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La Renault «RE 20» punta a strappare il titolo alla Ferrari 

Il turbo, motore del 9 
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La nuova monoposto francese alleggerita di 30 kg. rispetto alla RS 
Anche la casa di Maranello ha in fase di avanzata realizzazione 

10-Gl i studi nella galleria Eiffel 
una macchina con motore turbo 

:*».-?' ?.'•.-• 

Uno « spaccato » del motore turbo 

La nuova « Ferrari 312 T5 * è già sino
nimo di primato. Pilotata dal canadese 
Gilles Viileneuve ha strabiliato. Con 
1"44"41 Watson e la Brabham Alfa de 
tenevano il primato del Paul Ricard. 
Gilles, che la critica accosta sempre più 
frequentemente a Nuvolari. l'ha polve
rizzato. fermando i cronometri su f42"9. 
Anche con tutte le riserve che si pos
sono fare per i tempi ottenuti in prove 
libere il divario è veramente eccezionale. 
Ma c'è di più: il direttore dell'autodro 
nio. Francois Chevalier. ha detto che mai 
prima di questa performance di Ville 
ncuve e della Ferrari aveva visto un 
pilota passare alla « esse * della Ver
itiere senza alzare il piede dall'accelera
tore. Dunque è la conferma che dal la
voro nella galleria del vento la Ferrari 
ha ottenuto qunnto si attendeva: passag
gi in curva di gran lunga più veloci. 

" La galleria del vento è stata prota
gonista - di grande rilevanza anche nei 
piani • di aggiornamento della Renault 
turbo che quest'anno — a Viry Chatillon. 
dove 151 specialisti preparano l'assal
to, lo sbandierano ai quattro venti — 
punta decisamente a strappare il titolo 
alla Ferrari. Svolto nella passata sta 
gione un necessario lavoro di rodaggio 
i francesi puntano adesso a sfruttare il 
vantaggio che il motore turbo può assi
curare loro. La nuova RE 20. rispetto 
alla RS ]0. si è presentata in pista al 
leggerita di 30 chilogrammi e con note
voli differenze aerodinamiche (studiate 
alla galleria Eiffel) tali da fai* preve 
dere — con lo stesso coefficiente di 
penetrazione — un notevole miglioramen
to di aderenza al suolo.: -

In condizioni d'impiego più favorevoli 
il turbo potrebbe rivelarsi dunque l'arma 

vincente. Che sia ritenuto valido è con
fermato implicitamente dal fatto che an
che la Ferrari ha in fase avanzata la 
relizzzione di una macchina con motore 
turbo. E anche l'Alfa Romeo, che ha 
appena presentato il nuovo modello (ma 
tore aspirato dodici cilindri), col quale 
Depailler e Giacomelli disputeranno il 
mondiale, è pronta all'evenienza. 

Quella che si aprirà il 13 gennaio a 
Buenos Aires potrebbe insomma essere 
la stagione del turbo. Le caratteristiche 
tecniche di questo motore le spiega in 
questa stessa pagina ai nostri lettori 
ling. Marmiroli. attualmente impegnato, 
con Caliri. alla costruzione di una * For
mula 2 » per conto del team-manager 
Minardi, sulla quale correrà l'argentino 
Guerra. 

Eugenio Bomboni 

Abbiamo diletto ill'lng. Lui
gi Marmiroli, ex progettiti* 
Ferrari, titolare assieme a Gia
como Caliri del • Fly Studio • 
specializmi nella progettazio
ne di vettura da competizione, 
di illustrare ai nostri lettori il 
motore turbo I suoi vantaggi e 
svantaggi. U'ing. Marmiroli ci 
ha cortesemente inviato l'arti
colo che pubblichiamo! 

Da tanto, troppo tempo, la 
vettura di Formula l si è iti 
• ontanota dal vampo delle 
vetture stradali. 

C'è però un elemento che 
<ta riallacciando i due campi 
è appunto il turbo compres
sore. diventato ormai dt stret
ta attualità per il suo impie
go sempre più frequente sia 
nette vetture stradali sia in 
quelle di competizione. 

