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Bolog n a 

Ricambi di classe per ogni h'po di volano , 

Accensione perfetta 

Rendimento elevalo ad alH regimi 

II marchio cbe garanlisce il prodollo 

-

perche lo scooter 
vi sia amico 
perche allieti 
i vostri viaggi 
neSIa certezza 
di una corsa 
uguale. serena 

I i r e l lI 
tutte 
le misure 
di pneumatici 
per tutti 
i motorscooters 
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CAMPIONE DEL MONDO 
CLASSE 125  cc .  

La MECCANO VERBA 
oltre ai meravigliosi 

modelli 1954 
Motoleggera 125 cc. 2 tempi PULLMAN L. 145.000 

175 cc. 4 TURISMO „ 235.000 
175 cc. 4 
175 cc. 4 

S P O R T  „  2 6 0 . 0 0 0  
SUPER SPORT „ 275.000 

V i  o f f r e  o g g i  l a  n u o v i s s i m a  

Motoleggera 125 cc. 4 tempi valvole in testa 

Turismo Rapido (tr.) Modello 
di geniale modernissima concezione 

1 LITRO - 53 Km. Prezzo f.f. L. 195.000 

Preterite i prodotti M. V. che assicurano 

Durata - Potenza - Economic* - Eleganza 
Olio MOBILOIL Celene REGINA EXTRA 

ill II III TELEFONI: 21767 - 21768 - GALLARATE 

E TELEGRAMMIs EMM E VI - GALLARATE 

OLDTIMERWORKSHOP.COM
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MONDIAL PISTON Co* - c. BRAMANTE,N -TORINO - Tel.69 38.00I69.09.52 

DGDCMI] MECCANICA S.p.A. BOLOGNA 

non rimanefte a piedi... 

4 tempi 
1 litro per 
50 Km. 
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OLIVETTI & FUSETTI 
RICAMB1 E ACCESSOR! PER 
M O T O  -  M O T O C A R R I  
SCOOTERS e MICROMOTORI 

ATTREZZI E UTENSILI PER MOTO, VESPA, LAMBRETTA 

C.to Sempione 19 (Ang. via Miusena) - tel. 91.791 - MILANO 

Forniture e ricambi gomma 
per motor-scooters 

Ciul io  Paspal l  
M  I  L A N O  
Via G. Scalvini, 8 
Telefono n. 970.516 

Fornitore dell a 
Soc. Generate 

I N N O  C E N T I  

SO CI ETA' EDISON 
Sezione Accumulator! 

M  E  L Z O  

Super Pratic B " 
COMANDO 
MANOPOLA Brevetto DARDO TOMASELLI-TORINO 

TOMASELLI N. 2206 Corso Principe Oddone, 92 - Tel. 21.613 

• • • ft «>t ft ttf vottuve di 

ftli9 non pies note ml 

comando manopola 

II Comando Super Pratic It - Toma-
selli, costruito con accorgimenti tecnici 
perfetti, elimina gli inconvenienti riscon-
trati finora sui vecchi tipi. Non pill 

saldature. Praticita di montaggio. mm 

88# SSI" W 

OLDTIMERWORKSHOP.COM



si\eo»>°s3 

„l0tte99ia,a 

coo(°"eV°,e 

9 

E' in vista I'Assicurazione oiigaloria 
- • . i 

E qualcuno non esita a proporre di estenderla 
anche ai pedoni, ai ciclisti e ai bicimotoristi! 

II problems, di grande attualita, os~ 
sia I'assicurazione obbligatoria dei vei-
coli a motore per la responsabiliVa ci­
vile verso i terzi, che sara presto di-
•scusso in Parlamento in seguito alia 
•recente presentazic'ne di due disegni 
di legge, ha provocato tra Valtro una 
presa di posizione del settimanale del-
I'ACI che nel suo numero di Ferrago-

•sto («L'Automobile », 15-22/8) ha pub-
blicato un lungo articolo di Attilio 
Dian. 

Senza entrare nel merito del pro-
gettO', che e gia stato discusso dalla 
consor&lla, «Auto ItaMana», vagliamo 
qui rilevare alcune perle pescate nello 
articolo di cui sopra poiche sono, a no­
stra parere, indizio di una mentalita 
assai strana, ineoncepibile in un gior-
•nale che e la voce ufficvale del massi-
-mo ente automobilistico ita/liano. 

Avanzando le sue riserve critiche 
sui progetti di legge d'iniziativa par-
flamenitaire, I'artticolista scrive tra lo 
dltro: 

A nostro avviso, l'obiezione fonda-
mentale da farsi riguarda la finalita 
della legge, che non e raggiunta se non 
in parte. Infatti sarefobero obbligati ad 
assicurarsi solo i motorizzati, da 98 
•cme. in su; e gli altri utenti della stra­
da? Queili sotto i 98 cmc., i ciclisti, i 
pedoni? Forse che anche questi non 
provocano, nella realta di tutti i gior-
ni, dei sinistri stradali, con perdita di 
vite umane e milioni di danni? 

E molte volte sono proprio i pedoni 
ed i ciclisti che, rimasti indenni dopo 
il sinistro da loro provocato', se la svi-
gnano, per cui i danneggiati non sanno 
a chi rivolgersi, chi ringraziare; e quei 

pedoni e quei ciclisti sono nullatenen-
ti, con molta piu frequenza dei moto­
rizzati. 

In Italia, dall'avvento del veicolo a 
motore fino ad oggi, le leggi sono state 
fatte sempre in funzione anti-motori-
stica, su una presunzione di pericolo-
sita... pubbliea dell'automobilista e 
del motociclista, che porta ad eviden-
ti disparita di trattamento, di fronte 
alia giustizia. Anche le basi di questa 
proposta di legge, sono frutto di que­
sta mentalita. 

Per evitare di investire un ciclista 
od un pedone, l'aiitomobilista sbriciola 
la sua vettura o —• lacciamo gli scon-
giuri — si ammazza: a questo scalo-
gnatissimo non viene dato niente, se 
non abbia la ventura di bloccare il re-
sponsabile e che questi abbia i mezzi 
per pagare. Verrebbe da dire: molto 
meglio investirlo,.. tanto, paga I'assi­
curazione! 

E' senza dubbio assai originate la 
supposizione che quel tale «scalogna-
tissimo automobiUsia», dopo avere sbri-
ciolato la sua macchina e — facciamo 
pure gli scongiuri •— essersi «ammaz-
zatoi>, possa. tranquillamente rialzarsi, 
come fa il tenore alia fine dell'opera, 
ed «abbia la ventura di bloccare il 
re spans a<bile» per costringerlo a pa­
gare i danni. E' vero che anche Desde-
mona, dopo essere stata accuratamen-
te strangolata da Otello; anche Turid-
du, dopo aver subito, senza anestetico 
quella brillante laparatomia che fwtt\ 
sappiamo per opera di Compar Alfio; 
anche Violetta e Mimi, dopo aver fatto 
mangiare I'ultimo pezzetto di polmonfe 
ai rispettivi bacilli di Koch• come sa 

nulla fosse si presentano sorridenti ai 
pubblico per riceverne I'applauso e piu 
tardi vanno a mangiare la pizza. Ma 
questo si pud accettare soltanto nella 
f.nzione scenica: nella vita reale e piui 
tosto raro che avvenga! 

E' chiaro che la poco felice e piut-
tosto macabra immagine e dovuta ad 
un innocente «lapsus» sul quale si po-
trebbe sorvblare, ma tutto il ragiont -
mento dell'A. e qualche cosa di peg-
gio ed e taknente assurdo da rasenta-
re il ridicolo. 

L'assicurazione obbligatoria ai pedo­
ni. ai ciclisti e ai bicimotoristi? Ma che 
stiamo scherzando? 

E non ci si venga a dire che si tratta 
di un paradosso perche I'autore insi­
sts su tale concetto ancora una volta 
prima di concludere. 

L'osservazione che la legge debba 
garantire «tutti» gli utenti della stra-
da e senzg dubbio giusta e suggestive, 
ma I'articolisia ha dimenticato in que­
sto caso che gli art. 36 e 64 del Codi-
ce della Strada obbligano il conducen-
ts del veicolo a motore a guidare in 
modo da non amrriazzare nessuno e da 
non dover «sbricio>lare» la sua vettu­
ra per evitare I'investimento. 

«L'Automobile* ha voluto rispolvera-
rc per I'occasione la «vexata quaesiio» 
della presunzione di colpa prevista 
dall'art. 120 del Codice delta Strada, 
ossia quel tanto dibattuto principio 
che tanto inchiostro ha fatto scorrere 
(anche nelle nostre redazioni!) e che 
costituisce tuttora uno dei punti piu 
delicati della. legislazione in materia 
d'mfortunistica straddle. Siamo d'ac-
cordo che I'art. 120 non si pud consi­
der are un modello di saggezza e di e-
quita giuridica, ma obbiettivamente 
dobbiamo riconoscere che il compor-
tamento di tanti utenti motorizzati del­
la strada lo dimostra perfettamente 
fondato, alio stato attucde delle cose-
Come e possibile convincere il legisla-
tore che la presunzione di colpa e in 
questo caso un'ingiustizia, quando ve-
diamo che il maggior numero d'inci­
dent! e provocato da atti di impruden-
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Standard 

Milano 
Corso Sempione, 19 
Telef. 90 327 - 91 5 

a rotolamento 
di altissima 
precision® 
per qualsiasi 
applicazione 
motoristica 
ed industrial® 

Ammorlizzatori 
telescopic? 
p G riant i 
per forcelion® 
posterior® 
oscillanfe 
motocicli 

Telegrammi: VENTURICAMBI - MILANO 

G. FRISONI & E. TORRESAN - VERGHERA (Varese) 

FAR I CICLOMOTORE 

AFBILli F.T. 95 

Chfedere il catalogo|1954 

CON TACH ILOMETRI 

APRIlilA 

11 

i 

AUTO MOTO 

CARATTER1STICHE TECNICHE 
MOT ORE monocilindrico a 2 tem­

pi - alesaggio mm. 57 - corsa 
mm. 62 - cilindrata 160 cmc. 
potenza CV. 6,5 a 4500 giri. 

CAMBIO a 4 velocita 

TELAIO a culla - forcella anterio. 
re telescopica - forcellone 
posteriore oscillanfe, con 
ammortizzatori idraulici 

IMPIANTO ELETTRICO 6 Volts 
dinamo spinterogeno 

PNEUMATICI 350 x 15 

VELOCITA MAX. 100 Km/h circa 

CONSUMO It. 2,5 per^lOO Km. 

Olio Mobiloil - Gomme CEAT 

160 cc. TN. 

prezzo L. 205.000 
ORGANIZZAZIONE VENDITE 

FIRENZE - Via delle Badesse n. 2 

Telefono 282.582 

OLDTIMERWORKSHOP.COM
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za e di indiscipline, proprio degli u-
tenti motorizzati? Come dimostrare la 
non pericolositia di chi provoca inci­
dent! per eccesso di velocita, per non 
aver frenato in tempo utile (che qua­
si sempre e la stessa cosa), per sor-
passo a destra e in curva, per mancato 
rispetto del diritto1 di precedenza e del-
le segnalazioni di un agente o di un 
semaforo, ecc. ecc.? Chi circola in tal 
modo — e pwrtroppo si Iratta delict 
maggioranza — conjerma per I'appun-
to quel difetto di diligenza, di accor-
tezza e talvolta di competenza tecnica 
che rende i suoi atti «illeciti per se 
stessi» come prevedeva la «Lex Aqui-
lia» dalla quale son derivati I'articolo 
1151 del C.C. e I'articolo 120 del C.d.S. 

Troviamo assai strano che I'organo 

dell'A.C.I., il quale ha tutto I'interes-
se di smantellare il principio della pre-
sunzione di colpa mentre si trova in 
gestazione il nuovo codice, si soffermi 
sull'evanescenza di un cavillo giuridi-
co invece di adoperarsi affinche gli u-
tenti motorizzati della strada, e payti-
colarmente proprio quelli che dispon-
gono di mezzi superiori ai 98 cmc., im-
parino a circolare in modo pin pru-
dente. Non si migliora la condotta del-
I'utente motorizzato che gia tanto po-
co rispetto ha per la legge, ne lo si 
ed,uca alia discipline dimostrandogli 
che la legge e ingiusta! Non si fa u-
na buona propaganda scrivendo, sia 
pure con sarcasmo, che il ciclista o il 
pedon.e «e molto meglio investirlo.... 
tanto, paga l'assicurazione!». 

II rilievo dell'articolista de «L'Au­
tomobile» e un sintomo assai signifi-
cativo di quel deleterio egocentrismo 
che provoca tanti disastri per che ogni 
utente, motorizzato o no, si considera 
il centro dell'universo, il padrone del­
la strada, e percid non ha neppure la 
minima idea di dover armonizzare i 
propri diritti con i diritti di tutti gli 
ailtri. II problema degli incidenti stra-
dali e tutto qui. 

L'A. non pensa mica al precise do-
vere che ha ogni conducente di padro-
neggiare il. proprio mezzo in ogni cir-
costanza e quindi alia possibilita, di 
bloccare i freni di fronte aU'ostacolo. 
Macche: o sbriciolare la propria mac-
china e la propria carcassa, o investire 
e ammazzare I'incauto pedone o ci­
clista. E auesto perche egli e perfetta-
mente cosciente del fat to che il siste-
m.a di circolare invalso mette il con­
ducente in condizioni di «non» essere 
quasi mai in grado di far fronte ai ca-
si di emergenza. 

E' questa mentalita che si dovreb-
be combattere e sradicare, altrimen-
ti che vale predicare la necessita della 
disciplina e della prudenza? 

Si parla tanto, anche in questi gior-
ni, di incidenti stradali; si versano cal-
de lagrime sulle vittime dei sinistri, 
ma nessuno fa nulla per risolvere il 
prroblema. e le organizzazioni motori-
stiche per le prime restano inoperose 
in attesa della manna dal cielo o di 
non si sa quale provvedimento gover-
nativo capace di normalizzare la si-
tuazione. Pazienza restare inoperosi, 
ma contribuire al perpetuarsi di un 
sistema pericoloso e davvero troppo. 

II pesce «fete d'a capa» dicono i na-
poletani, ed hatnno ragione. Le orga­
nizzazioni responsahili dovrebbero da­
re. il buon esempio ed adoperarsi per 
una sana propaganda, non svolgere 
propaganda contrarial 

E' vero che molte nostre leggi sono 
state fatte e ancora si fanno in fun-
zione antimotoristica, ma non e certo 
in tal modo che se ne pud dimostrare 
Vinopportunita e I'ingiustizia. Non con 
le amenita de'lle proposte di estendere 
I'cissicurazione obbligatoria ai pedoni e 
ai ciclisti, e neppure confermando la 
caparbia presunzione che gli automo-
bilisti possano scorazzare da padroni, 
alle piii folli velocita, sulle strade di 
tutti, accettando come una fatalita il 
perenne tragico dilemma di ammazza­
re o ammazzarsi. 

M. P. 

II museo della velocita 
E' sorto a Daytona Beach, in Florida, 

U.S.A., il «Museo della velocita» fon-
dato da William Tuthill, un ex cam-
pione motociclistico nord-imericano, e 
dal capitano S.F. Crise, gia noto e va­
lor oso corridore motonautico: scopo del 
museo e di raccogliere automobili e 
motociclette di qualsiasi eta che si sia-
no rese famose per le loro imprese ve-
locistiche, sia vincendo competizioni su 
circuito, sia battendo primati. II museo 
possiede gia molti esemplari di raro 
valore, come ad esempio il famoso 
« Bluebirds del compianto Sir Malcolm 
Campbell, oltre ad una vastissima rac-
colta di fotografle, di libri, di films tutti 

C A R R E L L O  S T  A B I L i Z Z A T O R E  P E R  M  0  T  0  C I C  L I  
fAutorizzato dal Ministerp del Trasporii • Circ. 2577 (23) 650 de! 5 - 1 • 5T) 

LA MARCH ETTI  RICORDA A TUTTI I MOTOCICLISTI E SCOOTERISTI 
CHE LO "STABIL,, APPLICABLE AI SEGUENTI TIPI DI MOTO: 
"Lambretta,, A-B-C-D-LC-LD-E-F 
"'Guzzino,, 65 
"'Zigolo,, 98 
"Galletto,, 160 - 175 e 192 
"Guzzi„ 250 - 500 
"Iso-seooter„ 
"Iso-moto,, 125 e 200 
WM.M.„ 250 
"D.K.W.,, 125 e 200 
"Ml-Vai„ 125 
e<Idroflex„ 125 
«Puch„ 250 
MRumi„ 125 
MRumi„ seoiattolo 

"Vespa,, mod. 1954 
"Motom,, 48 
"Motom - Delflno,, 160 
"N.S.U.,, 98 e 250 
"Aer Macehi,, 
"Bianehi,, 125 
"Gilera,, 125 e 150 
"Leprotto,, 
"Benelli,, Leoneino 
"Benelli,, Letizia 
"Sterzi,, 
"Ducati,, 98 ec. e Cruiser 
"Ceccato,, 75 e 125 

125 Ovunque 
"M.V.„ 150 G.T. 

125 motoleggera 
125 Pullman 

"Mondial,, 125 -160 - 200 e Sogno 
"Parilla,, 125 - 175 e 250 
"Parilla Bracco,, 125 e 150 
"Morini,, 125 ce e 175 ce 
"Laverda,, 
"Motoleggera B„ 
"Capri olo" 
"Alpino,, 125/14 e 125/19 
"Guazzoni,, Grifo 

costruzioni  MARCHETTI meccaniche 
M1LANO - V=a Vespri Sicilian! n. It - Te 
R O M A Corso Trieste n. 61 c 

Telefoni n. 470.939 - 470.734 
c - Teletono n. 868.577 
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Mololeggere 

DEMM125 cc 
Tipo NORMALE 

Tip o  TURISMO 

Tip o  GRAN TURISMO 

g o mme  Ii r e l l i  

MOTORE: monocilindrico a 2 tempi . cilindrata effettiva 123 cc. 
CAMBIO: in blocco a quattro velocita SINCRONIZZATE comandate a pedale 
ACCENSIONE: con volano alternatore per il tipo NORMALE - a spinterogeno dinamo per il tipo 

TURISMO - a spinterogeno e dinamotore per avviamento elettrico per il tipo GRAN TURISMO 
CONSUMO: un litro miscela ogni 35/40 Km. circa 
TELAIO: in tubi di acciaio trafilato a freddo senza saldatura, a culla portante e dotato anteriormente 

di forcella telescopica idraulica, e posteriormente di forcellon'e oscillante ed ammortizzatori 
idraulici. 

RUOTE: con cercbi di alluminio, o di acciaio cromato della misura 2 X 19 e raggi pure cromati. 
FRENI: in lega leggera ad espansione 

S.  p .  A.  OFFlCINE MECCANICHE F.LLI DALDI & MATTEUCCI 
MILANO - VIA CADAMOSTO, 7 - TEL 265.787 - 279.309 
S T A B I L  I M E N T I  I N  P O R R E T T A  T E R M E  ( B O L O G N A )  
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PNEUM6TICI  

tutti i 

modelli 

a4 marce 

a tfttiove. • • esigenze 
In ft Horn prnduziow*i© 

UI rfl us 

olio OLEOBLITZ 

OFF. ttlRTO TAAiOI 
| CAORilO (Piacenza) - T. 93 

puo essere vero che la pubblicita e I'anima del commercio 

e certamente vero che i migliori prodotti si impongono 

, prodotti GALIMBERTI 
si sono imposti nel campo motociclistico internazionale 

sono prodotti che assicurano la vita 
R 0 D 0 L F 0  G A L I M B E R T I  MILANO - VIA MALOIA, 8 - TELEFONO 694-775 
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II ciclismo si rinvigorisce nella scia delle mofociclefle 

Tutta la stampa, politica e sportiva, ha dato molto rilievo, in occasione della Milano - Modena svoltasi domenica 29 u.s., al deciso 
passo innanzi del ticlismo verso la formula, relativamente reeente, dell'abbinamento alle motociclette nelle corse su strada. Essa for­
mula sembra destinata ad estendersi ed a rawivare l'interesse per le corse ciclistiche, ultimamente in grave regresso. Nella Milano. 
Modena, come gia lo scorso anno a Lugano, sono state le Moto Guzzi, e precisamente i « Galietto », a fornire il « traino», con 
ottimo esito, date le brillanti doti del popolare scooter. Nella foto a sinistra vediamo il campione d'ltalia, Fiorenzo Magni, in azione. 
A destra, all'ingresso dell'autodromo di Modena il gruppo dei « Galietto » che si dispcngono a entrare in scena, con lo spetta-

colare « agganciamento ». 

inerenti al campo dei veicoli da corsa 
o da primato. 

Situato ad un tiro di schioppo dal 
famoso circuito di Daytona sul quale si 
disputa ogni anno la piu celebre corsa 
motociclistica degli Stati Uniti. il «Mu. 
seo della Velocita® e una modernissi-
ma costruzione, con vasti e chiari sa-
loni illuminati alia sera da chilometri 
di tubi fluorescenti. 

Per rendere sempre piu completa la 
loro raccolta, i fondatori del museo de-
sidererebbero acquistare o ricevere in 
prestito per un periodo di circa un an­
no, motociclette ed automobiii celebri 
nella storia della velocita, e se qual-
cuno desidera aiutarli nel loro compito 
si rivolga direttamente a William Tu.-
thill, 270 Boylston Avenue, Daytona 
Beach, Florida, U.S.A. 

Qualche macchina italiana dovrebbe 
pur figurare in un museo del genere, 
per rieordare ai visitatori le grandi con-
quiste raggiunte dalla nostra industria 
motoristica in mezzo secolo di intenso 
e proflcuo lavoro. 

Un cuoco eccezionale per i corridori 
della N.8.U. alia "Sei Giorni" 
Anche ai tedeschi — come a molti al-

tri popoli — la cucina inglese non va 
troppo a genio e di eio si preoccupa-
vano giustamente i dirigenti della N. 
S.U. in vista della lunga trasferta dei 
loro regolaristi in Inghilterra, a Llan-
arindod Wells, per la disputa della 
«Sei Giorni Internazionale». E pertan-
to essi erano giunti alia decisione di 
assumere un buon cuoco, in grado di 
preparare a dovere per i loro corridori 
e relativo seguito delle buone minestre 
e succose p-ietanzine come si us a in 
Germania: ma la scelta di tale impor-
tante personaggio e stata indubbiamen-
te originale perche e cad.uta nientedi-

meno che su Hans Rienhardt, campione 
nazionale di box, categoria pesi welter 
Con tutta probability il Rienhardt ave-
va fatto il cuoco prima di darsi con 
tanto . successo alia «noble art» e cosi 
la N.S.U. ha preso — some si suol dire 
— due piccioni con Una fava: assicu-

• Tarsi i sprvizi di nn co.mpetente in ma­
teria culinaria e farsi nel tempo stesso 
una discreta dose di pubblicita poiche 
del curioso fatto ha parlato sia la 
stampa nazionale che quella estera. 

I premi della "Pirelli,, per il Gran Premio 
delle Nazioni 
Per il. Gran Premio delle Nazioni, 

che avra luogo il 12 settembre a 
Monza, la Pirelli ha posto in palio un 
monte di premi in denaro da riservar-
si ai corridori che in gar a adotteran-
no pneur'natici Pirelli e da suddividere 
come segue: 

L. 50.000 al primo e L. 25.000 al se-
condo classiflcato della classe 500; L. 
40.000 al primo e L. 20 mila al secon-
do classiflcato della classe 250; L. 30 
mila al primo e L. 15.000 al secondo 
classiflcato della classe 125; L. 40.000 
al primo' e L 20.000 al secondo classi­
flcato della classe motocarrozzette. 

Urio sconto del 25% sara praticato 
sul prezzo dei pneumatici di marca Pi­
relli a tutti i corridori che ne facciano 
richiesta prendendo gli opportuni ac-
cordi con la Casa produt.trice. 

II servizio di assistenza tecnica Pi­
relli sara presente a Monza e verra 
messo a disposizione degli interessati. 

II nuovo codice stradale francese 
Dopo il Belgio, anche la Francia ha 

avuto il suo nuovo codice stradale, pub-
blicato il 13 luglio sulla gazzetta uffi-
ciale del governo. Per quanto riguarda 

i veicoli a due ruote, «nihil sub sole 
novi», salvo robbligo ai ciclomotoristi 
di viaggiare sulle numerose piste cicla-
bili; cio che non e stato accolto troppo 
favorevolmente dagli interessati i quali 
preferirebbero naturalmente usare le 
strade normali. In compenso, il nuovo 
codice non parla nemmeno della pa-
tente di guida per gli utenti di motO-
leggere con motore di cilindrata infe-
riore a 125 cc., malgrado il parere con-
trario di qualche... competente in ma­
teria: l'eta minima per poter guidare 
un motoveicolo e stata pero fissata in 16 
anni, limite che prima non esisteva, co­
me non esiste ora in Italia. 

I russi all'attacco dei300 Km/h in moto? 
Secondo quanto scrive la rivista so-

vietica « Tecnica per la gioventu » che 
si pubblica a Mosca, gli specialisti rus­
si "dellTstituto Sterimentale Moscovita 
per l'aerodinamica starebbero studian-
do una speciale carenatura che appli-
cata ad una motocicletta da record ap-
positamente messa a punto, le consen-
tirebbe di superare il fatidico traguar-
do dei 300 Km.h 

Di quale attendibilita siano queste 
affermazioni non siamo certo in grado 
di giudicare: ma e sicuro che i tecni-
ci russi hanno gia dato prova di se-
rieta e competenza realizzando dei vei­
coli da primato che alle volte hanno 
raggiunto velocita di valore mondiale, 
come abbiamo sempre informato in 
questa stessa rubrica. I piu noti re-
cordman sovietici sono A. Novikov, 
specialista in piccole cilindrate, ed N-
Schumilkin che preferisce invece le 
macchine di grossa cilindrata ed i si­
decar: quest'ultimo lavora all'Istituto 
Sperimentale Moscovita per l'Aerodi-
namica ed esperimenta dunque perso-
nalmente il frutto delle proprie ricer-

MOTO GUZZI 

Folo tofocofor - Roma 

L ' a l l r i c e  H e d d y  L i n l o n  

c o n  l o  Z l ' g o l o  9 8  c c .  

MOTO GUZZI 
SHELL Motor Oils 

S o c i e t i  p e r  A z i o n i  l ¥ I V  I  W  I  M A N D E L L O  L A R I O  ( C o m o ]  

S e d e  L e g a l e :  M i l a n o  •  V i a  D u r l n i ,  2 8  •  F i l l a l e .  M i l a n o  -  V i a  G .  d a  P r o c l d a ,  1 4  

C O N C E S S I O N A L  D !  R I V E N D I T A  I N  T U T T A  I T A L I A  E O  A L L * E S T E R 0  Catene REGlNA 
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Rap prom ntanto genpralm etclunivo per I' Italia degll ttabilimmntl : 
ID. JAEGER - LEVALLOIS FERRET - (Francis) 

JAEGER-LE COULTRE - SENTIER (Svinera) 

MIMIIU MMIII 1 MM 

JAEGER. 
per qualsiasi applicazione 

Stndi per nuove applicazioni a ricbiesta 
Riparazioni con pezzi originali 

Precisione - Stability - Regolaritd - Durata 
sono i pregi sicuri e garantiti 

SOC. AN. COMMERCIALS gy #"*! f \ D K7 U T T A 
S U C C E S S O R I  U .  I  U K d L  I  1  A  

MILANO (720) - VIA SPARTACO N. 3 
Telefoni N. 50.972 - 51.162 

r—' 

FABBRICA FRIZIONI COMPLETE 
ed accessori di frizioni per motocicli 

e macchine industriali 

G. RIMOLD! & C. 
===z S.r.L. 

Off. Meccanica e Amministrazione: ABBIATE GUAZZONE 
(Tradate) VARESE 

Via Monte Santo 20 - Telefono 147 

Benellisti! 
SULLA VOSTRA MOTOLEGGERA COSTRUITA AN-
TECEDENTEMENTE ALL'ANNO 1954 - CON Sl-
LENZIATORE NOM OMOLOOATO - IWONTATE 1L 
NOSTRO SILENZIATORE 

" S U P E R , ,  
brevetto n. 40542 omologato dall' Ispettorato Generale 
della Motorizzazione con atto n. 359/S del 5 Giugno 1954 

RivolgeteVi alia 

BARELLI, PIN & C. 
VIA MARINA, 8 - MILANO - TEL. 700.442 - 793.592 

distributrice di vendita esclusiva per I'Italia 

1 9  

PROPAGANDA MOTOM 13 

MOTOM 48 
> • " - %• 

M O T O M  I T A L I A N A  S .  p .  A .  M I L A N O  

FON 

Nel Motom 48 

avrete sempre 

un amico fedele 

che vi portera ovunque 

con 

minima spesa 
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che, conseguendo auei brillanti risul-
tati di cui abbiamo parlato piu volte 
e che gli son valsi le piu alte decora-
zioni sportive delta sua nazione. 

In Ingh ilterra, proibita ai civili la radio 
motomontata 
Un sergente delle Forze Aeree degli 

Stati Uniti di stanza in Inghilterra — 
appassionato radioamatore — aveva 
montato sulla sua motocicletta una ra­
dio trasmittente e ricevente per poter 
conversare con la giovane moglie che 
abitava a Londra, mentre egli si tro-
vava a Denham, assai distante dalla 
capitale. Le trasxnissioni e le ricezioni 
avevano luogo regolarmente due vol­
te al giorno', e precisamente alle 10 e 

alle 16, fino a quando un brutto gior­
no il nostro sergente incappo in una 
pattuglia della polizia motorizzata in-
glese che gli sequestro tutto l'impian-
to, perche in Gran Bretagna e seve-
ramente proibito l'uso di tali appa-
recchi montati su motociclette: essi 
possono infatti essere adoperati sol-
tanto dalla polizia e dalle forze mili-
tari nazionali. 
Cosicche ora il povero sergente, quan­

do desidera scambiare quattro chiac-
chiere con la moglie, deve inforcare la 
sua fida motocicletta ormai priva di 
radio e sciropparsi i numerosi chilo-
metri che lo dividono dalla base aerea 
a Londra: sara magari scomodo, ma il 
viaggetto presenta innegabili vantaggi 
e vale forse la pena di farlo, non tutti 

i giorni, ma alrneno una volta alia 
settimana... 

Del resto, il sergente possiede una 
macchina di gran classe, una bicilin-
drica Hurley Davidson di grossa cilin-
drata, con la quale si possono'percor-
rere lunghe distanze senza troppo af-
faticarsi. 

Aumenta sempre la produzione della 
N.8.U. 
Anche nel mese di agosto la N.S.U. 

ha aumentato sensibilmente i propri re­
cords di produzione, Sfornando la bel-
lezza di 20.214 motoveicoli. Questa ci-
fra veramente impressionante e costi-
tuita da 13.300 esemplari del ciclomo-
tore « Quickly », da 2966 « Max » (la 250 
cc. con albero dclle camme in testa co-
mandato a biellette oscillanti), da 3140 
« Lambretta » (lo scooter costruito su li-
cenza dell'Innocenti e che tanto sucees-
so ha incontrato anche in Germania), 
mentre le rimanenti 808 unita vanno di-
vise fra gli altri modelli « Lux », « Fox », 
etc. che a quanto pare non incontrano 
piu i favori del mercato. 

Raggiunta in moto la vetta del Monte 
Farno 
Domenica 29 agosto e stata compiuta 

un'impresa sportiva di eccezionale va-
lore. II giovane centauro Nando Ge-
nesi, del Moto Club Val Gandino, pi-
lotando una Devil 160 raggiungeva, 
superando ostacoli di ogni genere (gra-
dini di 40 cm. e pendenze fortissime) 
la cima del Monte Farno. 

L'appassionato sportivo inizia la 
dura fatica partendo dal Colle S. Lo­
renzo e di qui, attraverso il sentiexo 
appena segnato e irto d'ostacoli, arri-
vava al Farno dove, a completamento 
dell'impresa, proseguiva per la Ca-
panna « Ilaria » e scendeva a Clusone, 
toecando il Pianone e S- Lucio. 

E' la) prima volta che viene raggiun-
to Clusone in moto attraverso la mon-
tagna, partendo da Gandino. 

L'eccezionale impresa sportiva, oltre 
che fare onore al giovane protagonista 
fa onore anche al Moto Clulb Val Gan­
dino di cui il valoroso Genesi e atti-
vissimo socio. 

Ritorna la "Cotton,, 
Una delle piu famose marche inglesi 

di venticinque anni f'a e che in segui-
to ad mia crisi del mercato aveva ab-
bandonato la produzione motociclisti-
ca, la Cotton, e ritornata a farsi viva in 
questi, giorni con una motoleggera di 
125 cc. equipaggiata col motore due 
tempi Villiers. 

Questa... resurrezione e stata accol-
ta con pfacere nell'ambiente motoci-
ciclistico inglese, in cui la tradizione 
conta molto: e di gloriose tradizioni la 
Cotton ne ha molte, poich'e ai suoi tem­
pi fu una delle migliori macchine 
sportive, vincitrice di innumerevoli 
competizioni anche in Italia, e famosa, 
oltre a tutto, per il suo telaio trian-
golare che le assicurava un'eccezionale 
tenuta di strada ed una grande dol-
cezza di sterzo. 

Fedeli alle tradizioni, i tecnici di 
questa marca di Gloucester, sono ri-

Oltre alia produzione di Velocipedi di qualita 

presenta i 

Nuovi Modelli 1954 
che incontrano pieno successo. 

Moto Taurus Mod, B 8 Super Sport a 4 tempi 4 velocita 200 cmc. 

