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sta-Pila, Catania-Etna e Trofeo San-
remo); in pista si correva solo un paio
di volte a Vallelunga e infine c’era il
circuito stradale del Mugello che era
una specie di lunga corsa in salita (e
discesa). Dunque i protagonisti della
velocita italiana, nonché beniamini
degli appassionati, erano tutti dei
«salitari». Il decennio si apre d‘altron-
de con un certo predominio di un
giovanotto di Cento di Ferrara che
con una Maserati 2.000 sport tipo
Birdcage fa miracoli. E Odoardo Go-
voni che, in camicia con le maniche
«tirate su» e casco a scodella, nella
salita del Bondone, valida per il cam-
pionato europeo della montagna,
batte anche gli specialisti tedeschi.
Govoni in seguito inizia a correre an-
che nella F.Junior e in pista, ma si al-
terna con le salite trovandosi perfet-
tamente a proprio agio. Anzi per un
po’ utilizza in salita la piu moderna
monoposto, poi torna alla Birdcage
che sfrutta fino all'inverosimile, fin
quando ormai l'architettura della
macchina (con motore anteriore)
non ce le fa proprio piu ad arginare
in qualche modo le pit moderne vet-
ture con motore dietro. Nello stesso
periodo di Govoni & ancora in cre-
scita un pilota destinato a diventare
professionista: & Ludovico Scarfiotti
che perd con I'Osca 2000 non corre
molto e poi nel ‘62 approda come
wufficiale» alla Ferrari dando una svol-
ta alla sua gia bella carriera. Nel ‘61
fanno perod in tempo ad incontrarsi
nell'ultima gara della stagione valida
per I'Euromontagna, la Pontedeci-
mo - Giovi. Per la storia vince Scar-
fiotti ma qui magari é pit curioso no-
tare come un campionato interna-
zionale chiudesse con la veterana sa-
lita alle porte di Genova, su un per-
corso a dir poco discutibile. Ma quel-
la dei percorsi degli Anni ‘60 é tutta
una filosofia che merita di essere af-
frontata prima di continuare nel ri-
cordo dei protagonisti. Si correva
ancora dappertutto e con organiz-
zazioni spesso ben piu che garibaldi-
ne. Prendiamo sempre il '65: la «Gal-
lega» era chiamata la «corsa in disce-
san per il suo percorso stravagante e
d‘altronde é ancora possibile render-
sene conto. Altra gara curiosa la Bo-
logna-Raticosa e non solo perché il
percorso era di 32,700 km: il fatto é
che in mezzo c’erano (o meglio, ci
sono) diversi centri abitati, con case
a «filo di macchina». Non male anche
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Primo: non sbaglliare le partenze. Per evitare di perdere tempo al
via si studiavano soluzioni varie: Westbury ha usato una pietra
come «fermo». Campioni come Hermann si confrontavano con
gentlemen: Gellini che oggi corre nel mondiale Sport Prototipi e
Boitano protagonisti rispeftivamente con la 500 e la 1400. Sui
tomanti della Avola-Belmonte del *62 Stefani si impegna nella
parte pit guidata. Mariano Spatafora due anni pili tardi conquista
il secondo posto davanti a un pubblico degno di un Gran Premio
di Formula 1




