazione del nascro;
5, leva solidale con la camma 4; 6, tirante registrabile col lega* o supe 

riormente a snodo con l’asse di rotazione della camma 4.

2) L’albero cardanico gira più velocemente delle ruote 
motrici (in media la velocità di rotazione dell’albero di tra 
smissione è cinque volte quella delle ruote), per cui il na 
stro frenante e la relativa puleggia si riscaldano rapidamen 
te; il riscaldamento è facilitato dalla piccola « massa » delle 
parti che vengono a contatto e fra le quali si sviluppa l’attri 
to. La forte velocità della puleggia consente, a parità di «sfor 
zo tangenziale » una frenatura energica ma con gli incon 
venienti già accennati per gli ingranaggi del ponte.

3) La presenza del « differenziale » può rendere perico 
losa, su strada a non buona « aderenza », una frenatura ener 
gica dell’albero cardanico. Su strada viscida o sdrucciolevole, 
se si frena l’albero cardanico può accadere questo fatto: l’al 
bero cardanico si blocca, il pignone conico pure, la corona .an 
che, la scatola del differenziale ed il perno dei satelliti se 
guono la stessa sorte, i satelliti «girano in sè stessi », e quin 
di un semasse,, ruota ad esempio in avanti e l’altro all’in- 
dietro. Ne consegue che una ruota posteriore gira in avan 
ti e l’altra gira all’indietro. Si verificano allora, su strade

Schema di un sistema 
di doppio comando, 
idraulico c mecca 
nico, per allargare 
le ganasce. I nume 
ri indicano: 1, gana 
sce; 2» perni di oscil 
lazione delle ganasce;
3, molla di richiamo;
4, cilindretto idrau 
lico; 5, chiave apri- 
ganasce per il co 
ni andò meccanico 
mediante la leva a

mano.