T A U R U S  
S .  p .  A. PER L' INDUSTRIA DI CICLI E MOTOCICLI 
Sede Sociale : Milano Piazza della Repubblica n. 8 

Telefoni: 637.128 - 289.587 - 635.802 
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La moto per lo sportivo esigente 
MASERATI TIPO 160/T 4 

Monocilindrico 
Alesaggio-corsa 60x56 
Cilindrata 158 cmc. 
Potenza ef'fcttiva 7,5 CV 
Giri min 6000 
Lubriflcazione a pressione con pompa 
Camb;o in blocco a 4 rapporti 
Impianto elettrico con batteria 
Potenza dinamo 60 Watt 
VeJocita, oltre 100 km. 
Consumo carburante litri 2 % - 100 km 
Forcella teiescopica idraulica 
Sospensione posteriore con ammortizza-

tori idraulici 

MASERATI TIPO 125/T 2 

Monocilindrico^ 
Alesaggio-corsa*". 52 x58 
Cilindrata 123 cmc. ' 
Potenza effettiva 4,8 CV 
Giri min 5000 
Lubrifleazione a miscela al 5 % 
Cambio in blocco a 3 rapporti 
Impianto a vo'ano magnetico. 20 Watt 
Velocita 70-8O km.h 
Consumo carburante litri 2 1/2 - 100 km. 
Forcella parallelogramma con ammortiz-

zaztone regolabile a mano 
Sospensione posteriore con ammortizza-

tori idrauh'ci 

G O M M E  H l R E L L I  

T I P O  1 6 0 I T  4  

T I P O  1 2 5 / T  2  

FABBRICA CANDELE ACCUMULATOR! MASERATI S.p.A. 
MODENA - VIA GEN. PAOLUCCI, 165 - TELEF. 24.044 - 24.193 
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I C A  
II funzionamento del motore di-
venta regoiare con i carburanti 
Shell con I.C.A.? 

Perche Shell con I.C.A. aumenta 
la potenza del motore e ne ri-
duce il consumo? 

Shell con I.C.A. e utile nei mo-
tori nuovi? 

Shell con I.C.A. migliora il fun­
zionamento dei motori vecchi? 

Shell con I.C.A. influisce sulla 
durata delle candele? 

Shell con I.C.A. facilita la puli-
zia della testata? 

Shell con I.C.A. pud migliorare 
la ripresa del motore? 

Si possono usare benzine comu-
ni o additivate dopo aver usato 
Shell con I.C.A.? 

Esiste sul mercato un carburan-
te migliore di Shell con I.C.A.? 

i 

ECCO IiE RISFOSTE 
VOSTRE DOMANDE! 

Eravamo sicuri che adottando i nuovi carburanti Shell con I.C.A. 
gli automobilisti avrebbero sentito la differenza: percio li ab-
biamo invitati a fare la prova dei due rifornimenti che e stata 
ormai eseguita su centinaia di migliaia di motori con pieno suc-
cesso. Naturalmente ci sono state poste molte domande, alcune 
per lettera, altre tramite il personale delle nostre Stazioni 

Esco Se psu fregsmegiis, Se risposte: 
1 Anche se molti automobilisti non se ne rendono conto, un grande nu-

mero di motori funziona irregolarmente a causa della pre-ignizione. 
Dopo due rifornimenti di Shell con I.C.A., questa viene eliminata •• I 'au-
tomobilista si accorge allora della differenza. 

Shell con I.C.A. sopprime le due cause principal! della perdita di po­
tenza dei motori: la pre-ignizione e i corto-circuiti alle candele. Ricu-
perando la potenza che frnora andava sprecata, non solo consenfe il 
pieno sfruttamento delle possibilitd meccaniche di ogni macchina ma 
aumenta nel contempo il rendimento di chilometri per litro. 

L'azione di I.C.A. protegge fin dall'inizio il motore contro la pre-ignizio­
ne ed i corto-circuiti alle candele. Usando Shell con I.C.A. in una mac-
china nuova di fabbrica, la manterrete libera dagli inconvenienti causati 
dai depositi della combustione. 

Certamente. Gran parte dei motori vecchi sono soggetti a pre-ignizione-. 
anzi questo e uno dei motivi principali per cui invecchiano. I.C.A. ha 
gib rigenerato la potenza di moltissimi motori vecchi riportandoli al loro 
rendimento iniziale. 

I.C.A. riduce la necessitd di frequenti pulizie alle candele, migliorandone 
il funzionamento e prolungandone la durata. I.C.A. non impedisce la 
formazione di depositi (che sono inevitabili), ma li rende innocui. 

Uno degli effetti dell'additivo I.C.A. e quello di rendere friabili e pulve-
rulenti i depositi nei cilindri e sulle valvole, in modo che vengono facil-
mente eliminati.Cio agevola anche la pulizia della testata che puo esse-
re effettuata piu rapidamente e piu a fondo. 

Questo dipende dalle condizioni delle camere di scoppio e delle can­
dele. Molti automobilisti si sono mostrati assai soddisfatti dei migliora-
menti ottenuti. 

Senz'a|tro, perche I.C.A. non reagisce in alcun modo con le benzine at-
tualmente in commercio, anche se contenenti altri additivi. Tuttavia si 
perderanno rapidamente i vantaggi dovuti all'I.C.A., in quanto i nuovi de­
positi che si formeranno daranno luogo a pre-accensioni e corto-circuiti. 

Non e possibile trovare oggi un carburante migliore di Shell con I.C.A. 
I principali motivi sono stati qui esposti. Ma se desiderate altri chiari-
menti, scrivete alia Shell Italiana S. p. A. Consulenza Tecnica Generale, 
Piazza della Vittoria 1 - Genova. 

FATE LA PROVA DEI DUE RIFORNIMENTI 
E SENTIRETE LA DIFFERENZA! 
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corsi anche per i modelli presentati 
xecentemente al telaio triangolare che 
presenta pero l'inconveniente di non 
possedere la sospensione elastica po-
steriore: sono comunque alio studio 
nuovi tipi di telai nei quali verranno 
alloggiati motori di varia cilindrata, 
dai Villiers 125, 150 e 200 cc. al British 
Anzani 322 cc. bicilindrico, ai* J.A.P. 
mono e ibicilindrici di 350! e 500 cc. 

L'a-ttuale produzione ha pero — con-
trariamente a quella di un quarto di 
seeolo la — un incfirizzo prevalente-
mente utilitario, benche non manchi in 
catalogo un modello preparato appo-
.sitamente per le corse di regolarita. 

Un micromotore russo 
Anche nell'U.R.S.S. e stato eviden-

temente avvertito il problema della 
motorizzazione minore, che e stato ri­
sotto solo- di recente con la costruzione 
di un buon micromotore, posto in ven-
dita ad un prezzo alauanto aocessibile 
e destinato pertanto ad una larga dif-
lusione. 

Come si puo notare dall'illustrazio-
ne che pubblichiamo per gentile eon-
cessione della rivista «Kraitfahrzeug-
technik» di Dresda, questo micromo­
tore — denominato Irtisch — e del 
•classico tipo a cilindro orizzontale con 
trasmissione a rullo demoltiplicato ed 
•assomiglia lorse un po' troppo sfac-
•ciatamente al tedesco Jlo che dai suo 
-canto ricalca certe soluzioni tecniche 
del nostro Mosquito 38 cc. 

II micromotore russo «Irtisch» 

L'tIrtisch e un due tempi di schema 
classico, con pistone piatto, in grado 
di erogare una potenza di CV 0,6, suf-
ficiente per imprimere alia bicicletta 
motorizzata una velocita massima di 
28 Km.h.: a questa andatura il consu­
mo risulta di litri 1,8 di miseela ogni 
100 Km. e dato che il serbatoio ha 
una capienza di 2 litri circa, l'autono-
mia del veicolo supera un raggio di 
100 Km. ed e pertanto piu che suffi-
•ciente per la bisogna. 

La trasmissione abbiamo gia detto 
che si effettua mediante un rullo de-
moltiplicatore: questo rullo e in gom-
ma speciale ed offrirebbe notevoli van­
taggi rispetto ai soliti tipi; l'accensione 
•e a volano magnete alternatore, men-
ire il earburatore, rinchiuso in una 
.specie di carenatura aerodinamica, e 
complete di filtro d'aria e di « starter » 
per arricchire la miseela carburante in 
partenza. 

Non sono stati resi noti altri dati 

Considerazioni dopo il G.P. Automobilistico d'Italia 

(Mill ii Dim: I'iniiial®! 
Domenica scorsa, 4 settembre 1954, lo sport automobilistico ha offerto al mondo 

— non soltanto all'Italia — una di quelle memorabili giornate che si possono vi-
vere soltanto laddove esistono campi di gara sul tipo dell'Autodromo di Monza. 

E' incomparabile 1'Autodromo di Monza per un complesso di motivi che non 
occorre descrivere in quanto le molte migliaia di persone che solitamente lo affollano 
e che domenica 5 settembre 1954 lo presero letteraknente d'assalto, non haimo biso. 
gno che qualcuno glieli faccia rilevare. E' incomparabile 1'Autodromo di Monza 
nella sua attuale struttura tecnica, cosi come incomparabile si rivelo trentadue anni 
or sono quando venne inaugurate con la sua pista di esatti 10 chilometri; e incompa­
rabile resto anche nel corso delle molteplici variant! che subi, cosi come incompara­
bile restera negli anni prossimi quando la pista sara resa consentanea di velocita sent-
pre piu elevate e i diversi servizi assumeranno caratteristiche adeguate alle ognor ere. 
scenti esigeinze degli sport motoristici. 

Domenica, 5 settembre 1954, sull'incomparabile Autodromo di Monza lo sport 
automobilistico ha ofierto al mondo e non soltanto all'Italia una di quelle me­
morabili giornate che si possono viverc soltanto quando si dispone di un campo di 
gara tipo Autodromo di Monza, purche, naturalmente. sussistano elementi se non 
identic) quanto meno paragonabili a quelli che caratterizzarono il Gran Premio Au. 
'tomobilistico d'ltalia dell'aipio 1954, Elementi che .pur essendo in addietro sovente 
esistiti, da qualche anno non esistevano piu; e, non esistendo piu, giustificavano in 
certo senso l'opinione che era andata poco a poco formandosi che le corse d'au-
to a Monza avevano perduto quasi totalmente il loro interesse. E qualcosa di vero 
e'era, in quell'opinione; e quel qualche cosa consisteva nella mancanza di awersari 
non italiani da opporre ai piloti ed alle macchine italiane che talmente eccelsi 
s'eran dimostrati da non trovare nel mondo awersari degni di loro. 

Dopo la fine della seconda guerra mondiale si era creato il vuoto pneumatico 
attomo ai piloti italiani e alle vetture da corsa italiane; e daJle pur grandi Na-
zioni dhe ida tale guerra erano uscite vittoriose l'avversario degno non era e non e 
ancora uscito. Tocco ad un'altra Nazione sconlitta l'onore di apprestare le mac-
chine (di una sola Marca fino ad ora) degne di rivalizzare con le macchine italia­
ne (di due diverse marche, per intanto); onde pote avvenire, sull'incomparabile 
Autodromo di Monza nella giornata del 5 settembre 1954, nove anni dopo la line 
della guerra, uno di quegli incontri dei o.uali le folic intuiscono la portata e fan. 
no del loro meglio per andare ad assistervi. Bisogna risalire parecchio a ritroso ne­
gli anni per trovar riscontro alia quantita di spettatori che da tutt'Europa afflui-
rono all'Autodromo di Monza il 5 settembre 1954. E forse altrettanto a ritroso s'ha 
da risalire per trovare vestigia di una battaglia come quella che in quel giorno si 
e combattuta. 

Battaglia avvincente; battaglia emozionante; battaglia di quelle che mozzano il 
respiro e sconvolgono l'animo in quanto e in gioco una posta che supera di mille 
e mille cubiti qualsiasi altra: tale posta si chiama PATRIA. 

I colori italiani non vinsero nel Gran Premio Automobilistico d'ltalia 1954 
ma vorremmo ci fosse consentito d'affermare, sebbene possa apparire bestemmia, 
che cio non ha importanza, Vinse la macchina germanica « Mercedes » guidata dallo 
argentino Fangio il quale quest'anno, per la seconda volta, diventa Campione del 
Mondo. Macchina superbamente concepita, ottimamente costruita, meticolosamente 
preparata, magistralmente guidata; macchina e guidatore d'eccezione, ossia quanto 
di meglio oggi al mondo esiste. Su questo- piano pero l'ltalia ha dimostrato se non 
superiorita nemmeno inferiorita. Onore al vincitore e sia pur detto che la ragione 
6 sempre di chi vince. Tuttavia coloro ch'ebbero ventura di assistere alia gara non 
possono in cuor loro dire che l'ltalia non valga il vincitore. Per conto nostro affer-
miamo che gran fortuna e da considerarsi l'avvento nel settore automobilistico 
di valori tecnici e sportivi del calibro di « Mercedes » e di Fangio. Misurarsi con 
awersari di tale calibro e sempre un onore; ed i titoli che da siffatti confronti 
possono scaturire sono meritevoli di valutazioni di gran lunga superiori a quelli 
che scaturiscono da confronti fra valori nazionali. 

A titolo d'esempio potremmo citare quel che da tempo avviene nel settore 
motociclistico. Chi da valore alle vittorie di « Gilera » nella classe 500 e la presenza 
in gara della « Norton » e di Amm. Chi valorizza ie vittorie della « Moto Guzzi » 
nella classe 350 e la presenza del medesimo binomio! 

E soltanto a simili confronti si deve il gran concorso del pubblico che carat, 
terizzo il Gran Premio delle Nazioni di questi ultimi anni. La presenza della 
' Mercedes •» guidata da Fangio nella gara del 5 settembre 1954 all'Autodromo di 
Monza, ha rivalorizzato l'industria italiana, i piloti italiani e le corse d'auto. 
mobili! Questo e il magnifico risultato della corsa che l'ltalia ha perduto domenica 
scorsa ma che perdette in modo da far comprendere che non sara sempre cosi! 
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tecnici oltre a quelli riportati, ma si 
pud tuttavia classiflcare VIrtisch Ira i 
micromotori di pacifiche prestazioni e 
di parco consumo destinati a durare 
lungamente anche se trattati rudemen. 
te da mani inesperte. 

La scotnparsa di un pioniere 
E' deceduto improvvisamente all'eta 

di 69 anni Charlie Collier, una delle 
piu note figure del mondo industria-
le inglese (era direttore associato del-
la A.M.C., vale a dire della Matchless 
e della A.J.S.) e pioniere del motoci-
clismo fra i piu appassionati e genia-
li. Egli comincio infatti ad occuparsi 
del nostro veicolo nel 1897, auando ap­
plied ad una delle ibiciclette costruite 
nell'azienda paterna un. motore a 4 
tempi sistemandolo davanti al cannot-
to di sterzo, sopra la, ruota anteriore. 
In collaborazione eol fratello egli con-
tinuo poi con sempre crescente suc-
cesso la produzione di motoeiclette e 
svolse. anehe un'intensa e brillante at-
tivita sportiva, vincendo fra l'altro il 
primo Tourist Trophy, quello del 1907, 
categoria macchine monocilindriche. 

Sempre fervente entusiasta, dal do-
poguerra era diventato uno dei piu 
assidui partecipanti alia «Cdrsa dei 
pionieri» o delle «vecchie trappolej» . 
che si svolge ogn'i anno sul percorso 
Londra-Brighton e che lo vedeva sem­
pre piazzarsi onorevolmente con la 
sua Matchless del 1912. 

II movimento motociclistico inglese 
e quello mondiale perdono in Charlie 
Collier uno dei loro uomini piu rap-
presentativi che contribuirono. con la 
loro opera instancabile ad una sem­
pre maggiore diffusione del motovei-
colo. 

N.8. U. maggiorate per le corse della 
c!asse 350 cc. 
Al recente circuito di Noris, vicino 

-a Norimberga, in Germania, ha de-
buttato nella corsa delle 350 cc. una 
N.S.U. di 288 cc. che altro non era se 
non una copia della « quarto di litro » 
campione del mondo con il motore 
maggioraito: questa macchina, nelle ma­
ni di Hermann Miiller, ha strabiliato 
critici e spettatori per la facilita con 
cui ha vinto la gara, alia quale parte-
cipavano fra l'altro Ray Amm con la 
Norton «ufficiale » e lo sauadrone del­
la D.K.W. con le note tricilindriche due 
tempi. Non solo, ma dietro Miiller si 
e piazzato Werner Haas che disponeva 
di una macchina maggiorata solo di 
quel poco che bastava per poter cor-
rere nella categoria, vale a dire da 248 
cc. a 251 cc.: cio che mette ancora piu 
in luce le altissime prestazioni offerte 
dalle bieilindriche tedesche. I dirigenti 
della Casa di Neckarsulm, hanno intan-
to annunciato che per quest'anno non 
faranno partecipare queste macchine 
ad aleuna corsa internazionale o di 
campionato del mondo della classe 350 
cc-, limitandosi a f'arle scendere in 
campo solo in qualche corsa nazionale. 
Ma nel 1955... 
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Una fabbrica di motcciclette in Jugo­
slavia 
La ditta «Partizan» di Subotica ha 

annunciato che quanto prima iniziera 
la costruzione in gran serie di una mo-
toleggera di 125 cc. destinata al mer-
cato interno sul quale esiste una note-
vole richiesta di motoveicoli che non 
pud tuttavia essere eompletamente 
soddisfatta con le importazioni. La 
nuova orieazipne djeH'industria jugo-
slava, i cui prototipi sono brillante-
mente passati al vaglio di lunghe pro­
ve, verra probabilmente presentata, per 
la prima volta al pubblico in occasione 
dell'imminente fiera campionaria di 
Zagabria e auindi non se ne conosco-
no ancora le caratteristiche: si sa co-
munque che e dotata di un motore a 
due tempi di schema classico denun-
ciante un consumo di litri 2,5 ogni 100 
Km. La velocita. massima e di 70 Km.h 
e auindi nan. eccessivamente elevata 
ma favorevole d'altra parte alia buo-
na conservazione di tutto il veicolo^ 
di prestazioni eminentemente utilita-
rie: si prevede che il suo prezzo si 
aggirera sui 200.000 dinari, vale a dire 
oltre 400.000 lire. 

Non son certo poche, per una mac­
china del genere, ma ibisogna anche 
tener presente che la. «Partizan» non 
aveva alcuna esperienza in fatto di co-
struzioni motociclistiche ed inoltre ha 
dovuto provvedersi di tutta l'attrez-
zatura necessaria. 

Un " quarto di litro „ da corsa della 
I.F.A. 
Dopo la monocilindrica a quattro 

tempi A.W.O. di cui avevamo parlato> 
a suo tempo, ha fatto la sua appari-
zione sui campi di gara della Germa­
nia Orientale un'altra 250 cc., e pre-
cisamente la I>.F.A., provvista di un 
motore bicilindrico a due tempi raf-
freddato ad aria e caratterizzata da 
un'estrema leggerezza. II debutto di' 
questa nuova creazione dei grand! 
complessi industriali di Zschopau (gia 
sede della D.K-W.) e stato assai. lusin-
ghiero e si prevede che la macchina 
non manchera di cogliere significativi 
successi, specialmente nelle mani dei 
numerosi corridori «privati» che l'han-
no prenotata. 

Del motore abbiam gia detto che e 
un bicilindrico a due tempi: ha i ci-
lindri affiancati frontemarcia, legger-
mente inclinati in avanti e le luci di 
scarico situate all'mdietro, mentre la 
alimentazione viene effettuata da un 
distributore ruotante. II cambio a 4 
velocita e separato e viene natural-
mente comandato mediante un bilan-
ciere. 

Di schema classico e il telaio, in tu-
bi, con sospensione integrale idrote-
lescopica: la forcella anteriore e di ti-
po Earles. Altri particolari di rilievo 
sono il serbatoio di generose dimen-
sioni ed una parziale carenatura an­
teriore a becco d'uccello, comportan-
te pure una schermatura superiore in 
plexiglass per consentire al pilota di 
scorgere la strada anche in posizione 
eompletamente abbassata. 

pneumatici 
M I C H E L I N  
per moto 

sicurezza di guida 
• massimo contort 
• durata 
• antisdrucciolevole sino 

a completa utiiizzazione 
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che aumenta 
la potenza 
dei motori 
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II I t  fa Premio delle lazioni 
iinimo eveuto dei "inondialL 1.954 

Sul magico anello dell'Autodromo di Monza 
le migliori macchine d Italia, d'Inghilterra, di 
Germania, affidate al virtuosismo dei piu au-
daei piloti del mondo, saranno a eonfronto 
in cinque incandescenti battaglie. 

Ci siamo! Alia vigilia di « Monza », vogliam dire; il 
quale riferimento toponomastico, d'uso corrente nella 
sbrigativa terminologia popolare, definisce in sintesi il 
massimo evento tecnico, sportivo e spettacolare del nostro 
motociclismo:. il Gran Premio delle Nazioni. 

E' da mesi che lo attendiamo; dal giorno appresso la 
conclusione della sua ultima edizione. Da allora, nume-
rosi altri eventi, italiani ed esteri, sono passati alia storia 
dello sport motociclistico; ma in questa vigilia, son tutti 

. dimenticati, gettati dietro le spalle come cose che non 
contano piu, mentre tutto converge sul nostro Gran Pre­
mio delle Nazioni che non soltanto per la sua successione 
eronologica, anche quest'anno come sempre e destinato 
a concludere, helTesaltazione dei piu alti valori tecnici 
ed agonistici, tutta intera una « stagione » che. ha pur 
avuto giornate luminose ed- ha segnato tappe memorabili 
del progresso motociclistico. 

Quella che attendiamo di vivere sara la trentadue-
sima edizione; ed e g'ia unalto titolo di merito, in quan-
to l'anzianita non e qui sinonimo di senilita e decadenza, 

. bensi il vanto di una lunga e gloriosa tradizione le cui 
origini risalgono ai tempi eroici e romantici delle nostre 
prime grandi organizzazioni, delle prime grandi vittorie 
della- allora nascente industria motociclistica italiana. 

E costituira altresi l'pttava e penultima prova dei Cam-
pionati Mondiali 1954, con funzioni che tutto lascia cre­
dere avranno effetti risolutivi e determinanti per l'asse-
gnazione dei tre titoli ancora da aggiudicare. 

Ma al disopra della. sua tradizione e delle sue funzioni 

contingenti, il Gran Premio delle Nazioni e forse l'unica 
gara al mondo, o tutt'al piu in uno col Tourist Trophy, 
che possa vantarsi di vivere di vita propria, traendo 
cioe dalle macchine e dai piloti nazionali gli essenziali 
elementi tecnici ed agonistici del successo che gli altri 
« classic events » di campionato mondiale devono invece 
attingere dall'apporto di macchine e piloti stranieri. 

E' difficile trovare nuove parole e nuove « formule » 
per definire l'essenza del Gran Premio delle Nazioni; i 
suoi esegeti, di anno in anno vanno saccheggiando il pur 
dovizioso patrimonio aggettivistico della nostra lingua 
senza per questo risparmiarsi il cruccio di doversi ripe-
tere ricorrendo a motivi che, sebbene rinfrescati, sanno 
pur sempre di vecchio ed abusato. 

Per cui tanto vale rifuggire dalla retorica ed attenersi 
con semplicita alia eloquenza dei fatti quali si presen-
tano di per se stessi. 

Gara unit'a al mondo 

Unico al mondo, abbiam detto, il Gran Premio delle 
Nazioni. Per diversi motivi inconfutabili, a cominciare 
dal fatto che e l'unica gara che si corra su autodromo, 
in contrasto con tutti gli altri Gran Premi che han sede 
su circuiti stradali. Si potra dire che quello di Monza, 
nella sua attuale conformazione, e ' un autodromo al-
quanto sui generis; gli mancano ad esempio quelle curve 
sopraelevate che trasformano l'ellisse della pista in un 
solo e lungo rettilineo senza soluzione di continuita; 
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anzi, come autodromo e piuttosto... mortificato dalla pre-
senza della insidiosissima curva di Lesmo. e delle due 
curvette del settore pavimentato in porfido. Ne conse-
gue che, pur sempre autodromo, quanto meno come 
pista in recinto cintato e con impianti permanenti, Monza 
non e il piu veloce percorso del mondo, preceduto in 
questo dal « circuito stradale » di Francorchamps il cui 
grande sviluppo comporta lunghi rettilinei, dei quali uno 
in discesa che consente di realizzare velocita persino 
paradossali in quanto superiori," nel settore di discesa, 
alle effettive normali possibility delle. macchine concor-
renti. 

A dar retta ai progetti di rifacimento annunciati or 
non e molto, per l'anno prossimo, 1'autodromo di Monza 
dovrebbe essere completamente ricostruito secondo i ca-
noni tecnici del classico autodromo per l'alta velocita, 
eon curve sopraelevate ed altro ben di Dio. Sicehe, stando 
cosi le cose, il XXXII Gran Premio delle Nazioni do­
vrebbe essere... il canto del cigno per 1'autodromo mon-
zese nella sua veste attuale. E domenica prossima, quan-
do si sara spenta 1' ultima eco dei motori e le ombre del 
crepuscolo caleranno sul grigiore della pista ormai de-
serta, saluteremo con nostalgia il nostro vecchio e glo-
rioso autodromo, legato al ricordo di tante radiose gior-
nate del motociclismo italiano. 

Comunque, pur con tutte le sue incongruenze struttu-
rali, 1'autodromo di Monza e sempre e sostanzialmente 
ben diverso dai circuiti stradali veri e propri, che, come 
abbiam detto, hanno nel percorso del Tourist Trophy-
la loro espressione piu genuina per non dire esasperata; 
tanto esasperata da renderlo pressoche di esclusivo mo-

Tabella del punteggio dei migliori classlficati 
di ogni classe nel campionato mondiale, alia 

vigilia del Gran Premio dalle Nazioni. 
CLASSE 500 cc. I II III IV V VI VII Totale 

Duke (Gilera) - (6) — 8 8 8 8 32 
Amm (Norton) — 8 8 — — 6 6 28 
Coleman (A.J.S.) — — 6 — 3 — 2 11 
Armstrong (Gilera) — 3 — — 4 4 11 

CLASSE 350 cc. 
Anderson (Moto Guzzi) — -— — 6 8 — 8 22 
Atnin (N orton) — - 8 — — 8 4 20 
Coleman (A.J.S.) _ 8 — —- 4 6 2 20 
Kavanagh (Moto Guzzi) — — - 8 • - — 8 14 
Brett (Norton) .... — 6 — — 4 '5 13 
Lorenzetti (Moto Guzzi) — — - 8 li - 9 

CATEGORIA SIDECAR 

Oliver (Norton) 8 s 8 -  - - - 2 2'J 

Noll (B.M.W.) - G) 4 6 8 8 20 
Smith (Norton) — — 6 4 — 4 6 20 
Schneider (B.M.W.) — 3 (2) 2 — 6 3 14 

La classifica viene calcolata sul punteggio di quattro migliori ri-
sultati (« ,de! quinto migiior risultato in caso di parita.) I iitoli 
delle classi 125 e 250 cc. sono gia aggiudicati rispettivamente a 
Ilollaus e Haas con punteggio pieno (quattro' vittorie) entrambi 
su N.S.U. I numeri romani in testa di colonna indicano le gare di 
campionato sin qui disputate nel seguente ordine: I Gran Premio 
di Francia; II Tourist Trophy inglese; III Gran Premio deil'Ulster; 
IV Gran Premio d'Olanda; V Gran Premio del Belgio; VI Gran 

Premio di Germauia; VII Gran Premio di Svizzera. 

nopolio dei corridori britannici (di nascita o anche sol-
tanto di residenza) mentre lo preclude alle possibility 
di vittoria dei corridori continentali, se non dopo un 
lungo tirocinio in loco, attraverso anni ed anni di ten­
tative 

In questo senso, Monza e l'antitesi del Tourist Trophy 
e degli altri circuiti stradali a conformazione tortuosa, 
quali Berna, la Solitude, Assen, l'Ulster, Barcellona, 
eccezion fatta per Reims e Francorchamps. Quei circuiti 
cioe dove il valore del pilota ha un'importanza molto ri-
levante, se non proprio determinante, agli efietti del suc-
cesso di questa o di quest'altra marca. 

La pista di Monza nonostante le sue insidie si offre 
invece facile ed invitante anche ai piloti che per la 
prima volta vi corron sopra; beninteso purche li sor-
regga la classe. 

Parrebbe un elemento negativo per l'interesse della 
corsa; al contrario, proprio per questa facile acquisizione 
del percorso, il Gran Premio di Monza esalta soprattutto 
i valori tecnici delle macchine concorrenti, livellando 
invece i valori personali dei piloti. In altre parole, sulla 
pista di Monza sono soprattutto le « macchine » che vin-
cono, pur senza sottovalutare l'apporto dei conduttori. 

II nostro asserto e d'altra parte suffragato dall'espe-
rienza specifica; o non abbiamo forse visto a Monza pi­
loti di non eccelsa levatura che, in sella a macchine di 
primo rango, son riusciti a figurare ottimamente, sino 
ad alimentare la speranza di avere in loro autentici 
«assi», mentre poi, su altri circuiti dove l'elemento 
« guida » era ben piu duramente impegnato, son dovuti 
rientrare nei ranghi delle auree mediocrita? 

II Gran Premio di Monza, appunto perche ha per sede 
uno dei percorsi piu facilmente assimilabili, e la gara 
« tecnica » per eccellenza, dove la scala dei valori co-
struttivi, nella piu genuina sua espressione, la velocita, 
la stability, l'accelerazione, la frenata, vien fuori per 
naturale selezione, come da un vaglio inesorabile ed in-
confutabile che non lascia dietro di se alcuna scia di 
dubbi e di riserve. 

A Monza vincono e vinceranno come han sempre vinto 
le macchine piu complete di prerogative tecniche costrut-
tive e funzionali; e se, specie in caso di pioggia, non son 
mancate le eccezioni, sono le solite eccezioni che non 
smentiscono la regola, suffragata dalla tradizione. 

E poiche oggidi le difierenze fra le prestazioni delle 
macchine di diversa marca sono molto lievi, su di una 
scala a gradini estremamente ravvicinati, le corse sulla 
pista di Monza assumono spesso aspetti di alta tensione 
ed incertezza, per la visione abbacinante di quattro o 
cinque macchine di diverso colore trasvolanti fianco a 
fianco o l'una in coda all'altra sino all'ultimo giro per 
risolvere la contesa in quei furibondi, spettacolari e spa-
smodici finali in volata che mozzano il fiato ai tifosi delle 
opposte bandiere. 

Hentenze tecniclie senza appello 

Abbiam detto che il Gran Premio di Monza e, col Tou­
rist Trophy, la gara che puo vivere di per se stessa, gra-
zie all'apporto tecnico ed agonistico del nostro abbon-
dante materiale da corsa. 

A ragion veduta, « Monza » ancor piu che il Tourist 
Trophy in cui l'industria e lo sport britannico (nel senso 
piu esteso della parola) possono alimentare d'interesse 
solamente le due maggiori cilindrate, ma non la 125 e la 
250 cc. Da noi invece, tutte e quattro le classi di cilin-
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drata di macchine « a solo » (e ci rammarica la sempre 
piu fredda indifferenza delle nostre Case per la cate-
goria sidecar) potrebbero essere alimentate dalle mac­
chine italiane; oggi un po' meno che gli anni scorsi nella 
125 e nella 250, dove in compenso abbondiamo di piloti 
d'eccelsa classe; ma di certo largamente nella 350 e piu 
ancora nella 500 cc. dove, come vedremo, ben tre marche 
italiane di chiaro nome, ed espressione di tipiche ten-
denze tecniche, si contenderanno la vittoria senza pre-
giudizio di quella che sara la pur sempre gagliarda e ri-
spettabile rappresentanza dell'industria straniera, d'ln-
ghilterra e di Germania. 

II nostro schieramento e addirittura imponente e for-
midabile nella classe 500 cc. con Gilera, Moto Guzzi ed 
M. V. Agusta; numericamente meno ragguardevole, ma 
d'eccelso valore ancora nella 350 cc. dove Moto Guzzi 
da sola si appresta a contenere l'assalto della coalizione 
britannica di Norton ed A.J.S. forte delle migliori carte 
del suo mazzo onde vincere per il secondo anno consecu-
tivo con Anderson il titolo mondiale. 

Ancora la Moto Guzzi da sola sara in campo nella 
250 cc. come da anni le succede, cosi come la M. V. 
Agusta nella 125 cc., unica ma gloriosa superstite di quel 
terzetto di marche italiane che ancora lo scorso anno si 
contendeva con crescente accanimento la supremazia 
mondiale. 

Dopo il Tourist Trophy (ed e significativo il parallelo 
fra le due maggiori gare del mondo) il Gran Premio 
delle Nazioni vedra in campo tutte le grandi marche 
europee e tutti i loro migliori piloti. Gli altri « classic 
events » di campionato, chi piu chi meno, hanno accusato 
la defezione forzata o volontaria di questa o di quest'al­
tra marca. 

Ma a Monza ci saran tutte, compresa quella B.M.W. 
che nella classe 500 fara il suo debutto ufficiale in gare 
di campionato mondiale, dopo la sua prima vittoriosa 
apparizione nel circuito di Schotten; e cadendo sul finire 
della stagione, che e quanto dire dopo che l'attuale pro-
duzione internazionale da corsa e stata esaurientemente 
collaudata e perfezionata attraverso un ciclo di severis-
sime gare, appare evidente come il Gran Premio delle 
Nazioni vanti in se tutti i requisiti per fornire attraverso 
i suoi risultati il piu autorevole ed inappellabile re-
sponso sulla supremazia tecnica mondiale dell'anno 1954. 

Si decicleraneio a Moiiza i tre titoli 
"mondial!,, ancora aperti ? 
Dei Cinque « titoli mondiali », come sappiamo, due e 

cioe quelli delle classi 125 e 250 sono ormai aggiudicati 
rispettivamente all'austriaco Ruppert Hollaus ed al te-
desco Werner Haas, gia detentore dei titoli per la 125 e 
per la 250 cc., entrambi con la N.S.U. 

Restano da aggiudicare ancora tre titoli, quelli delle 
classi 350, 500 e sidecar. Incertissime le sorti del primo, 
dove se e vero che Anderson e al comando della classifica 
con 22 punti totalizzati su tre risultati utili (dei quattro 
da contarsi per la classifica finale), non e men vero che 
alle sue spalle urgono Amm con 20 punti parimenti su 
tre risultati utili, Coleman con 20 punti ma su quattro 
risultati utili; piu lontani, ma non ancora del tutto ta-
gliati fuori dalla lotta per il titolo, sono ancora Kava-
nagh, Brett e Lorenzetti. 

