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• i «Noi affermiamo • scrive
va Filippo Tommaso Marinetti 
nel 1909 nel Manifesto del Fu
turismo • che la magnificenza 
del mondo si è arricchita di 
una bellezza nuova: la bellez
za della velocita». Questa di
chiarazione perentoria si ac
compagnava a quell'altra, se
condo la quale la guerra «e la 
sola igiene del mondo» e già 
questo accostamento la dice 
Singa sul Futuristi che, non 
troppi anni dbpo. avrebbero 
fatto da sponda al laicismo. 
• > Ma erano anni, quelli, nei 
quali - la prima guerra mon
diale avrebbe poi provveduto a 
far sospendere le corse • le ga
re automobilistiche esercitava
no un fascino particolare in 
Europa e pure in Italia, anche 
se da noi circolavano poco più 
di 10 mila automobili contro 
gli oltre 25 milioni oggi sulle 
strade. Ed erano anche anni 
nei quali già si discuteva del
l'opportunità delle corse, spe
cie quando queste davano luo
go a gravi Incidenti che. spes
so, coinvolgevano gli spettato
ri. 

Queste polemiche, per la ve
rità, non sono mai cessate ma • 
anche se aveva sbagliato quasi 
tutto l'editorialista della rivista 
francese «Année Automobile» 
che definiva la Parigi-Madrid 
del 1903, sospesa a Bordeaux 
dopo i tragici incidenti che vi si 
erano succeduti, «t'ultima cor
sa automobilistica» • le corse si 
fanno ancora, sia pure sui cir
cuiti e nei tracciati dei rally. SI 
fanno ancora perche ci sono 
enormi interessi in gioco, per
ché attirano un pubblico sem
pre più numeroso, ma soprat
tutto si fanno perché sono il 
miglior banco di prova delle 
innovazioni In campo automo
bilistico. 

Senza le corse, e certo • an
che se non e detto che in asso
luto do avrebbe rappresentato 
uno svantaggio • l'automobile 
non avrebbe avuto la diffusio
ne che ha avuto e soprattutto 
non avrebbe le caratteristiche 
di sicurezza, di economicità 
nei consumi e di prestazioni 
che ha oggi. Se si ricorda, infat
ti, che le auto da competizione 
alle quali si riferiva l'editoriali
sta dell'«Annee Automobile» 
erano guidate da specialisti, 
sviluppavano meno di 100 cv 
di potenza e raggiungevano, In 
condizioni di grande insicurez
za, i 140 km orari di velocità 
massima e le si raffronta alle 
auto di oggi, si capisce quanti 
passi in avanti sono stati fatti. 

Il solo elenco di tutti i miglio
ramenti che, dopo la speri
mentazione nelle corse, sono 
stati trasferiti nella produzione 
di serie, richiederebbe pagine 
e pagine. Limitiamoci, dun
que, ai principali, comincian
do a ricordare che gli attuali 
rapporti corsa-alesaggio infe
riori a 1, propri di rutti i motori 
di serie, furono adottati per la 
prima volta su una Renault vin
citrice del Gran Premio di Fran
tila del 1906 e che per anni fu

rono riservate alle auto da 
competizione le valvole in te
sta e la distribuzione a doppio 
albero a camme (prima utiliz
zazione sulle Peugeot da ^ara 
degli anni Venti). 

Le sospensioni a ruote indi
pendenti, che sono oggi una 
delle principali garanzie di te
nuta di strada di una vettura, 
dimostrarono In loro superiori
tà negli anni tra il 1934 e il 
1939 assicurando vittorie me
morabili alle Mercedes e alle 
Auto Union. 

La vittoria delle Jaguar alla 
«24 Ore» di Le Mans del 1933, 
ha convinto dell'efficacia, an
che sulle automobili, dei freni 
a disco di derivazione aero
nautica. E senza leeone, forse, 
non sarebbero state spese tan
te energie nella ricerca del mi
gliori coefficienti di penetra
zione che, oggi, sulle auto di 
serie, con un CX di poco supe
riore a 0,30, sono quasi eguali 
a quelli delle auto di F1. 

Dalle monoposto di F I. per 
esempio, sono sicuramente 
derivati gli alettoni (comparsi 
nel 1968 sulla Lotus 49B) e le 
«minigonne» (le adottò per la 
prima volta nel 1978Chapman 
per la Lotus 79) che. creando 
una depressione sotto la vettu
ra, assicurano, anche alle .ulte 
velocità, una perfetta tenuti di 
strada e che ora vengono 
ostentati dalle berline sportive 
di serie. 