Vediamo in poche righe e 
in modo comprensibile a tut
ti di spiegarne il funziona-
mento, magari facendoci aiu
tare da uno schernirlo. Pos
iamo innanzitutto dividere i 

motori sia a benzina che die
sel in due grandi categorie.; 
quella degli aspirati e quella 
dei sovralimentati. 
— Negli 'aspirati l'aria che 
seme ullu combustione dei 
gas nei cilindri entra natural
mente dalle valvole di aspi
razione. richiamata dalla di
scesa rapida ael pistone: l'a
ria è così quasi alla pressione 
atmosferica. 
— Nei motori sovralimen
tati invece viene, con un si
stema opportuno, compressa 
e forzata nei cilindri del mo
tore. 

L'aria quindi non entra più 
nel motore a pressione am
biente, ma con una certa so 
vra pressione. Tralasciando 
noiose disquisizioni tecniche 
diremo solamente che questa 
operazione, migliorando la 
combustione della miscela 
aria-benzina, aumenta note
volmente, a pari cilindrata la 
potenza del motore. 

Ora i sistemi per creare 
questa sovra-pressione e quin
di per sovralimentare i mo
tori sono numerosissimi e so
prattutto non sono una novi
tà di questi ultimi anni. 

Tutti ricordano le ormai 
leggendarie PI. P2. P.t del
l'Alfa Romeo, tanto care ai 
nostri padri. 
In queste magnifiche vet

ture, come del resto, anche 
per altre motivazioni, nei mo
tori d'aviazione, il sistema di 
sovralimentazione era decisa
mente diverso da quello d'at
tualità ai giorni nostri. Anche 
in questi l'aria veniva com
pressa all'aspirazione dei ci
lindri, l'operazione era svolta 
da compressori, simili in tut
to a quelli che ancor oggi ven-. 
gono utilizzati nell'induitria, 
posti in rotazione però dallo 
stesso albero motore. In so
stanza il compressore che in
viava aria nei cilindri, era 
mosso dal motore atesso; 
chiaramente questa operazio
ne richiedeva di sacrificarvi 
un po' di potenza utile del 
motore. Anche se il risultato 
fingle era buono, restava 
sempre il problema che buo
na parte della potenza otte
nuta in più a motivo della 
sovralimentazione veniva poi 
purtroppo consumata nella 
stessa operazione, senza co
sì poter essere utilizzata, 

La novità allora di questi 
ultimi anni, sta appunto nel 
conservare la sovtalimenta-
zione dei motori, ma di pro
durre l'aria in pressione ne
cessaria, con altri sistemi, so
prattutto evitando di consu
mare potenza che deve passa
re integralmente all'utilizza
zione, ricorrendo • cioè ad 
energie di recupero. 

Nasce così il turbo com
pressore, ancora una volta, 
sviluppato in casa di tedeschi 
e americani. 

Per grandi tinee la sovra
limentazione dei motori col 
turbo compressore avviene in 
quièto moda." ' ' " •* * " -> 

/ gas combusti che nei mo
tori. nom'iali attraversano le 
marmitte e vengono poi di
spersi dai tubi di scarico nel
l'atmosfera, escono dai cilin
dri con una certa vetoc-ilà e 
ad una data pressione e tem
peratura, posseggono cioè due 
tipi di energia: cinetica e 
termica. Tale energia però in 
questi sistemi viene dispersa 
nell'aria con i gas di scarico. 

Il turbo compressore non è 
altro che un meccanismo che 
sfrutta anche questa energia 
altrimenti inutilizzata. 

I gas combusti, uscendo dai 
cilindri entrano appunto alla 
periferia della turbina e ce-

La nuova Renault turbo si propone di strappare il titolo alla Ferrari 

dendovt la loro energia • la 
'fanno ruotare ad altissima 
velocità lanche lOO.UOO giri al 
minuto). 