Oltre a Monza, alia fine del Campionato manca anche 
il G. P. di Spagna a Barcellona; il gioco delle varie com-
binazioni conseguenti ai risultati di Monza e quanto mai 
complesso. Se vince Anderson, rafforza la sua posizione 
di capolista ma non e ancora in una botte di ferro; po-
trebbe esseryi solo nel caso che Amm arrivi piu in giu 
del terzo posto; e non sarebbe ancor detta l'ultima pa­
rola perche essendo entrambi con soltanto tre risultati 
utili, tutti i punti raggranellati son buoni quanto meno 
come... quinto risultato, in attesa del responso di Bar­
cellona. 

Sicche Anderson non solo ha assoluto bisogno di vin­
cere, ma per mettersi eon le spalle al sicuro deve con-
tare sull'apporto dei compagni di marca (e saranno Ka-
vanagh, Lorenzetti, Montanari ed Agostini) il cui compi-
to, tutt'altro che facile, sara quello di arrivare dinanzi al 
pericolo numero uno, al rodesiano Amm e la sua Norton. 

Meno allarmante e invece la minaccia costituita da 
Coleman, che avendo ormai quattro risultati utili, ha gia 
qualcosa da togliere ai suoi attuali 20 punti, o nella peg-
gior ipotesi, se arrivasse cioe fuori punteggio per il cam­
pionato, resterebbe sulle sue attuali posizioni. Per Ka-
vanagh, e piu ancora per Brett, le prospettive sono quasi 
disperate; il primo ha totalizzato solamente 14 punti in 
due gare utili; per vincere il titolo, dovrebbe non solo 
vincere a Monza ed a Barcellona, ma che nel contempo 

I  P R I M  A T I  D I  M O N Z A  
Sul giro - Km. 6,300 

Classe 125 cc. - WERNER HAAS (N.S.U.) 1953 in 2'37" media Km. 144,548 
Classe 250 cc. - ENRICO LORENZETTI (Guzzi) 1953 in 2'20"6/10 » » 161,308 
Classe 350 cc. • ENRICO LORENZETTI (Guzzi) 1953 in 2'18"8/10 J> » 163,400 
Classe 500 cc. - LESLIE GRAHAM (M.V.) 1952 in 2'10"3/10 » » 174,059 
Categ. Sidecars - ERNESTO MERLO (Gilera) 1952 in 2'31"2/10 » » 149,999 

Sul percorso totale 
Classe 125 cc. - WERNER HAAS (N.S.U.) 1953 Km. 100,800 media Km. 140,059 
Classe 250 cc. - ENRICO LORENZETTI (Guzzi) 1953 Km. 126,000 » » 158,673 
Classe 350 cc. • ENRICO LORENZETTI (Guzzi) 1953 Km. 151,200 » » 160,305 
Classe 500 cc. - GEOFFREY DUKE (Gilera) 1953 Km. 201,600 » » 172,046 
Categ. Sidecars - ERNESTO MERLO (Gilera) 1952 Km. 100,800 » » 147,668 
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Comm. GIUSEPPE GILERA 
t' da nove lustri sulla breccia del motociclismo attrattovi dalla 
passione sportiva. Partecipo con succcsso ad alcune competizioni, 
poi divenne costruttore delle macchine che si fregiano del suo no. 
me. In tale funzione seppe dare all'Italia le superbe cavalcature 
chc dopo aver vinto per due anni la Sei Giorni Internationale e 
ortenuto importanti records del ntondo, consentirono alia sua marca 
ed ai suoi piloti la conquista di cinque titoli ntondiali assoluti. 

ne Anderson ne Amm riescano a prendersi neanche un 
altro punto. 

Sicche, situazione fluidissima per il titolo della 350 cd. 
e condizione essenziale per Anderson, la vittoria a Monza 
con Amm in fondo alia classifica, fuori punteggio; ve-
dremo piu avanti quante e quali sono le chanches dei 
maggiori contendenti. 

Situazione di relativa tranquillity per Duke e la Gilera 
nella 500 cc.; il quale Duke ha gia totalizzato il punteg­
gio pieno di quattro vittorie su quattro risultati utili, con 
la scorta dei 6 punti per il secondo posto al T. T.; ma 
nemmeno Duke pud dire di avere il titolo in tasca. Tutto 
dipende da Amm, e soltanto da lui che gli altri sono 
ormai fuori causa, II gioco delle combinazioni e qui pero 
molto piu semplice; i suoi 28 punti (contro i 32 di Duke) 
Amm li ha totalizzati con due vittorie e due secondi 
posti; e non ha ancora un quinto risultato di riserva. Per 
cui, bastera che Amm... non vinca a Monza, perche Duke 
anche senza vincere e persino anche senza classificarsi, 
si tenga il titolo; fate i conti con l'aiuto della tabella dei 
punteggi, e ne converrete; la matematica non e un'opi-
nione. 

Puo vincere Amm a Monza, contro gli squadroni della 
Gilera, della Moto Guzzi e della M. V. Agusta, volenti 
o nolenti questi ultimi due coalizzati ai danni di Amm? 
Tutto e possibile, ma certi miracoli Amm li puo fare so-
lamente al... Tourist Trophy. 

Per i sidecar, Monza sara 1'ultima prova valida per 
il titolo. Oliver e Noll sono a pari punti, 26 su quattro 
risultati utili; chi dei due precede l'altro a Monza, vin-
cera il titolo. Smith pur avendo 20 punti su quattro ri­
sultati, e ormai fuori causa, perche anche vincendo e 
prendendosi i relativi 8 punti, dovra scartare il quinto 
risultato in soprannumero, per cui, fatti i conti, non puo 
andare piu in su di 24 punti. 

Sicche Monza decidera per il titolo dei sidecar; puo 
dire l'ultima parola anche per quello della 500; ma of-
fre ancora molte incognite per il titolo della 350 cc. 

Apertlssima la lotta per il successo 
della giornata 
Ma l'interesse del G. P. delle Nazioni non e alimen-

tato solamente dalle ripercussioni che i suoi risultati 
avranno agli cffetti dei titoli mondiali.. 

Anzi, visto che due dei cinque titoli sono ormai ag-
giudicati, e con novantanove probability su cento anche 
quello della 500 cc., almeno nelle rispettive classi la lotta 
per il successo della giornata potra svolgersi a... corsa 
libera, senza vincoli di scuderia o di piani strategici. 

Vincere a Monza, quali che possano essere le sorti del 
campionato, e un'impresa che sta al vertice delle aspi-
razioni di tutte le Case concorrenti e di tutti i piloti. 
Vincere a Monza vuol dire chiudere in bellezza la sta-
gione 1954, chi con la convalida dei successi precedents 
chi invece per cancellare il ricordo di recenti o lontane 
battute a vuoto; anche nello sport motociclistico chi vince 
l'ultima battaglia vince... la guerra. Ben si comprende 
dunque come la vittoria nel Gran Premio delle Nazioni 
sia quella che piu sta a cuore delle Case ed ai piloti. 

Inoltre, ci sono molti conti da regolare fra le diverse 
marche. Le vicende dei precedenti « classic events » non 
sempre hanno persuaso i battuti della piena legittimita 
delle vittorie altrui. E anche per coloro che hanno in-
cassato il colpo senza accusarlo troppo, Monza offre 
loro la possibility di tentare la riabilitazione, col soc-
corso di una piu completa ed accurata preparazione con-
fortata dall'esperienza propria ed altrui. 

Corsa libera per i piloti di tutte le Case, o di quasi 
tutti. Ottima occasione anche per i piloti di dar fondo 
alle proprie possibility, senza pregiudizio alcuno delle 
gerarchie sportive, anzi con lo stimolo acuito dalla voglia 
matta di mortificare i vittoriosi di ieri e dell'altro ieri. 

E' una situazione tutta particolare che si ritrova, quale 
piu quale meno, nelle squadre ufficiali di tutte le nostre 
Case; e che getta altro olio sul fuoco della passionalita 
agonistica di questo Gran Premio delle Nazioni, che 
promette di diventare la... corsa del secolo. 

Nella 500 cc. tutti contro Duke ? 
Delle cinque gare in programma, quella delle 500 cc. 

e indubbiamente quella di piu esasperata passionalita 
tecnica e sportiva. 

In campo, tre grandi Case italiane (Gilera, Moto Guzzi, 
M. V. Agusta)-, due inglesi (Norton ed A.J.S.) ed una 
germanica (B.M.W.). La Gilera ha vinto cinque delle 
sette prove di campionato sin qui disputate (Francia, 
Olanda, Belgio, Germania, Svizzera) mancando la pro-
babilissima vittoria nel T. T. per la famigerata inter-
ruzione della gara al quarto giro, e disertando il G. P. 
dell'Ulster per ragioni del tutto occasionali. Eccezion fatta 
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per il G. P. di Francia a Reims, vinto da Pierre Monne-
ret, le altre quattro corse nonche il secondo posto nel 
T. T. hanno un nome solo: Geoff Duke. Che e ovviamen-
te l'uomo da battere, anche per gli stessi piloti di Gi­
lera; specie tenuto conto che avranno corsa libera, e che 
Masetti, il redivivo Masetti s'e deciso a seendere dal-
l'Aventino, e ritorna in campo con tutte le buone inten-
zioni, corroborate dalla sua altissima classe e dal piu 
infuocato puntiglio di dare una lezione a... Duke. Qual-
cosa del genere deve rimuginare anche Armstrong che, 
di altissima classe qual'e, ha avuto un'annata nerissima; 
possiam dire che in tutte le corse ha dovuto lamentare 
qualche guaio meccanico, roba da poco, ma quanto e 
bastato per mortificarlo in posizioni di classifica di gran 

lunga inferiori ai suo meriti. Poi c'e Monneret, che gia 
lo scorso anno aveva fatto mirabilia a Monza e che ha 
una voglia matta di ripetere ai danni di Duke e com-
pagni lo scherzetto cosi ben riuscitogli, sia pure con 
l'aiuto del vento in poppa, a Reims nella gara iniziale di 
campionato. E poi c'e il ternano Liberati che stilla pista 
di Monza si trasforma in leone, ed in sella alia Gilera 
sa sempre farsi rispettare anche da gente che va per la 
maggiore. 

Non e un mistero che sulla continuity dei successi di 
Gilera legati unicamente al nome di Duke s'e fatta qual­
che arbitraria illazione. D'accordo, Duke e un fenomeno; 
e senza Duke, la Gilera avrebbe dovuto incassare qual­
che colpo duro. Ma e altret'.anto indubbio che non c'e 

REG ARMSTRONG 
(GILERA 500) 

PIERRE MONNERET 
(GILERA 500) 

GEOFF DUKE 
(GILERA 500) 

UMBERTO MASETTI 
(GILERA 500) 

Con qnesti 5 piloti 
di altissima classe in­
ternazionale, la Gilera 
affronta ufficialmente 
a Monza la grande bat­
taglia nella quale ha 
moltissime probability 
di conquistare con 
Dukeil suo sesto titolo 
mondiale assoIuto> 

LIBERO LIBERATI 
(GILERA 500) 
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Dott. Comm. ENRICO PARODI 
E' Presidente e Amministratore Delegate della Soc. per AT. Moto 
Gum, la quale, di questi giorni ha conquistato la tremillesima vit-
toria sportiva. Si tratta di un nucvo altissimo primato the si af-
fianca a quello di possedere il maggior numero di records mondia-
li e ben otto Campionati del Mondo in due classi. Era le Case 
costrutfrici di motocicli la Moto Gum primeggia per quantity di 

macchine circolanti e per entita di produzione annua. 

barba di Duke che valga a vincere se la macchina, cioe 
la Gilera, non ha in se tanta birra da darne piu o meno 
in abbondanza a tutti. 

Comunque, oltre a vincere anche a Monza — e con 
Duke ha l'asso nella manica — la Gilera tende ad una 
affermazione collettiva che tagli la testa al toro e faccia 
ammutolire i sofisti. 

Questa, l'intenzione; e per attuarla Gilera punta so-
prattutto su Masetti e su Armstrong, con Liberati e Mon-
neret in funzione di rincalzi. Ma poiche i piloti, cheeche 
se ne dica, non bastano per vincere le battaglie, Gilera 
ha riserbato per Monza la sua grossa novita, la carena-
tura integrale (con rispetto degli attuali regolamenti che 
impongono vincoli di dimensioni, sporgenze e conforma-
zione laterale) seguendo in questo 1'esempio altrui. Difatti 
Gilera non e mai ricorsa sin qui alle carenature inte-
grali, bastandole per vincere i cavalli di potenza dei suoi 
motori in uno con tutto quel complesso di doti che ne 
fanno la macchina capolista della graduatoria nei va-
lori tecnici mondiali. Di quando in quando, ha adottato 
carenatura parziali, di efficacia molto relativa; ma ora 
pare voglia saltare anch'essa il fosso, e gia nelle prove, 
ha dato in mano a Masetti un esemplare integralmente 
carenato col quale l'ex campione mondiale ha fatto fuori 
nientemeno che il famoso record sul giro stabilito dalla 
M.V. nel G. P. delle Nazioni di due anni fa. Anche senza 
voter dare eccessivo credito a quel formidabile tempo di 
2'8" aggiudicato a Masetti nei primi allenamenti, corri-
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spondente alia velocity or aria di Km. 177 e rotti, non 
v'e dubbio che siamo di fronte ad una impresa di ecce-
zionale valore tecnico e che dimostra come il comm. 
Giuseppe Gilera non sia stato a dormire sugli allori. 

lYemente attesa per le Moto Guzzi 
"monocilindriclie,, 500 ee. 
Viste le recenti esperienze, specie di Berna, la Gilera 

ha cento ed una ragione per far ricorso alle piu avan-
guardistiche concezioni tecniche in fatto di carenatura 
aerodinamica. A Monza avra infatti da fare i conti con 
le Moto Guzzi monocilindriche che di gara in gara sono 
andate sempre piu strabiliando anche i critici piu pru-
denti, fornendo pfestazioni culminate con la memorabile 
seppur sfortunata impresa di Berna dove per dieci girl 
la Moto Guzzi di' Kavanagh ha sfrecciato baldanzosa al 
comando dinanzi alia Norton di Amm ed alia Gilera di 
Duke, tanto nomini. 

Dopo Berna, molti si son chiesti come sarebbe finita 
la corsa se la Moto Guzzi di Kavanagh non fosse stata 
fermata dal banale inconveniente dell'infiltrazione di 
acqua nel carburatore. C'e chi giura nella vittoria di 
Kavanagh, mentre altri, che stanno ai fatti e come San 
Tommaso amano toccar con mano, si son limitati a 
prender atto della mirabolante ma... incompiuta sinfonia 
di Kavanagh rimandando il giudizio sulle effettive possi­
bility della Moto Guzzi ad una prossima occasione. 

La quale occasione e fornita dal Gran Premio delle 
Nazioni. Terreno familiare ai piloti di Moto Guzzi non 
meno che a quelli delle mar che avversarie; terreno che 
come abbiam detto, esalta soprattutto i valori tecnici 
delle macchine, subordinati di gran lunga al valore dei 
pilota. 

Ce la fara la Moto Guzzi a conquistare quella vittoria 
da tempo vanamente inseguita e che a Berna comin-
ciava a delinearsi con tutte le sue rosee prospettive? 
E con quale dei suoi due prestigiosi piloti stranieri, An­
derson e Kavanagh, per non dire di Lorerizetti tutt'altro 
che rassegnato al ruolo di rincalzo? L'interrogativo e 
sulla bocca di tutti e costituisce il maggior elemento 
passionale e di altissimo valore tecnico fra i tanti offerti 
dal G. P. dells Nazioni. • 

E la M.V. Agusta? Quest'anno, complice la caduta di 
Bandirola che l'ha tenuto fuori uso a lungo, la batta-
gliera marca dei fratelli Agusta ha svolto un'attivita 
saltuaria, specie all'estero dove ha dovuto scontare la 
non sempre buona giornata dei suoi piloti. In compenso 
si e presa la soddisfazione di vincere con Pagani, e con-
tro quali rivali ben lo ricordiamo, proprio sulla pista di 
Monza, la scorsa primavera in una scorbutica gara.tor-
mentata dalla pioggia, ripetendo la prodezza, ed in ben 
piu favorevoli condizioni atmosferiche, anche a Roma 
e a Senigallia. 

Ora si presenta in campo con esemplari usciti da una 
severa preparazione che ne hanno notevolmente miglio-
rate le prestazioni; e con una nuova carenatura integrale 
che dovrebbe incrementare in misura noteVole le sue 
notorie qualita velocistiche derivanti dalla rriostruosa po­
tenza dei suoi motori. 

In mancanza di riferimenti recenti, e difficile pronun-
ciarsi sulle attuali possibility delle M.V. Agusta; ma 
sta di certo che giocheranno un ruolo di primo piano 
nella rovente battaglia che si scatenera fra le tre grandi 

ALANO MONTANARI 
(MOTO GUZZI 350) 

marche italiane. Piuttosto c'e da dire che in fatto di 
piloti la M.V. Agusta e, sia pur di una levissima linea, 
su di un piano inferiore delle altre due rivali. Puo sem­
pre contare su quel formidabile atleta che e Carlo Ban­
dirola, e quel che valga un Bandirola in istato di grazia 
ben lo sappiamo. Ottimo rincalzo, e con buone probability 
specie se la gara dovesse provocare una forte selezione 
fra gli uomini di testa, e indubbiamente Pagani che 
specie sulla pista di Monza e sempre un tipo col quale 
c'e da fare i conti. Anche Dale attende Monza con una 
voglia matta di dimostrare in pieno il suo valore cosi da 
rialzare le sue quotazioni internazionali alquanto offu-
scate da un annata di scarsa e poco fortunata attivita. 
Infine il giovane Lomas e un rincalzo che sa il fatto suo. 

DUILIO AGOSTINI 
(MOTO GUZZI 350) 

Cliiuse le niacchfne straniere nella 
classe 500 ? 

Oltre che lottare fra di loro per la supremazia della 
giornata, le macchine italiane dovranno vedersela con 
la Norton di Amm e Brett, 1 'A.J.S. di Coleman e la 
B.M.W. di Zeller. 

Sulla scorta dei risultati della stagione, il pericolo 
numero uno e costituito dalla Norton di Amm, un bino-
mio « duro a morire » come ha dimostrato anche recen-
temente a Berna. 

La Norton non ha in corpo la potenza delle nostre 
quattro cilindri, ma stando ai dati abbastanza attendibili 
anche se non ufficiali, vanta qualche CV in piu delle 

La Moto Guzzi dairisti-
tuzione dei "mondiali" 
ha conqnistatoben 
otto titoli irridati. Af-
fida la difesa del suo 
giorioso nome a qnesto 
quintetto di prestigiosi 
piloti, pnntando con 
Anderson al titolo 
mondiale della 350 cc. 
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KEN KAVANAGH 
(MOTO GUZZI 250 350 e 500) 

FERGUS ANDERSON 
(MOTO GUZZI 350 e 500) 

ENRICO LORENZETTI 
(MOTO GUZZI 350 e 500) 
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Conte Comm.fDOMENICO AGUSTA 
Binamico Presidente e « deus ex machina» della Soc. Meccanica 
Verghera, ha sapulo nel volgere di un decennio faile attingere 
vette elevatissime nel campo dell'industria e dello sport. La « M.V. 
Agusta» puo gia fregiarsi di Ire titoli lnondiali nella classe 125 
ed il suo serto di vittorie si arriccliisce ogni giorno di piu., in uno 
col presigio della sua apprezzata produzione. L'attivita industriale 
dei Fratelli Agusta si estende con successo al settore aeronautico. 

monocilindriche Moto Guzzi, delle quali pero non ha 
la vasta latitudine di prestazioni e tanto meno la carat-
teristica carenatura a campana che come abbiam visto 
ha fatto scuola anche presso marche di grande prestigio. 

Le due vittorie riportate dalla Norton di Amm al 
Tourist Trophy ed all'Ulster vanno prese con un certo 
beneficio d'inventario, la prima per le note vicende 
dell'interruzione della gara, la seconda perche facilitata 
dall'assenza delle marche italiane. Due episodi rimasti 
senza seguito, poiche nelle successive gare, Amm non 
ha potuto far di meglio che difendersi con disperato 
accanimento, cedendo solamente nei confronti del bino-
mio Duke-Gilera. 

Cosa fara la Norton sul veloce anello di Monza? Qui 
l'abilita del pilota conta sino ad un certo punto, e come 
abbiam gia detto, prevalgono i valori puramente tecnici. 
E poiche sappiamo che in velocity pura la Norton non 
puo reggere il confronto ne con le quattro cilindri e 
nemmeno con le monocilindriche di Moto Guzzi, (Berna 
insegna), non possiamo dare molto credito alle possibi­
lity del pur sempre fortissimo binomio anglo-rodesiano 
se non come animatore della lotta per le posizioni d'ono-
re; sempre salvo sorprese che in corse alia disperata 
come di certo sara quella di Monza, non sono mai da 
escludere a priori. Su di un piano inferiore sono inoltre 
le possibility di Brett che pur essendo sempre un gene-
roso combattente ed un pilota di grandi risorse, non ci 
e sembrato quest'anno nella sua migliore annata. 

Ancor piu aleatorie sono infine le possibility della bi-
cilindrica A.J.S. che sara in campo con un solo esem-
plare pilotato da Rod Coleman; ma alia distanza, le 
doti di tenuta della macchina inglese potrebbero farsi 
valere, specie nell'ipotesi che il gruppo di testa subisca 
una forte selezione. 

Incognite sono infine le possibility della bicilindrica 
B.M.W. con un nuovo sistema di iniezione; ha vinto a 
Schotten dinanzi ad Amm, ed e biglietto da visita molto 
commendevole; ma in quella gara Amm e stato partico-
larmente sfortunato, e si dice ad esempio che sia stato 
ritardato da una collisione con un altro corridore di 

DICKIE DALE CECYL SANDFORD BILL LOMAS 
(M.V. 500) (M.V. 125) (M.V. 500) 
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CARLO BANDIROLA 
(M.V. 500) 

NELLO PAGANI 
(M.V. 500) 

nostra conoscenza. Comunque, Monza ci dira se la re-
cente vittoria in patria della B.M.W. sia... foriera di tem-
pesta o soltanto un successo occasionale. 

lie Moto Guzzi favorite nella 350 ec. 
I colori dell'industria italiana nella classe 350 cc. sa-

ranno difesi dalla Moto Guzzi, e sono in buone mani. 
E la macchina che lo scorso anno, al suo debutto nella 
350 cc., ha sbalordito il mondo con una impressio-
nante serie di vittorie che le hanno valso la conquista 
del duplice titolo mondiale, di marca e di conduttori con 
Anderson. 

Quest'anno, pur dimostrandosi sempre superiori ad 

ogni avversaria, le Moto Guzzi sono state alquanto avver-
sate dalla mala sorte; al T.T., dopo un inizio folgorante, 
le due Moto Guzzi venivario tolte di gara dalla caduta 
di Anderson causata da un banco di nebbia, e conse-
guente arresto di Kavanagh allarmatissimo sulle sorti 
del compagno di marca. Ma subito dopo, in Olanda, 
ecco la sonante rivincita delle macchine di Mandello, 
prima e seconda con Kavanagh e Anderson, successo 
pienamente confortato una settimana dopo a Francor-
champs dove Anderson coglieva il suo primo trionfo 
stagionale. Poi, la battuta a vuoto di Stoccarda nel G. P. 
di Germania, anche qui per incidenti non imputabili a 
deficienze meccaniche, ed infine a Berna altra trionfale 
vittoriosa galoppata di Anderson e di Kavanagh che fi-

CARLO UBBIALI 
(M.V. 125) 

ANGIQLINO COPETA 
(M.V. 125) 

ROBERTO COLOMBO 
(M.V. 125) 

GUIDO SALA 
(M.V. 125) 
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RUPPERT HOLLAUS 
(N.S.U. 125 e 250) 

WERNER HAAS 
(N.S.U. 125 e 2.50) 

Monza le Moto 

A' BO 
Italia 
Italia 
Inghilterra 
Inghilterra 
Inghilterra 

Italia 
Italia 
Inghilterra 
Inghilterra 
Inghilterra 

Italia 
Italia 
Inghilterra 
Inghilterra 
Inghilterra 

Italia 
Italia 
Inghilterra 
Italia 
Inghilterra 

Italia 
Germania 
Italia 
Italia 
Inghilterra 

Sulla scorta dei precedenti risultati e soprattutto dal 
modo in cui le Moto Guzzi hanno vinto, non vediamo chi 
possa mettere in dubbio un nuovo successo delle mac-
chine di Mandello che avranno in campo ben cinque e-
semplari affidati al virtuosismo di Anderson, Kavanagh, 
Lorenzetti, Montanari e Agostini. Come sappiamo, An­
derson deve vincere per consolidare la sua posizione di 
capolista nella classifica di campionato. Ha tutte le carte 
in regola per farlo, mentre il compito dei suoi com-
pagni di marca e quello di arrivare dinanzi ad Amm, 
non solo per onore di bandiera, ma soprattutto per to-
glierlo dalle spalle di Anderson nella lotta per il titolo. 

II compito non e lieve perche anche nella 35O Amm e 
la Norton sono avversari molto difficili da domare; ma 
se tutto va liscio, almeno uno degli altri tre guzzisti 
dovrebbe farcela. Ed attendiamo con piena fiducia le 
corse dei tre piloti italiani, poiche se Montanari ha un 
vecchio conto da regolare con la sfortuna che lo perse-
guita, Agostini e ormai una « sicurezza » ed il neo ca­
valier Lorenzetti un impareggiabile maestro di tattica 
e di perizia. 

Anche qui, la Norton ci appare dunque chiusa delle 
Moto Guzzi, ed ancor piu 1'A.J.S. che dopo il sorpren-
dente successo nel T.T. s'e sempre dovuta accontentare 
delle posizioni d'onore. 

UFulla da fare coutro le 5TJ.U. ? 
Sebbene ormai coi titoli in tasca, la N.S.U. non diserta 

la gara di Monza, ed in entrambe le sue classi di cilin-
drata mette in campo tre macchine affidate a Werner 
Haas, Ruppert Hollaus ed all'anziano Muller. 

E un gesto sportivo che gli italiani apprezzano mol-
tissimo, tanto piu che offre la possibility alia Moto Guzzi, 
in campo soltanto con Kavanagh, di tentare almeno 
una rivincita di fine stagione. 

La stessa situazione si ripete nella 125 cc. con la dif-
ferenza che a dar la replica al terzetto delle N.S.U. sara 
lo squadrone delle M.V. Agusta, forte di ben cinque 
piloti e cioe Ubbiali, Copeta, Sala, Colombo e Sandford. 

E' chiaro che i fratelli Agusta tentano il colpo grosso; 
(Continua a pag. 42) 

IL L I B R O  D ' O R O  D £ L  €  A I P I O \  1 T O  D E 
C o n  d n t t o r i  91 

1949 - Classe 125 cc. NELLO PAGANI Italia - Mondial 1949 - CI. 125 cc. 
Classe 250 cc. BRUNO RUFFO Italia • Guzzi CI. 250 ce. 
Classe 350 cc. FREDDIE FRITH inghilterra - Velocette CI. 350 cc. 
Classe 500 cc. LESLIE GRAHAM Inghilterra - A.J.S. CI. 500 cc. 
Categ. Sidecars E. OL1VER-JENKINSON Inghilterra - Norton Cat. Sidec. 

1950 - Classe 125 cc. BRUNO RUFFO Italia - Mondial 1950 - CI. 125 cc. 
Classe 250 cc. DARIO AMBROSINI Italia - Benelli CI. 250 cc. 
Classe 350 cc. BOB FOSTER Inghilterra - Velocette CI. 350 cc. 
Classe 500 cc. UMBERTO MASETTI Italia - Gilera CI. 500 cc. 
Categ. Sidecars ERIC OLIVER-DOBELLI Inghilterra - Norton Cat. Sidec. 

1951 - Classe 125 cc. CARLO UBBIALI Italia - Mondial 1951 - CI. 125 cc. 
Classe 250 cc. BRUNO RUFFO Italia - Guzzi CI. 250 cc. 
Classe 350 cc. GEOFFREY DUKE Inghilterra - Norton CI. 350 cc. 
Classe 500 cc. GEOFFREY DUKE Inghilterra - Norton CI. 500 cc. 
Categ. Sidecars ERIC OLIVER-DOBELLI Inghilterra - Norton Cat. Sidec. 

1952 - Classe 125 cc. CECIL SANDFORD Inghilterra - M.V.-Agusta 1952 - CI. 125 cc. 
Classe 250 cc. ENRICO LORENZETTI Italia - Guzzi Ci. 250 cc. 
Classe 350 cc. GEOFFREY DUKE Inghilterra - Norton CI. 350 cc. 
Classe 500 cc. UMBERTO MASETTI Italia - Gilera CI. 500 cc. 
Categ. Sidecars CYRIL SMITH-CLEMENTS Inghilterra - Norton Cat. Sidec. 

1953 - Classe 125 cc. WERNER HAAS Germania - N.S.U. 1953 - CI. 125 cc. 
Classe 250 cc. WERNER HAAS Germania - N.S.U. CI. 250 cc. 
Classe 350 cc. FERGUS ANDERSON Inghilterra - Guzzi CI. 350 cc. 
Classe 500 cc. GEOFFREY DUKE Inghilterra - Gilera CI. 500 cc. 
Categ. Sidecars ERIC OLIVER-DIBBEN Inghilterra - Norton Cat. Sidec. 

K a r c h e  
MONDIAL 
MOTO GUZZI 
VELOCETTE 
A.J.S. 
NORTON 

MONDIAL 
BENELLI 
VELOCETTE 
NORTON 
NORTON 

MONDIAL 
MOTO GUZZI 
NORTON 
NORTON 
NORTON 

M.V.-AGUSTA 
MOTO GUZZI 
NORTON 
GILERA 
NORTON 

M.V.-AGUSTA 
N.S.U. 
MOTO GUZZI 
GILERA 
NORTON 

HERMANN MULLER 
(N.S.U. 125 e 250) 

l'irriducibile Amm; col quale anche a 
Guzzi dovranno fare i conti. 

nivano in volata dopo aver dominato la corsa dal primo Alle loro spalle, eccezion fatta per il finale a sorpresa 
all'ultimo giro. del T.T. vinto da Coleman e dall'A.J.S., era sempre perd 

ERIC OLIVER 
(NORTON sidecar) 

ROD COLEMAN 
(A.J.S. 350 e 500) 

RAY AMM 
(NORTON 350 e 500) 
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Le maechine nffieiali impegnate nella grand® eompetizione 
come le vedremo sfrecciare sulla pista dell' Antodromo di Monza il glorno 12 Settembre 
Le carenature delle diverse marche variano frequentemente e, con esse, l'aspetto esteriore delle inedesime. In queste illu-

strazioni sono visibili le care lature usate nelle recetitissime gare valevoli per il Campionato mondiale. 

B.M.W. 500; - Motore a due cilindri opposti orizzontali; alesaggio 
66, corsa 72 nun.; distribuzione con due assi delle camme in testa 
comandati da alberi e coppie coniche; carburazione ad iniezione; 
rotazione del motore trasversale al telaio; cambio in blocco a cinque 
velocita, trasmissione ad albero cardanico; regime max 8500 giri, 
potenza max presunta CV. 55. II sidecar ha la frenatura idraulica 
sulle tre ruote, con dispositivo ausiliario per la frenatura a rnano. 

NORTON 350 e 500. . Motore monocilindrico verticale; per il 500 
alesaggio 90, corsa 78,4; per il 350 alesaggio 78, corsa 73 nun.; di­
stribuzione con due assi delle camme in testa comandati con albero 
e coppie coniche; lubrificazione con olio in serbatoio separato; 
cambio separato a cinque velocita; regime max 8000 giri, potenze 

max presunte CV 51 per il 500 e CV 35 per il 350 cc. 

G1LERA 500. . Motore a quattro cilindri in linea trasversale fronte 
marcia; alesaggio mm. 52, corsa mm. 58; distribuzione con due assi 
delle camme in testa comandati da ingranaggi in cascata; accen-
sione a magnete; quattro carburatori; cambio a cinque velocita. 

Regime max 10.800 giri, potenza max presunta CV 63. 

N.S.U. 250. . Motore a due cilindri affiancati in linea fronte marcia; 
alesaggio 55,9, corsa 55 mm.; distribuzione a due assi delle camme 
in testa comandati da albero posteriore e coppie coniche; due car. 
buijatori; acaensione a spinterogeno; cambio in blocco a cinque 
velocita; regime max 11.000 giri; potenza max presunta CV 33. 
N.S.U. 125. - Motore monocilindrico con un solo asse delle camme 
in testa comandato da albero e coppie coniche; alesaggio 58, cor. 
sa 47,3; accensione a spinterogeno; cambio in blocco a sei velocita. 
Regime max 11.000 giri; potenza max presunta CV 17. In entram-
be le cilindrate sono imbattute nella stagione 1954 e con Hollaus 
ed Haas hanno virtualmente gia vinto i titoli delle 125 e delle 250. 

MQTO GUZZI 500. - Motore monocilindrico orizzontale, alesaggio 
88 mm., corsa 83 mm.; distribuzione con due assi delle camme in 
testa comandati da albero e coppie coniche; accensione a spintero­
geno; carburatore alimentato con pompa elettrica; cambio in blocco 
a cinqfue velocita. Regime max 7000 giri, potenza max presunta 
CV 48. . I motori di 350 e 25!) cc. hanno le medesime caratteri-
stiche generali; alesaggio e corsa rispettivamente 75X79 e 68X68,8; 
regime 8000 giri e 9000 giri; potenze max presunte CV 36 e CV 28. 

M.V. AGUSTA 500. - Motore a quattro cilindri in linea trasversale 
fronte marcia; alesaggio mm. 53, corsa mm. 56; distribuzione con 
due assi delle camme in testa comandati da ingranaggi in cascata; 
accensione a magnete, quattro carburatori; cambio in blocco a cin­
que velocita. Regime max 11.0001 giri; potenza max presunta CV 65. 

M.V. 125 . Motore monocilindrico verticale, alesaggio 53 mm., corsa 
56 mm.; distribuzione con due assi delle camme in testa coman­
dati da ingranaggi in cascata; accensione a magnete; cambio in 
blocco e sei velocita. Regime max 11.000 giri; potenzia max pre. 

sunta CV 17. Qualche modello ha l'accensione a batteria. 

A.J.S. 500. - Motore a due cilindri affiancati, inclinati fronte marcia; 
alesaggio 68, corsa 68,5; distribuzione a due assi delle camme in 
testa comandati da ingranaggi; carburatore alimentato con pompa 
meccanica; lubrificazione con olio nel carter; regime max 8500 giri, 
potenza max presunta CV 56. II modello 350 cc. (75,5X78) e mo. 
nocilindrico con distribuzione a tre valvole, comandate a catena. 