la Trieste-Opicina che partiva in citta
e prevedeva alcune curve velocissi-
me, ma altrettanto veloce era la Stal-
lavena-Boscochiesanuova che si svi-
luppava a pochi chilometri da VVero-
na. Altrettanto interessanti la Lago-
Montefiascone, la Coppa Citta di
Osimon» o la Camucia-Cortona, tanto
per citare gare che ormai si sono
perse nella memoria. Ma allora I'im-
portante era correre e dare modo
magari a Edoardo Lualdi Gabardi di
collezionare vittorie su vittorie. Que-
sto industriale laniero di Busto Arsi-
zio é stato probabilmente il «<martel-
latore» privato che piu ha colpito
nelle salite degli Anni ‘60. Non di-
sdegnava la pista dove tra laltro ci
sapeva fare ma era un vero insegui-
tore di vittorie (pit che di campionati
pur se, ad esempio, vinse |l titolo tri-
colore Sport del ‘67) alla guida di vet-
ture decisamente impeccabili: all'ini-
zio del decennio lo troviamo al vo-
lante di una Ferrari 250 Gt (quella
che attualmente viene chiamata
Swb-«Short wheel base» - chissa mai
perché), poi di una Ferrarri Gto, suc-
cessivamente acquista la Ferrari Le
Mans e subito dopo la Ferrari Dino
206 ex-Scarfiotti. A Maranello era
owiamente di casa e dopo tutto la
sua presenza super-assidua portava
una ventata di popolarita anche alla
Ferrari stessa. Di carattere pero Lual-
di non era certo un personaggio e
tanto meno di aspetto. Era piuttosto
un vero gentleman d‘altri tempi (ma
il pilota austriaco Linz, reo di averlo
ostacolato in pista a Vallelunga, nel
corso del Trofeo Bettoja del ‘67, si
accorse che poteva anche scordarsi
di essere gentleman fino in fondo)
che perd sapeva tenere in mano il
volante. Un po’ come il presidente
del Napoli, Corrado Ferlaino che é
stato tutt'aitro che una meteora ne-
gli Anni ‘60. Ferlaino, preso da millle
impegni, era uno che arrivava all'ulti-
mo momento sui campi di gara ma
probabilmente & stato un peccato
che non si sia dedicato piu assidua-
mente all'automobilismo. Non sa-
rebbe diventato come il «suo» Mara-
dona nel calcio ma non avrebbe af-
fatto sfigurato al cospetto di quelli
che erano arrivati in alto. Quasi de-
buttante, alla Agnano-Capella dei
Cangiani (altra gara che probabil-
mente pochi ricordano) del ‘62, si
prese il lusso di battere con la sua
Lancia Appia di 1150 cc tutte le ben
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Gli abitanti di
Huemoz alla
Ollon-Villars
dovevano solo
affacciarsi al
balcone per vedere
Scarfiotti andare a
vincere con la Ferrari
nel '65. Le verifiche
della Coppa della
Sila, invece, si
effeftuavano nel
parcheggio del
paese. In alto,
Dubler in
monoposto
impegnato alla
Mendola. Sopra,
Claudio Magiioli
con la Lancia Flavia
Sport. A lato, Villani
transita mentre c’é
un’Abarth Simca
4300 ribaltate

Parli di gare in salita degli Ann

istintivamente ti vengono in mente le
Abarth. Il costruttore torinese ha spa-

Ziato in vari settori agonistici ma dove-

va certamente avere un feetmg parti-
colare con le salite. Ma c’erano anche
motivi tecnici alla base di questa predi-
lezione: la produzione di serie del-
I'Abarth era basata sulle piccole cilin-
drate che logicamente avevano mag-
giori possibilita di mettersi in luce suun
percorso tortuoso e non molto veloce.
E quasi inutile ricordare il dominio co-
stante delle Abarth 850 Tc e 1000 Tc
dal tempo della loro nascita (1962) fino
al termine della loro carriera, protratta-
si fino alla fine degli Anni '70. Queste
vetture, derivate dalla Fiat 600, erano
owiamente condizionate da soluzioni
tecniche magan poco adatte alle corse
(a esempio il motore a sbalzo) ma
Abarth era 'uomo che mutava i difetti
in pregi. E proprio il motore a sbalzo fu
la sua arma vincente per realizzare
molte sport che in caso contrario sa-
rebbero state convenzionali e quindi
condizionate da una concorrenza dalla
filosofia costruttiva globalmente piu
moderna. Ecco, le Abarth erano il con-
trario delle vetture sport di scuola in-
glese dello stesso periodo. Non erano
molto sofisticate ma indubbiamente
pratiche; i motori avevano una buona
potenza ma non si trattava di cosa ec-
cezionale. Perché per la Casa di Corso
Marche sarebbe stato impossibile im-
pegnarsi in avventure tecniche dispen-
diose, tanto che il famoso motore a 4
cilindri di 1990 cc venne mantenuto fi-
no alla fine dei "60, quando la concor-