E che dire dei turbocom
pressori, la cui efficienza e an
data sempre più aumentando 
e la cui utilizzazione è andata 
sempre più estendendosi, spe
cie sulle auto con motorizza
zione Diesel, dopo le vittorie 
«Mie Renault in FI? 

Il discorso vale per un'Ini ini-
tà di altri particolari tecnici e 
meccanici. L'iniezione elettro
nica, oggi tanto diffusa e che 
consente l'adozione delle 
marmitte catalitiche per conte
nere l'inquinamento, fu allot
tata per la prima volta nel 1384 
sulle McLaren MP 4/2 e "tulle 
Ferrari 126 C4. Le lampade al
lo iodio sono nate perché nelle 
gare di durata doveva cwere 
assicurata la massima visibilità 
notturna a vetture che viaggia
vano a 300 km orari. Le berline 
a quattro ruote motrici (prima 
le adottavano soltanto i fuori
strada) hanno cominciato a 
diffondersi da quando, nel 
1982, l'Audi con questo tipo di 
trazione vinse il Campionato 
Rallies. 

Anche le cinture di sicurez
za, che tanti ancor oggi si osti
nano a non allacciare, sono 
state create per la sicurezza 
dei piloti impegnati nelle com
petizioni. Cosi sarà ancora per 
il futuro e c'è da scommettere 
che se Ferrari o Williams Re
nault dovessero vincere l'at
tuale campionato di Formula 
Uno, verrebbe superata l'italia
na diffidenza verso I cambi au
tomatici, che. per la cromica, 
fecero la loro prima comparsa 
negli Anni 30 sulla Daimlei 25-
85 HP. 

MOTORI T^!^^^ 
Le competizioni vero e proprio test per le innovazioni tecniche 
Piccolo assaggio dello sviluppo tecnologico trasferito dai bolidi 
del circuito e dei rally alla produzione di serie. E si scoprono 
tante cose/compreso il molto «made in Italy» nelle vetture da corsa 

Liscia, scolpita oppure... 
Un fiero duello sul fil di gomma 
• I IMOLA. Code di Tir che 
giungono dall'autostrada cari
chi di migliala di gomme. Uno 
spettacolo consueto in tutti gli 
autodromi, non escluso l'«En-
zo e Dino Ferrari», dove si è ap
pena concluso il Gran Premio 
di San Marino. Un impegno 
astronomico dal punto di vista 
economico, per le sole due ca
se che ancora stazionano nella 
massima formula: Pirelli e 
Goodyear. Ovvero la dinamica 
azienda italiana contro il co
losso americano, Una lotta di 
immagine, di mercato, pur se, 
come è possibile notare dalla 
tabella sotto riportata, la più 
grossa fetta, in termini di pro
duzione mondiale, la detiene 
la Michclin. Quasi una con
traddizione, visto che i francesi 
pare siano sul punto di lasciare 
i rally, dove sono fornitori delle 
Lancia Delta integrali campio
ni del mondo. Anche il ricordo 
di una loro significativa pre
senza in Formula 1, con la Fer
rari e la Renault, rimane tale. 

Ma è proprio in questa disci
plina che si sono viste le evolu
zioni più impensate. «Peccato 
che difficilmente si potrà mai 
vedere un'auto di serie con i 
pneumatici "sHck". ovvero sen
za battistrada • dice un tecnico 
della Pirelli che non vuole rive-

Michelin 
capofila 
mV Esistono tante Case di 
pneumatici, ma U controllo 
mondiale del «ettore é de
tenuto da poche di case. 
Vediamo quali aono le at
tuali leader del mercato: 
MICHELIN 23% 
GOODYEAR 18% 
BRIDGESTOMEieX 
PIRELU-CONT1NENTAL 
10% 