Regime max 8000 giri, potenza max presunta CV 33. 
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Elenco ufficiale degli iscritti al 32' (Iran Premio delle Nazioni 1954 
II numero che precede il nome del corridore e quello che lo contraddistinguera durante la gara 

CLASSE 500 cc. r j . A S S F .  1 2 5  o o .  
20 FLAHAUT Francis Norton Marocco F. 38 PACIOCCA Guido Moto Guzzi Italia 

22 AGOSTINI Duilio Moto Guzzi Italia 40 MARELLI Angelo Moto Guzzi Italia 

(Giri 16 - Km. 100,800) 24 ALDINGER Erwin Horex Germania 42 BARRI Haynes Velocette Inghilterra 

ore 9,30 26 DAUWE F. Norton Belgio 44 SCHUMACHER Scharles Moto Guzzi Svizzera 9,30 
28 WOOD Tommy Norton Inghilterra 46 KNOPF Kurt N.S.U. Germania 

N. 30 HALDEMANN Hans Norton Svizzera 
gara Condulfore  Marca Naziona l i ta  32 GODWIN Roy Norton Canada 

2 HAAS Werner N.S.U. Germania 34 AHEARN Jack Norton Inghilterra CLASSE SIDECAR 
4 UBBIALI Carlo M.V. Italia 36 WICK August A.J.S. Svizzera 

CLASSE 
6 FERRI Romolo Mondial Italia 38 BEEVERS Bill Norton Inghilterra <1 (Giri 16 - Km. 100,800) 
8 MULLER Hermann N.S.U. Germania 40 MORGAN George Velocette Inghilterra f  

ore 14,30 

10 COPETA Alfredo M.V. Italia 42 BARRI Hajnes A.J.S. Inghilterra 1  
Germania 

12 HOLLAUS Rupert N.S.U. Austria 44 STEIDL Helmut Norton 
1 !  

Austria 2 NOLL Wilhelm B.M.W. Germania 

14 SALA Guido M.V. Italia 46 KNOPF Kurt A.J.S. Germania 4 OLIVER Eric Norton Inghilterra 

16 SANDFORD Cecil M.V. Inghilterra 48 HALL Bill Norton Inghilterra 6 MILANI Albino Gilera Italia 

18 DUPONT Gerardus M.V. Olanda 50 FUHRER Pauli Norton Svizzera 8 SMITH Cyril Norton Inghilterra 

20 MICHEL Pierre Michel Francia . 52 CAMPBELL Keith Norton Australia 10 BESANA Roberto Triumph Italia 

22 BURGGRAF George M.V. Francia 54 JULIAN C. Norton Inghilterra 12 DERONNE Julienne Norton Belgio 

24 BETEMPS Rene M.V. Francia 14 MARCELLI Luigi Norton Italia 

26 LISCKA F. Rumi Austria 16 STRUBB Edgard Norton Svizzera 

28 

30 

TINKER Stanley 

X. X. 

M.V. 

M.V. 

Inghilterra 

Italia CLASSE 250 cc. 
18 

20 

CARUSO Andrea 

MICHEL Pierre 

Triumph 

Norton 

Italia 

Francia 

32 COLOMBO Roberto M.V. Italia 22 MUHLEMANN Fritz Norton Svizzera 
32 COLOMBO Roberto M.V. Italia (Giri 20 - Km. 126,000) 

22 MUHLEMANN Fritz Norton 

Francia 
34 GENEVINI Massimo M.V. Italia 

(Giri 20 - Km. 126,000) 24 BETEMPS Rene Norton Francia 
34 GENEVINI Massimo M.V. Italia ore ! 12,15 

24 BETEMPS Rene Norton 

Italia 
36 SCHEIDHAUER Willi M.V. Francia 

ore ! 12,15 
26 PRATI Renato Moto Guzzi Italia 

36 SCHEIDHAUER Willi M.V. Francia 26 PRATI Renato Moto Guzzi Italia 

38 CARINI Mario Mondial Italia 2 HAAS Werner N.S.U. Germania 28 MURIT Jean B.M.W. Francia 

40 BETTONI Federico Moto Guzzi Italia 4 KAVANAGH Ken Moto Guzzi Australia 30 HALDEMANN Hans Norton Svizzera 

6 FERRI Romolo Moto Guzzi Italia > 32 PASSAMONTI Luigi B.M.W. Italia 

8 MULLER Hermann N.S.U. Germania |  34 KELLER Jakob Gilera Svizzera 

10 MAYER Alex Moto Guzzi Austria 36 SABBADINI Luigi Moto Guzzi Italia 

CLASSE 350 cc. 12 HOLLAUS Rupert N.S.U. Austria 38 DRION Jacques B.M.W. Francia 

14 SALA Guido Moto Guzzi Italia 40 VAASEN Franz Norton Germania 
(Giri 24 - Km. 151,200) 16 VHEELER Arthur Moto Guzzi Inghilterra 42 MITCHEL Bob Norton Inghilterra 

ore 10,45 
18 BAILE J. Pierre Moto Guzzi Francia 44 POHLERS Gerhard Norton Germania 

2 AMM William Ray Norton Rhodesia 20 FRANCISCI Bruno Moto Guzzi Italia 46 EGGHENSCHWLER G. Gilera Svizzera 

4 COLEMAN Rod A.J.S. N. Zelanda 22 OZINO Ermanno Moto Guzzi Italia 48 SCHNEIDER Walter B.M.W. Germania 

6 LORENZETTI Enrico Moto Guzzi Italia 24 FAGIOLINI Dino Moto Guzzi Italia 50 WILLI Faust B.M.W. Germania 

8 BRETT Jack Norton Inghilterra 26 LISCKA F. Moto Guzzi Austria 52 SAMMARCHI Alfonso Norton Italia 

10 MAYER Alex Moto Guzzi Austria 28 WOOD Tommy Moto Guzzi Inghilterra 54 MASUY Marcel X Belgio 

12 ANDERSON Fergus Moto Guzzi Inghilterra 30 BAVIERA Lanfranco Moto Guzzi Italia 56 KUSSIN Ernest Norton Austria 

14 TAVERI Luigi Norton Svizzera 32 COLOMBO Roberto Moto Guzzi Italia 58 BORGHESDIEK Gunter B.M.W. Germania 

16 WHEELER Arthur A.J.S. Inghilterra 34 MANDOLINI Adelmo Moto Guzzi Italia 60 MAOGGI Giuliano Gilera Italia 

18 KAVANAGH Ken Moto Guzzi Australia 36 BRAUN George N.S.U. Germania 62 BEAUVAIS Marcel . Norton Francia 

(Giri 32 - Km. 201,600) 
ore 15,45 

2 AMM William Ray Norton Rhodesia 
4 COLEMAN Rod A.J.S. N. Zelanda; 
6 DUKE Geoffrey Gilera Inghilterra 
8 BRETT Jack Morton Inghilterra 

10 ZELLER Walter B.M.W. Germania 
12 ANDERSON Fergus Moto Guzzi Inghilterra 
14 TAVERI Luigi Norton Svizzera 
16 PAGANI Hello M.V. Italia 
18 KAVANAGH Ken Moto Guzzi Australia 
20 FLAHAUT Francis Norton Marocco F„ 
22 BURGGRAF George Norton Francia 
24 FAGIOLINI Dino Moto Guzzi Italia 
26 DAUWE F. B.M.W. Belgio 
28 MONNERET Pierre Gilera Francia 
30 MASETTI Umberto Gilera Italia 
32 GODWIN Roy Norton Canada 
34 AHEARN Jack Norton Australia 
36 BRAUN George Horex Germania 
38 BEEVERS Bill Norton Inghilterra 
40 MORGAN George Norton Inghilterra 
42 LIBERATI Libera Gilera Italia 
44 LOMAS William M.V. Inghilterra 
46 ARMSTRONG Reginald Gilera Irlanda 
48 HALL Bill Norton Inghilterra 
50 DALE Richard M.V. Inghilterra 
52 CAMPBELL Keith Norton Australia 
54 JULIAN C. Norton Inghilterra 
56 BANDIROLA Carlo M.V. Italia 
58 LORENZETTI Enrico Moto Guzzi Italia 
60 MONTANARI Alano Moto Guzzi Italia 
62 BEAUVAIS Marcel Norton Francia 
64 BARTL Hans B.M.W. Germania 
66 HILLEBRAND Friedrich B.M.W. Germania 
68 DIBBEN Stanley Norton Inghilterra 
70 FORCONI Tito Gilera Italia 
72 FALCONI Luigi X Italia 
74 GALANTE Enrico Norton Italia 
76 ROVATI Mario Gilera Italia 
78 CELOTTI Superno Gilera Italia 
80 GUGLIELMINETTI Fr. Norton Italia 
82 RONCHEI Antonio Norton Italia 
84 FACCHINELLI Lodovico Gilera Italia 
86 CAMPANELLI Paolo Gilera Italia 
88 BELLOTTI Carlo Norton Svizzera 
90 BIANCHI Dante Moto Guzzi Italia 
92 BERNARDONI Aldo Gilera Italia 
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ed abbiamo buoni motivi di sperare che gli riesca ap-
pieno. Nelle poehe volte che Ubbiali si e trovato alle 
prese con Hollaus, ha ben saputo tenerlo sotto pressione 
sino all'ultimo giro, e qualche volta ha dovuto vedersela 
anche contro la sfortuna. Monza e terreno buono per 
Ubbiali e per gli altri piloti della M.V., per cui tutte 
le speranze non sono perdute, e chissa che la M.V. possa 
•chiudere in bellezza una stagione tormentata ed infio-
xata da vivaci spunti... polemici. 

Nella peggiore ipotesi la gara di Monza servira per lo 
meno per darci precise indicazioni sull'attuale scarto 
•esistente fra le nostre Moto Guzzi ed M.V. nei confronti 
delle N.S.U.; e quando si sa di che... male si soffre, e 
piu facile trovare la cura adatta per guarirne. 

Infine, la corsa dei sidecar, nei quali gli italiani entra-
no solo come elementi di contorno, con la buona inten-
zione di non sfigurare troppo nei confronti degli specia-
listi stranieri. Lotta ai ferri corti fra Noll ed Oliver; se 
questi potra scendere in campo nelle sue migliori con-
dizioni fisiche, giureremmo per lui; purtroppo, a Berna 
gli si sono riaperte le ferite appena rimarginate (e que-
sto spiega la sua modesta classiflca). Con un Oliver mi-
norato, le possibility di Noll e della B.M.W. che sono 
gia fortissime, ingigantiscono addirittura e se il diavolo 
non ci mette la coda, l'occhialuto Noll dovrebbe conqui-
starsi il titolo,' interrompendo dopo cinque anni il pre-
dominio inglese in questa speciality. 

Ma per il successo della giornata, Noll avra da veder­
sela con Smith che seppur battuto anche a Berna, e 
pilota irriducibile e smanioso di prendersi una sonante 
rivincita proprio nella gara conclusiva del campionato. 

Cinque gare che non ci far anno dormire; in almeno 

due delle quali abbiamo le carte in regola per spiccare 
la piu bella vittoria. Chissa che, grazie a Kavanagh ed 
alia Moto Guzzi, ad Ubbiali e compagni sulle M.V., il 
nostro previsto bottino non si arricchisca di altri allori. 

Ben cognita delle grandi responsabilita che le incom-
bono, la F.M.I, ha mobilitato tutte le sue migliori forze 
per dare all'avvenimento le piu degna cornice organiz-
zativa. Sara una grande giornata tecnica sportiva e spet-
tacolare; lo sara di certo anche per la perfetta organiz-
zazione che dimostri come anche in questo settore 1'Italia 
e maestra nei mondo. ARTURO COEREZZA 

VESPA 
h \fB COM 
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In tenia di espnrtazinne 
Le malinconiche rivelazioni d'un commerciante 
italo - americano, dalla California. 

Abbastanza sovente, in questi ultimi sei mesi, ci siamo in-
trattenuti sull'argomento dell'esportazione, con articoli che 
— facendo eco a trattazioni e « denuncie » di pubblicazioni 
a carattere economico —• richiamavano l.'attenzione sul cat-
tivo funzionamento degli organi prepoisti al Commercio este-
ro; sull'assenza di una politica di difesa e di proiezione sui 
rnercati stranieri; facevamo presente la necessity, vieppiu 
profilantesi, di cercare sbocchi alia nostra produzione mo-
tociclistica in vista d'una relativa saturazione del mercato 
interno; tra l'altro, per arrivare alio scopo, affermavamo la 
indispensabilita di una organizzazione propagandistica e 
commerciale collegata alle nostre autorita consiolari e alle 
nostre rappresentanze all'estero. 

Cercammo, in tutti i nostri scritti, di parlare a ragion 
veduta, documentandoci al possibile e talvolta partendo, 
con le critiche, da taluni inequivocabili sintomi. Ora, pur­
troppo — e ne diremo subito le ragioni — sappiamo quanta 
le nostre critiche ed esortazioni fossero sproporzionate alia 
catastrofica realta della nostra situazione, almeno in. taluni 
settori, e quanto piu gravi del supposto siano le nostre 
deficienze. 

A darcene un quadrc realistico e particolareggiato e arri-
vata, in questi giorni, una lettera dalla California, e precisa-
mente da Pasadena. Forse — e anzi e quasi certo — non 
dappertutto e cosi; ma intanto... Si tratta di un italo-aineri-
cano che vive all'estero da trent'anni, e da nove negli Stati 
Uniti dove e a capo d'una Compagnia d'importazione ed 
esportazione. Sono tre pagine e mezza di scrittura a mac-
china, senza spaziatura, e compongono un quadro quanto 
mai deprimente e deplorevole. La missiva e firinata a tutte 
lettere, e reca l'indirizzo, ma noi riteniamo elementare mi-
sura di delicatezza omettere il nome, pur lasciandogli in-
tera la responsabilita delle sue affermazioni. 

Aggiungeremo che sul margine sinistro della lettera sono 
elencate 14 Ditte tra le quali due italiane di motociclette — 
sparse in Italia, in Canada e in diverse locality degli Stati 
Uniti — delle quali l'estensore della lettera e rappresen-
tante. La lettera — occasionata dalla lettura del nostro Capo-
eco pubblieato sul n. 26 del 1° luglio u.s., — non si limita 
a denunciare le carenze dei nostri Organi ufSciali, ma 
stigmatizzfi altresi la poca serieta di certi nostri esporta-
tori. Questa parte esula, a rigore, dal nostro campo perche 
non ci risulta che alcuna nostra industria motociclistica si 
sia macchiata di qualcosa di simile. Tuttavia — nello stral-
ciare e pubblicare estesi brani — lasciamo anche questi 
affinche servano di ammonimento e allontanino ogni even-
tuale tentazione. Ed ecco un largo sunto della lettera datata 
da Pasadena il 24 agosto u.s. e arrivata per via aerea, come 
mostra il fac-simile della busta che pubblichiamo: 

«Egregio signor Pingh, ho letto ed ammirato il suo «Espor-
tare necesse est...». Non sono un uomo di lettere ma un umi-
lissimo esportatore ed importatore di origine italiana, con 
ben 30 anni di permanenza in quattro differenti oonti-
nenti, per un cotnplesso di 16 Nazioni. Proveniente dal-
l'Estremo Oriente, arrivai qui in California il dicembre del 
1945 dove organizziai subito questa Compagnia ohe si pro-
poneva anche di aiutare la mia pover.a Patria d'origine. 

«In nove anni di lavoro, mentre non ho nessuna ragione 
di lamentarmi del commercio che effettuo con le altre Na­
zioni, purtroppo ho dovuto convincermi che lavorare in 
collegamento con i vostri artigiani e industriali e umana-
mente impossibile. Credo se ne possa dare la colpa ai « Gaga 
di Via Veneto » che avendo ben due super-Uffici come la 
Ice e il Super colossale Ministero del Commercio Estero non 
fanno nulla per educare la vostra gente che proprio non sa 

esportare; come pure di educare i vostri spedizionieri che 
non sanno spedire la merce. Uno dei nostri maggiori pro­
blem! e quello di convincere le ditte italiane del « Made in 
Italy »: con una ditta della quale da otto anni importo i pro-
dotti ci son voluti ben quattro anni. per convincerli delle 
esigenze della dogana rispetto al «Made in Italy ». 

« Nella maggioranza dei oasi, la merce non corrisponde 
al campione e a noi toccano perdite incalcolabiili. Se il pro-
dotto va bene per un certo tempo, ecco che noi cerchiamo 
di promuoverlo in tutti gli Stati Uniti, ma le Ditte, forse 
ingolosite da un rapido guadagno, ci mandano, come nei 
caso dei galli in ferro battuto di Grazzano, un carico dei 
medesimi, fatti con materiale di scarto, facendoci perdere 
un lucrativo contratto. Le Ditte evidentemente non sanno 
che qui gli oggetti di arredamento si vendono solo fra le 
grandi catene di negozi e se una di loro lascia cadere un 
oggetto importato, nessuno lo vuole piu toccare. Tale fu il 
oaso delle ceramiche italiane; dei legni lavorati dell'Alto 
Atesino; delle biciclette; delle automobili; di macchinario e 
d'altro. Qltre a questo, anche venendo in Italia per fare le 
nostre compere, ci «devono» imbrogliare ugualmente. Un 
mio collega, infatti, venne espressamente in Italia per com-
perare una forte partita di formaggio .« grana ». Inosservato, 
egli mise un minuscolo sigillo su ogni forma ispezionata: al-
l'arrivo del carico, nessuna forma di formaggio contrasse-
gnata vi era compresa, tutte erano state sostituite con for­
maggio di quahta inferiore. Fatti analoghi — come casse 
pien-e di sassi, invece di merce, ecc. — potrei raccontarne a 
diecine. E' inutile desicrivervi lo stato d'animo di noi ita-
lo-americani che ci troviamo a vedere la California invasa 
dico invasa, dalle automobili tedesche ed inglesi. Quanto alle 
motociclette, tranne le agenzie governative, non vi e Un pri-
vato che ne abbia una americana: le inglesi sono a een-
tinaia di migliaia e le biciclette vengono importate a centi-
naia di migliaia al mese.Le Ditte italiane di biciclette, moto­
ciclette e automobili, se vorranno entrare in questo mercato, 
dovranno anzitutto sapere che non si pud venderle diret-. 
tamente ai negozi, ma ai cosiddetti « Jobber» finanziatori, 
che a loro volta le danno in consegna ai distributor! spe-
cializzati in tale commercio, i quali a loro volta hanno centi-
naia di commercianti da assistere e dare loro i prodotti. 

« Chiedendo alle Ditte italiane di assisterci nei commer-
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A dimostrazione che la lettera dalla California, di cui e riprodotta 
qui la maggior parte, non e fabbricata m redazione, anche se, per 
ragioni ovvie, tralasciamo il nome del mittente, diamo il fac-simile 

della busta che, per via aerea, ce l'ha recata. 
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in tal modo il danno e di tutti; laddove gli olandesi, i te-
deschi, gl'inglesi si associano immediatamente per gruppi 
nazionali. Le Ditte inglesi, ad esempio, si sono associate coi 
loro aghi per cueire. 

«Altre diffieolta sono quelle derivateci dalle deficienze 
degli spedizionieri italiani. I& compero sempre da qui, ossia 
da Los Angeles, ma sovente per colpa degli spedizionieri, la 
merce mi viene inviata a San Francisco oppure a New 
York, obbligandomi a una doppia spesa di Custum Broker. 
In due spedizioni del mese scorso, di prodotti di due Ditte 
mai prima da me imjportate, lo spedizioniere di Livorno 
non compilo la fattura consolare come avrebbe dovuto, cosi 
ci obbligo a «postare » un Bond, in attesa che arrivino i 
document! regolari. 

«E di questo non faccio tanto colpa a loro quanto al Mi-
nistero del Commercio Estero, in quanto 1'Italia e l'unica 
Nazione al mondo che non abbia pensato di far stampare 
(cio che anohe Grecia ed Etiopia hanno fatto), una raccolta 
di istruzioni e di formulari da distribuire a tutte le Ditte 
esportatrici ed anohe agli spedizionieri. Qui negli Stati 
Uniti, prima di avere la licenza per poter operare, gli spe­
dizionieri devono dare degli esami, soprattutto di geografia. 
Pare invece che taluni spedizionieri italiani non sappiano 
che tra New York e Los Angeles corrono 3000 rniglia!... 

«E ora diciamo qualcosa dei Conisolati Esteri qui a Los 
Angeles. Avevo bisogno dal Consolato italiano l'elenco delle 
Case specializzate nella lavorazione dei ferri battuti. Tele-
fonai per ben tre volte senza riuscire a trovare nessuno; 
(tengono, infatti, aperti gli uffici solo 22 ore alia settimana, 
ma le ore di presenza sono ancora meno: non ci sono quasi 
mai. In ogni caso, alle ore 15 l'ufficio vien chiuso...), e in-
fine fui coistretto ad andarci di persona, spendendo cosi 
sette dollar!. Al Consolato tedesco- ebbi occasione di tele-
fonare e parlare anche alle 16,30, e la posta delle 9 dell'in-
domani mi recava, per raccomandata espresso, gli indirizzi 
riohiesti. Eppoi, con loro, con i tedeschi, non c'e bisogno 
di farsi troppo umili, di fare delle anticamere e chiedere 
come se si trattasse d'un favore personale: per loro no-n 
sono un emigrante ma un « Gentleman Trader», mi rice-
vono molto cordialmente, offrendomi non solo una comoda 
poltrona e un amabilissimo servizio, ma persino un sigaro. 
E' che loro isanno di essere al servizio del pubblico e del 
proprio Paese, mentre gli italiani sono qui per godere, non 
per operare. Con gli inglesi, gli olandesi e altri C'onsolati, a 
volte non oocorre neppure andare da loro: sono essi che 
vengono da noi, ogni qualvolta ci sia un problema da risol-
vere. Non credo sia II caso di parlare delle Catnere di Com­
mercio: ne avrete appreso qualcosa dalla lettera apparsa 
sul n. 4, dell'aprile scorso, della «Rivista del Commercio 
Estero» della vostra citta, e sulla «Liberta.y> di Piacenza. 

«In poche parole — egregio Signore — se llitalia non si 
svegliera; se 1'Italia non lascera fare il commercio a chi lo 
sa fare; se 1'Italia non riuscira ad adeguarsi ai tempi; se 
in Italia non si renderanno conto che i funzionari non sono 
altro che dei «pubblici servitori»: se 1'Italia non riuscira 
ad educare la classe governativa e la claisse degli artigiani, 
1'Italia andra incontro a serie ripercussioni economiche e 
conseguenze politiche, e tornera ad essere il Paese dove si 
frega lo straniero; dove si cantano le canzonette napoletane; 
dove si balla la tarantella. 

« Di fatto, le blasonate e titolate autorita consolari italiane 
di qui furono le uniche iche, in piu occasioni, promossero o 
sollecitarono collette ed elemosine varie, cio che non fecero 
ne la Grecia ne la Corea. Nel loro ufficio sono in sei persone, 
e il loro nurnero di protocollo oltrepassa di poco i 3000 al-
l'anno. Ne e tutto. Rendendoci ridicoli, hanno distribuito a 
destra e a sinistra decorazioni di cavalierato al punto che 
anohe fra noi si sente sovente la seguente frase: « II tale 
prodotto vale come una decorazione italiana»; oppure: « Vuoi 

- il Cavalierato? Invita a pranzo il Consolato...» e cosi di 
seguito. 

«La  conclus ione  e  che  ne l le  espor taz ion i  dobbiamo ve-
derci battere in tutti i campi...s>. 

C'e bisogno di aggiungere qualche cosa? Non crediamo. 
Eppoi acoade che, a un certo contraccolpo, si rimanga come 
sbalorditi, senza parola. Cosi anche noi, per riprenderci e 
tornare eventualmente suH'argomento, abbiamo bisogno di 
un certo tempo. ANTONIO PINGHELLI 

cio dei loro prodotti, qui negli Stati Uniti, esse non vogliono 
dare nessuna protezione e se cerchiamo di essere i loro 
agenti di collegamento, accettano _ solo se gli passiamo> su-
bito un ordine di macchine. Questo sistema non e usato qui 
da nessuno, per la semplice ragiohe che girare in auto otto 
ore al giorno — date le grandi distanze — costa ben 300 
dollari al mese solo di macchina, senza contare vitto, al-
loggio ecc. Noi qui possiamo lavorare con i tedeschi e gli 
inglesi che ci pagano un minimo di stipendio, piu la com--
missione e il rimborso del 0,121 di dollaro per ogni miglio 
percorso con i nostri automezzi, mentre con 1'Italia non solo 
dobbiamo sostenere le spese nostre, ma comperare anche i 
campioni; e se facciamo delle vendite, succede abbastanza 
sovente che ignorano di pagarci la nostra provvigione, e 
spesso, una volta avuto il contatto diretto, ci tagliano fuori. 
Se una Ditta americana, o tedesoa o inglese, facesse una 
oosa simile, perderebbe subito la licenza di esportazione. 

Un'altra cosa che succede solo in Italia e che le Ditte 
italiane si fanno una spietata concorrenza, senza esclusione 
di colpi, sul medesimo prodotto, non rendendosi conto che 

il giusto equilibrio... 
. . . f ra  I 'e leganza  e  la  prat ic i ta ,  lo  tro-
verete  ne l la  vasta  gamma di  model l i  
de l l 'oro logio  REVUE,  s ia  di  forma 
rotonda,  che  quadrata  o  ret tangolare .  
Le  persone  prat iche  e  quel le  es igent i  
s ' l i f / Z i f m o  o g g i  I ' o r o l o g i o  R E V U E ,  
perche  iMi i iM'  che  la  sua  marca  e  di  
gran c lasse ,  armoniosa  e  la  sua  l inea  
ed  inf ine  perche . . .  
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Sul cooiumo specifico 
dei molori a scoppio a due tempi 
Saggio di tecnica superiore del Dolt. Prof. Ing. Mario Speluzzi 

Con squisita cortesia il prof. Speluzzi ha concesso a « Motociclismo » di pubblicare questo importante stu­
dio che compendia la relazione yerbale da lul fatta « II Convegno del Teaiici » organizzato dalla sezione 

milanese della Associazione Tecnici dell'Automobile che lo ptibblichera sulla rivista A.T.A. 

Sommaeio — Considerate le caratteristiche general! della 
fasatura dei motori a scoppio a due tempi per uso motocicli-
stico si espongono varie curve di consumo a tutta apertura 
ed in utilizzazione rafirontando i risultati ottenuti da motori 
di diversa cilindrata a tre luoi Sclmurle ed a cilindro sdop-
piato con o senza pompa di lavaggio. Si esamina il fenomeno 
di lavaggio in relazione all'analisi dei gas nel cilindro ed alio 
scarico con determinazioni sperimentali delle fasature piii 
convenient! su Un monoeilindro a tre luci e dei rapporti ca-
ratteristici eke ne definiscono il funzionamento nei riguardi 
del ricambio dei gas. 

Si esamina il consumo su strada e gli effetti dell'miezione 
diretta del carhurante nel cilindro con riferimento ad una 
serie di prove al banco e su strada. 

Caratteristiche generali 
In un motore a due tempi a ciclo Otto il consumo specifico 

di carburante e notoriamsnte superiore al consumo di un 
quattro tempi eke akkia le medesime dimensioni caratt'eri-
sticke (alesaggio, oorsa), pari numero di giri e rapporto di 
compressione. 

Come e noto il maggior consumo e dovuto a due cause essen-
ziali: 

1°) la compressione sul carter eke assorke Una cert a po-
tenza, a cui corrisponde un aumento di consumo; 

2°) le perdite alio scarico oke si kanno durante il periodo 
di lavaggio con fuoruscita di parte della miscela fresca am-
messa. 

La compressione della miscela sul carter da luogo a sovra-
pressioui normalmente dell'ordine di 0,25 — 0,35 kg/cm2 

a seconda dei motori ed al regime di massima potenza. Nei 
motori spinti tali valori vengono superati, a tutto scapito del 
consumo specifico pur aumentaudo la potenza erogata, a 
parte ogni complicazione dovuta ad una fasatura di solito 
con maggiori angoli di apertura e ckiusura delle luci, 

Sta poi di fatto eke la miseela precompressa nel carter si 
espande quando entra nel cilindro e viene rieompressa nella 
corsa di ritorno del pistone partendo da una pressione eke 6 
circa pari alia pressione atmosferica. 

Si deve inoltre tener conto eke l'efflusso della miscela dal 
carter al cilindro incontra resistenze d'attrito nei condotti, 
resistenze per eamkio di sezione e di direzione, etc. per cui 
di norma tali condotti vengono piu. o meno lisciati secondo la 
convenienza nel costo di produzione. 

Se si considera il problema del lavaggio si vede sukito come 
esso sia assai complesso, percke comporta l'analisi del flusso 
di due vene gassose e a temperature assai diverse fra loro che 
passano attraverso luci a sezione variakile con velocita diverse 
e variakili nel tempo. 

Sono noti gli studi riguardo alia calcolazione delle lnoi ed 
e noto eke ammettendo la teoria della mescolanza perfetta 
fra miscela pura e gas comhusti secondo la solita espressione: 

y = 1 — e x 

il valore di y nei casi migliori e attorno a 0,6 4- 0,65. 
Durante il lavaggio il pistone non riceve alcuna spinta 

dalla miscela e quindi praticamente tutta l'energia impiegata 
per comprimere la miscela & utilizzata per spiugere fuori del 
cilindro i gas comhusti. 

Per ckiarire 1'importanza della fasatura nei riguardi del 
eonsumo specifico si sono riportati nelle figure 1, 2, 3 i dia-
grammi ciclici di distribuzione dei pih noti tipi di motori a 
scoppio a due tempi e cioe a tre luoi, a cilindro sdoppiato, ed 
a valvola rotativa. Da questi diagrammi si deduce facilmente 
eke normalmente si kanno a disposizione 115 4- 130° per 
realizzare le operazioni di apertura e ekiusura delle luci di 
lavaggio; l'osservazione merita qualche rilievo se si considera 
eke in Un motore a quattro tempi per l'aspirazione si kanno 
a disposizione.240 4- 280° per cui la durata relativa delle due 

260 
fasi vale = 2 e quindi le acoelerazioni della colonna gas-

sosa stanno nel rapporto 1 a 22 cioe 1/4. In particolare l'acce-
lerazione della vena flttida del travaso da luogo ad Un note-

PMI 
3 luci nbrmale 
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PMI 

pistone sdoppiab 

Fig. 2 

vole aumento delle perdite di earico e difficolta non indiffe­
rent: . 

II compute precedente & solo, grossolanamente approssi-
mato, percb5 molto diverse risultano le resistenze al passaggio 
sotto valvola e nelle luci e del pari diversi i coefficienti di 
efflusso, ma da comunque un'idea dell'ordine di grandezza 
del rapporto delle accelerazioni fra i due flussi. 

Alio scopo di sintetizzare gli andamenti caratteristici del 
consumo dei due tempi da moto riportiamo nelle figure 4 e 5 
i risultati di alcune prove al banco. 

La figura 4 si riferisce ad Un motore da 125 cm3, a tre 
canali, lavaggio tipo Scbnurle, con rapporto di compressione 
P = 7,1. 

E' notevole l'andamento caratteristico del consumo a tutta 

apertura col minimo in corrispondenza della massima potenza 
erogata ed il rapido accrescimento del consumo in utilizza-
zione cubica. 

Comportamento del tutto analogo si rileva nei diagrammi 
di fig. 5 cbe si riferiscono ad un 150 cm3 di tipo sportivo con 
p = 6,8 e lavaggio sempre a pistone piatto: in questo caso 
il consumo minimo corrisponde ad un regime leggermente 
inferiore a quello di piena potenza. 

Per un rapido confronto riportiamo in fig. 6 le curve carat-
teristiche di un 125 cm8 a qtiatiro (empi, a valvole in testa, 
ma di tipo turistico, con rapporto di compressione p = 6,75; 
e appena il caso di rilevare come la curva dei consumi speci-
fici a tutta apertura sia assai piu bassa cbe non nei due tempi 
precedenti, mentre il consumo in utilizzazione mostra Un 
andamento del tutto analogo a quello dei due tempi, con Un 
violento incremento ai regimi minori. 

La fig. 7 si riferisce ancora ad un 125 due tempi, ma a pi-
stone sdoppiato, con p = 6,8. Le particolarita piii interes-
sante di questo tipo di motore e la possibility di ridurre i con­
sumi speeifici in relazione alle caratteristicbe della sua fasa-
tura, e la pregevole qualita di ave.re una curva di consumo spe 
cifico in utilizzazione molto prossima all'andamento a tutta. 
apertura ed addirittura inferiore — ancbe se di poco — sino 
a regimi di utilizzazione intorno a 3700 giri, e cio senza cbe 
la curva a tutta apertura abbia un andamento di consumo 
disastroso rispetto ai motori a tre luci, ma sia anzi contenuta 
entro valori piu cbe normali. 
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Fig. 4 

A maggior cbiarimento si riporta in fig. 8 il diagramma dello 
spostamento .dei pistoni e dell'apertura delle luci, cbe e oppor-
tuno confrontare col diagramma circolare di fig. 2 

Di notevole interesse risulta un confronto diretto fra i 
consumi speeifici di motori a due tempi di diversa cilindrata, 
costruiti secondo scbemi costruttivi diversi, come e rias-
sunto in fig 9. Nella parte superiore della figura sono statl 
presi in considerazione motori a cilindro sdoppiato con cilin-
drate di 125, 250 e 350 cm3 semplicemente sdoppiati, con 
pompa, e con compressore rotativo. Gli andamenti delle. 
curve sono significativi, risentendosi notevolmente nei motori 
con pompa e compressore l'effetto rispettivamente sulla po­
tenza erogata e dell'assorbimento di potenza dell'organo di 
alimentazione. I motori di 125 e 250 cm3 a cilindro sdoppiato-
sono disegnati in similitudine. 