renza era arrivata da tempo ai plurifra-

zionati. Poi c’era, ripetiamo, il motore a
sbalzo, terribilmente a sbalzo, tanto
che la sport nata nel ‘68 e poi tenuta in
vita con varie modifiche fin verso il ‘71
non a caso venne ribattezzata «fuori-
bordo». Ma anche per i privati (il vero
pane dell’Abarth] o anche per chi la
usava in salita quella particolare dispo-
sizione dei pesi dava un senso di sicu-
rezza, rispetto al motore centrale, diffi-
cilmente spiegabile a parole ma effetti-
vamente doveva essere veritiero. D‘al-
tronde basta ricordare che prima di
sfornare il famoso modello sport del
‘68, Abarth chiese il parere dei due pi-
loti presso di lui accasati in quell'anno
Peter Schetty e Jonathan Williams. Il
primo, «salitaro» per eccellenza, favori il
«fuoribordon, il secondo, pistaiolo nato
(era stato un vero mattatore in F.3 e
venne poi utilizzato non proprio benis-
simo prima dalla Ferrari e poi dalla stes-
sa Abarth, tanto che fini per ritirarsi
dalle competizioni) avrebbe voluto il
motore centrale. La 2.000 Sport del
‘68 che pur con un motore a 4 cilindri
denunciava comunque 240 cavalli, era
in definitiva I'evoluzione delle prece-
denti e celebri Sport e Gran Turismo
degli anni precedenti, tutte corredate
di motore a sbalzo: la bellissima coupé
Ot 1300, la «cattivissima» Ot 2000 con
presa d‘aria a periscopio molto arretra-
ta, tutta la serie delle Simca Abarth in
versione 1300, 1600 e 2000. In parti-
colare la prima nata alla fine del ‘62 su
base della Simca 1000 (una super-
utilitarial) ebbe un clamoroso successo
come gran turismo leggera e potente,
tanto che «anniento» I'Alfa Romeo Giu-
lietta Sz sua avversaria diretta.

Le Abarth hanno
segnato la storia
delle salite: gli
«scorpioni» hanno
dominato
owunque, dalle
cilindrate pit
piccole fino ad
amivare alle Sport:
a lato, Hans
Hermann pilota
ufficiale Tel '65
alla
Bologna-Raticosa.
Afianco, lo
specidlista Vittorio
Venturi nella stessa
corsa