Jabouille 
e fu subito 
«radiale» 
• a II debutto dei pneumatici 
radiali Michelin in Formula I 
avvenne il 16 luglio 1977 nel 
Gran Premio d'Inghilterra a Sii-
versione. Quel giorno Jean 
Pierre Jabouille su Renault 
RS01, che montava I nuovi ra
diali, si presento alla partenza 
in undicesima fila (tempo di 
qualificazione l'20"ll contro 
l'18*49 di Hunt in pole posi-
don con la sua McLaren M26), 
ma dopo sedici gin il pilota 
francese fu costretto al ritiro 
(rottura del turbo). CIA nono-

li pneumatico. Quanta acqua è passata sotto i ponti 
dal suo avvento, più di 100 anni fa, quando era un 
semplice pezzo di gomma rigida e spesso soggetta 
a rotture. L'evoluzione anche in questo campo è ve
nuta dalle corse. Un contributo notevole lo hanno 
dato i rally e in parte anche la Formula 1, pur se le 
attuali esasperazioni poco si conciliano con il bene
ficio che può avere la produzione di serie. 

LODOVICO BASALU 
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lare il proprio nome -. Anche 
se con lo studio sulle vane me
scole utilizzate, qualcosa alla 
produzione passa». E In effetti 
l'uscita sul mercato dapprima 
della serie P6. poi del P600 ha 
aperto la strada ai cosiddetti 
pneumatici superibassati. Un 
contributo notevole in termini 
di tenuta di strada, visto che le 
dimensioni e la sezione di que

sto tipo di gomme unite al par
ticolare disegno del battistra
da, permettono una guida si
cura sia sull'asciutto sia sul ba
gnato. Questo però non signifi
ca che tutte le diavolerie che si 
sperimentano sulla Bertetton, 
che è la casa più importante ri
fornita dalla Pirelli dopo la po
sitiva esperienza con la Minar
di, abbiano un seguito. 

stante, quella data ha rappre
sentato una vera e propria ri
voluzione nel mondo della 
massima formula. Infatti, via 
via, tutti i fabbricanti di pneu
matici dovettero adeguarsi al
la nuova tecnologia, brevetta
ta da Michelin molti anni pri
ma, nel 1946. 

Straordinariamente, questo 
è uno dei pochi esempi oppo
sti alla norma, ovvero l'appli
cazione di una produzione «di 
serie» al mondo delle competi
zioni. L'avventura di Michelin 
in F 1 si e conclusa otto anni 
più tardi, non prima, perù, di 

avere collezionato 50 vittorie -
fra cui 6 di Gilles ViUeneuvc - e 
tre titoli mondiali piloti: con 
Jody Scheckter su Ferrari, con 
Nelson Piquet su Brabham 
Bmw e con Niki Lauda (il ter
zo del pilota, nel 198-1) su 
McLaren Tag. 

Breve 
dizionario 
del pneumatico 

imi I pneumatici, in Formula 
1, si dividono in due grandi fa
miglie di coperture: slick e 
pioggia (o ram). Per «stick» si 
intende un pneumatico liscio 
che consente «la maggiore im
pronta possibile al suolo -ci 
spiegano alla Michelin • per 
trasmettere a terra l'enorme 
coppia motore e la frenata». 
Esistono diversi tipi di slick 
con mescole (composizione 
del materiale), dimensioni e 
strutture (architetture, in ger
go) adatte ad ogni più varia 
condizione d'uso: qualifica
zione, gara, temperature bas
se o alte, abrasivita del circuito 
(risolta con II cambio gomme 
in gara). Per le «pioggia», o 
rain, sono importanti il dise
gno del battistrada che deve 
favorire l'evacuazione dell'ac
qua onde evitare l'acquapla
ning, e la mescola che deve 
essere al contempo morbida, 
per una buona aderenza sul 
terreno scivoloso, e resistente 
per non degradare quando la 
pista si asciuga. 

Anche la ceramica nella guerra dei motori 
L'avvento dei motori turbo in Formula 1 aveva facto 
gridare allo scandalo. Potenze enormi, costi elevati, 
ma tanti benefici per la produzione di serie, per 

3uel che riguarda il miglioramento dei consum e 
ell'elettronica. Da tre anni si è tornati ai molari 

aspirati di 3,5 litri Risultato: costi ancor più elevati, 
anche se si sviluppa la ricerca sui materiali. 