Sullo stesso asse della tur
bina è dilettato un compres
sore centrifugo, il quale, ov
viamente posto in rotazione 
dulia turbina stessa, aspira 
aria dall'ambiente esterno la 
comprime e la immette nelle 
tubazioni che portano aria al
la aspirazione del motore, co
sì sovralimentato. 

Naturalmente come in ogni 
campo le cose non sono cosi 
semplici. I problemi costrut
tivi, funzionali e tecnologici \ 
non sono ancora stati del 
tutto risolti. 

Accenniamo brevemente ad 
•alcuni di questi problemi. 
quelli che appunto servono a 
capirne meglio il funziona
mento. 
Innanzi tutto l'arcinoto pro

blema del « rilardo », che, 
trascurabile in una vettura da 
strada: diventa di fondamen
tale importanza nelle vetture 
da competizione. 

Supponiamo che un pilota 
all'uscita di una curva o in un 
sorpasso o in una manovra 
di emergenza schiacci a fon-
do il pedale dell'acceleratore, 
per avere tutta la potenza del 
motore a disposizione dal mo
mento della schiacciata al 

momento in cui avrà disponi
bile tutta lu potenza intercor
reranno alcuni istanti pre
ziosi. 

Questo perchè all'apertura 
della farjallu il motore co-
niincia a girare, ed a produr
re quindi i gas di scarico che, 
a loro volta, devono porre in 
rotazione la turbina ed il 

compressore, il quale potrà 
cosi pompare aria in pres
sione all'aspirazione. Solo in 
questo istante finalmente ar
riva e spesso molto violente
mente tutta la potenza del 
motore, ti pilota u motivo di 
questi ritardi è costretto quin
di in un certo qual senso a 
prevedere le difficoltà e gli 
osi a coti. 

Ci sono poi numerosissimi 
elementi che creuno seri pro
blemi e costi elevati. I gas 
combusti dal motore escono j 
ad elevata temperatura, la 
turbina gira ad altissima ve
locità, tutti gli organi quin
di sono soggetti a forti solle
citazioni sia.meccaniche che 
termiche, richiedendo per la 
tenuta nuove tecnologie e ma
teriali specialissimi. 

Inoltre, la pressione del
l'aria che esce dal compres
sore e che poi alimenta il 
motore, dive essere opportu
namente regolata: se entra 
nei cilindri a pressione trop

po bassa non compie l'effet
to di snvralimei{tuzione, se 
entra a pressione' troppo eie-
vuta crea grossi inconvenien
ti di tenuta di tutti gli orga
ni meccanici del motore. Ciò 
implica una serie di valvole 
regolatrici che complicano ul

teriormente il sistema. '.' 
. La sovra-pressione di ali

mentazione del motore nelle 
vetture n'ormali da strada us-
stime valori da 03 a 1 atmo
sfera, mentre nelle vetture da 
competizione arriva anche a 
valori di 2$ atmosfere. Da 
ciò ne derivano i guai seri 
che la Renault di Formula 
1 ha avuto durante le ultime 
due stagioni sportive. 

Come sopra si è accennato 
quindi il fatto che. il sistema 

• introduca aria in pressione 
nei cilindri del'-nostro moto
re migliora notevolmente il' 
ciclo di .combustione della mi
scela ària-benzina, senza ri-
: chiedere potenza per farlo 
funzionare. Ciò si traduce, e 
con i tempi che corrono non 
è poco, nel fatto che a pari 
consumo di carburante le pre
stazioni ottenute da un moto
re sovralimentato dal turbo 

compressore sono senz'altro 
superiori a quelle di un nor
male motore aspirato. 

Vediamo ora come si può 
sfruttare questa caratteristi

ca nei due distinti campi del
le vetture stradali e delle 
vetture da competizione con 
particolare riguardo alla F.l. 