piu competitive (e non solo per ra-
gioni di cilindrata) Alfa Romeo Giu-
lietta 1300. Ma in salita Ferlaino si
trovava bene perché poteva improv-
visare supplendo all'impossibilita di
provare molto, tant’'é che vinse il ti-
tolo italiano della oitre 2500 Gt nel
‘64 con una Ferrari Gto. Poi passd
ad una Porsche 911 e si distinse an-
cora ma, visto lo stile, forse la sua
specialita sarebbero stati i rally che
nel suo periodo stavano perd ancora
sviluppandosi. Tra i personaggi pit o
meno pubblici che sono stati prota-
gonisti delle salite Anni ‘60 non va
dimenticato Gianni Bulgari, al volan-
te prima di una Giulietta Sz e poi di
una De Sanctis Sport 2000. Il famoso
gioielliere di Via Condotti a Roma
€ra un vero appassionato, tanto che
lo si ritrovava spesso nei «cenacolin
del motore della Capitale. Tra I'altro
proprio a Roma un altro gioielliere
molto noto (e dall'ottima clientela)
divideva la professione con la guida
di vetture da corsa, soprattutto in sa-
lita. Si tratta di Enzo Buzzetti, notevo-
le protagonista prima con un’Abarth
1000 Bialbero e poi con una Por-
sche 906 sport vistosamente aran-
cione. Buzzetti proprio con la Bialbe-
ro fu secondo nel tricolore velocita
del 64 (disputato ovviamente per lo
pit in salita), classe 1000 Gt, vinto
dal bolognese Anzio Zucchi. Da no-
tare in quella contesa il terzo posto
del veronese «Matich», pseudonimo
che nascondeva Gianni Lado, fratel-
lo dell'altrettanto veloce Paolo Lado
che gli appassionati delle autostori-
che conoscono bene. Paolo Lado é
infatti ancora moilto attivo sia con la
sua Jaguar E che con la Ferrari Le
Mans ufficiale del Ferrari Club Italia.
Nei suoi anni giovanili I'architetto
Paolo Lado é stato «salitaro» di pri-
m’ordine con varie macchine, anche
molto importanti come la Ferrari Di-
no. Perd c’é chiancora lo ricorda alla
guida di una Giulietta Ti scatenatissi-
mo nel cercare di contrastare le vet-
ture gemelle di piloti che si chiama-
vano Enrico Pinto, Ignazio Giunti e
Walter Dona: i tre si sono classificati
nell'ordine nel campionato del ‘64,
classe 1300 turismo e sono nomi no-
ti. In particolare Giunti, purtroppo
deceduto alla 1000 Km di Buenos Ai-
res del '71 con una Ferrari ufficiale,
era gia allora velocissimo mentre
Dona ha corso con notevole succes-
so fin verso la fine degli Anni
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L'era dei computer non era
ancora cominciata: un
cronometro manuale e... vial
Sopra, la Porsche Carrera 6 di
Noris a Predappio. Se la
doveva vedere con il rivale
Lualdi portacolori Ferrari
(sopra a destra) e «Mann»
con l'altra Porsche. Fra le
turismo grande protagonista
era «Sangrild» con ['Alfa Tz.
Alla Mendola del '64 c’erano
le monoposto di Cosentino e
Lo Voi. A lato, uno Stommelen
giovanissimo alla Cesana
Sestriere del '66 su Porsche




Grande spettacolo gratis

La legge era questa: non si deve
pagare. E cosi i giovani appassio-
nati si sobbarcavano incredibili
maratone tra campi e boschi pur di
raggiungere il percorso di gara
senza pagare il biglietto. Per la ve-
rita non tutti gli organizzatori pre-
vedevano il ¢pedaggio» (come nel-
le gare attuali d'altronde) ma quan-
do era previsto, anche chi non
aveva certo necessita di risparmia-
re poche centinaia di lire faceva di
tutto per evitare il «balzello». E dire
che, per esempio, alla Bologna-
Raticosa del ‘69 dovevano sborsa-
re 500 lire per arrivare sul percor-
so: una cifra anche allora non certo
folle. Spesso pero c’era chi evitava
di portarsi con la vettura sul per-
corso per non restare imbottiglia-
to: ancora adesso gli orari sono
poco invitanti, visto che non di ra-
do €& necessario arrivare con ore di
anticipo rispetto alla partenza della
corsa, ma i record di spettatori de-
gli Anni '60 sono attualmente im-
pensabili. Le citta «vivevanon lette-

ralmente la corsa, tanto che c’é an-
cora chi giura che alla Stallavena-
Boscochiesanuova del ‘62 fossero
presenti centomila personel Nem-
meno fosse un Gran Premio di
F.1..Gli organizzatori d‘altronde
€erano (e sono ancora talvolta) piut-
tosto furbi, allestendo le verifiche
molto spesso nel bel mezzo della
citta. Sempre restando al «caso Ra-
ticosa», venivano organizzate nel
pieno centro di Bologna, in Piazza
Maggiore: owio che anche gli ap-
passionati tiepidi potevano essere
attratti. Stesso concetto per Ia
Trento-Bondone |(verifiche in Piaz-
za Dante) o per la Coppa della Sila
che prevedeva le verifiche in piena
Cosenza. Altre gare poi basavano il
successo sul fatto che la partenza
fosse praticamente in citta (con
molti tratti diritti, tipo la Trieste-
Opicina o la Catania-Etna) ma pro-
prio questa caratteristica estrema-
mente popolare fini per risultare
controproducente per via del peri-
colo.