•V IMOLA. «Un motore è un 
-jTJatto squisitamente meccani

co. I turbo erano solo la massi
ma espressione della termodi
namica». Il concetto espresso 
da Bernard Dudot, responsabi
le del motore alla Renault 
Sport, è quanto mai esplicativo 
sulla sostanziale deferenza 
tecnologica venutasi a creare 
in Formula I, «L'evoluzione 
era certo più veloce • spiega lo 
stesso Dudot -, ma i costi non 
erano poi cosi alle stelle. 
Quando rompevamo uno di 
quei motori bastava sostituire 

• la turbina, le valvole, i pistoni. 
Il resto, generalmente, non si 
toccava, anche se da quel tipo 

di meccanica abbiamo tratto 
molto per quel che concerne 
la produzione di serie». 

L'ingegnere francese si rife
risce in particolar modo it l'e
sasperazione del concetto di 
elettronica applicata ad un 
gruppo propulsore a 4, 6, o 8 
cilindri. Lo test moniano i sor
prendenti risultati ottenuti dal
ia Porsche e dulia Honda che 
con i loro motori, iridati dal 
1984 al 1988, hanno dimostra
to di poter percorrere distanze 
impensabili con pochissima 
benzina. «Il rendimento erti ad
dirittura migl'oreche in un mo
tore Diesel • spiega Forati ieri 
della Lamborghini -. Quei mo

tori riuscivano a percorrere ol
tre due chilometri con un solo 
litro di combustibile. E badate 
bene che si paria di potenze 
superiori ai 1000 cavalli. E un 
po' come se una normale au
tovettura di 1500 ce. facesse 50 
chilometri con un litro». 

L'assoluta impossibilita, da 
parte del pilota, di controllare 
questi mostri, specie in curva, 
fece decidere la Fisa (Federa
zione intemazionale dello 
sport dell'automobile) a ritor
nare al vecchi propulsori aspi
rati, «lo lo dissi subito che le 
spese sarebbero state per tutti 
stratosferiche • spiega sempre 
Forghieri -. Per ottenere poten
za da questa unita occorre una 
ricerca senza limiti sui materia
li. Con i cavalli non c'è proble
ma: si aumenta il numero di 
valvole, il numero di giri, ormai 
prossimi al 15,000 al minuto, 
ma occorre verificare poi se 
tutto sta insieme». 

Ecco dunque balzare sulle 
cronache sportive nomi che 
prima avevano a che fare solo 
con vasi e conslmili. La cera

mica ha fatto ormai la compar
sa (si dice dapprima sui moto
ri della Honda) in quanto con
sentirebbe una migliore dissi
pazione del calore. «Certo, ma 
non è solo questo il nocciolo 
della questione. Un po' tutto va 
rivisto, a cominciare dal tratta
menti termici, dalle lavorazio
ni, dalie stesse centraline elet
troniche che comandano ali
mentazione e accensione -
spiega Hans Metzger, capo del 
progetto Formula 1 per la Por
sche -. Basta vedere quello che 
h.i fatto la Ferrari. Mi dicono 
che a Marancllo abbiano delle 
valvole di aspirazione e scari
co, prodotte da una ditta fran
cese, che costano un milione 
l'una. Se consideriamo che il 
motore italiano ha 60 valvole 
(cinque per cilindro) (annoia 
bellezza di 60 milioni solo per 
questo particolare. E pensate 
quanti ce ne sono in un molo-
re da corsa». 

Ui line delle piccole scude
rie o comunque la loro pro
gressiva scomparsa è il primo 
dato tangibile. Chi ha potuto si 

è associato ad una grossa casa 
come hanno fatto la Tyrrell 
con la Honda e la Minardi con 
la Ferrari. Chi non è riuscito in 
questo è tornato al vecchio 
Ford-Cosworth. sperando in 
tempi migliori. «Certo l'auto di 
serie ne trae enormi vantaggi, 
almeno a lunga scadenza», 
continua il tecnico tedesco. 

Insomma il panorama della 
Formula l, che vede impegnali 
gruppi come Rat, Renault, Por
sche, Ford, Honda e Yamaha, 
vedrà aumentare sempre più 
la presenza di grandi case, vi
sto che si parla di un ritorno 
anche di Mercedes e Bmw. «È 
un piacere per noi europei - in
calza Forghieri -, I giapponesi 
non sono poi cosi imbattibili. 
D'accordo, alla Ferran hanno 
300 persone, più tutta la Fiat 
dietro. Noi, alla Lamborghini, 
siamo un centinaio. Loro sono 
più di 2000, con tanti progetti, 
tante idee. Una fonte inesauri
bile dalla quale scegliere le 
proposte migliori. Ecco, (orse 
la loro forza». 