Ormai sono una decina le 
automobili delle principali "a-
se europee che utilizzano il 
turbo compressore compresa 
lu - nostra Alfa Romeo. Ora 
chiaramente quasi tutte que
ste vetture, essendo il turbo 
compressore applicato a mo
tori già esistenti, conseguo
no lo scopo di migliorare le 
prestazioni esistenti. Ciò spe
cie per le vetture diesel può 
essere importante, ma per le 
vetture a benzina pensiamo 
sia più giusta la tendenza di 
perseguire altri risultati. 

Il primario è quello di una 
riduzione del consumo. . 

Siccome si è detto che a 
'pari cilindrata aumentano le 
'prestazioni, si'può anche a 
pari prestazioni ridurre la ci
lindrata dei motori e di con
seguenza il consumo. 

Delle tante caratteristiche 
del turbo-compressore poi non 
bisogna dimenticare un'altra 
qualità: quella di ridurre gli 
effetti inquinanti dei gas sca
ricati nell'ambiente. Tutto ciò 
porta ad augurarci un utiliz
zo sempre più frequente di 
questo dispositivo sulle auto 
di tutti ì giorni. 

Nel campo delle vetture da 

competizione invece le cose 
stanno in un modo diverso. 

Innanzi tutto è ovvio che la 
richiesta al motore turbo 
compresso di formula è quel
la della massima potenza. ~ 

Questo sistema ài sovrali
mentazione, solo ora entrato 
nella Formula t, ha trova
to nel recente passato largo 
impiego negli Sport-Prototipi 
dell'ormai trascurato Campio
nato Mondiale Marche, ma 
ha avuto e ha tuttora la sua 
massima esaltazione nelle ga
re americane tipo Indianapo

lis, anche se il carburante uti
lizzato in queste competizioni 
non è la comune benzina su
per delle Formula 1. 

Naturalmente la Renault 
che per prima e giustamente 
pensò di partecipare al Cam
pionato oMndiale Conduttori 
di Formula I con un motore 
turbo compresso, ha scelto 
una strada irta di difficoltà, 
tunt'è che solamente ora do
po due anni sembra aver ot
tenuto quella affidabilità ne
cessaria a rendere competiti
va la sua vettura. 

Innanzi tutto il regolamen
to impone che la cilindrata 
dei motori sovralimentati. 
che entrano in lizza nella For
mula 1 con i motori aspira
ti, debba essere esattamente 
la metà. In sostanza al mo
tore aspirato di 3000 centime
tri cubici è contrapposto un 
motore sovralimentato di 
1500 ce. 

Inoltre questo sistema di 
sovralimentazione come si è 
detto, implica regolazioni e 
raffreddamenti specie dell'a
ria che essendo compressa si 
riscalda, con notevoli cali di 
rendimento: ciò implica ap

parecchiature e scambiatori 
di calore, di dimensioni note
voli e uindi difficilmente si
stematole su una piccola vet
tura di formula. 

Ciò nonostante la Renault 
ha fatto un buon lavoro, so

prattutto però ha riaperto una 
strada che anche le altre case 
più serie (Ferrari, Alfa Ro
meo etc.) tenteranno di per
correre. vedendo giustamente 
in questo motore un futuro 
nel campo della Formula 1. 

Senonchè i costruttori in
glesi, che come, è noto più che 
costruttori sono assemblatori 
(utilizzano tutti infatti lo stes
so motore Cosworth aspira
to» nel fondato timore di una 
futura supremazia dei moto
ri sovralimentati sul loro 
aspirato, hanno tentato con 
strane alchimie di penalizza
re il sistema del turbo com
pressore. Ma per fortuna, al
meno una volta, ha prevalso 
il buon senso ed è di pochi 
giorni fa infatti la notizia da 
Parigi che saranno mantenu
ti i motori turbo compressi 
nella Formula 1 almeno sino 
ni 1983. . 

Ciò permetterà a Ferrari, 
Alfa-Romeo, e ad altri che lo 
vorranno, di continuare nei 

' loro studi e nella loro ricer
ca, cosa estremamente utile 
ed interessante specialmente 
ora, in cui forti interessi eco
nomici e di spettacolo tendo
no ad allontanare sempre più 
la Formula 1 dal suo tradi
zionale compito, di essere la
boratorio esasperato delle 
normali automobili da strada. 