A lato, la Nsu Tis di
Endress. In caso di
pioggia niente
paura: si indossa
una giacca a
vento e si parte,
senza tante storie.
A destra, ecco
Osella pilota prima
della
frasformazione in
costruttore. A
fianco, Dino
Dolcetti in
controsterzo con la
. Bandini 1000 ad

Ascoli nel '67.
Sotto, applausi a
scena aperta per
Lulu Scarfiofti con
la Ferari.
All'estrema destra,
Dieter Quester con
la splendida Bmw
e Paolo Lado con
'Abarth alla
Stellavena -
Boscochiesanuova
del '67

‘70 per poi aprire un atélier nei pressi
di Verona dove cura soprattutto gli
assetti, stradali e da corsa, forte del-
I'esperienza acquisita. D'altronde le
salite dei «Sessanta» sono dawvvero
un pozzo senza fondo in quanto a
personaggi noti oppure notissimi.
Scorrendo le classifiche si nota spes-
so (magari al primo posto) un certo
Jacopo Trivellato, successivamente
meglio noto come Pino Trivellato,
preparatore eccelso e poi team-
manager di F.2 e F.3. Pino Trivellato
non scherzava affatto con I'Abarth
1000 Tc (come Paolo Lado d‘aitron-
de, anche lui su quel tipo di vettura
per un periodo) e nel ‘64 fu terzo nel
tricolore di classe. E, per restare tra i
tecnici-manager, dove correva, se
non in salita, tale Osella Vincenzo?
L’Enzo di Torino era anche lui un
Abarthista ma per la verita é risultato
migliore poi come tecnico-prepara-
tore (fin dal ‘66 assunse l'incarico di

assistente ufficiale Abarth per i clienti
sui campi di gara) e come team-
manager che come pilota. Anzi, a To-
rino c’é ancora chi ricorda che un al-
tro tecnico-preparatore corresse
nello stesso periodo con le Abarth
e... andasse molto piu forte di Osella.
Si tratta di Gianni Varese, tutt’'ora
buon preparatore, e indubbiamente
buon pilota nella meta degli Anni ‘60
con un’Abarth 700 Bialbero che lo
porto anche al titolo italiano di classe
nel ‘65. Nell stesso periodo correva
invece uno che i tecnici li controllava
e li controlla ancora: alludiamo all’a-
retino Lanfranco Caneschi, «princi-
pe» dei commissari tecnici della Csai
e terrore di piloti e preparatori. Ca-
neschi correva con una Bmw 700
Coupé nel turismo e se la cavava ab-
bastanza bene ma non ha potuto ot-
tenere risultati  particolarmente
eclatanti. A suo dire perché gli altri
erano  certamente..  irregolari,
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a detta di altri per motivi di... doti. ©
D’altronde le gare in salita dell’epoca
erano un grande ritrovo di amici e
naturalmente fiorivano battute e leg-
gende. Ma la vera storia delle gare in
salita italiane avrebbe certamente
potuto scriverla un pilota che per un
quarantennio é stato legato a questa
specialita. Sesto Leonardi, marchi-
giano di Treia e romano di adozione,
classe 1902, ha iniziato a correre al-
I'inizio degli Anni ‘30 ed ha concluso
in pieni Anni ‘70 non fermandosi
mai, se non nel periodo della guerra.
Leonardi ancora negli Anni ‘60 era