Ancbe in questi casi il motore di minor cilindrata ha il 
minor consumo specifico; il motore con pompa di lavaggio ba 
tin consumo intermedio fra il 125 e 250 sdoppiati fino a circa 
3300 giri e consumo nettamente superiore a regimi pib elevati, 
ma di solito inferiore al consumo di un due tempi da 3 50 cm8 

con lavaggio Scbnurle. A regimi superiori ai 3300 giri al 1' il 
il motore da 350 cm3 a cilindro sdoppiato e pompa di lavaggio 
ba un consumo nettamente superiore al 125 e 250 cm3 sdop­
piati con lavaggio dal carter. Se si passa a considerare un 
motore da 350 cm3 a cilindro sdoppiato e compressore rota­
tivo il consumo aumenta ancora notevolmente. Natural-
mente i consumi crescono in modo impressionante se il com-
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pressore ba una pressione di mandata elevata ed in questo 
caso i consumi crescono anche percbe e necessario impiegare 
miscele alcoolicbe con minor potere calorifico. In questi casi 
si tratta di motori da corsa con pressioni di mandata dal com­
pressore di 550 ~ 650 mm di Hg con i quali si raggiungono 
potenze specificbe fino a 125 CV/litro e pressioni medie del­
l'ordine di 7 kg/cm2. Eacendo riferimento a motori di Uso 
comune, alimentati con benzina del commercio, i valori della 
potenza specifica per litro di cilindrata difficilmente possono 
super are quelli indicati in fig. 10 ed i consumi speeifici essere 
inferiori rispetto alle curve sperimentali di fig. 9. 

Nella figura in basso si sono posti a confronto i diversi 
motori con lavaggio tipo Scbnurle di cilindrata da 125 a 100 
cm3, con rapporto di compressione praticamente eguale, 
caratteristicbe costruttive e di fasatura del tutto analogbe, 
escludendo motori spinti o supercompressi. Piu cbe simili 
nei senso ristretto della parola tali motori possono essere con-
siderati della stessa famiglia e qtiindi direttamente compara-
bili. Sono tutti monocilindrici di costruzione recente, alimen­
tati a benzina comune, con aggiunta di 5,5 % di olio lubrifi-
cante fluido. E' interessante rilevare come il minor consumo 
specifico spetti ai motori di minor cilindrata. Cio natural-
mente non vtiole ne ptio escludere cbe sia possibile attuare 
motori di questo tipo con cilindrata sUi 250 -f- 100 cm3 cbe -
si dimostrino piu sobrii nei consumo. 

Parlare di consumi speeifici in generale senza fare accenno 
alia potenza erogabile non ba significato, in quanto pub 
spesso avvenire cbe in particolari condizioni contingenti si 
possa o si debba preferire un motore cbe ptir presentando un 
maggior consumo specifico e atto a erogart, a parita di cilin-
uV 
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drata, una potenza maggiore. Abbiamo pero raggruppato 
in fig. 10 le potenze specificbe in CV/1 dedotte dall'esame 
di numerosi motori da moto, a due tempi di diverso tipo, 
per cilindrate variabili da 125 a 350 cm3. Le curve rappresen-
tano naturalmente valori medii per motori di normale pro-
duzione, alimentati a benzina, costruiti in questi ultimi anni 
in Europa. 

Lavaggio 
L'aspirazione della miscela nei carter rappresenta il sistema 

piii diffuso di alimentazione nei due tempi da motocicletta, 
permette costrtizioni molto semplici ed a buon mercato bencbe 
la compressione nei carter non sia -— dal punto di vista gene-
rale •— la pib conveniente, in quanto oltre alle note esigenze 
di tenuta verso 1'esterno, la compressione in una cavita in 
cui gira l'asse a gomito e si muove la biella non rappresenta 
certo 1'ideale per una pompa di lavaggio, tanto piu cbe il 
volume nocivo del carter e di solito grande: inoltre la miscela 
si riscalda facilmente. Si deve pero rilevare cbe anche nei 
caso di pompa di lavaggio separata il riscaldamento della 

Fig. 6 

miscela non e completamente impedito ed inline cbe la mi-_ 
scela stessa si riscalda notevolmente e particolarmente nei 
passaggio attraverso ai condotti di adduzione al cilindro cbe, 
sono di solito incorporati col cilindro stesso e quindi con 
pareti a temperature, dell'ordine di 120-7- 150° C, per cui 
la temperatura di ammissione al cilindro non'scende — a 
regime — sotto i 90° 100° C. Cio spiega ancbe percbe 
molto spesso non si possa spingere il rapporto di compres-, 
sione come si desidererebbe, per incipiente comparsa della. 
detonazione. E' noto cbe il rapporto di compressione effettivo 
cbe si ba in un motore a due tempi deve essere calcolato a luci 
di scarico cbiuse, considerando cioe una cilindrata cbe non e 
la cilindrata geometrica, ma questa diminuita -su media del 
25 -7 28 % della corsa. 

Per le costrtizioni normali con rapporto 
lungbezza della biella 

- £0=1 2 A = 
corsa 

ed altezze delle luci di scarico usuali l'andamento del rap-, 
porto reale di compressione rispetto al rapporto di compres-. 
sione geometrico rappresentato (1) in fig. 11. Dal punto di 
vista del consumo specifico la circostanza riveste particolare. 
interesse in quanto di riflesso viene a ridursi la pressione. 
media del diagramma ed a parita di cose si ridtice quindi la. 
potenza del motore e di conseguenza aumenta il consumo 
specifico. Ne vale l'osservazione cbe il valore del ritardo di 
scarico e dello stesso ordine di grandezza di quello adottato 
nei motori a 4 tempi, percbe in questi per l'aspirazione si ba. 
a disposizione un tempo cbe e circa doppio di quello perti-. 
nente ai due tempi. Si deve inoltre rilevare cbe la velocita 
della miscela attraverso le luci di travaso ba un andamento. 
del tutto diverso rispetto alia velocita della miscela sotto. 
valvola, con punte di velocita che non si riscontrano nei 
quattro tempi e perdite di carico ben diverse. 

Se si considera poi cbe il lavaggio non e mai completo,. 
si osserva facilmente cbe la temperatura iniziale della miscela, 
a luci di scarico cbiuse, quando comincia la compressione. 

(1) - II rapporto di compressione effettivo p' a cui funziona il' 
motore e calcolato a luci di scarico cbiuse; il volume reale di 
miscela fresca cbe viene compressa e aV corn's]:ondente al 
volume a luci cbiuse; se p e il ri pporto di compressione geo-_ 
metrico si ba: 

Vc + aV 
P ~ V« 

e sostituendo per Ve il suo volume 

Vc=-X 
p — i 

la precedente diviene 
p'= i +0 (p— i) 

In fig. 1 abbiamo indieato i valcri di pj in funzione di p per 
a = 0,75, a = 0,70 ed a = 0,675 cbe corrispondono ad una, 
altezza deUe luci di Scarico rispettivamente del 25%, 3 0% e. 
del 32,5 % rispetto alia corsa. 
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risulta notevolmente piii elevata Che non nei quattro tempi. 
Ammettendo che nei cilindri rimanga in media un volume 

di miscela fresca pari a 0,52 4- 0,58 della cilindrata e che il 
volume dei gas comhusti corrisponda — in hase al contenuto 
•di C02 rilevato con presa stroboscopica durante la combu­
stione — al 50 % del volume di compressione e la loro tempe-
ratura sia di 800° K, si pu6 dedurre la temperatura reale del-
la miscela gas freschi gas combusti all'inizio della compres­
sione. 

Infatti siano presenti all'inizio della compressione: 
0,50 Vc volumi di gas residui a temperatura 1\ = 800° K 

Y' volumi di gas freschi a temperatura T.2 100° C, essendo 
V = 0,54 F con F = cilindrata geometrica del motore. 

Alia temperatura Ti di inizio della compressione i volumi 
occupati dai due gas valgono: 

V" = — T{ = 
± 2 

Se Vi e il loro volume all'istante considerato 

0,50 Vc 

T[ 

0,54 F 

0,50 Vc 

t7~ 

0,54 F 

essendo 

Ma e ancora: 
0,50 Yc 

Vi = 0,50 Vc 

0,54 F 
T0 

+ 0,54 F 

0,50 V„ + 0,54 F 
Ti 

che si puo scrivere: 
0,54 F 

0,50 Fc2'2 

0,50 Vc + 0,54 F 
Fc 

od anche: 
1 
T, 

ma 

0,54 
0,50 T2 

quindi: 
1,08 (p — 1) 1 + 1,08 (p — 1) 

AHG0U DI R0TAII0NE MANOVELLA •IK" 
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ossia: 

T2 + 1,08 (p — 1) T1 

t\T~2 
1 + 1,08 (p — 1) 

Ti 
da cui: 

Ti T\T2 1 -(- 1,08 (p — 1) 
T2 + 1,08 (p — 1) T1 

Sostituendo i valori medii ammessi e p = 6,75 in deflnitiva 
si ha: 

T. = T,T2 [1 + 1,08 (p—1)] = 

' T2 + 1,08 (p— 1) x T\ 

800x373 [ 1 + 1,08 (6,75 — 1)] 
373 + 1,08 (6,75 — 1) X 800 

403° K = 130° C 

Con tale temperatura iniziale la temperatura finale di com­
pressione vale: 

T = Ti p»-< 

e potendosi ritenere (vedi fig. 11) in media per il rapporto di 
compression reale p' = 5,05 per p = 6,75 si ha: 

Tc = 403 X 5,050'33 = 68 8° K = 415° C; 

che in realta si aggira al momento dell'accensione sui 390° C 
comunque valore prossimo alia temperatura atta a provocare 
detonazione ed autoaccensione per punto caldo, tenuto pre-
sente che il numero di ottano della miscela diminuisce leg-
germente per effetto dell'aggiunta di olio lubrificante. 

II prelievo dei gas dal cilindro durante la fase di compres­
sione non presenta particolari difficolta, benche sia sempre 
da tener presente per 1'esattezza che la composizione deter-
minata con l'analisi non riflette in modo sicuro la reale com­
posizione, per effetto dei moti turbolenti che possono rendere 
diversa da punto a punto della camera di compressione la 
composizione della miscela. Comunque la percentuale di 
anidride carbonica da senz'altro un valore abbastanza appros-
simato della quantita di gas combusti presenti nei cilindro 
e mescolati con miscela fresca, purche il motore sia mante-
nuto a regime ben costante. 

L'analisi dei gas di combustione prelevati durante l'espan-
sione e poco prima che si inizii lo scarico non da con altret-
tanta precisione la reale composizione, sia per effetto dell'olio 
contenuto nella miscela che brucia con maggior lentezza e da 
luogo a complessi fenomeni di piroscissione ed ossidazione, 
sia perche i gas prelevati tendono a completare la combu­
stione anche malgrado 1'aggiunta di azoto, sia infine perche 
la repentina diminuzione di temperatura sposta l'equilibrio( 

- ̂  J.W 

nella quale si rilevano percentuali di metano, idrogeno e di 
idrocarburi piii complessi in quantita notevolmente supe-
riore a quelle che si trovano nei gas di scarico dei motori a 
quattro tempi. Qnando si passa al prelievo sullo scarico, la 
perdita di miscela fresca porta come conseguenza una com­
bustione di parte della medesima ed altera cosi — anche in 
modo sensibile — la reale composizione dei gas aumentando 
le incertezze di cui si e gia detto. I valori determinate con 
quest-i sistemi non possono quindi ritenersi che approssimati. 

Nei caso dell'iniezione di carburante le determinazioni 
sono assai piu precise e paragonabili a quelle che si hanno 
nei motori a 4 tempi. La quantita di olio trascinata in camera 
di combustione risulta invero piu modesta ed assai minore 
e quindi 1'influsso sulle determinazioni e non esiste la compli-
cazione delle perdite di miscela alio scarico, per cui si puo 
dedurre dalla composizione la quantita di aria che passa nei 
gas combusti nella fase di lavaggio conoscendo la percen­
tuale di C02 nei cilindro a fine espansione e nei gas di scap-
pamento. Se si opera sullo stesso motore alimentato con 
carburatore o con iniezione, queste determinazioni mettono 
in luce la perdita di miscela fresca e permettono di control-
lare i valori ricavati dalle analisi fatte sui gas di scarico con 
alimentazione a carburatore. Risulta in questo modo evi-
dente il minor grado di approssimazione della prima deter-
minazione e non di rado si trovano valori discordanti del 
10 4- 15 %. 

Da tali prove si deduce che nelle migliori condizioni con 
carburatore nei cilindro al momento dell'apertura delle luci 
di scarico si ha un contenuto medio di C02 pari a 9,5 -4- 10 % 
con notevoli quantita di C02 (5 4-6%) e di idrocarburi 
incombusti (metano, idrogeno e idrocarburi superiori)Jper 

7*  
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il 3 4- 3,5 %, mentre nei gas alio scarico la percentuale di C02 
si eleva a 11 4- 11,5 %, il CO scende al 3 4- 4 % e gli incom­
busti al 2 4- 2,5 %, segno che la combustione si completa 
nello scarico. Mettendo a confronto questi dati con la misura 
dell'aria aspirata e del consumo di benzina si giunge ad Una 
dosatura media di 1/11 4- 12,5: tale rapporto aria-benzina 
risulta inoltre assai variabile con carico e col regime e per 
valori bassi di questi si ha un notevole aumento di ricchezza, 
permanendo sempre 1'influehZa deH'olio lubrificante sulle 
analisi. 

(continua) Dotf. Ing. MARIO SPELUZZI 
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Ikm I alnn lien i toifmii 
Nel suo specifico campo d'impiego, il motocarro 
eon ha nulla da invidiare all'auLocarro leggero; anzi, 
offre indubbi vantaggi di semplicita organica, prati-
cita, sicurezza funzionale ed economia d'esercizio. 

Sul n. 30 di «Motociclismo» sotto il 
titolo « Motocarro o autocarro leggero » 
e apparso l'interessante studio dell'Ing. 
Giacomo Pocci, distintissimo e colto 
funzionario dell'Ispettorato Motorizza-
zione, studioso di profonda competen-
za specifica. II quale, sia pure bre-
vemente, ha impostato molto bene i 
« confronti» fra i due veicoli; ed ha 

A vuoto ft 

verse da quelle dell'autocarro leggero, 
il motocarro, essendo un veicolo sim-
metrico a 3 ruote, di cui due motrici 
ed una direttrice, presenta i seguenti 
vantaggi: 

a) Piccolo peso proprio, rispetto al 
peso trasportato; un motocarro pesan-
te a vuoto 750 Kg porta, mediamente, 
un max di 1500 Kg. In un autoveicolo 

A VLltiio fo, /(f £~0 

messo bene in evidenza che un moto­
carro .pesante e un veicolo limite co­
me potenza e struttura, mentre un. au­
tocarro leggero e in genere dimen-
sionato con un certo margine. Pero 
l'egregio collega esclude che le pre-
stazioni del motocarro pesante siano 
da ricercare in un'efl'ettiva superiori­
ty del 3 ruote rispetto al 4 ruote. 

II sottoscritto ritiene invece che sia 
proprio la conformazione a tre ruote, 
di cui una direttrice, quella che deter-
mina la ragion d'essere del motocarro. 

Nelle righe seguenti cerchero di 
mettere in . evidenza ,i . concetti basi­
lar i. 

Premesso che il motocarro, sia pu­
re con portata fino a 15-^18 q.li e 
destinato a funzioni nettamente di­

cate le condizioni che consentono quei 
«valori» di convergenza, di inclina-
zione, di differente valore negli ango-
li di sterzo per le due ruote che per-
rnettono di evitare trepidazioni, oscil-
lazioni, eccessiva usura delle gomme, 
ecc. 

La semplicita dello sterzo tipo mo-
tociclo non ha bisogno di lunghe de-
lucidazioni: si tratta di un manubrio, 
di una forcella, e di un albero di ster­
zo. La ruota direttrice 'e contenuta, in 
una robusta forcella; l'asse della ruo­
ta e sostenuto ai due estremi; si e 
dunque in condizioni di sicurezza mag-
giori rispetto alle ruote anteriori tipo 
auto, che sono con i «fusi a snodo » 
a sbalzo. E talvolta puo accadere che 
il fuso si rompa, o che la ruota si stac-
chi perche non ben fissata al rnozzo. 

Lo sterzo, quando si hanno due ruo­
te sterzanti, comprende; 

Volante di direzione, tubo di dire-

Contronto ira motocarro ed autocarro leggero, entrambi della portata di Kg. 1500. A 
sinistra il motocarro, con peso a vuoto di circa Kg. 700, e motore sviluppante circa 
18 CV. A destra l'autocarro leggero, con peso a vuoto di circa Kg. 1450, e motore da 
35+40 CV. Slntende che ogni veicolo ha il suo campo di utilizzazione: il motocarro 
dovrebbe essere impiegato per spostamenti non troppo lontani dalla propria base, per 
cui non interessa una elevata velocita media; mentre l'autocarro leggero utilizza le proprie 
qualita sui percorsi di vasto raggio. Importante funzione del motocarro e di distribuire 

le merci portate nei grossi centri dagli autotreni. 

a 4 ruote, diffieilmente il peso traspor­
tato supera il peso proprio. 

b) Per il latto ben noto che 3 pun-
ti determinano un piano, il telaio del 
motocarro non e sottoposto a forti a-
zjiqnl che tenaono a «sverg'oIai,'iWk 
per effetto di forze toreenti, mentre 
cio awiene sempre nel caso del 4 
ruote. Un telaio dotato di 4 ruote de-
v'essere decisamente «rigido» rispet­
to al proprio piano verticale longitu-
dinale di simmetria, e cio obbliga ad 
appesantire il telaio, dotandolo di cro-
ciere centrali. 

c) Lo sterzo del 3 ruote con una 
sola ruota direttrice risulta di estre-
m,a semplicita, e teoricamente esatto. 
Invece quando si hanno 2 ruote diret-
trici occorre che siano sempre verifi-

Sopra: telaio per autoveicolo a 4 ruote; per 
elfetto delle ineguaglianze del terreno il te. 
laio tende a « svergolarsi »; i punti A, B, C, 
potranno giacere nello stesso piano ma la 
reazione del terreno (tramite le ruote) in D 
ben diffieilmente sara eguale alia reazione 
in C. La distanza X vorrebbe indicare che, 
se la ruota corrispondente a D non tocca 
il terreno, noi avremo in D una reazione 
verticale pressoche nulla, o negativa. - Sot-
to: Nel caso del motocarro a 3 ruote, poi-
che 3 punti determinano un piano, le rea-
zioni posteriori in F e in G risultano sen-
sibilmente eguali fra di loro. Ed anche l'ade-
renza della ruota a'nteriore al terreno viene 
ad essere, durante la marcia anche su strada 

irregolarc, praticamente costante. 
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Hitao i JULHIM hneii i IHMI 
Nel suo specifico campo d'impiego, il motocarro 
non ha nulla da invidiare all'autocarro leggero; anzi, 
offre indubbi vantaggi di semplicita organica, prati-
cita, sicurezza funzionale ed economia d'esercizio. 

Sul n. 30 di «Motociclismo» sotto il 
titolo « Motocarro o autocarro leggero » 
e apparso l'interessante studio dell'Ing. 
Giacomo Pocci, distintissimo e colto 
funzionario dell'Ispettorato Motorizza-
zione, studioso di profonda eompeten-
za specifica. II quale, sia pure bre-
vemente, ha impostato molto bene i 
« confronti» fra i due veicoli; ed ha 

A 

tj.4$oo. 

verse da quelle dell'autocarro leggero, 
il motocarro, essendo un veicolo sim-
metrico a 3 ruote, di cui due motrici 
ed una direttrice, presenta i seguenti 
vantaggi: 

a) Piccolo peso proprio, rispetto al 
peso trasportato; un motocarro pesan,-
te a vuoto 750 Kg porta, mediamente, 
un max di 1500 Kg. In un autoveicolo 

cate le condizioni che consentono quei 
«valori» di convergenza, di inclina-
zione, di differente valore negli ango-
li di sterzo per le due ruote che per-
rnettono di evitare trepidazioni, oscil-
lazioni, eccessiva usura delle gomme, 
ecc. 

La semplicita dello sterzo tipo mo-
tociclo non ha bisogno di lunghe de-
lucidazioni: si tratta di un manubrio, 
di una forcella, e di un albero di ster­
zo. La ruota direttrice 'e contenuta in 
una robusta forcella; l'asse della ruo­
ta e sostenuto ai due estremi; si e 
dunque in condizioni di sicurezza mag-
giori rispetto alle ruote anteriori tipo 
auto, che sono con i « fusi a snodo » 
a sbalzo. E talvolta puo accadere che 
il fuso si rompa, o che la ruota si stac-
chi perche non ben fissata al rnozzo. 

Lo sterzo, quando si hanno due ruo­
te sterzanti, comprende: 

Volante di direzione, tutoo di dire-

Sopra: telaio per autoveicolo a 4 ruote; per 
effetto delle ineguaglianze del terreno il tc. 
laio teude a « svcrgolarsi »; i punti A, B, C, 
potranno giaeere nello stesso piano ma la 
rcazione del terreno (tramite le ruote) in D 
ben difficilmente sara eguale alia reazione 
in C. La distanza X vorrebbe indicare che, 
se la ruota corrispondente a D non tocca 
il terreno, noi avremo in D una reazione 
verticale pressoche nulla, o negativa. - Sot-
to: Nel caso del motocarro a 3 ruote, poi-
che 3 punti determinano un piano, le rea-
zioni posteriori in F e in G risultano sen-
sibilmente eguali fra di loro. Ed anche l'ade-
renza della ruota anteriore al terreno viene 
ad essere, durante la marcia anche su strada 

irregolare, praticamente costante. 

t on lrcnto fra motocarro ed autocarro leggero, entrambi della portata di Kg. 1500. A 
sinistra il motocarro, con peso a vuoto di circa Kg. 700, e motore sviluppante circa 
IS CV. A destra Fautocarro leggero, con peso a vuoto di circa Kg. 1450, e motore da 
35-f-40 CV. S'intende che ogni veicolo ha il suo campo di utilizzazione: il motocarro 
dovrebbe essere impiegato per spostamenti non troppo lontani dalla propria base, per 
cui non interessa una elevata velocita media; mentre l'autocarro leggero utilizza le proprie 
qualita sui percorsi di vasto raggio. Importante funzione del motocarro e di distribuire 

le merci portate nei grossi centri dagli autotreni. 

messo bene in evidenza che un moto- a 4 ruote, difficilmente il peso traspor-
carro pesante e un veicolo limite co- tato supera il peso proprio. 
me potenza e struttura, mentre un. au- b) Per il fatto ben noto che 3 pun-
tocarro leggero e in genere dimen- ti determinano un piano, il telaio del 
sionato con un certo margine. Pero motocarro non e sottoposto a forti a-
l'egregio collega esclude che le pre- zjioini che tenaono a «sverg-olai-'io>:^ 
stazioni del motocarro pesante siano per elfetto di forze torcenti, mentre 
da ricercare in un'effettiya superiori- cio awiene sempre nel caso del 4 
ta del 3 ruote rispetto al 4 ruote. ruote. Un telaio dotato di 4 ruote de­

ll sottoscritto ritiene invece che sia v'essere decisamente «rigido » rispet-
proprio la conformazione a tre ruote, to al proprio piano verticale longitu-
di cui una direttrice, quella che deter- dinale di simmetria, e cio obbliga ad 
mina la ragion d'essere del motocarro. appesantire il telaio, dotandolo di cro-

Nelle righe seguenti cerchero di ciere centrali. 
mettere in . evidenza i concetti basi- c) Lo stqrzo del 3 ruote con una 
lari. sola ruota direttrice risulta di estre-

Premesso che il motocarro, sia pu- ma semplicita, e teoricamente esatto. 
re con portata fino a 15-^18 q.li e Invece quando si hanno 2 ruote diret-
aestinato - a funzioni nettamente di- trici occorre che siano sempre verifi-
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ramente piccola usura delle gomme 
anteriori. 

d) II fatto che « 3 punti determi-
niano un piano » favorisce pure il fun-
zionamento delle due ruote motriei, 
che sono collegate fra di loro dal di-
sposiftlvo «i differenzialLe!». Infiatti, in 
tutte le piu sfavorevoli condizioni di 
« irregolarita stradale», le due ruote 
motriei del motocarro si appoggiano 
sul terreno con egtuale pressione, evi-
tando in modo assoluto gli « slittamen-
ti rotazionali ». Invece, nel 4 ruote, se 
una delle due ruote motriei appoggia 
sulla strada con scarsa pressione, que-
sta ruota tende a girare velbcemente 
(per effetto del differenziale), men.tre 
l'altra ruota non riceve forza motrice 
utile. S'intende che anche nel 3 ruo­
te potretabe accadere che una ruota 
motrice risulti sollevata da- terra, ma 
cio presuppone addirittura che un e-
-stremo do! ponte appoggi su una 
forte sporgenza. In ogni modo e evi-
dente che. pud -accadere benissimo, al 
quattro ruote per effetto di irregola-

Ouando un autoveicolo ha due ruote diret­
trici l'inclinazione laterale della ruota e 
quella del perno di sterzo devono essere 
ben calcolati per evitare oscillazioni laterali 
delle ruote, e ridurre la distanza fra i punti 
d'incontro di PR e di AS con la strada. A 
cio si aggiunge che i perni di sterzo devo­
no giacere ill piani leggermente inclinati, 
per ottenere tendenza alia stability di rotta 
delle ruote, e tendenza al raddrizzamento al 

termine delle curve. 

CENTRO )f\ CURVA 
La semplicita di sterzo del motocarro e evi. 
dente da questo schema. Questa semplicita 
permette di ottenere raggi di sterzo molto 
ridotti, cio che accresce la maneggevolezza 

nelle strade strette. 

zione, scatola di sterzo con dispositivo 
di rinvio e demoltiplicazione, leva, asta 
o tirante principale, ed una o piu aste 
i(o tiranti) per le articolazioni. Nei punti 
di collegamento fra leve e tiranti oc-
corrono snodi (generalmente a sfera 
lubrificati), oppure a secco se con par­
ti di gomma speciale. 

La ruota direttrice tipo motociclo, 
nelle sue oscillazioni elastiche, si m,uo-
ve man)i:enendo^i rigorosarneValtp )nfel 
proprio piano; cio non avviene nel 
caso delle due ruote anteriori diret­
trici, per effetto della presenza dei ti­
ranti di sterzo (che hanno. un estremo 
fissoi), ed anche per effetto del siste-
ma di molleggio (spesse volte con. brac-
ci oscillanti trasversali). 

In complesso non e affatto facile 
realizzare un «treno anteriore» che 
dia totale soddisfazione agli effetti 
della conservazione, anche dopo pa-
recchie diecine di Km, dei valori di 
convergenza, di campanatura, di in-
clmazione, ecc. che danno luogo a ve-

La ruota direttrice del motocarro e conte-
nuta in una solida forcella, per cui il suo 
asse centrale AB risulta sostenuto ai due 
estremi. Invece le ruote direttrici degli au-
toyeicoli sono con asse di sostegno « a sbal-
zo », cioe con incastro di estremita (vedasi 
particolare di destra). Si puo allcrmarc < lie 
la ruota direttrice del motocarro risulta in 
condizioni di sicurezza maggiore rispetto alle 
2 ruote direttrici di un autoveicolo comune. 

Lo sterzo del motocarro e di estrema sem­
plicita: una ruota, una forcella, un manu. 
brio. Lo sterzo, quando si hanno 2 ruote 
direttrici, richiede: un volante di direzione 
VD, un iubo di direzione TD, una scatola 
sterzo con demoltiplicazione SC, una leva 
L, quattro snodi a rotula SNS, due tiranti 
T1 e T2, due perni di sterzo PS 1 e PS 2, 
rispettivamente collegati (od articolati) ri­
spetto ai fusi a snodo AR 1 ed AR2 che 
portano i mozzi delle ruote. La semplicita 
di sterzo del motocarro non lappresenta solo 
economia di costruzione, ma economia di 
nsamitenzione ed anche un elemento di sicu­

rezza funziohaie . 

Nei veicoli con due ruote direttrici ha gran-
de. importaaza il valore della « convergen­
za » deile ruote anteriori; questo valore de-
v'essere periodicamente controllato per evi­
tare eccesso d'usura delle gomme anteriori. 
Chi usa un motocarro con una ruota diret-
trica non deve pensare a quest i controlli. 

re conformazione della strada, che 
vengano ad appoggiare quasi epclu-
sivamente le due ruote anteriori di­
rettrici e una sola motrice con la con-
seguenza gia citata. 

Dunque anche agli effetti dell'ade-
renza delle ruote motriei il motocarro 
e superiore all'autocarro. 

Affrontiamo ora la questione della 
sicurezza di marcia. 

L'lng. Pocci, affermando' che il 4 
ruote ha una sicurezza di marcia de-
cisamente superiore al 3 ruote si ri-
ferisce con tutta probabilita alia mar­
cia veloce in curva. 

Premesso che il motocarro non • e 
destinato a prestazioni per cui oc-
corrono « medie » » elevate., se si con-
frontano, a parita di posizione di cen-
tro di gravita G, il triangolo ed il ret-
tangolo d'appoggio del 3 ruote. e del 
4 ruote; si conclude che, a parita del 
valore e posizione di G, e di velocita, 
il 4 ruote ha memo probabilita di rove-
sciarsi in, curva. Ma qui si puo rileva-
re. 

1) Nei motocarri il cassone e quin-
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sul ponte posteriore, e quindi il cent.ro 
G e, di massima, piu arretrato nel 
motocarro rispetto all'autocarro. 

2) l casi di rovesciamento in curva 
di niiOtocarri sembrano etremamente 
rari; in o-gni caso piu rari del rove­
sciamento in curva dei « rimorchi » 
degli autocarri, i quali hanno spesso 
il G troppo distante dalla superficie 
stradale. 

Funzioni differenti. II motocarro: e 
Tautocarro leggero hanno iunzioni dif­
ferenti. 

II motocarro e prevalentemente de­
stinato a sostituire il carro a traino 
animale; la sua velocita media com.-
merciale non dovrebbe superare i 30 
all'ora; il raggio d'azione non pub es­
sere di centina'a di Km. dalla base 
(almeno in via normale). 

Moltissime aziende di trasporto, che 
possiedono numerosi e grossi autotre-
ni, utilizzano i motocarri per distribui-
re la merce ai clienti. Anche l'auto-
carro leggero puo fare questa funzio-
ne si capisce, ma l'autocarro leggero, 
per effetto della possibility di velo­
city medie piu alte, puo anche effet-
tuare viaggi di grande ampiezza, se 
1'utente ritiene cio necessario in de-
terminati casi. Anche i buoni moto­
carri moderni possono percorrere pa-
recchie centinaia di Km. in un giorno, 
trasferendosi da una citta all'altra, 
ma cio non e, probabilmente, 1'utiliz-
zazione normale di questo veicolo. 

E qui si cade nelTargomento del 
rapporto fra peso e potenza. 

Lautocarro leggero spesse volte, a 
parity di peso, max trasportato, dispo­
ne di un motore con potenza max dop-
pia di quella del motocarro. 

L'autocarro pesante con rimorchio e 
Comportamento in curva del 4 ruote e del 
3 ruote. Con FC e indicata la forza centri-
fuga agente nel centro di gravita G. Nel 
« 4 ruote » la linea di possibile rovesciamen­
to laterale e la 1,2. Per il «3 ruote » la 
liuea di possibile lovesciamento e la 3,4. II 
4 ruote sembra, almeno genericamente, in 
condizioni migliori. Pero il centro di gra­
vity del motocarro, data la posizione del mo­
tore, e dato che il cassone e centrato ri­
spetto al ponte posteriore, puo avere il cen­
tro di gravita notevolmente arretrato, come 
in G 1 e G 2, e cio diminuisce il « braccio » 
di rovesciamento. Del resto la pratica quo-
tidiana ci insegna che i motocarri si com. 

portano molto bene nelle curve. 

pero in condizioni peggiori del moto­
carro. Un autotreno pesante a pieno 
carico 2.0.000 Kg. dispone al massimo 
di un motore da 140 C.V. Cio ci dice 

n r ATTP n AN // 7? \/ A c^e ogni cv- e gravato da ben 142 
G C./V / At/ -P4- G U A V S-) un motocarro pesante a pieno ca-

T rico 2000 Kg. (dati da carico Kg. 1300, 
piu peso proprio Kg 700). con motore da 
18 CV, viene ad essere nella seguente 
condizione: Kg. ill per ogni C.V. 

il motocarro, nei liguardi della stabilita laterale in curva, non e certo in condizioni 
peggiori del rimortjhio di un autotreno, in condizioni di carico che possano essere con-

frontabili. II peso del ponte posteriore P del motocarro abbassa il centro di gravita; spesso 
nei rimorchi succede invece che il centro di gravita del complesso e troppo elevato, perche 
le parti yiu basse del rimorchio hanno un peso relativamente piccolo rispetto al com­
plesso carico. Si osserva anche che il guidatore del motocarro puo comprendere le proprie 
possibility di velocita in curva, meutre il pilota dell'autotreno non puo percepire le 

condizioni di stability laterale del rimorchio. 

11 motore del motocarro e semplice,, 
accessibile, raffreddato ad aria (elimi-
nando tutte le seccature date dal raf-
freddamento ad acqua). Nella maggior 
parte dei motocarri l'awiamento del 
motore e ottenuto con pedivella, eli-
minando il motorino d'avviamento. 

La frenatura puo essere piu sicura 
di quella dell'autocarro leggero, in 
quanto si puo avere una frenatura to-
talmente o parzialmente meccanica, 
che elimina i pericoli collegati alia fre­
natura idraulica. 

Limiti di peso del motocarro. 
Con la parola «peso» intendo rife-

rirmi al peso a pieno carico, e quindi, 
implicitamente, alia portata. 

Prendiamo in considerazione due e-
semplari tipici, il Mercurio, della Gile-
ra, e 1 'Ercole della Moto Guzzi. 

II motocarro Mercurio Gilera 500 cc. 

Quando un veicolo ha due ruote direttrici, 
nelle curve, la ruota anteriore esterna RE, 
e I'interna RI devono sterzare in modo dif-
ferente, per ottenere che i prolungamenti 
degli assi geometric! di rotazione delle ruote 
si mam trine al centro della curva. Cio esi-
ge una speciale accurata conformazione del­
la timoneria di sterzo; piccole deformazioni 
determinant) attriti sopplementari e maggior 

consumo delle gomme anteriori. 

Semplicita organica del motocarro. 
II motocarro classico, con motore 

monocilindrico od al massimo bicilin-
dr co, e realmente 1'espressione del 
mezzo concepito per «trasportatore», 
con una semplicita organica che ne 
rappresenta il pregio principale. 