OL& 

Tutti i cilindri per le scuderie 
• • Mal come quest'anno ci sono tanti motori diversi al via 
dei Gran premi. Un coinvolgimento ufficiale che vede impe
gnati italiani, francesi, americani, giapponesi, tedeschi. Tra
lasciamo il solito «vecchio- Cosworth, che ormai, preparato 
dal tecnico inglese Brian Hart, viene fornito solo alle scude
rie più squattrinate. 
(I) FERRARI: 12 cilindn a V. (Viene fornito anche alla 

Minardi) 
(F) RENAULT: 10 cilindn a V. (Viene fornito in esclusiva 

alla Williams) 
(J) HONDA: 12 cilindn a V. (Viene fornito solo alla 

McLaren) 
(J) HONDA: 10 cilindri a V. (È il vecchio motore della 

McLaren ed ora e a disposizione della sola Tyrrell) 
(D) PORSCHE: 12 cilindri a V. (Viene tornito in esclusiva 

alla sola scuderia Footwork, ex Arrows) 
(J) YAMAHA: 12 cilindri a V. (Lo utilizza la Brabham) 
(Usa) ILLMER: 10 cilindri a V. (Lo utilizza la sola Lcyton 

House) 
(Usa) FORD: 8 cilindri a V. (Lo utilizzano due scuderie: 

Benctton e Jordan) 
(G.B.) JUDD: 10 cilindri a V. (Viene dato alla Scuderia 

Italia) 
(I) LAMBORGHINI: 12 cilindri a V. (È a disposizione 

della Lambo e della Ligicr) 

le gomme da tempo, per 
esempio, sono al limite dell'as
surdo, visto che con le slesse è 
impossibile percorrere più di 
cinque o sei chilometri al mas
simo, quindi nemmeno un giro 
intero di un tracciato medio in
temazionale. «Eppure la nostra 
forza sta nell'avere la possibili
tà di essere regolarmente sia in 
Formula 1 sia nei rally, dove 
abbiamo conseguito significa
tivi successi con la Toyota di 
Carlos Sainz - ci spiega Dario 
Calzavara, responsabile del 
programma sportivo dell'a
zienda milanese -. La Pirelli, 
poi, al di la dei più svariati pa
reri, crede nelle corse come 
volano essenziale per lo svi
luppo di tutta l'automobile. Per 
esempio, i pneumatici slick 
dotati dell'ormai famosa me
scola "C, hanno contribuito 
non poco alla presentazione 
della Ford di Francois Dele-
cour all'ultimo rally di Monte
carlo. Quella mescola e deriva
ta direttamente da quella che 
usiamo per la qualifica in For
mula 1. Con il doppio risultato 
che riusciamo ad avere ottime 
qualità di aderenza unite alla 
durata stessa della gomma, vi
sto che in una prova speciale i 
chilometri da percorrere sono 
mediamente una ventina». 

Che la Formula 1 o i rally sia
no ormai collegati lo si nota 
d'altronde dalla dilagante mo
da delle termocoperte, che 
vengono utilizzate per preri
scaldare le gomme. Sofistica
zioni torse esagerate, ma che 
se non altro contribuiscono a 
migliorare l'immagine delle in
dustrie sul mercato. È infatti or
mai provato che qualunque sia 
l'effettivo vantaggio tecnico 
che si pud ricavare dalle com
petizioni, sull'utente medio fa 
molta presa la notizia che Pi
relli. Goodyear o Michelin so
no presenti sui campi di gara. 
•In fin dei conti che cosa volete 
che sia per noi? - spiega Lee 
Gaugh, responsabile sui campi 
di gara per la Goodyear -. Una 
campagna pubblicitaria costa 
certo di più». 

Già, I costi sempre più eleva
ti e la necessità di affrontare 
anche in questo campo la con
correnza della giapponese 
Bridgestone - della quale si vo
cifera un ingresso in Formula 1 
e nei rally - porteranno sempre 
di più a degli «accorpamenti», 
come quello in atto tra Pirelli e 
Continental che insieme pos
sono detenere il 16 per cento 
del mercato mondiale. «Pur se 
la trattativa non è ancora con
clusa», precisa Calzavara. 

Olivetti, Magneti Marelli, Brembo 
Omp, Sparco, Agip petroli... 