Concluse col « gigante » le gare di Val d'Isere 

Grande Stenmark 
pìccoli piccoli 
gli «azzurri» 

Subito vittoria per lo svedese • Bernardi 14* e 
Gros 19° - Si prospetta una « valanga slava » 

Luigi Marmiroli 

Dal nostro inviato 
VAL D'ISERE — Ancora lui, Ing-
mar Stenmark, con una seconda 
« manche * prodigiosa che ha co
stretto Il capolista r dalla prima, 
l'austriaco Hans Enn. • una eorsa 
disperata a zeppa di errori. Ma 
non è quasi» la notizia, parche che 
Stenmark vinca non la più notizia. 
Essa sta nel clamoroso successo 
collBttivo degli iugoslavi: tra atleti 
— Bojen Krizai. Bori» Strai t Joze 
Kuralt — nei primi cinque) Non 
fanno notizia, purtroppo, nemmeno 
la disfatta degli italiani, abituati 
ormai a pessime figure tra I palet
ti larghi dello slalom gigante. I 
ragazzi di BepI Messner In effetti 
sono passati inosservati: nessuno 
si è accorto che fossero in gara. 

Lo slalom gigante 'di ieri era 
molto importante: doveva fornire 
indicazioni sulla consistenza della 
squadra italiana, doveva spiegare 
le condizioni di Ingmar Stenmark, 

• precisare a che punto sono gli au-
' striaci, confermare la forza degli 
Iugoslavi. La prima « manche », 
molto difficile e velocissima, ha 
subito dato la risposte: gli azzurri 
non ci sono. Stenmark e ancora il 
grande campione che tutti cono
sciamo. gli austriaci raccoglieranno 
buoni frutti dal rinnovato Impe
gno verso la più difficile delle 
discipline «teine. gli iuqoslavl sem
brano avviati a diventare « va
langa >. 

La prima discesa ha visto gli 

C. del mondo femminile 

A Limone vince 
la Wenzel 

sesta la Giordani 
LIMONE PIEMONTE — 
Hanny Wenzel, del Liechten
stein, ha vinto ieri la secon
da prova di slalom gigante 
della Coppa del Mondo. La 
Wenzel con il tempo di 2'23" 
e 19 ha preceduto nell'ordine 
la svizzera Erika Hess (2'24" 
e 42) e la francese Fabienne 
Serrat 2'25"14. •. : ; , •••: 

Buona prova delle azzurre 
con Claudia Giordani al se
sto posto (2'25"94) e Piera 
Macchi all'ottavo (2'26"49). 

azzurri su posizioni di totale me
diocrità: Mauro Bernardi 15. a 
2"37 dall'austriaco Hans Enn, Pie
ro Gros 17. a 2"48, Bruno Noeck-
ler 24. a 3"Q1, Maurizio Poncet 
28. a 3"34, Silvano Furi! 59. 
a 6"35. Dopo cinquanta di
scese si contavano solo quattro 
atleti fuori gara a due' di questi 
erano italiani: Alex Giorgi e Tizia
no Bieller. A renderà più grave il 
disastro ha contribuito anche 11 
ritiro di Herbert Plank, che era 
ben piazzato per far punti in com
binata. 

Molte emozioni nella prima di
scesa. Scende Hans Enn che scri
ve un tempo sontuoso: ' 1 '21 " 1 1 . 
Peter Luescher <1'23"44) e Phil 
Mahro d ' 2 3 " 3 3 ) sono lontani. 
Ma Piero Gros, che prima della 
gara sembrava caricato come ra
ramente gli era accaduto nella scor
sa stagione, è addirittura lonta
nissimo. Bojan Krizai, capofila del
la « valanga jugoslava » sfiora Enn 
( I ' 2 1 " 1 6 ) . mentre Boris Strel fa 
il quarto tempo. 