XI gruppo dilfcrenziak* propriamente ditto, 
costituito dai satelliti e dai planetari, risulta 
mono sollecitato nel motocarro a 3 ruote, 
pel che avendosi 3 punti d'appoggio il carico 
sulle ruote motriei e piu costante che nel 
caso del veicolo a 4 ruote. Cio facilita anche 
la marcia sulle strade viscide, sdrucciolevoli, 

sabbiose. 

OLDTIMERWORKSHOP.COM



54 

A q u i l o t t i :  
mod. Svezla 

mod. Turlsmo 

mod. Gran Lusso 
L. 69.950 cromature speciali 

mod. Azalea 
cromature speciali L. 69.950 
mod. Sport 
cromature speciali- • "70  f l j fS f i  
comando gas a manopola I O.UUU 
velocita 45 Km. 

VENDITE RATEALI 

N 0 N  S P O R C A  
N O N  V  I  B  R  A  
CONSUMA P0C0 
D U R A  M 0 L T 0  

l a  p r a t i c a  m i  ha  i n segna to  che  l a  buona  cacc i ag ione  non  
s i  t r ova  fuo r i  da l l ' u s c io  d i  c a s a  e  nemmeno  n e l l e  v i c i na nz e  
de l l a  c i t t a ,  d o v e  i  c a cc i a to r i  s ono  mo l t i  e  l a  s e lvagg ina  
poca .  Con  I 'Aqu i lo t t o  m i  a l l on t ano  r ap idamen te  e  con  po -
ca  spe sa  da i  c en t r i  ab i t a t i ,  p a s s o  pe r  i  v i o t t o l i  p i u  a ngus t i ,  
a t t r ave r so  l e  ma rc i t e  e  g u ad o  i  t o r r en t i ,  l a  m ia  f ede l e  
ma c c h ina  s e mpre  a  po r t a t a  d i  mano .  
Ed  ap p en a  s f ru t t a t a  una  zona  d i  c acc i a  co r ro  r ap idamen te  
a  p r ende re  pos se s so  d i  un ' a l t r a .  

e fin prod otto della gran marca nazionale 

G o m m e  IIRELLT 

So c .  pe r  A z ion i  FABBRICA AUTOMOBILI  e  VELOCIPEDI  ED O A RD O  BIANCHI  -  Mi l ano  -  V . l e  Abruzz i  16  

perche 
ho 

• preferito 

perche... 
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ha un peso a vuoto, in ordine di mar-
cia, di circa Kg. 700, portata utile Kg. 
1500, potenza motore CV 18. 

II motocarro Guzzi Ercole ha pure 
un motore di 500 ce. sviluppante CV 
17,8 a 4300 giri; cambio a 5 rapporti. 

Peso a vuoto con cassone circa Kg 660 
Portata max Kg. 1500. Con . questo ca-
rico puo superare una salita del 18,3% 
alia velocita di Kmi./ora 5,7. La vel. 
max, in 5.a marcia, e di Km.h 68,8. 

Osservare che nel Moto Guzzi Ercole 
il peso trasportato e oltre il doppio del 
peso proprio, come del resto nel Mer-
curio Gilera. 

Si puo anche dire che ormai le po-
che Marche italiane di motocairi pe-
santi hanno avuto tempo di portare ai 
loro prodotti tutti i possibili perfe-
zionamenti, sia nel disegno, sia nei rna-
teriali. Da parte dell'Ispettorato Mo-
tbrizzazione sono stati sottoposti a se-
veri collaudi che ne hanno dimostra-
to ie ottime qualita. Naturalmente lo 
utente deve utilizzarli senza passare i 
limiti massimi di carico e senza «tira-
re il collo» al motore, ma cio vale an­
che-' per l'autocarro- leggero. In con-
clusione il motocarro pesante e ormai 
insostituibile, specialmente per i ser-

vizi piu rudi; sarebbe forse desidera-
bile munirlo di un regolatore di velo­
cita per evitare che, a vuoto, il guida-
tore frettoloso imballi il motore (se-
condo lo scrivente non vi e ragione di 
chiedere al motocarro una velocita 
massima superiore ai 55-4-60 Km-h). 

L'autocarro leggero invece e desti-
nato ad avere un campo d'azione ben 
diflferente; puo anche essere utilizzato 
dal viaggiatore di commercio che de-
sidera portare personalmente le mer-
ci ai clienti; carrozzato a furgone pub 
essere di elegante presentazione. 

Dr. Ing. FRANCESCO BUFFONI 

Qualcuno crede ancora ai valori dello spirito 
E non sono pochi gli utenti di motoveicoli orgogliosi d'inalberare sul-
la loro macchina 1'azzurro guidoncino della "Fratellanza Motoristica,, 

Tante volte abbiamo dovuto occuparei dei motociclisti in-
disciplinati e fracassoni. Mai, pero, dimenticammo di pre-
cisare che, seppur fin troppo numerosa, la categoria dei 
«motocafoni» rappresenta una minoranza, e per questa ra­
gione non abbiamo tralasciato di insorgere contro certi col-

L'ORDINE NAZIONALE 

DELLA "FRATELLANZA MOTORISTICA" 
i nv i t a  i g u id a to r i  d i  me i z i  t no to r i z za t i .  a l i a  

DISCIPLINA PRlHUfZA SILENZI0C0RTESIA 
Soltanto adeguandosi a quest! postulati si eviteranno gli 
incident! e si contribuird alio sviluppo della motorizza-
ztone che t ben essere per il popolo e segno di aha civilti. 

Nell'ambito della nostra Casa Editrice qualche anno fa venne costi-
tuito l'Ordine Nazionale della Fratellanza Motoristica il quale dif­
fuse e diffonde manifesti conic quello qui riprodotto. Se tutti i 
guidatori facessero tesoro di quelle seniplici ma pur tanto eloquenti 
parole, non e ascluso che qualche giovaniento proverrebbe al traf-
tico ed alia circolazione. Purtroppo i «Grandi » del firmamento 
motoristico nazionale ignorano (o fingono di ignorare) la nobile e 

certamente anche utile iniziativa. 

leghi orecchianti o asserviti a qualche interessata «campa-
gna», tutte le volte che facevano d'ogni erba un fascio e 
invocavano provvedimenti «tipo patente» che c'entrano co­
me i cavoli a merenda. Del pari non abbiamo mai smesso 
di credere e sostehere che la via migliore per otteiiere 
buoni risultati sia quella della persuasione e dell'educazi.o-
ne, ottenuta con tutta una gamma di trattamenti a seconda 
di chi ci si occupa, se cioe dei «recuperabili» --- che,. lo ri-
petiamo, sc-no in gran numero — o degli incorreggibili, nati 
a infastidire e mettere a repentaglio il prossimo,^ qualunque 
cosa facciano nella vita. 

Siamo lieti che qualche fatto consolante arrivi ogni tan-

to a eonfortare la nostra tesi. Nel numero « speciale per le 
ferie » — il 32-33 del 12-19 agosto — a conclusione d'un ser-
moncino rivolto ai milioni di motociclisti che si dispone-
vano a mettersi in viaggio per le ferie ferragostane, ricor-
davamo, .ancora una volta, i quattro canoni fondamentali 
della « Fratellanza motoristica »: Disciplina — Prudenza — 
Silenzio — Cortesi-a»; e riproducevamo il guidoncino az-
zurro che e l'insegna creata per quella volonterosa confra-
ternita della strada di cui noi demrno l'idea madre e un av-
vio di organizzazione, affiancati da un gruppo di illumi-
nati e volonterosi studenti. Avvertivamo, sotto al facsimile 
del guidoncino, che chi desiderasse procurarselo, poteva ri-
ceverlo franco di porto spedendo cento lire alia «Fratellanza 
Motoristica®, a Milano, in Via Fieno, 6. 

Ci risulta che nelle scorse settimane sono state in buon 
numero le richieste piovute all'indirizzo indicato, e se consi-
deriamo che il fascicolo contenente I'avviso cadeva nel pie-
no delle vacanze, ossia nel piu distratto periodo dell'anno — 
quando si tralascia di ieggero. persino il giornale — c'e dav-
vero ragione di compiacimento e d'incoraggiamento a con-
tinuare e anzi perfezionare su tale strada. Certo, non pos-
siamo essere noi a farlo, anche se ci e parso opportuno da­
re il «via»: ci sono Enti — quali la F.M.I., l'ANCMA, 1'A.C.I. 
l'A.N-F.I.A.A. — che sono, o dovrebbero essere, assai piu 
interessa-ti di noi a una campagna del genere; e soprattutto 
hanno tempo, possibilita, attrezzature organizzative di cui 
noi non possiamo disporre. Percio continuiamo ad attendere 
e sperare in una loro azione, coordinata e tenace. 

Questo e il guidoncino della « Fratellanza Motoristica ». Chi desidera 
riceverlo franco di porto, mandi cento lire alia « Fratellanza »s 

Milano, Via Fieno, 6. 

OLDTIMERWORKSHOP.COM



56 M O T O C I C L I S M O  9 Settembre 1954 

Carrozzeria Longhi 
di Bortolot Siticero 

LAMBRETTA FD 
ISO 

APE 
GUAZZONI 

MOTO GUZZI 
GILERA 

Cabine tela e metallo 
Centine e copertoni 
Carrozzerie in genere 
legno metallo 

Carrozzini 

per scooter 

e per 

ogni tipo 

di moto 

Via Arena,  2  * MILAN© -  Te l .  32 .104  

Silenziosa continuity di Giuseppe Olmo 

DA CAMPIONE DEL PEDALE 
a industriale della gomma e dei ciclomofori 

Mi sono ritrovato per la seconda 
volta, a distanza di ventitre anni, con 
taccuino e matita alia mano, a rivol-
gere delle domande a Giuseppe Olmo. 
Quante cose cambiate da allora! In-
tanto l'ambiente: quella volta ero a 
Cello Ligure nel reirobottega del ne-
gozio di mercerie di sua madre (e, 
poco prima che arrivasse lui, quella 
donna minuscola e gentile, raccontan-
domi come il suo «Geppin» fosse per-
venuto ad essere campione italiano dei 
dilettanti, m'indicava la macchina per 
cucire, 11 vicino, e conf'essava candi-
damente: «Quante volte ha appoggiato 
la testa sulle braccia, li sul piano di 
quella macchina, a piangere perche 
non volevamo che corresse in biei-
cletta!... »). Ventitre anni dopo — gior-
ni fa — ero presso la scrivania dire-
zionale d'una delle sue industrie, e 
precisamente a Milano, al n. 13 di via 
Montenevoso. 

Allora (nel 1931) attendevo a racco-
gliere per la « Gazzetta dello Sport» 
le impressioni del co'rridore ventenne 
ch'era appena rientrato dai campio-
nati del mondo di Copenaghen dove, 
nella corsa a cronometro, s'era classi-
ficato 2.0 dietro Hansen; terzo asso-
luto e con, un tempo migliore di quel-
lo d'un Guerra all'apice della propria 
efficienza. E mi apparve un bel ra-
gazzo, di proporzionatissime membra, 
dal sorriso aperto eppero piuttosto 
avaro di parole, ancora un po' stanco 

del viaggio e con gli occhi arrossatis- . 
siimi dall'asfalto della pista danese. 

Qui a Milano, un beU'uomo, ele­
gante, dal viso « pacioso » di perfetta 
salute su un tronco ancora atletico ma 
con qualche tendenza alia pinguedine; 
i capelii un po' ingrigiti alle tempie 
e, da tutto l'insieme, un'aria signorile, 
piu serena, disinvolta, esperta del 
mondo, laddove un tempo si notava 
un certo impaccio per timidezza e 
provineialismo. Parla un po' di piu, 
ora, ma, da buon ligure, preferisce 
ancora i fatti alle parole. 

E di « fatti » — colui che fu nel '36 
campione italiano professionisti e re-
cordman mondiale deH'ora; che fu 
campione italiano stayers nel '37 - '38 
e detentore, fino a pochi anni fa, del 
record della Milano - Sanremo — di 
« fatti », Geppin Olmo, ne ha accumu­
late parecchi. 

Esemplare, intanrtO' — un esernpio 
che, lo vediamo, nessuno degli assi di 
dopo e stato capace d'imitare — nel-
1'aver saputo lasciare a tempo l'atti-
vita sportiva, assai prima di farsi com-
patire e magari fischiare, Olmo ha in-
trapreso, poco avanti la guerra, tut-
t'altra strada — a salite dure e a pe-
ricolose giravolte non meno dell'altra 
— ed ha ormai tagliato anche qui mol-
ti vittoriosi traguardi. 

Mezza dozzina sono le Industrie che 
fanno capo al suo nome, oltre alle 
diverse nelle quali egli e, piu o meno 

impegnativamente, azionista: la fab-
brica di Celle, che da lavoro a circa 
150 persone dove si producono bici-
clette e accessori per le stesse e si 
producono i telai delle bicimotore sul­
le quali vengono montati i motorini 
da 49 cc. fabbricati nello stabilimento 
di via Montenevoso, a Milano; terzo 
stabilimento, quell'altro milanese, di 
via Breme 53, che e stato al centro 
delle cronache diverse settimane fa per 
il grosso incendio che 1'ha danneggiato:: 
stabilimento (ex «Superflexite») per 
la lavorazione della gomma industria­
le in una certa varieta di prodotti; 
poi, lo stabilimento di Robbio Lomel-
lina dove vengono fabbricate copertu-
re e camere d'aria per le biciclette (e, 
ora, per le bicimotore); lo stabilimento' 
« Fulgorgomma » di Varazze, omonimo 
di quello — importantissimo — di Ge-
nova dove vengono fabbricati i cavi. 
elettrici, e del quale Olmo e azionista. 

Infine, in ordine cronologico e in via 
di ultimazione, uno stabilimento a Re-
scaldina (Brianza) donde sta per esse­
re lanciato un originale e lussuoso ti­
po di parquet in legno — coperto da 
brevetto internazionale — di cui cer-
tamente sentiremo molto parlare sotto-
il nome «Xilopan». 

Ma ora, qui, si vuol discorrere in 
particolare della produzione di bici-

Lo stabilimento Olmo di Celle Ligure. 
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essa proporzionati. Avendo presenie 
questa, del resto elementare, nozione, 
e stato con particolare attenzione cri-
tica che ci siamo awiati, nei giorni 
scorsi, alio stabilimento milamese di 
via Monte Nevoso: un moderno edifi-
cio a tre piani che, al contrario di 
quello di Celle, non e facile notare e 
riconoscere come stabilimento, siste-
mato corn'e, col suo aspetto di palazzo 
d'abitazione, in una tranquilla zona di 
Lambrate dove prevalgono le villette. 

Un banco del Reparto Controllo, quello per la prova delle bobine ad alta tensione. 

motore, iniziata da Olmo due anni fa 
e che ha gia portato questa « due tem­
pi », di linea svelta e dai molteplici 

• pregi, ad una notevole popolarita, spe-
cialmente, e non a caso, nellltalia me-
Tidionale: dove, per solito, sono ragio-
ni di lavoro a promuovere l'acquisto 
d'un motoveicolo; e, venendo poi spin-
to al massimo' lo sfruttamento, si sa 
ben ponderare la convenienza, badan-
do a fattori come il prezzo, il consu­
me, la continuita di lavoro, sottopo-
nendo il mezzo a notevoli sollecita-
zioni. 

Nascono le Olmo tra Celle e Milano, 
e parebbe questa una ennesima ripro-
va di quella complementa-rita ligure -
lombarda che e stata reoentemente il-
lu strata — vedere «Corriere Lombar-
do » del 4 maggio U.S.. — in tutti i 

;suoi aspetti. 
Per essere collocatoi in un punto ca-

ratteristico della Riviera di Ponente •— 
dove l'« Aurelia» compie una stretta 
curva attraversando Celle — e prati-
camente impossibile che chi ha percor-
;so almeno una volta — in maechina, 
in moto o in bici — la Liguria occi-
dentale non abbia posato gli occhi so-
pra un abbastanza vasto ediflcio a 
quattro piani sul quale spicca il bre­
ve nome e il marchio portato in giro 
da decine di migliaia di biciclette e 
ora anche dalle bicimotore. 

La dentro — come abbiamo dettoi — 
si. fabbricano telai e accessor!, e si 
montano i motorini sui telai app'osi-
tamente preparati: magazzinoi mate-
rie prime e semilavorati, e officina 
-meccanica, al piano rialzato; costruzio-
ne telai e verniciatura, al l.o piano; 
montaggio e magazzino biciclette, al 2.o 
piano; uffici e abitazioni dirigenti al 3.0 
piano; impianti galvanoplastica e de-
positi' vari, nel seminterrato. Cento-
cinquanta persone, abbiamo detto, e il 
processo produttivo si ispira a conceti 

razionali, cosi come il dimensionamen-
to dei telai e la loro leggerezza, sen-
za pregiudizio della solidita, discendo-
no in linea' diretta dall'esperienza di 
un competente in materia quale puo 
essere ed e « Geppin ». 

Ma, come ben sa anche chi non ab­
bia troppa pratica di costruzioni mo-
tociclistiche, la delicata funzione di 
«cuore» rimane sempre affidata al 
motore, e tanto maggiormente ci si 
deve preoccupare della sua continuita, 
quanto piu ridotta sia la cilindrata e 
le dimensioni di tutti gli organi ad 

Due sono qui i piani occupati e su-
bito, entrando, e poi da uno sguardo 
panoramico, si ha netta la sensazione 
dell'ordine e della razionalita. E la 
cosa ci appare la piu naturale del 
mondo appena, chiamatO' da Olmo, 
compare nell'ufficio un'altra vecchia 
conoscenza, e questa propriamente del 
mondo1 motoristico: Piero Caldini che 
id per lunghi anni il Direttore d'offi-
cina della « Meccanica Garelli » e che, 
come tale, curb la realizzazione di uno 
dei piu noti micromotori; il tecnico che 
ha prestato per anni la sua opera alia 
cMagneti Marelli» in aualita di orga-
nizzatore. Qualche volta si sente chia-
mare in causa la «fortuna», da gente 
che dimentica la importanza di saper 
scegliere i propri collaboratori. A noi 
viene spontaneo di complimentarci con 
«Geppin», per aver saputo mettersi al 
flanco, con Caldini, auarant'anni d'e-
sperienza nella meccanica di preci-
sione. 

E i segni della sua presenza si ri-
levano speciahnente in taluni reparti 
che sono il setaccio della qualita, ol-
treche nel concetto generale informan-
te tutta questa produzione: concetto 
del lavoro fatto in grande serie; se­
verity dei collaudi qualitativi e di-
mensionali, realizzati, questi ultimi, 

Uno dei banchi del montaggio meccanico. Notare i cacciavite elettrici, appesi elastica-
mente, unici attrezzi adoperati, senza intervento di lime. 
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mediante calibratura razionale, con mi-
nime tolleranze, che assicura l'inter-
cambiabilita dei pezzi. 

Piu ampio del Reparto montaggio e 
il Reparto controllo, dove passano al 
vaglio i materiali grezzi e lavorati; do­
ve tutte le parti elettriche (bobina del 
magnete, candele, claxon, fiari e cavi 
per candela:) vengono sottoposte a 
prolungati collaudi. Ecco l'apparecchio 
per la prova della durezza Rockwell; 
ecco una lunga fila di armadi per ca-
libri «passa - non passa», a tampo-
ne e a forcella; ecco un equilibratore 
statico per la prova dei magneti; ecco 
rapparecehio elettrico per la prova del 
claxon e dei fari; ed ecco — piu com-
plesso — quello per la prova delle bo­
bine ad alta tensione: cinque per vol­
ta, per due ore, immerse in acqua, 
a 5CKX) giri. Cosi come le candele ven­
gono provate sotto pressione, ossia nel-
le condiziond della camera di scoppio. 

Passiamo al montaggio meccanico, 
dove abbiamo modo di valutare il 
vantaggio d'un severo collaudo di-
mensionale. Qui sul banco — e nep-
pure sottobanco, naturalmente •— non 
c'e una sola lima: soltamto cacciaviti 
elettrici e chiavi elettriche, sicche ve-
diamo il lavoro procedere speditissi-
mo, esattO', pulito, senza intoppi. 

Poco discosto, il Reparto rodaggio: 
cinque banchi, ognuno con dieci mo-
tori in prova contemporaneamente; 
rodaggio a freddo, per 15 ore. 

Dopo il rodaggio, il montaggio del­
le parti elettriche, — magnete e suoi 
dettagli — e la fasatura del motore. 

II magnete — a bobina a spintero-
geno — e di progettazione della Ditta 
Olmo1. Assistiamo alia magnetizzazione 
dei 4 poli mediante apposito apparec-
chio, con impulsi di pochi secondi. 
Subito dopo, valendosi d'un apparec-
chio a valvole termonioniche, viene 
controllata la potenza di ognuna delle 

In primo piano, un banco con gli strmnenti per calami tare e provare il magnete. 

4 calamite: operazioni rapidissime che 
prendono piu tempo ad essere descrit-
te. Quindi, come s'e detto, la fasatura 
del motore. 

Ora i motori, completi, scendono al 
piano inferiore dove li attende la sa-
la prove: una diecina di banchi con 
«freni», dove ogni motore — monta-
to sul telaio — vien collaudato e con-
trollatO' per due ore: se ne misura, 
insomma, il rendimento sotto carico, 
oltre a provare l'impianto luce. 

Al qual propositoi va rilevato che, 
mediante l'aggiunta di due pale a una 
girante collegata con la ruota, viene 

I banfchi del rodaggio a freddo: dieci motori per ogni banco, che vengono fatti girare 
per 15 ore di seguito. 

fatta anche la cosiddetta « prova in sa-
lita ». Ogni motore ha cosi il suo cer-
tificato d'origine —• si, la carta d'iden-
tita — dove vien segnata la potenza e 
le altre caratteristiche. 

Cosi gli esemplari di questo «due 
tempi» di 49 cc. si allineano ogni 
giorno< a molte decine, ma lo spazio 
disponibile rimane press'a poco co-
stante perche altrettanti motorini par-
tono ogni giorno: molti, verso la Ri­
viera, a completare i telai preparati; 
ma in quantitative sempre cresoente ne 
vengono imballati e spediti sciolti, 
specialmente in direzione del Sud. 

E prima di prender congedo, acco^ 
gliamo l'invito di seguire, da bordo 
della « millenove » di « Geppin », un 
esemplare del « Picchiatello» — il rno-
dello sport presentato da Olmo alia 
scorsa Fiera —- per le belle strade, a 
lunghi rettifili, di Lambrate. 

La lancetta dello spidometro oscilla 
tra i 65 e i 70 Km. e, anche facendo la 
tara dovuta a questi strumenti, e un 
bell'andare, per una' bicimotore. 

Mentre sta al volante e legge sul 
quadrantino, o quando, alle voltate, da 
ordini, osservo il volto di «Geppin»: 
sereno e, mi pare, soddisfatto. Ma 
quando torniamo alia base, dice sem-
plicemente: «Si si: va gia bene. E 
suite strade della Riviera, con un li-
tro di miscela abbiamo percorso am-
che 80 Km. Ma la mia preoccupazio-
ne non e quella della velocita. II no-
st.ro continuo perfezionamento deve 
tendere a ottenere delle macchinette1 di 
prezzo modesto e che consumino po­
co: ma .soprattutto che cumminino 
sempre, senza dare la minima noia a 
chi le ha comprate... ». E' un program-
ma semplice e ambiziosissimo: degno, 
ad ogni modo, d'un uomo che ha sem­
pre preferito i fatti alle parole. 

ANTONIO P1NGHELLI 

OLDTIMERWORKSHOP.COM



5 Settembre 1954 

Motocross - Torino 
prova di campionato italiano 

1° Fenocchio su GILERA 

Fenocchio si aggiudica 
il titolo di campione italiano 
motocross 1954 

Circuito di Gradisca 
prova di campionato italiano 

classe sidecars 
1° Merlo su GILERA 
alia media di Km. 102,786 

Circuito di 
Castelfranco Veneto 

classe 500 cc. 
1° Mattei su GILERA 
alia media di Km. 95,238 
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Successi di Zito (Ceccato) Cintolesi (Rumi) e Bresciani (Morini) 
nel "Circuito della Lana" a Valdagno 

Valdagno ha vissuto domenica 5 set­
tembre una vera sagra dello sport. U-
na organizzazione veramente perfetta 
ha poi contribuito alia riuscita della 
gara che la Pro Valdagno, in collabo-
razione con il Moto Club Savaris-Za-
glio ha con tanto amore organizzato. 
La folia, numerosa lungo il percorso, 
con il suo interessamento ha dimostra-
to di aver gradito questa manifesta-
zione motoristica incitando i concor-
renti ed accumulando in un solo, uni-
co applauso vincitori e vinti. 

Prime a partire sono le 75 cc. Si por­
ta subito in testa Montesi, che in bre­
ve acquista un discreto margine sugli 
immediati inseguitori. 

II giovane pilota prometteva di fa­
re le cose sul serio, e le avrebbe cer-
tamente fatte se il suo mezzo mecca-
nico non lo avesse improvvisamente 
tradito, eostringendolo al ritiro gia al 
5.o giro. Con il ritiro di Montesi la 
lotta si restrinse a Carrani e Zito, che 
per diversi giri si alternavano al co-
mando, tallonati da Pansera. Purtrop-
po al 29.o giro anche Carrani era co-

Nota fabbrlca motoleggere cer-
ca viaggiatori regionali intro-
dotti pel ramo provvisti anto 
Oassetta SPI 150 V - MILANO 

Av viso agll abbonati 

Informiamo che ogni cambio d'indiriizo 
per l'invio della Rivigta deve essere accom-
pagnato dalla somma di L. 50 (anche in 
francobolli) per rimborso spese. 

stretto ad abbandonare la gara, per 
cui Zito poteva terminare indisturba-
to, seguito da Pansera. 

Nelle 125, la cui partenza e stata da­
ta dal sindaco, prof. Lora, vi e stata 
lotta in famiglia tra le Rumi, dornina-
trici indisturbate della corsa. Dopo una 
gara combattuta Cintolesi riusciva a 
prevalere di un soffio sul compagno di 
scuderia Frescobaldi. 

Ma la gara piu attesa era quella del-
le maggiori cilindrate, alia cui par­
tenza, data dal cav. Marchetti, si alli-
neavano ben 14 piloti, decisi a darsi 
battaglia a fondo per la conquista del­
la palma. Partenza «sparata» di Car­
rani, forse non dimentico della mala 
sorte che lo aveva perseguitato nella 
corsa delle 75 che per alcuni giri tie-
ne saldamente la prima posizione. Ma 
la dea bendata non era certo con lui. 

Dopo un intelligente inizio di gara 
era costretto nuovamente a fermar-
si. La corsa era finita per lui. Duran­
te i velocissimi passaggi gli occhi de-
gli sportivi erano puntati sui valda-
gnesi, Intelvi e Carlotto, che per la 
prima volta si presentavano al loro 
pubblico. Un guasto alia macchina ha 
tolto di gara, a circa meta percorso, 
Carlotto, quando il giovane pilota 
produceva il suo massimo sforzo in 
un appassionante duello con Scalpel-
linelli, duello incerto e che aveva a-
vuto momenti veramenti belli. Intelvi, 
quindi poteva aggiudicarsi la coppa 
per il primo valdagnese classificato. 
Tolto di mezzo Carrani la lotta per la 
prima posizione si stringeva tra Fon-
garo e Bresciani, autore di un magni-
fico inseguimento, durante il quale fa-

ceva anche registrare il giro piu ve-
loce, ad oltre 74 di media. La sua tat-
tica prudente ed intelligente lo pre-
miava, permettendogli di conquistare 
il primo posto, seguito da Fongaro e 
Begalli. 

MARIO PESCARINI 

Classe 75 cc. (30 giri pari a km. 54 
e 900 metri); 1. Zito (Ceccato) in 48'42" 
3 decimi; 2. Pansera (Ceccato); 3. A-
polloni, (Laverda). Giro piu veloce lo 
11 jo di Carrani alia media di km. 
69,247. 

Classe 125 cc. (25 giri pari a Km. 
64,050): 1. Cintolesi (Rumi) 54'25"2 
media Km. 70,510; 2. Frescobaldi (Ru­
mi); 3. Meneghetti (Rumi). Giro piu 
veloce il 9° di Cintolesi alia media di 
Km. 72,715, 

Classe 175 cc.; 1. Bresciani (Morini), 
1.00'47" media Km. 72,248; 2. Fongaro 
(Ceccato); 3. Begali (Morini). Giro piu 
veloce il 30.o di Bresciani alia media 
di Km. 76,649. 

MOTORE BICILINDRICO 
a V di 90° 

a quattro tempi per motociclo 
Soluzione originate brevettata con 
scoppi ugualmente distanziati e 

con assenza di vibrazioni 
L,' Inventore cerca Ditta 

interestsata 

ttivnlyersi a If. Gianotti 
Via ¥&stoni9 S - Bologna 
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A Sangemini: vittorie di Galliani (Mondial) e (M. V.) 
II terzo Circuito di Sangemini svol-

tosi il 29 agosto, corona gli sforzi del 
Moto Club Terni che lancio nel ridente 
colle sangeminese la gara, organizzan-
do:ne le prime due edizioni, e premia 
gli attivi Dirigenti del stodalizio sange­
minese che, nato quest'anno, ne ha or-
ganizzato egregiamente la terza edizio-
ne. Quaranta erano gli iscritti di terza 
categoria e dodici quelli di seconda. 

II circuito misura Km. 2.600; e un bel 
misto con tratti di salita e discesa che 
richiede ai piloti abilita e coraggio. Il 
fondo e ottimo, La gara piu combattu-
ta e stata quella delle 17.5 per macchi-
ne sport che hanno raggiunto una me­
dia totale di Km. 75,144, superiore quin-
di di due chilometri a quella totalizza-
ta dalle moto competizione 125 cc. di 
seconda categoria. Perd Vigorito (Rumi) 
con i suoi Km. 79,524 sul giro piu ve-
loce ha superato il giro piu veloce con-
seguito da Rotellini (Morini 175) nella 
terza categoria che nel ventiquattresi-
mo passaggio ha raggiunto Km. 77,483. 

La partenza ai corridori di terza ca­
tegoria e stata data dal Sindaco di 
Sangemini, Rag. Galeazzi. Rotellini, 
Marcisio, Ferranti, Galliani, Trittici, 
Millefiorini sono stati i piu pronti ad 
avviarsi e formando subito la pattuglia 
di testa alia quale a mano a mano si 
avvicinava Ambrosi (Peruaina). AI se-
condo giro Marchisio si consolida al pri-
mo posto mantenendolo sino al 15 giro, 
quando si e dovuto fermare per un gua-
sto all'accensione. Galliani si e trovato 
in testa e' benche Rotellini abbia forza-
to molto conseguendo il giro piu velo­

ce, non e riuscito a raggiungere l'alfie-
re della Mondial che ha tagliato vitto-

Mario Galliani vincitore della 175 cc. su 
Mondial. 

rioso il traguardo 
Ferranti, Trittici, 
altri. 

La partenza agl 
gara della classe 
prendono il via, 
fetto di Terni Dr 
Mondial passa al 

seguito da Rotellini, 
Millefiorini e dagli 

ii otto iconcorrenti in 
175 che alle ore 17 
viene data dal Pre-
. Cigliese. Provini su 
comando alia prima 

tornata seguito da Paganelli Pionava, 
Vigorito, Capocci, Mattia, Innocenti e 
Natali. Al terzo giro Vigorito e in ri-
tardO' e arrivera spingendo la rnacchi-
na a piedi per rottura della catena. II 
bravo Vigorito ripara ma ormai e in 
forte ritarcb e non gli resta che accon-
tentarsi di registrare il giro piu veloce 
in 1'57"7/10 alia media di Km. 79,524. 
Un colpo di scena si registra al 15.o-
giro quando non transita piu Provini 
rimasto senza benzina per allentamen-
to del raccordo. 

La gara prosegue senza colpi di sce­
na e finisce nell'ordine citato. Bravi gli 
organizzatori, ottimo il servizio d'ordine. 

Le classifiche: 
Classe 125 (conduttori di seconda ca­

tegoria): 1. Paganelli Dante (M.V.) 30 
giri Km. 78 in ore 1.04'06" media Km. 
73,033; 2. Pionava Roberto (M.V.-) in 1 
ora 04'12''; 3. Capocci Alberto (Moru-
dial) 1.05'25"; 4. Innocenti Alfeo (M.V.) 
a un giro; 5. Vigorito Roberto (Rumi) 
a sei giri; giro piu veloce il 7.o di Vi­
gorito i(Rumi) in 1'57"7/10 media Km. 
79,520. 

Classe 175 (terza categoria}: 1. Gal­
liani Mario (Mondial) in ore 1.02T6" 
media Km. 75,144; 2. Rotellini Giulio 
(Morini) 1.02'22"; 3. Ferranti Renato 
(Gilera) 1.02'55"; 4. Trittici A. (Peru-
gina) a un giro; 5. Millefiorini E. (Gi­
lera); 6. Ambrosi E. (Perugina); 7. Vis-
sara D. (Mas); 8- Mencaglia C. (Morini): 
9. Testa G. (Parilla) a due giri; 10. Ga­
leazzi L. (Comet) a tre giri; giro piu ve-
lore: Rotellini (Morini) in 2W8 media 
dia Km 77,483. 

Successo di Larquier (Laverda) e di Ridenti (Mondial 125 e 175) a Monteliascone 
Una folia valutata a circa ventimila 

persone ha assistito alia disputa del 
II Circuito del Lago di Bolsena, per 
il Premio « Citta di Montefiascone ». La 
manifestazione ha ottenuto uno schiet-
to successo sportivo e spettacolare. Par-
ticolarmente notevole la prestazione 
delle 75 cc. che hanno condotto la gara 
ad una media complessiva leggermente 
superiore a quella delle 125, favorite in 
cio anche dalla particolare difiicolta 
delle numerose serie di curve che co-
stellavano i trentacinque chilometri del 
tracciato di gara. 

I 28 parteeipanti erano cosi distri-
buiti; 6 nella classe 75, 6 nella 12,5 e 
ben 16 nella 175. 