L'azienda Italia 
in pole 
position 
Ferrari. Lancia, Alfa-Romeo. E ancora: Minardi, Lam
borghini, Scuderia Italia. Lo schieramento italiano nel
le corse, tra Formula 1 e rally non è certo inconsisten
te. Ma al di là di questi nomi blasonati, con in testa le 
•rosse» di Mannello, molto spesso non si considera 
un'alta tecnologia italiana che contribuisce non poco 
alla competitività delle macchine di Prost o Alesi. 

• • IMOLA. Pronti, via. Si cor
re. Tutto bene, il gran premio è 
partito. Può essere la situazio
ne tipo di una gara di Formula 
1. Ma chi ha provveduto, per 
esempio a Imola, al rilevamen
to dati lungo rutto il circuito? 
Fare il nome della Olivetti ap
pare quasi scontato. Non tan
to, se si considera che l'azien
da italiana, oltre a essere stata 
sponsor tecnico della Ferrari 
per qualche anno, e presente 
su gran parte dei tracciati inter
nazionali con i suoi sofisticati 
sistemi. 

AII'«Enzo e Dino Ferrari», per 
esempio, è stato inaugurato un 
impianto di telemetria in grado 
di fornire alle varie scuderie il 
comportamento della macchi
na in ogni metro che compie. 
Velocità, tempi in millesimi di 
secondo da un punto all'altro 
di una curva, velocita del ven
to; tutto viene rilevato, memo
rizzato e trasmesso istantanea
mente ai box. 

Esistono poi altre ditte che 
vengono coinvolte più diretta
mente sull'auto. Non c'è in
somma -il soo marchio di 
Francesco Baracca sulle Ferra
ri a tenere alto l'onore nazio
nale. Eccoci allora alla Magne
ti Morelli. Una lotta durissima, 
perché qui si tratta di giocare 
con l'elettronica applicata agli 
impianti di iniezione e accen
sione: il pane della moderna 
Formula I. La Bosch impera 
sul mercato dull'auto di serie 
dopo avere riscosso ottimi suc
cessi nella m.issima formula 
con la Porsche. E proprio le 
due case tedesche hanno di
mostrato di essere state in gra
do in passato di contrastare i 
giapponesi. 

Centraline, candele, alchi
mie elettroniche sono il menu 
di tutti i giorni per i tecnici del
la Marcili. E i riflessi sulla pro
duzione di sere qui sono più 
che evidenti. La stessa Bosch 

commercializza da tempo 
candele denominate «Long li
te», in grado di lavorare per più 
di 30.000 chilometri senza pro
blemi. Le puntine platinate, 
quelle poste all'interno dello 
spinterogeno, cono appan
naggio delle macchine d'anti
quariato. 

«Gli stessi tagliandi di manu
tenzione li eseguiamo colle
gando un computer alla cen
tralina della macchina • spie
gano quelli della Wolkswagen, 
che con le corse ha a che fare 
nei rally di Formula 3 -. Insom
ma, le chiavi inglesi e i caccia
vite cadranno sempre più in 
disuso». La loro parte la fanno 
anche la «Oz», nel settore dei 
cerchioni, la Fiamm (baitene) 
e soprattutto la Brembo, forni
trice di pinze freni, in pratica, a 
tutti i team di Formula I. Pur se 
per i dischi ora e in auge una < 
ditta francese, autrice di ottime 
realizzazioni con larghe appli
cazioni di carbonio. Un mate
riale ormai molto usato nelle 
competizioni perché, a diffe
renza dell'acciaio, ha il doppio 
di resistenza e meno della me
tà del peso. Le temperature 
che vengono registrate dai te
cnici della Brembo durante le 
gare sono ben superiori, a vol
te, ai 1000 gradi centigradi, ed 
é quindi evidente la vasta 
esperienza che l'azienda vinta 
nel campo dei trattamenu ter
mici. 

Non dimentichiamo l'Agip 
petroli, anche se ormai le ben
zine utilizzate nelle corse sono 
più che altro miscele chimiche 
dal costo elevatissimo (quasi 
30.000 lire ogni litro). Non ulti
mo la Sparco e la Omp. La pri
ma di Torino, la seconda di 
Genova, sono produttnei di tu
te e sottotute ignifughe. Tutti i 
piloti del circus le utilizzano: 
una bella soddisfazione per 
l'azienda Italia. 

Ci . a 
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