La seconda discesa sconvolge I 
risultati della prima. Wenzel, sce
so per primo, conferma quanto 
sia difficile allenarsi sia per la 
discesa libera che per gli slalom. 
Boris Strel • soprattutto Krizas 
confermano, invece, che la scuola 
Iugoslava è la più dinamica e la 
più ricca. Stenmark « recita > una 
« manche * difficile da descrivere. 
Pensata, al rilevamento Intermedio 
aveva due secondi e mezzo di van
taggio su Wenzal e cioè su uno 
del favoriti per II successo finale 
in Coppa del mondo. 

Mauro Bernardi, appena discre
to, mantiene II quattordicesimo po
sto che aveva nella prima prova, 
mentre Piero Gross peggiora la 
pessima prima discesa. 

Con il successo di ieri il gran
de « Ingo » ha raggiunto quota 
22. Sono infatti ventidue I « gi
ganti » che l'imbattibile atleta ha 
vinto nella sua breve e già Ine
guagliabile carriera. Quello di ieri 
è pure l'undicesimo slalom gigan
te consecutivo che vince. 

Remo Musumeci 
LA CLASSIFICA 

1) Stenmark (Svezia) 2'37"61) 
2) Krizai (Jug.) 2 '38"12; 3 ) Enn 
(Au.) 2 , 38"24 t 4 ) Strel (Jug.) 
2 '39"03: 5 ) A pari merito Kuralt 
(Jug.) • Luethy (Sv.) 2 '40"71 ; 
7 ) Halsnes (Norv.) 2 '41"47| 8 ) 
Wenzel (Lieeh.) 2*41 "75j 9 ) 
Woerndl (RFT) 2 '42"07| 10) Or-
lainsky (Hu.) 2 '42"17i 

La popolare gara podistica dell'Uisp 

« Corri per il verde » 
oggi a Villa Gordiani 

ROMA — Oggi m corri pw- il ver
de a, la popolarissima manifesta
zione di sport con la quale l'Uitp 
di Roma ha vivacizzato le domani-
che della citta e delle gente che 
nella « galoppatine > sui prati e 
sul verde salvati dalla speculazione 
ha trovato un valido motivo di 
svago e parimenti un'occasione per 
rafforzare la propria salute, chia
ma a raccolta per la « tappe a 
sorprese» e Villa dei Gordiani. 

; GII orari non cambiano: ore 9 ap
puntamento • ore IO fa partenza. 
Ma ciò che cambia e... Beh, c'è in 
più la sorpresa, ' che naturalmente 
per essere tale non deve essere 

conosciuta. In occasione della pri
ma giornata a sorpresa, a Villa 
Torlonia, i concorrenti trovarono 
un ambiente divertente con nume
ri di spettacolo e di animazione 
folkloristica. C i da credere che 
oggi nel parco del popolare quar
tiere di Reina sulla Via Prénestin» 
le sorprese saranno altrettante ed 
altrettanto gradite. L'animazione in
somma sari valida e tale da allie
tare la mattinata. ' 

Naturalmente visto •' fi costante 
successe che le precedenti tappe 
di corri per il verde hanno avuto 
anche per oggi sono previsti par
tenti a migliaia di ogni età e sesso. 

Ben 53 ojofnafeti europei r hanno eletta. Oltre i l i acquirenti; solo in Italia, 16 confermano: 

HORIZON E L'AUTO DELL'AfUO 78-79 
,v - <%t • " l 

•'ti. 

Sknca Horizon Mia 
spuntata suHe altre, 
per sicurezza, confort, 
prestazioni. Innovazione 
tecnica e rapporto 
quante/prezzo. 

LaSimca Horizon è 
olsponbHe neiie seguenti 
versioni' 
LS(W8cc) -GL (1118cc.) 
GL$(1294cc.) 
•Performance' (1442 ce.) 

SX (1442 ce). 
A partire da L. 5.140.000 
(servo variazioni della 
Casa). -
IVA e trasporto compresi. 
Gejvnsrie totale 12 mesi. 
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