Nella 75 cc. la Laverda non ha man-
cato l'atteso successo per merito del-
l'impetuoso Giovanni Larquier, il qua­
le prendeva il comando all'inizio ed im-
primeva alia corsa un ritmo velocissi-
mo che causava sensibili distacchi tra 
un concorrente e l'altro. II giovanissi-
mo Eugenio Levantini, su Ceccato, pur 
attardato da una cattiva partenza, ave-
va una brillante ripresa e si inseriva 

d'autorita al secondo posto, mantenen-
dolo fino all'arrivo. I laverdisti Piacen-
tini, Cagnoni e Forcinelli hanno con­
dotto una gara regolare mantenendo 
fino all'arrivo le posizioni iniziali. 

Nella classe 125 Ridenti su Mondial 
non tardava a passare in testa, ma ve-
niva tosto raggiunto da Giulimon-
di (Rumi), il quale, partito in ritar-
do per noie all'accensione, ben presto 
raggiungeva il gruppo dei concorrenti 
ancora compatto, lo superava e si por-
tava in seconda posizione, insidiando 
da vicino il primo posto dell'alfiere del­
la Mondial. 

Alia fine del secondo giro Giulimondi 
e in testa e precede di due secondi Ri­
denti, ma una caduta riportera il pi-
lota della Rumi in seconda posizione, 
facendogli tagliare il traguardo a piu 
di un minuto di Ridenti, il quale ave-
va anche stabilito il giro piu veloce al­
ia media di Km. 86,385. Al terzo e al 
quarto posto si classifieavano Cristo-
fari su Rumi e il viterbese Ceccarelli 
su Bianchi 125, il quale, pur disponen-
do di una macchina meno veloce, si 

metteva in luce con una coraggiosa e 
regolare gara. 

Spettacolare la partenza delle 175. 
Tra due fitte ali di folia prendono il 
via quattordici dei sedici iscritti. La 
partenza e regolare, ma non tarda a 
verificarsi una certa selezione, deter-
minata dalla fortissima andatura im-
posta dalla Mondial 175 di Ridenti, che 
mostra subito la sua intenzione di bis-
sare il successo ottenuto nella gara del­
le 125, stabilendo il giro piu veloce al­
ia notevole media di 96,160 Km. e pren-
dendo fin dall'inizio1 il comando che 
sara giro per giro consolidato da un 
progressivo aumento del vantaggio sul-
la Parilla di Romano Levantini, inu-
tilmente lanciato in un impetuoso e ge-
neroso inseguimento. Le prime vitti-
me di questa selezione sono Eugenio 
Levantini, costretto a fermarsi lungo 
il percorso per un guasto meccanico; 
Marini, che giunge alia fine del primo 
giro con il cambio della sua macchina 
irrimediabilmente danneggiato; infine 
Ranieri, su M.V. 175, fermo anche lui 

21a Mille Miglia 
14° Giro di Sicilia 
33a Targa Florio 
Gran Prix d' Oporto 

Giro d' Italia 
9a Milano Taranto 
tutte le gare del campionato 
italiano di regolarita 

Raid Pavia - Venezia 
nuovi records mondiali 
con i corridori motonauti 
Maderna, Liuzzi,Wan Praet, 
Necchi, ecc. ecc. 

tutti e sempre con candele kJAGNETi 
1 1ARELM 

1954 
alcuni success/ 

MA s .p.A. 
MILANO - ROMA - TORINO . CATANIA 
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alia fine del primo giro per rottura 
della pompa deH'olio. Ad essi si ag-
giungeva ben presto Pacioni, su Mi-Val 
175, che era protagonista di una pauro-
sa caduta, dalla quale usciva incolume, 
ma era eostretto al ritiro per i danni 
subiti dalla moto. 

Frattanto nelle retrovie si svolgeva 
un'accanita lotta eh-e vedeva l'avvicen-
damento nelle prime posizioni della Pa-
rill a di Petrucci, delle C.M. di Zambotti 
e Garofolo, della Sterzi di Larquier e 
della Beta di Ricci. Questi ultimi due, 
con azione potente e regolare, risaliva-
iio gradualmente dalle ultime posizioni, 
fino ad essere rispettivamente terzo e 
quarto all'inizio dell'ultimo giro. Al-
l'arrivo Larquier conservava il terzo 
posto, mentre Ricci veniva preceduto 
di un soffio sullo striscione d'arrivo da 
Garofolo in netta ripresa. 

Tra i servizi merita una particolare 
menzione, per la precisione e la pron-

tezza con cui e stato svolto, quello di 
cronometraggio diretto dal Rag. Cagio-
nati validamente coadiuvato da Stra-
maccioni, Calevi e Bennati. 

PRIMO STAZI 

Le classifiche: 

Classe 75 cmc (2 giri pari a Km. 71,180 
1. Larquier Giovanni (Laverda) 51'59'' 
media Km. 82,1.56; 2. Levantini Euge-
nio (Ceccato) 53'31"; 3. Piacentini Be­
nito i(Laverda) 56'49"; 4. Cagnoni An-
gelo (Laverda) 1.01'31"; 5. Porcinelli Al-
do (Laverda) 1.08'16''. 

Giro piu veloce il secondo di Lar­
quier in 25'28'' media Km. 82,236. Ri-
tirato Nutini Lorenzo (Capriolo). 

Classe 125 cc. (3 giri pari a Km. 106 
e 770) 1. Ridenti Giovanni {Mondial) 
1.18'03" media Km. 82,078; 2. Giulimon-
di Alfredo (Rumi) 1. 19'20"; 3. Cristo-

fari Luigi (Rumi) 1.2V37"- 4. Ceccarelli 
Elio (Bianehi) 1.23'35". 

Giro piu veloce il terzo di Ridenti, 
media Km. 86,385, Ritirati Bianehini su 
Mondial e Tondi Renzo su Ducati 98. 

Classe 175 cc. (4 giri pari a Km. 142 
e 360); 1. Ridenti Giovanni {Mondial) 
1.29'24", media Km. 95,536; 2. Levan­
tini Romano (Parilla) 1.30'57"; 3. Lar­
quier Giovanni (Sterzi) 1.35'05"; 4. Ga­
rofolo Umberto (C.M.) 1.35'12"- 5. Ricci 
Spartaoo (Beta) 1.35'13"; 6. Zambotti Be­
nedetto (CM) 1. 35'32"; 7. Fiatti Arman­
do (Bartali) 1.37'20"2/5; 8. Perugini Sil-
vano (Beta) 1. 41''; 9. Motta Giuseppe 
(Perugvna) 1. 44'44"; 10. Petrucci Fran­
co (Parilla) 1.33'42"3/5 <3 giri). 

Giro piu veloce il primo di Ridenti in 
22'12"2/5, alia media di Kmh. 96,160. 
Ritirati: Levantini Eugenio (Parilla), 
Marini Ottavio (Mondial), Ranieri Re-
nato (MV) Pacioni Pietro Antonio (Mi-
val). 

A MAZZARA DEL VALLO: 
Barresi (Ceccato 75) e Libanori (M.V. 125 e 175) 

II Moto Club «Achille Varzi» di 
Mazzara del Vallo, ha riscosso un pri­
mo successo organizzativo con l'alle-
stimento di questa terza edizione del 
circuito, cui ha arriso la piu bella 
delle riuscite. La presenza del Presi-
dente della Regione Siciliana On.le 
Restivo e del Ministroi ai Trasporti On. 
Mattarella, erano indice dell'impor-
tanza della gara. 

Lungo tutto il tracciato di questo 
bel circuito, si e assiepata una cornice 
di folia compatta ed enorme convenu-
ta da ogni parte dell'Isola, che, con 
la sua presenza, ha voluto dimostra-
re quanto sia sentita in questa terra 
di Sicilia la passione per lo sport mo-
tociclistico. D'altra parte la parteci-
pazione dei migliori terza categoria, e 
tra essi Gilberto Milani per la Mon­
dial e di Fortunate Libanori per la M. 
V., fac®va prevedere una gara interes-
santissima. Purtroppo la corsa piu 
combattuta risultava quella della mi­
nima cilindrata, dove, le piccole mac-
chine da 75 cc. si davano cavalleresca 
battaglia sin dal via. Nelle classi 125 e 
175 cc. la sfortuna perseguitava il bra­
vo Milani, che in entrambe le gare era 
eostretto al ritiro. 

Abbiamo ammirato la sportivita di 
Libanori, che anche quando per il ri­
tiro di Milani si trovo padrone del 
campo non rallento la andatura, tanto 
che la media generale risulto a fine 
gare di poco inferiore al giro piu ve­
loce, da lui stesso segnato in entram­
be le classi. 

Nessun incidente ha turbato lo svol-
gimento delle tre gare; magnifica co­
me dicevamo l'organizzazione; ottimo 
il servizio di cronometraggio, impec-
cabile il direttore di gara, signor 
Britti. 

Nei 10 concorrenti della classe 75 
i favoritissimi erano Barresi da Tra-
pani e Di Stefano da Gioia Tauro. 

Scattando subito in, testa Gangemi (Cec­
cato) seguito da D'Anna (Laverda). 
Piu volte, in questo inizio di gara, as-
sistiamo all'inversione delle due pri­
me posizioni, mentre Barresi, rinvie-
ne fortissimo, recuperando il terreno 
perduto in partenza, e cosi pure Di' 
Stefano. Al 6.o giro Barresi supera 
Cangemi e D'Anna, s'insedia al co-
mando mentre ooco dopo Di Stefano 
conquista la seconda posizione, produ-
cendosi in un magnifico quanto vano 
inseguimento di Barresi. 

Nella classe 125 cc. sono in lizza 8 
concorrenti. Al via dato dal Sindaco, 
scatta lestissimo Libanori, mentre Mi­
lani ha una partenza un po' lenta. Si 
assiste al magnifico impegno di Mi­
lani, che tenta di raggiungere Libano­
ri; ma per far cio deve staccare tal-
volta troppo sotto, tanto che ripetu-
tamente vediamo la sua moto scodin-
zolare in curva. Alia spericolatezza del 
rivale Libanori contrappone una re-
golar-ita di marcia veramente * ammi-
revole, fatta di tempestivita di cambi e 
di tagli millimetrali delle curve. Alia 
lunga circa 30" distanziano Libanori 
da Milani. 

Al 37.o giro Milani, il mondialista 
non passa dalle tribune; sapremo poi 
che ha rot to una molla-valvola. La 
seconda posizione viene presa da Fa­
ro, che ha condotto una gara giudizio-
sa e di rincalzo. Segue il palerrnitano 
La Mantia con un giro di svantaggio. 

E' il Ministro dei Trasporti On.le 
Bernardo Mattarella che da il via ai 
14 concorrenti della classe 175. 

Come nella gara precedente prende 
il comando Libanori, seguito da Milani 
e Tabascio. Stesso andamento della 125 
cc., e, mentre Libanori fa la sua gara, 
Milani spara tutto, nella speranza di 
agguantare l'eterno rivale. Ma - forse 
per aver chiesto troppo alia sua moto, 
al 7.0 giro e ancora appiedato. Taba­

scio, che gli e di rincalzo, assume la 
seconda posizione, dando ancora una 
volta dimostrazione della sua perizia 
di guida rintuzzando gli attacchi del 
folto gruppo delle M.V. di Palazzi e 
Falcone e della Morini di Quenqua. In-
tanto Libanori, in possesso di un mez­
zo meccanico indubbiamente piu ve­
loce, aumenta ancora il suo vantaggio 
doppiando tutti i concorrenti. La lot­
ta ai ferri corti per la terza posizione 
pare debba risolversi in favore della 
Morini di Quenqua, inseritosi tra le M. 
V. di Palazzi e Falcone; ma, in seguito 
ad una caduta, egli sara eostretto al 
ritiro. 

ALBERTO D'ANGELO 

Le classifiche: 
Classe 75 cc. (25 giri Km. 55): 1. Bar­

resi Antonino (Ceccato) 44'23", media 
Km. 74,351; 2. Di Stefano Domenico 
(Laverda) in 44'41"; 3. D'Anna Mar-
cello (La.verda) 44'47"; 4. Gangemi Gia-
como (Ceccato) 44'48"; 5. Giobbe Vin-
cenzo (Capriolo) 45T7". 

Giro piu veloce, il 3.o di Barresi, in 
1'41" media Km. 78,415. 

Classe 125 cc. f40 giri Km. 88): 1. Li­
banori Fortunate (M.V.) in ore 1.1'21", 
media Km. 86,034; 2. Faro Carmelo 
(M.V.) 1.02'33"; 3. La Mantia Giusep­
pe (M.V.) a due giri; 4. Sfraga Anto­
nino (Rumi) a 4 giri; 5. Russo Mario 
(M.V.) a 5 giri. 

Giro piu veloce il 6.o di Libanori in 
1'28" media Km- 90. 

Classe 175 cc.: 1. Libanori Fortuna­
te (MVP.) in 58T7" Km. 90,571; 2. Ta­
bascio Giuseppe (Mondial) in 59'03"; 
3. Palazzi Giuseppe (M.V.) a 3 giri; 4. 
Falcone Giuseppe (M.V.) a 3 giri. 

Giro piu veloce il 2.0 di Libanori in 
F24" media Km, 94,285-

65 

sede :  ALTE CECCATO - VICENZA 

concessional  :  in fulfa ITALIA 

Nella  ca tegor ia  MACCHINE SPORT,  le  nos t re  75  e  
100 cc .  4  tempi ,  hanno r ibadi to  ampiamente  le  loro  
dot i  d i  super ior i ta ,  d imost randosi  nel la  ca tegor ia  le  
macchine  piu  veloci  es is tent i  in  campo nazionale .  

Lo conferma la  corsa  a l  mare  ROMA-OSTIA -  km.  
20 di  veloci ta  :  

Categ.  75  cc .  1°  LEVANTINI Eugenio  media  Km. 
1  14,412 •  sul  chi lometro  116,127 

Categ.  100 cc .  1°  PETRUCCI Franco media  Km. 
122.762 -  sul  chi lometro  124,567 
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ilncontrastata vittoria dl Bbbiali (M.V. 128) a Perugia 
La 4.a edizione del circuito di Pe­

rugia, svoltasi domenica 22 agosto, pre-
vedeva come numero di grande attra-
zione la disputa di una corsa riservata 
a corridori di prima categoria con 
macchine da competizione di 175 cc., 
dove il bergamasco Ubbiali ha fatto 
la parte del leone, imponendosi con 
relativa facilita davanti ad un buon 
lotto di avversari. 

Erano in programma due altre gare, 
una riservata ai «seconda categoria » 
con macchine competizione di 125 cc. 
e l'altra per i « terza» con macchine 
sport 175 cc., che sono state assai com-
battute ed hanno offerto agli spettatori 
interessanti spunti tecnico-agonistici. 

Infatti, la prova delle 175 cc. sport, 
che aveva riunito al via ben venti con-
•correnti e stata tutta un susseguirsi di 
duelli, fra i quali spicaava quello per 
la vittoria, condotto eon grande impe-
gno da Nutini {Beta) e da Bisicioni (Mo-
rini) il quale realizzava il passaggio 
piu veloce della sua categoria, ma sul 
finale non era in grado di resistere alia 
offensiva violentemente scatenata dal 
suo awersario e doveva pertanto ras-
segnarsi a cedergli lo scettro del. co-
mando, terminandogli comunque assai 
vicino, ad una ventina di secondi cir­
ca. Un poco piu staccati finivano poi 
neH'ordine Pastorelli (M.V.) e Giac-
chetta (Beta), mentre gli altri risulta-
vano doppiati. 

Prendevano poi il via i concorrenti 
della classe 125 cc., Ira i quali Tarqui-
nio Provini in gran forma, e con la sua 
Mondial bene a punto, non tardava a 
distanziare notevolmente gli avversari, . 
spiocando un solitario volo verso la lu-
minosa meta finale: alle sue spalle fer-
veva pero il combattimento fra gli al-
fieri di due opposte marche, e preei-
samente Degli Antoni (M.V.) e Lat-

tanzi (Mondial) i quali fino all'ultimo 
giro rimanevano appaiati. Tutto lascia-
va supporre un emozionante arrivo in 
volata, ma proprio negli ultimi metri 
di gar a la macchina di Lattanzi (che 
fra l'altro era di tipo sport, e non com­
petizione come quella del suo awersa­
rio) cedeva di schianto alio sforzo im-
postole e lasciava sgusciare senza ul-
teriore resistenza e verso la eonquista 
della posizione d'onore la M.V. di Degli 
Antoni. Tutti gli altri terminavano 
doppiati. 

E si arrivava in tal modo al «piatto 
forte » della giornata, la corsa delle 175 
cc. competizione per conduttori di pri­
ma che pero veniva privata di nume-
rosi motivi d'interesse a causa del for­
fait di Venturi, che non aveva ricevu-
to la macchina, e di quello di Campa-
nelli che il giorno prima aveva piovato 
1'inedita Perugina. 

Al via, Carlo Ubbiali si poneva su-
bito in testa al carosello e aumentava 
progressivamente il suo distacco sugli 
awersari, fra i quali andavano distin-
guendosi i suoi compagni di marca 
Franzosi e Copeta, impegnati in un bel 
duello, risoltosi sul finale col parziale 
successo del corridore gallaratese, men­
tre al quarto posto si classificava un 
altro corridore della M.V., il varesino 
Premoli. 

La vittoria di Ubbiali e stata dunque 
incontrastata, e se pure l'assenza di 
Venturi, di cui sono ben note le pro-
vate capacita, gli ha notevolmente fa­
cilitate il compito, pure il bergamasco 
e apparso in gran forma e non si e 
impegnato eccessivamente per fronteg-
giare la minaccia degli antagonisti. E-
rano in campo anche alcune Morini e 
Ceccato, ma senza alcuna parvenza 
«ufficiale», e sono state inesorabil-
mente distanziate dalle macchine di Ca-

scina Costa, apparse perfettamente a 
punto, dopo le prove di Monza, dove 
avevano, com'e noto, realizzato altissi-
me velocita. 

Ottima l'organizzazione; ecco le clas-
sifiche • 

Classe 125 cc. competizione: (secon­
da categoria) : 1. Provini Tarquinio 
(Mondial) 1.08'18"7 media km. 70.264; 
2. Degli Antoni Gianni (M.V -Agusta) 
1.10'4'8'; 3. Lattanzi Giuseppe (Mon­
dial) 1.11'01"3; 4. Pinza Sergio (M.Vr 
Agusta) a 1 giro; 5. Fazi Fabio (M.V.-
Agusta) a 2 giri; 6. Pionava. Roberto (M. 
V.-Agusta) a 3 giri. 

Giro piu veloce il 29.mo di Degli An­
toni (M.V.-Agusta) in 3'16"9, media km. 
73.506. 

Classe 175 cc. competizione (prima 
categoria): 1. Ubbiali Carlo (M.V.-Agu­
sta) in 1.01T9'' media km. 78.280; ,2. 
Franzosi Gino (M.V.-Agusta) 1.3'22''5; 3. 
Copeta Alfredo (M.V.-Agusta) a 1 gi­
ro; 4. Matueci Giuseppe a 2 giri. 

Giro piu veloce il 14.mo di Ubbiali 
i(M.V.-Agusta) in 3'©1"7; media km. 79 
e 251. 

Classe 175 sport (terza categoria): 1. 
Nutini Mario (Beta) 1.05'27" media km. 
73,338; 2. Biseioni Marcello (Morini) 1 
ora 01'48"1; 3. Pastorello Angelo (M.V.-
Agusta) 1.06'32"8. 4. Giacchetta Arman­
do (Beta) 1.08'37"; 5. Agostinelli Alber­
to (Gilera) a 1 giro; 6. Moretti Rodolfo, 
(Bartali) a 1 giro; 8. Ridoni Enzo (Mi-
Val) a 1 giro; 9. Rossi Enzo (Mas) a 2 
giri; 10. Trittici Antonio (Perugina) a 
2 giri; 11. Ambrosi Ennio (Perugina) a 
2 giri; 12. Testa Gastone (Parilla) a 2 
giri; 13. Cutini Fausto (Perugina) a 3 
giri. 

Giro piu veloce il 18.mo di Biseioni 
(Morini) in 3'15"'5 media km. 74.418. 

ESTRATTORI "ARTIGLIO,, 
ATTREZZI DI  QUALITA 1  
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.... CAPRONI VIZZOLA 
VIZZOLA TICINO - VARESE 

Oltre ai gia noti modelli con 
motore " N S U „ da 200 cc. 
presenta la nuova creazione 
1954 nel modello Motore «IUSU» MM 

da 250 cc. a 4 tempi. 

Potenza CV 17 
Consumo per 100 Km. It. 3,2 
Velocita oraria Km. 127 

V U I W C I P A L I  C I T T A >  H >  I T A L I A  C O W C E S S I O W A U I  W E L L E  

f 

1 r 

V F O L T 2 E R  O I L  C O .  
G  B I O  V  A  ) 

6 9  

Tutti gli assi della "500„ a Gasale Monterrato per il Troteo Internazionale "6. GaascbliO„ 
E® in programma anche una prova per i "Cadetti,, della classe 175 cc. 

( A. M. Casale Monferrato -19 Settembre ) 
II successo di iserizioni del Trofeo Internazionale « G. Gua-

schino» va indubbiamente assumendo proporzioni sempre piu 
evidenti. E' noto infatti che hanno gia dato la loro adesione alia 
gara di Casale Monferrato — che si svolgera una settimana dopo 
il Gran Premie* delle Nazioni a Monza — il campione del mondo 
Geoffrey Duke, Umberto Masetti e Reginald Armstrong, il « tris » 
d'assi della Gilera contro cui si schierera l'impetuoso Ray Amm, 
il grande pilota rhodesiano che durante le varie prove di cam-
pionato mondiale ha sempre dato prova di grande valore. Il mo­
tive centrale della appaissionata manifestazione casalese e dun-
que imperniato per il momento sul confronto fra il difensore 
della Norton. Amm ed i tre difensori della Marca di Arcore 
campione del Mondo; Duke, Masetti ed Armstrong; basterebbero 
pertanto questi uomini a dar lustro al « Trofeo G. Guaschino », 
ma gli entusiasti dirigenti del Moto Club organizzatore •—• che 
gia altre volte hanno dimostrato la loro capacita e la loro pas-
sione -—• stanno facendo di piu: essi sono infatti in contattc* con 
la Moto Guzzi e con la M.V. per assicurarsi la paftecipazione 
degli assi di queste due gloriose marche e si attend,ono anzi 
le conferme da un momento aH'altro. 

Intanto gli organizzatori si sono assicurate le iserizioni di va-

lorosi corridori «privati» sia italiani che stranieri i quali si 
sono messi particolarmente in luce in tutte le varie competi-
zioni alle quali hanno partecipato; intendiamo parlare pre-
cisamente di John Storr (Norton), Tommy Wood (Norton), En­
rico Galante (Norton) e Dino Fagiolini (Moto Guzzi). John Storr 
e uno dei piu giovani e promettenti centauri d'oltre Mdnica e 
sovente si e preso il lusso di precedere con la sua macchina 
personale i piu famosi campioni del suo paese, naturalmente 
su circuiti non troppo veloci, dove le macchine « ufficiali» do-
vevano alquanto infrenare la loro potenza. 

Alia gara internazionale per ]e macchine della classe 500s cc. 
e stafa accoppiata una prova nazionale riservata alle macchine 
sport d;a 175 cc. per assecondare le legittime aspirazioni dei 
nostri indiavolati cadetti. 

La sistemazione del percorso; (per ultimare i cui lavori la 
data della gara di Casale Monferrato e stata spostata al 19 set­
tembre) e gia finita e il circuito e ormai pronto per soddi-
sfare le esigenze delle macchine piu veloci del mondo. 

Per informazioni rivolgersi all'Associazione Motociclistica del 
Monferrato Via Lanza 10 Casale Monferrato. 

Un grande Radnno Lambrettistico a Bari, in occaslone delta Fiera del Levante 
( Lambretta Club Bari - 19 Settembre ) 

Mentre febbrilmente si danno gli ultimi ritocchi ai Padiglioni 
della Fiera del Levante, e in tutti gli uffici funzionari esperti 
e attivissimi si danno da fare perche ogni cosa venga 
•approntata in tempo', gli organizzatori sportivi e in partico-
lare il Lambretta Club locale preparano una grande mani­
festazione motoristica alia quale l'Ente della Fiera del Levante 
dedichera una delle sue giornate. Questa giorhata dello scooter, 
che si presenta quanto mai interessante, vedra a Bari per la 
prima volta un grande raduno, cosi come gia awenuto nella 
primavera di. quest'anno a Cagliari e Siracusa. 

Iniziatore della manifestazione e il Lambretta Club Bari, 
aderenti entusiasti sono l'Ente Fiera del Levante, come ab-
biamo gia detto, e la Soeieta AGIP che intende dedicare que-
sto raduno alia diffusione propagandistica della sua nuova mi-
scela. Lambretta da un lato dunque e Agip dall'altro; il che 
vuol dire due grandi e affermatissimi complessi industrial! che 
daranno alia citta quella grande manifestazione che Bari si 
attende. Il programma prevede infatti l'arrivo dei radunisti 
sul lungomare Nazario Sauro che do diciamo per chi non co-
nosce la citta) e un po' la via Caracciolo o il Corso Italia 
del litorale adriatico. 

Dal lungomare i radunisti siileranno attraverso le vie del 
centro, sia della citta nuova che della citta vecchia, quindi si 
recheranno alia Fiera del Levante ove potranno visitare: i pa-
'diglioni, partecipare ad una colazione presso «La Caravella » 
(che e un caratteristico locale della citta) e assistere alia pre-

miazione. Non manchera una specie di spettacolo con distri-
louzione di premi e naturalmente non maneheranno i Lambret-
tisti in costume che si esibiranno dinanzi ai loro compagni. 

Sara insomma una giornata felice che entusiasmera i molti 
d.esiderosi di visitare la Fiera del Levante e contribuira in 
sommo grado alia propaganda motoristica del sud. II raduno 
Lambretta-Mas non vuolej infatti, essere soltanto una mani­
festazione di massa: esso dovra servire a dimostrare le lar-
ghe possibilita di applicazione dello scooter e sara il primo 
incontro, il primo grande incontro^ degli scooteristi meridionali 
delle Puglie, Basilicata e Calabria. 

Pubblichiamo intanto qualche stralcio del programma della 
manifestazione. 

Oltre ai buoni per 1'ingresso alia Fiera; per un oggetto-

ricordo; per la colazione gratuita; per la miscel-a gratuita; per 
i premi a sorteggio; per i premi di partecipazione, 6 stato con-
venuto che i partecipanti provenienti da zone lontane oltre i 
200 chilometri (non delle Puglie e della Basilicata), che giun-
geranno a Bari la sera di sabato 18 settembre vengano ospdtati 
gratuitamente dal Lambretta Club Bari. Eguale trattamento e 
riservato ai partecipanti nelle medesime condizioni che prefe-
rissero invece pernottare tra il 19 e il 20. Sia gli uni che gli 
altri dovranno dare avviso delle loro intenzioni al Lambretta 
Club Bari (Via Molo S. Nicola, — Telef. 18.262) che predispor-
ra il servizio di prenotazione. Cospicua e la dotazione d,ei premi 
a estrazione che comprende ben due Lambretta 125 « f» e pure 
assai ricca quella dei premi di partecipazione. Essa prevede in­
fatti' una dozzina di premi di valore per le seguenti condizioni: 
ai primi tre classificati per distanza di, provenienza; alia signora 
o signorina prima classificata per distanza di provenienza; al 
giovane proveniente da maggior distanza; alia signorina piu 
giovane; al concorrente piu giovane; al concorrente piu an-
ziano; alle tre signorine o signore piu ele'ganti. 

\LU/  
in lega di  al luminio al  
nickel  s i l icio t rat tat i  
termicamente e  fini t i  
a l  diamante 

p e r :  m i c r o m o -
tori - scooters 
- motoleggere -
moto 
Cilindri per Cucciolo T-50 
e Motom 48 - Fonderia 
alluminio in conchiglia 

METEOR PISTON s.r.l. - Via Parabiago 14 - Tel. 990.585 - MILANO 
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Una veduta parziale della pista di collaudo della « Iso », a Bresso. 

Oltre 5000 partecipantiraduno "IS0„ 
in occasione dell' inaugurazione della pista di collaudo 

II raduno internazionale che la Iso ha indetto per il 2. 
anno e stato fatto coincidere con un avvenimento di note-
tevole importanza: la inaugurazione, negli stabilimenti di 
Bresso, della pista di collaudo. 

Si tratta di una pista il cui tracciato e stato studiato non 

Uno dei piazzali dove vennero parcheggiate le macchine «Iso» 
partecipanti al Raduno. 

per il raggiungimento di alte velocita medie, ma essen-
zialmente per il collaudo dei veicoli nelle varie condizioni 
di prestazione: vale a dire velocita massima; accelerazione;: 
frenatura, ecc. 

La planimetria, alquanto varia, e quella di una doppia L. 
composta da quattro rettilinei e cinque curve: tre sinistre 
e due destre per uno sviluppo di m. 752,80. Tre delle curve 
sono sopraelevate con pendenza trasversale che raggiunge-
il 60% in una delle curve terminali. 

L'altra curva terminale, di raggio molto inferiore, e inve-
ce pressoche piana, costringendo cosi il veicolo in prova a 
rallentare fino quasi ad arrestarsi. 

Partendo da tale curva il veicolo puo invece accelerare 
e compiere parte del percorso rettilineo e in curva a velo­
cita superiore ai 10(0 Km/h. 

Una diramazione da un rettilineo consente di deviare su: 
un tratto il cui fondo accidentato e stato espressamente st.u_ 
diato per il collaudo delle sospensioni, riproducendo le va­
rie irregolarita sulle strade a pave, con buche, cunette, ecc-

Su tale tratto 'e anche installato un tunnel con getti di 
acqua per il collaudo della tenuta stagna della carrozzeria.. 

La larghezza normale della pista e di mt. 5 a copertura 
granulare bituminata, piu due banchine di mt. 0,75 ciascu-
na, di cemento-

Tale larghezza aumenta in curva; per esempio nella 
grande curva d'estremita si arriva a mt. 7. 

Tale curva, come gia detto, e notevolmente sopraelevatar 
il bordo esterno e alto mt. 2.50 e la sua pavimentazione e-
costituita da lastroni di calcestruzzo irruvidito. 

Completano la pista opera di sostegno e di drenaggio, pa-
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H Comm. Rivolta illustra al Conte Giannino Marzotto il motore 
1 della « Iso », sulla linea di montaggio. 

gliato il nastro tricolore, ha percorso la pista su una Isetta. 
guidata dall'ing. Preti, mentre su altra Isetta erano saliti. 
il Comm. Rivolta e il dott. Serafini, e via via seguivanO' 
tutte le Autorita e gli invitati. 

Terminate il giro inaugurale, ebbe luogo la sfilata dei; 

vari tipi della produzione Iso. Apriva il corteo 1 'Iso scooter 
125 cc„ seguito dalla Gran Turismo, dalla Sport, dalla 250 
cc., daH'Isetta, dalLfsocarro 125 cc.. 

Quattro Iso Sport, montsti da altrettanti collaudatori 
della Casa, davano una dimostrazione pratica della veloci­
ta oonsentita dalla pista. 

Al vermout offerto dal Comm. Rivolta a tutte le Autorita 
e agl'invitati, la Delegazione di Trieste, che era presente 
con ben 55 macchine, offriva, al Sindaco di Bresso un mes-
saggio del Sindaco di Trieste e una medaglia ricordo; al che 
il dott. Villa contraccambiava con una pergamena nella 
quale si affermava la perenne fratellanza con la citta Re~ 
denta. La stessa Delegazione offriva al Comm. Rivolta un 
un piccolo gonfalone di Trieste. Pronunciarono brevi parole 
di circostanza il Sindaco, un rappresentante di Trieste e il 
Comm. Rivolta. 

I radunisti si distribuivano auindi nelle varie trattorie 
di Bresso, a consumare la colazione offerta dalla Iso. 

Nel pomeriggio', alle 14, aveva inizio la Gincana che si 
svolgeva presso la pista dello Stabilimento. Ben 63 parteci­
panti si succedevano sul difficile percorso che metteva a 
dura prova macchine e piloti. Non mancava il gen til sesso.. 
Alle ore 181 circa, terminata la Gincana, i radunisti si con-
centravano nei locali dell' Iso Club dove aweniva la pre-
miazione, e cioe la distribuzione di 27 premi Raduno, di 14 
premi Raduno in^lividuali, di 178 premi ad estrazione, tra 
cui un Iso Scooter che e stato aggiudicato ad un concor-
rente di Verona. Con 320 motomezzi, Torino si e aggiudicata 
definitivamente il Trofeo «Pietro Rivolta». 

A. P. 

rapetti di sicurezza etc., opportunamente sistemati. 
Con uno sviluppo relativamente limitato e stata, insomma, 

realizzata una pista perfettamente adatta alio scopo, con 
tracciato vario che evita la monotonia delle piste ad anello 
che possono diventare pericolose per uso continuato e non 
sono idonee al collaudo del veicolo. 

La crescente popolarita dei veicoli della Iso e probabil-
mente l'interesse per conoscere la nuova realizzazione hah 
fatto si che al raduno arridesse un successo veramente lu-
singhiero che si esprime abbastanza eloquentemente dalle 
cifre: oltre 3000;. macchine Iso e Isetta e un certo numerc 
di autocarri Isetta han portato a Bresso piu di cinque mi-
la persone, tra le quali notevoli rappresentanze della Sviz-
zera, della Spagna, della Svezia,, della Danimarca, del Bel-
gio. 

Accolti da una organizzazione perfetta — che aveva la sua 
prima ispirazione nel senso pratico del Comm. Rivolta, pre-
sidente della Iso, e si articolava principalmente nelle per­
sone del Dott. Ladavas e del Col. Cuomo — verso le 10 i 
partecipanti si sono incolonnati e si sono portati a Milano 
dove hanno percorso le vie principaii, fra la viva attenzio-
ne e attestazioni di simpatia da parte della folia domeni-
cale, chiamata all'aperto dalla giomata bellissima. Alle 11 e 
30, puntualmente, il corteo rientrava a Bresso dove nel 
frattempo erano conveniute le Autorita e gli invitati: il dott, 
Serafini in rappresentanza del Prefetto; il Conte Giannino 
Marzotto, giunto in volo. da Venezia per inaugurare la pi­
sta; il Sindaco di Bresso, Sig. Villa; il col. M'aglio della 
Guardia di Finanza della zona di Milano; il Ten. Col. dei 
CC. Fiore, C'omahdante il Gruppo interno; l'ing. Nacci per 
per F.M.fi.; il dott. Arnaldo Cappellini, capo deirufficio 
Propaganda della « Marzotto », giornalisti e gentili Signore. 

Alle 11,40 Don Dionigi Re, Parroco di Bresso, ha bene-
detto la pista, dopo di che, il Conte Giannino Marzotto. ta­

ll Comm. Rivolta £a da guida a Giannino Marzotto ed agli altri 
invitati nella visita agli stabilimenti. Al suo fianco e la signora 

Lina Cappellini. 
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I partecipanti al Raduno «Amici del Paperino* depongono una corona di alloro al Monumento dei Caduti di Milazzo. 

Festosa riuscita a Messina del 
Raduno "Amici del Paperino,, 

Piu volte abbiamo avuto occa-
sione di constatare e illustrare il 
largo e crescente favore che la 
popolarissima creazione della IncLu-
"stria Meccanica Napoletana <— !il 
« Paperino» — viene incontrando 
anche quassu, nell'Italia Setten-

t.rionale, dove chi intende motoriz-
zarsi, facilmente puo trovarsi nel~ 
la condizione dell'asino di Burida-
no, ossia nell'imbarazzo della scel-
ta di fronte a una varieta fln trop-
po ricca di tipi. Non occorre spie-
jgare le ragioni per cui a questa 
progressiva penetra(zione isuii rner-

cati del Nord corrisponde nelle re-
gioni del Sud — piu vicine all'o-La forzata sosta dei radunisti a un passaggio a livello. 
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rigine e percio meglio informate 
della ineccepibile organizzazione 
tecnica e commercial© donde la ge-
niale bicimotore e il non meno fi-
dato « Baio » vengono al mondo — 
un vero plebiscite di simpatia, in 
crescendo con quel maggiore impeto 
che tutti i fenomeni assumono nel 
clima meridionale. 

L'ultima dimostrazione — in ordi-
ne di tempo — e stata offerta da 
un raduno, denom'.nato appunto de-
gli «Amici del Paperino», indetto 
e organizzato a Messina, domenica 
8 agosto, dalla Concessionaria di 
quella citta, Ditta Antonino Meo e 
Figli, con sede in Via del Vespro 52. 

Lo svolgimento del Raduno e ri-
sultato perfetto, secondo un accurato 
programma che prevedeva anche un 
trasferimento a Milazzo per rendere 
onore alia memoria di quegli storici 
Caduti. Ai piedi del monumento, co­
me documenta la foto, e stata infat-
ti deposta una corona d'alloro. 

Attorno a questo intermezzo di al-

ta spiritualita si e naturalmente svi-
luppata, in infiniti episodi di sano 
diletto, una giornata che r'marra a 

lungo nella memoria degli «Amici 
del Paperino » che vi hanno preso 
parte. 

Preceduti da un milite della Polizia stradale, i radunisti procedono verso Milazzo. 

Un gruppo di organizzatori e di Autorita dopo l'omaggio ai Caduti di Milazzo. 
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COUMENZA 
tecnica 

6 ICQOIQ 

D. La mia C. F. 500 bicilindrica con 
^sidecar si pomportta bene andjie su 
forti pendenze per 15-20 minuti di 
marcia, ma dopo questo tempo comin-
da a scaldare fortemente, non tir-a 
piu e si e costretti ai fare una lunga 
sosta prima di ripartire. 

Qnalcuno mi ha detto che la pompa 
dell'olio non funziona bene, qualche 
altro mi ha consigliato di diminuire 
tun po' il rapporto di comprgssione 
con I'impiego di guarnizioni piu spes-
se ecc. (Jio penso di poter rimediare 
da me questo difetto e mi rivolgo per-
cio alia nostra cortesia per avere un 
consiglio. Desidererei conoscere prima 
di tutto i dati di distribuzione e di 
messa a punto del motore. Vorrei poi 
che mi sapreste dire se la fabbrica e-
siste sempre, e, in caso affermativo 
farmene conoscere I'indirizzo. Sara 
possibile trovare pezzi di ricambio per 
questa macchina? 

Carlo Benini — Pisa 

R. La bicilindrica C. F. mezzo 11-
tro e di modello piuttosto anziano e 
sembra che di questa macchina siano 
stati costruiti pochissimi esemplari, 
tanto e vero che nessuno dei nostri 
collaborator!, ha avuto modo di cono-
scerta dijrettaJnente. Se ,in generate 
il comportamento della macchina e 
buono, e le condizioni meccaniche si 
mantengono buone anch'esse, non e 
logico presumere che la pompa dello 
olio non funzioni regolarmente. Ten-
ga conto invece che tutte le bicilin-
driche di vecchio modello con motore 
a cilindri affiancati hanno di loro na-
tura una certa tendenza a scaldare 
quando il motore da la piena potenza 
fornita dal motore (marcia in salita,). II 
mezzo piu semplice per evitare o co-
munque ridurre l'effetto del surriscal­
damento consiste nel tenere il moto­
re allegro durante le salite ma con 
pieeola apertura di gas. Altro mezzo 
di evitare il surriscaldamento e quel-
lo di arricchire leggermente la mi-

scela, cosa questa che si puo ottene-
re alzandol un poco lo spillo conico del 
carburatore o chiudendo un poco l'aria 
durante le salite. Come e stato osser-
yato di recente in altre occasioni, le 
miscele ricche evitano entro certi li-
miti gli elletti del surriscaldamento 
del cilindro e della testa; non bisogna 

SACHS 
i motori famosi a 2 tempi 

da 50 a 175 cc. 
per ciclomotori, motocicli e furgoncini 

da 100 a 380 cc. 
a benzina o petrolio e 

da 500 cc. 
a nafta sistema Diesel per usi agricoli 
ed industriali 

Prospetti a richiesta alia rappresentante 
gererale per V Italia: 

SOC. ENEA ROSSI - Milano 
Via  Boccacc io ,  4  -  t e l .  87 .16 .10  

pero esagerare perche una miscela 
troppo ricca provoca un riscaldamen-
to aneora peggiore di quello provocato 
da miscela eccessivamente magra. Noi 
le consigliamo inoltre di controllare 
accuratamente il diagramma di di­
stribuzione facendo attenzione che le 
valvole di scarico aprano con un an-
ticipo non inferiore ai 60 gradi. Osser-
vi pure che l'antieipo massimo dell'ac-
censione non sia inferiore a 45 gradi. 
La fabbrica C. F- e cessata fin da pri­
ma della guerra e non crediamo che 
sia facile trovare parti di ricambio. La 
pratica di inserire spessori sotto la 
flang'ia e testa non e raccomandabile 
affatto per diminuire gli effetti di un 
riscaldamento eccessivo altro che se 
questo e accompagnato fin dall'inizio 
da fenomeni di autoaccensione. Infatti 
si osserva che a parita di condizioni di 
alimentazione la temperatura di seop-
pio sale col crescere del rapporto di 
corn pressi one. ma la temperatura me­
dia del motore non sale affatto. Ferma 
restando ogni altra coiidizione, 1a. quan-
tita di calore che- si deve smaltire at-
tralverso le. alette in uno stesso motore 
dipende -sopratutto dalla auantita di 
carburante che viene bruciato nell'u-
nita di tempo. Un elevato rapporto 
di compressione provoca un aumento 
di temperatura all'istante dello scop-
pio, ma il maggiore effetto di espan-
sione che si ottiene provoca un mag­
giore abbassamento di temperatura du­
rante la discesa dello stantuffo: ne de-
riva una migliore utilizzazione delle 

, calorie contenute nel combustibile e 
quindi, se mai, un minore riscalda­
mento del motore. II fatto che i mo­
tori molto compressi abbiano delle te­
ste abbondantefnente raffreddate e ri-
chiedano I'impiego di candele molto 
fredde e apparentemente in antitesi 
con quanto detto precedentemente, ma 
comunque tutto cio e logico1 se si co-n-
sidera che si tratta sempre di motori 
piuttosto brillanti che nei confronti 
della loro mole forniscono una po-

Moto originali  ZUNDAPP 
Agenzia per Milano eLombardia 
MORETTI & COLUMBO 
Rateazioni  -Ricambi -  Officina r iparazioni  

MILANO - Piazzale Cinque Giornate 6 
( I n g r s s s o :  V i a l e  R e g i n a  M a r g h e r l t a )  T e l e f o n o  5  9  2 .  7  O  2  

HotoMture LINX 
Via G. Camerana, 10 - TORINO 

telefono 47.874 

Officina specializxata in riporto J< 
di valvole, rettifica cilindri ed albe-
ri a gomito. Costruzioni ingranag-
gi e qualsiasi petzo di ricambio. 
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RICOMINCIA 
LA GIRANDOLA 
DEI MILIONI ,  

^Sfeio t° 
4 tCIO TO! 

Oa mercoledi 15 il settimanale TOTOCALCIO 
di nuovo in vendita in tutte le edicole 

tenza molto elevata e che alia poten-
za le esigenze di raffreddamento so-
no in certo qual modo proporzionate. 

* * * 

D. — Pratico da un po' di tempo il 
motoalpinismo e finora non sono rimn-
stu soddisfatto degli adattaw,enti fatti 
a due motoleggere successivamente da 
me possedute. Vi pregherei percid di 
farmi sapere quale e secondo Voi il 
tipo di motociclo piu adatto a questo 

tipo di sport, quale e la motoleggera 
che dispone dei rapporti piu distan-
Ziati e quindi di una prima molto ri-
dotta, quali sono i rapporti del cam-
bio del motore Yilliers 122 cmc. 11 D 
usato per il «trial » e quali i rapporti 
della N.S.U. Fox a quattro tempi. 

Lettore G. P. - Cuneo 

R. — II segreto per fare del moto­
alpinismo con soddisfazione 'e molto 
semplice: avere una macchina molto 

maneggevole e leggera, dotata di un 
motore che abbia poca tendenza a seal-
dare e rapportato in modo che la pri­
ma velocita consenta di marciare a 
bassa velocita, a gas ridotto, lungo le 
pendenze piu forti che si devono su-
perare. II valore del rapporto delle 
prima dipende dal tipo di percorso che 
si intende effettuare. In molti casi con 
.macehine da turismo perf'ettamente 
normali, dotati di una prima che e 
tre volte piu corta della presa diretta,. 
si possono affrohtare scorciatoie e sen-
tieri impraticabili per i veicoli a quat­
tro ruote e raggiungere mete interes-
santissime. Con le nostre motociclette 
militari del tipo usato in guerra (ca-
ratteristica la Guzzi Aloe) che hanno 
una quarta piuttosto corta e una prima 
cinque volte piu corta si pub supera-
re praticamente qualsiasi pendenza e 
raggiungere qualsiasi meta, come di-
mostro a suo tempo Corti appunto con 
l'Alce. Per ottenere gli stessi risultati 
con macchine normali occorre invece 
disporre di corone sulla ruota poste-
riore piu grandi del normale per ri-
durre adeguatamente i rapporti. So­
no note le scalate fatte negli anni scor-
si da Dante Raina che con una Mo-
torn «48» raggiunse le mete piu ardue 
precedentemente toccate da Guido Cor­
ti con l'Alce. Raina si portava dietro 
una ruota fornita di una corona per 
la catena che sostituiva alia ruota ori-
ginale all'inizio della scalata. Con que­
sto artifizio la prima velocita, cosi ri-
dotta, era cinque volte e mezzo piu 
corta della terza normale: il motore 
faceva la bellezza di oltre 55 giri per 
un giro di ruota. 

Ma i cambi normali, compresi quelli 
delle macchine da moto-cross e simi-
li non hanno mai dei rapporti cosi di-
stanziati, essendo la prima al massimo-
3-3 volte piu corta della presa diretta. 
Volendo fare del motoalpinismo sul 
serio non e'e altro dunque da fare che 
escogitare qualche sistema analogo a 
quello forse un po' semplicistico ma 
assai pratico1 attuato dal nominato Rai­
na. 

Dare consigli sulla scelta della mac-
china da usare per il motoalpinismo e-
un po' difficile: questa sport, crea del­
le condizioni talmente diverse da quel­
le di impiego normale, in modo che-
pub essere sowvertita qualsiasi previ-
sione apparentemente logica. Per dare 
un .consiglio con cognizione di causa 
bisogna aver provato o avere assistito-
ad una prova fornita da una certa de-
terminata macchina. Anche la mole-
del veicolo ha una certa relazione com 
la costituzione fr,ica del guidatore. Vi 
e tutto un complesso di fattori che e 
impossibile esarrslnare esaurieutemen-

GROSSISTI! CONCESSIONARI/ 
Richiedete il Catalogo 1954 dei 

FARI G. FRISONI & E. TORRESAN 
VERGHERA (Varese) P©1* MOTO APRILIA F.T. 
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f« SEGMENTS KIKLOS,, s r.i. - TORINO 
CORSO P. ODD ONE N. 28 - TELEFONO 22.733 

II solo segmento che partecipi alia fama mondiale della 

•nerrani 
NORMALI - CONFORMABILI - PLACCATI IN CROMO 

Motociclisti! per manlenere in perfetta efficenza i 

CARBURATORI 
DELIORJo 

adottate ricambi originali 
1° Non lasciateVi indurre a montare pezzi d'imitazione, perche quanto Vi off re 

il mercato, e costruito male, e da incompetenti 
2° Pretendete dai rivenditori dei nostri Carburatori, ricambi original! marcati, 

che gli stessi sono obbligati a tenere 
3° Denunciateci qualunque deficienza di approvvigionamento dei nostri prodotti, 

sulla Vostra Piazza, e provvederemo a soddisfarVi 

Concessional di vendita in tutta Italia ed all'Estero 

Indnstria Naz. Carburatori DELLORTO S.p.A. - skihi - Tel. 2341-42-43 

DITTA 

6. Brugnols 
Via Marghera, 7 Tel. 40.734 

M I L A N O  

Per Cuneo e Provincial 

C.  BRUGNOLI  
CUNEO • Corso Garibaldi, 4 

Kapp. per Milano e Prov. 
della NORTON Motors L.T.D. 

Peazi di ricambio originali NORTON B. M. W. 
ed altre macchine estere. 

OfScfna veramente specializzata per riparaziom3 
e©n attrezzatura per lo smontaggio e montaggio 

di qualunque collo d'oca 

Motociclette d'occasione 
delle migliori marche 

ATTENZIONE!! 
Si avvertono i possessor! e ripara-
tori di motocicli MOTOM 
che dal 1° GIUGNO 1954 per 
favorire la Spettabile clientela 
sono stati praticati FORTI RI-
BASSI delle parti di RICAMBI 
ORIGINALI che troverete pres-
so la Stazione di Servizio 
(esclusivamente dedicata alia ripa-
razione delle moto Motom) di 

E M I L I O  G A V O N I  
Via V. Alfieri 2 - MILANO - Tel. 95.237 
Prima di fare i Vostri acquisti 

interpellated 

Mololomilure Zacchetti 
di Vittorio Zacchetti e Longardi Dario 

Accessori e parti di ricambio 
per moto e scooter di ogni tipo 

e marca 

Forniture per motociclisti 

Via Lazzaro Palazzi N. 10 
Telef.: Negozio 26.61.26 - Officio 27.85.81 
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te non solo in sede di consuieiza, ma 
anche in uno scritto piu lungo. 

•V $ ^ 

D. Ho modificato la mia Mondial 200 
abbassando di circa un millimetro la 
testa con I'uso di guarnizioni piu sot-
tili; ho allargato i condotii di mm. 1,5 
usando delle valvole maggiorate delta 
stessa quantita. II carburatore e an-
cora lo stesso ma il getto e un 120. La 
veloeita attuale e di 122 Km/h. cro-
nometrati su un Km di lunghezza con-
trollata. In complesso la macchina va 
bene e mi soddisfa pero sono sorti due 
irticarwenienti che col Vostro aiufio 

vorrei eliminare. La candela che uso 
attualmente e una K.L.G. tipo FW 100 
(quella originale era una FW 80), ma 
anche questa risulta calda perche spe­
cie in salita da autoaccensicme e I'e-
lettrodo di massa si corrode talmente 
da non durare piu di 1500-2500 Km. 
a seconda dei casi. Ho provato anche 
le candele Cham-pion LA 11 e LA 14 
ma queste dopo poc.he centinaia di 
chilometri tendono a scaricare all'in-
terno. Faccio notare che I'impianto e-
lettrico junziona regolarmente e che 
la carburazione e perfetta; infatti la 
scintilla tra gli elettrodi delle cande-
le e celeste e I'isolante e color noc-
ciola. Quale tipo di candela potrei a-
dottare? Altro inconveniente che no-
to consiste nel fatto che i rapporti del 
cambio risultano troppo corti e che in 
prima e in seconda il motore si imbal-
la facilmente. Sulla ruota posteriore e 
montata attualmente una corona di 43 
denti invece di quella originale di 42. 
Per mettere le cose a posto posso 
seniplicemente cambiare gli ingranag-
gi della trasmissione finale oppure de-
vo cambiare qualcuno degli ingranag-
gi interni del cambio? 

M. S. - Firenze 

R- —- Se la veloeita della sua mac-
china e salita effettivamente di una 
dozzina di Km.h con le sole modiflche 
indicate, il risultato e dovuto sopratut-
to alia migliorata alimentazione per 
effetto della quale sono aumentati 
tanto il regime di massima potenza 
che il valore della coppia motrice. Ben-

Federico Medolla 
MILANO 
Via P. Calvi, 5 tel. 585925 

Ricambi Vespa e Lambretta 

che il rapporto di compressione non 
sia stato modificato di molto, la pres-
sione effettiva di compressione deve 
essere invece stata accresciuta in ma-
niera notevole e cio richiede notoria-
mente l'impiego di una candela piu 
fredda. Puo darsi benissimo percio che 
la K.L.G. FW 100 risulti ancora trop­
po calda in relazione all© nuove carat-
teristiche assunte dal motore e altret-
tanto puo dirsi per la Champion LA 
11; la LA 14 che corrisponde appros-
simativamente al grado 3001 della scala 
Bosch dovrebbe invece andare bene. 

II fatto che le candele Champion da 
lei provate abbiano dato cattivi risul-
tati per il comportamento dell'isolan-
te ci meraviglia alquanto perche ab-

Agenzia di ROMA 

Dr. C- Jannoni- Sebastianini 
ESPOSIZIONE E VENDITA 

Via del Boschetto N. 2 A - 2B 
Telefono 471.358 

CICL0M0T0RE MAV 49 Turismo Sport 
a catena due veloeita molleggiato 
telescopico a forcellone oscillante 

Agenzia Moto DEVIL 
SANTE POGLIAGHI 

Esposizione Officina Riparazioni 

- MILANO -
Viale Elvezia - ang. Cesariano I - Tel. 92606 

R. A. M. M. A. 
RICAMBI 

ACCESSORI 
MOTO 

MO TOSCOOTERS 
E AFFINI 

M I L A N O  
Uffici: C. Buenos Aires, 24 - Tel. 22.25.77 
Mag.: Via Spallanzani, 23 - Tel. 22.25.77 

G I O V A N N I  A R T U S I  
MILANO • Telef. 49.07.26 

Via Fra Galgario, 2 (ang. Via Palma) 
DEPOSITO RICAMBI E ACCESSORIj ORIGINALI 

MO TOM m 
MARCA OEPQSITATA 

STAZIONE DI SERVIZIO AUTORIZZATA 

biamo sott'occhio delle candele della 
stessa marca per motori molto spinti 
che hanno fatto una ottima riuseita. 
Comunque, per cio che riguarda i la-
mentati effetti di detonazione non pos-
siamo fare altro, cosi a distanza, che 
consigliarla di provare candele gra-
dualmente sempre piu fredde di buo-
na marca; pensiamo comunque che at-
torno al grado 30i0 della scala Bosch 
esse dovrebbero andare bene. La cor-
rosione deU'elettrodo- di massa non ha 
molta relazione col grado termico del­
la candela perche tale elettrodo as­
sume per forza di cose una tempera-
tura che dipende dalla temperature 
della testa e che e relativamente bassa 
sui motori tranquilli mentre diviene 
piuttosto alta sui motori spinti. Detta 
temperatura e in ogni caso di molto in-
ileriore a quella dell'elettrodo centrales 
che invece si cerca di mantenere co-
st.ante qualunque sia il tipo di moto­
re, mettendo in atto quei tali accorgi-
menti che1 determinano appunto il gra­
do termico della candela. Una eccessi-
va corrosione dell'elettrodo di massa 
in molti casi e dovuta a ossidazione 
dell'elettrodo stesso causata da misee-
la povera. Puo darsi benissimo che, 
nonostante la giusta colorazione della 
candela, convenga alzare un poco lo 
spillo cdnico del carburatore. 

Tenendo presente l'osservazione fat-
ta in principio sui risultati delle mo­
diflche da lei attuate, apparirebbe op-
portuno riportare il rapporto di tra­
smissione al valore originale o meglio 
ancora allungarlo leggermente usando 
ad esempio un pignone di 14 denti. Ri-
cordi comunque che cosi a distanza an­
che in questi casi non si puo mai di­
re niente di preciso e che, anche aven-
do a disposizione la macchina non e'e 
di meglio da fare che trovare il rap­
porto di trasmissione piu adatto fa-
cendo delle prove sistematiche. I rap­
porti interni del cambio della Mondial 
200 non sono avvicinati come quelli 
di una macchina da competizione ma 
neppure distanziati eccessivamente e 
non crediamo che valga la pena di ri-
chiedere alia fabbrica gli ingranaggi 
necessari per modificare i rapporti 
stessi. 

BOSCO & C. - Torino 
Via Orta n. 4 - Telefono 774.489 

OFFICINA MECCANICA DI PRECISIONE 
Speclallzzata In costruzloni dl: SPIMOTTI ASSI 
ACCOPPIAMENTO INGRANAGGI E RICAMBI per 

Auto - Moto - Scooter - Micro 

C I C L O M O T O R I  -  M O T O L E G G E R E  -  M O T O  -  M O T O C A R R I  
48 cc. 98 cc. 150 cc. - 175 cc. 98 cc. - 175 cc. 

Sachs 
F R A N C H I  G I O V A N N I  - Vale Premuda, 2 - M I L A N O  - Telefono 795.737 
Casa Fondata nel 1930 

BRESCIANI LUIGI 
M I L A N O  

VIA MELZO, 24 - TELEFONO 27.64.14 

C O N C E S S I O N A R I O  
F. B. MONDIAL 

R A T E  A Z L O N I  E  C A M B I  

R I P A R A Z I O N I  G A R A N T I T E  
Motoscooter - Moto - Motocarri 

. m E i R c m -
Indicatore di veloeita stabiiizzato 

e con illuminazione interna 

9  Settembre 1954 M O T O C I C L I S M O  7 9 =  

ROMA - Via Velletri, 42 - Tel. 863369 

MILANO - Via Sauli, 21 - Tel. 240995 

A M A D O R I A D R I A N O  
BOLOGNA - Piazza Trento Trieste n. I - Telefono 42.767 

CONTACHILOMETRI PER TDTTE LE APPLICAZIONI 

MOTO - MOTOLEGGERE - SCOOTERS 

RUOTE per moto da 75 a 500 c.c. con freni ad espansione 

RUOTE intercambiabili per scooter e moto 

F'RENI ad espansione in leghe leggere di alluminio per 
moto tipo sport e competizione 

F R E N I  per motocarro con frenatura idraulica 

MASSE FRENANTI per auto a frenatura idraulica 

Interpellated! Troverete nei noslri prodotli qualita e prezzo 

OLDTIMERWORKSHOP.COM



cjlr.rozzini sonoipreleritl 

i niiem tif° sfort 
ilUHUIU T1P0TURISM0 

Via Arena, 2 - MILANO - Telefono 32-104 

m ° t ° c1 c l 1 gyg \w 
M O T O S C O O T E R  i w i  •  W  •  

125 - 150 - 175 ccs 
Ml tlpl NORMALE-LUSSO-SPORT-CORSA 
I In eonaegna nraiimB 
la nuova motoleggera " PUI LMAH » 
int. E. GONFIGONI " Telefono' n. 897.830 

NUOVI MO BELLI 

Dmui ,2sturismo-i2s luss° .l\.W. I7S SPORT - 250 LUSSO 

NQ II QUICKLY 49 - FOX 100 
. U. U. LUX 200 • MAX 250 

SCOOTER 125 
MOTO 150-250 

RICAMBI ORIGINALI 
Offlcina specializzata riparazionl 

P U C H  
Meccaniche - Elettriche 

Concessionario esclusivo Milan® e Provincia 

6 .  N E C C H I  -  M i l a n o  
Via A. Rosmini, 8 - Telefono 95.951 

FABBRICA ITALLANA MOTORI SIMPLEX, 
di LUIGI PELLINI • 

VIA CUMI AN A. 53 - T O R I N O  T e l .  3 1 . 4 5 0  

RICAMBI ORIGINALI PER MOTORI SIMPLEX 
RIFAWAZIOMI ACCURATE 

VELA e M0T0RE 
Rivista mensile fondata nel 1923, de-
dicata alia navigazione da diporto a 
Vela e Motore. 700 pagine all'anno. 

Ogni copia L. 200 - flbbon. Annuo L. 2.000 

L. PAGAMIGI 
M I L A N O  

Via Padova, 12 - Tel. 243.075 

Tutti gli accessozi in gomma 
per tntte le moto 

Goncessionario esclusivo per la Lombardia 
e provincie piemontesi 

MOTO N.8.U. 
Agenzia Alpino 

B I S I  L E O  - MILANO 
Via Solari, 9 - Tel. 30.960 

Pietro De Micheli 
MILANO - Via Plinio, 38 (vie. Moto BianchP 

Officina attrezzatissima revisione 
parti motore 

CONSEGNE RAPIDE 
Fabbricazione propria ricambi 

micro - moto - scooters 

OFFICINA MECCANICA 

GAMBETT1 GILDO 
RIPARAZIONE E RETTIFICA di 
qnalsiasi testata e colli d'oca o mo-
noblocco di MOTO - AUTO - AUTO-
CARRI E MOTORI INDUSTRIALI 
Saldature a caldo e a freddo - Riporto sedi 
valvole - Rettifica dei piani - Lucidatura 
condotti - Preparaeione testate per motori 
da cor8a - Rettifica cilindri - Barenature 
11 piii ricco assortimento di valvole e guide-
valvole - Costruzione immediata di tipi ape-

ci a ft - ESPERIENZA TRENTENNALE 

M I L A N O  
Via Guftlielmo Pepe, 8 * Telefono 690.544 

Concessionario per ROMA 

0 1  G E N N A R O  
VIA DEL CLEMENTINO N. 92 

Salone di esposizione: 
VIA NAZIONALE N. 23 - 24 

RICAMBI - OFFICINA - ASSISTENZA 

PARRI 
T O R I N O  
V I A  O R M E  A .  1 3 4  
T E I E F .  6 9 0 . 3 2 2  

S I D E C A R  e  C A B I N E  

DEL 12 Rio 
CARBURATORI 

B E L L  A V I T A  
C.so Sempione, 65 - MILANO - Tel. 90.388 

I0T0 GILERA 
Concessionario 

ALFREDO MILAN! 
offlcina riparazioni 
ricambi originali 
vendita rateale 

CAMB1 - PERMUTE 

M I L A N O  
Via Mac Mahon, 2 - Telef. 932.768 

versando un modesto anticipo 
p r e n o t a t e  o  g g i  s t e s s o  l a  V e s p a  . T l o d e l l o  1 9 5 4  
scegliendo la rateazione a 6 - 13 - 16 - 30 e 34 mesi 

Vi atiende 
L . A  N U O V A  A G E N Z I A  S .  I .  R .  C .  A .  
M I L A N O  -  V I A  C O R R I D O N I .  5  
T  E  I ,  E  F  O  N  I  7 0  3 . 8 4 6  -  7 0 3 . 9 5 6  

Direttore responsabile: Gino Magnani - Redattore Capo: Arturo Coerezza - Proprieta «EDISPORT » - Milano, Via Passarella, 10 
Autorizzazione Tribunale di Milano - 24-7-1948 - N. 274 del Registro Unione Tipografica - Milano, via Pace, 19 

La carta patinata di questo fascicolo & fornito dalla S. A. Ferdinando Dell'Orto - Milano 

Concessionaria esclusiva della pubblicita: COMPAGNA INTERNAZIONALE PUBBLICITA' PERIODICI (C.I.P.P.) - Milano, Via 
Meravigli 11 . Telefoni 80.83.50 e 80.77.67 — Torino, Via Pomba, 20 - Telefoni 41.172 e 52.621 e sue rappresentanze. 

MOTO GUZZI 
DA MINI mm 

Concessionario per Milano 
Zigolo - Galletto - Gnzzi 65 

Airone - Falcone T. - Falcone S. 
Motocarri 

VEND1TE RATEALI - PERMUTE 
PARTICOLARE ASSISTENZA 

Esposizione Vendita: 
VIA PARMIGIANINO, 11 - Telefono 40.873 

MOTO GUZZI 
C 0 N C E S S I 0 N A R I  

TBOHCOHI & ZAHOII 
eeposiziorie permanenle di iutti i modelli 

RICAMBI ORIGINALI 
STAZIONE DI SERVIZIO 

Nuova Sede 
I M I L A N O - Viale Monza n. 16 

Tel. 28.62.28 - 24.06.36 

R. GHANA 
MOTO GILERA 

esclusiva ricambi originali 

Viale Monza, 75 - MILANO - Telefono 28.74,66 

N I N O  G R I E C O  
CONCESSIONARIO 

MOTO PARILLA 
OFFICINA RIPARAZIONI 

AUTO - MOTO - MOTOCARRI 
Stazione servizio LAMBRETTA 

Viale Certosa, 41 - MILANO - Tel. 99.18.21 

CAMPANELCLAX 

"FALCO,, 
IL CLAX0N DEI CICLOMOTORl 

MOTOFURGONI 125/175 cc. 
Portata 3/4 Q.Ii 

MOTOFURGONCINO 49 cc. 
Portata 1,5 Q.li ESENTE DI TARGA 
Telai per moto e motocarro 

0TTAV10 QU1DR10 • HILAR II 
ViajSavona n. 94 - '.tTelefoni 47.05.9li -47.05.30 

Aoenzia Generals Moto 

H A R L E Y - D  A V I  D S  O N  
Modelli K 750 cc. - KH 900 cc. 
telaio elastico - camblo pedale 
125 cc. - 1000 cc. - 1200 cc. 

ricambi originali 

Vincenzo B0RGARELL0 - Torino 
fla G. Camerana n 2 - Telefono n. 42.358 

Moto Morini 
Concessionario : 

L I NO BONATTf  
Via Bramanle, 11 - Milano - Tel. 984.968 

M O T O  

BEMELLI 
K I A M H I  

C O M E T  
MA • Via Brainaate 34 - Milano - Tel.! 

Moto Gilera 
Concessionario 

N E L L I  F .  
OFFICINA 

R I C A M B I  O R I G I N A L I  

Via Lazzaro Papi 9 - MILANO - Tel. 598.677 

MOTO GUZZI 
P .  F I O R I N I  

Concessionario per Milano 

PER IL M0T0CICLISTA RAFFINAT0 
Falcone Sport e Turismo - Airone250 - GallettoJI75 
Zigolo 98 - Guzzino 65 - Motocarri Ercole 15 Q.li 

Esposizione at tutti i modelli 
PERMUTE - VENDITE RATEALI 

GARANZIA - ASSISTENZA 
Assortimemo pezzt di ricambid originali 

Officina specializzata riparazioni 
MILANO - Via C. Fari ni, 62 - Tel. 690.385 

BOSTON 
MAGAZZINI ITALIANI 

DEL MOTOCICLO 

GIUSSANI & C. 
* 

Vasto assortimento parti 
di ricambio e accessori per 

Ciclomotore e Motoscooter 
Motocicli e Motocarri * 

UTENSILERIA 
RETTIFICA CILINDRI 

COSTRUZIONE PISTONI 
ABBIGLIAMENTO SPOR1 

MILANO - Via M. 
Tel. 278.265 -/06 

Telegrammi : MOTO! 

MOTO GILERA 
Concessionario 

ALBINO MIL ANI 
officina riparazioni 
ricambi originali 
motofurgoncini 
m o t o c a r r i  

PERMUTE - VENDITE RATEALI 

ALBINO MILAN1 
ViaC. Farini, 80^- MILANO - Tel. 691.884 

, r. i. —. mp. mm.. - di ALBINO GAV0NI & G. - Rappresentante Generals per l'ltalia 
•CtSJ '- Officina e Magazzino: Velodromo Vigorelli , . , , Esposiz.: Via G. da Procida 27 MBTflHTililMI 

Telefono 95.830 I M.OWO j q PUAHO | Telefono 95.525 mmm m 

Presenta i modelli 1954J- A.J.S. - MATCHLESS -w Caschi special! ingles i originali 
350 cc. monocilindriche — L. 460.000 complete di accessori a . j. tt A KTf-% "CROMWELL,, per motociclisti e automobilisti 
500 cc. monocllindriche— „ 510.000 „ ,, nOGflZEQ CLl in vendita al prezzo di Lit. 7.500 cad. 
500 cc. bicilindriche — „ 585.000 „ „ Cinturoni - Visiere « Occhiali 

VENDITE RATEALI - PERMUTE - JASSORTIMENTO MOTO OCCASIONE - CERCASI ABENTI ZONE LIBERE 
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4/guarnizioni 

O R I G I N A L I  

^  D E L I A  ,  

FERODO l t d  

queslo 
vi dara la 
cerlezza. 

q u es f o  bo l l o  d i  g a r a nz i a ,  c he  deve  e s se r e  a l f acca lo  a l  

m a nub r i o  de l l a  v o s f r a  mofo  q u an d o  ch i ede fe  a l  m e c c a n i c o  

l a  so s l i l uz ione  de l l e  vecch i e  gua rn i z ion i  con  au t en l i che  

G U A R N I Z I O N I  P E R  F  R  E  N  I  

v i  d a r a  l a  c e r l e z z a  che -  i l  p rodo l ro  so s l i l u i l o  e  v e r a  m e  i r e  
que l l o  c he  vo l e l e .  -  - -  -
A T T E N Z I O N E !  F E R O D O  ; © '  u n  f a m o s o  m a r c h i o  e  
non un nome generico. c.gmr-.- •? v::. ! 
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