pilota validissimo e non prendeva af- x4 cesana-Sestriere hanno sempre cercato
fatto le salite per gioco. Eralegatoal- g gssere alfavanguardio: ecco il sistema di
le piccole vetture sport, che per lui  ¢ronometraggio del '68. A lato, Ignazio Giunti disfa
sono state prima le Stanguellini 750  yp, paracarro alla Coppa della Sila del '68 con ['Alfa
e poi le Osca in versione 750, 850 e 33, Nell'altra pagina, Scarfiotti con la Ferrari alla Olion
1000. Proprio con una 1000 vinse il Viliars che ha dominato alla grande. Gli errori si

suo ultimo titolo italiano, nel 1965, pagano specie in salita: ma si poteva rimediare a un
ma non attacco affatto il casco al drifto grazie alla gente del pubblico sempre pronta
chiodo, continuando con .una Fiat a dare una mano anche se vestita di tutto punto
Dino e poi con un’Alfa Romeo 2.0
Gt. Ma troppi sarebbero da citare i
piloti notissimi nelle salite degli Anni
‘60 e molte sarebbero le storie da
raccontare. Come si fa ad esempio, a
dimenticare Germano Nataloni, le-
gatissimo alla Lancia e alle corse fin
dal lontano 1953. Nataloni che cor-
re ancora con spirito indomito si di-
stinse nel nostro «decennio» con una
Flavia Zagato, vettura che tutt'ora
possiede percheé lui & uno che si affe-
ziona e, anche dopo «averle smesse»,
le vetture da corsa non le ha mai
vendute. Con il risultato di trovarsi
ora una bella e personalissima colle-
zione. E le donne, c’erano nelle sali-
te? C'erano ma, salvo qualche ecce-
zione, in modo sporadico. Certo non
& stato questo il caso della torinese
Ada Pace, grintosissima all'inizio dei
Sessanta con la sua Osca 1000 sport
e poi con una Ferrari 250 Gt. Nello
stesso periodo si distingueva bene la
signora Alma Cacciandra con una
Giulietta Sz ma occorreva attendere
la meta dei ‘60 per vedere in azione
delle ragazze veramente scatenate.
«Salitare» per vocazione o per forza
ma comunque di buon valore sono
state Rosadele Facetti e la romana
«Liliana». La prima é la sorella di Carlo
e Piero Facetti, preparatori e piloti; la
seconda é Liliana De Menna, sempre
in forma e sempre appassionata con
le vetture moderne o con le storiche.

Daniele Buzzonetti
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lita sono Tritenute abbastanza

quando il rischio veniva considerato
una componente «normale» delle
corse e gli incidenti, anche dramma-
tici, venivano spiegati con la «fatali-

che nell’ mtero decenmo 'd

erano all' ordme del g:orn e i per- |
corsi spesso parevano fat't apposta ;

:mprow;sats e Ie assistenze 'me"dich'e‘
non erano certo quelle del giorno

d'oggi. Senza contare che le turi-
SmMo e gran turismo raramente veni-

vano corredate di roll-bar. Santo
protettore, fortuna o calcolo dei pi-
loti che sapevano che cosa rischia-
vano? A parte che quest'ultima ipo-
tesi é difficilmente attendibile (alme-
no per molti), non c'é spiegazione,
almeno nel confronto con le gare in
pista, dove i drammi erano purtrop-
po frequentissrm: Certo le giornate
nere ci sono state e nessuno puo di-
menticare la morte del popolanss:—
mo Ludovico Scarfiotti, avvenuta I

giugno del 1968 durante le prove

tan. Eppure bisogna nconosceref

della salita di Rossfeld, in Germania,

| valida per il campionato europeo. II
colose e questo concetto era anco- |
ra piu valido venti o pit anni fa,

p;lota marchigiano aveva 34 anni

| ed in quella stagione era stato in-
‘gaggiato ufficialmente dalla Por-
sche oltre che dalla Cooper per la

F.1. Si parlo di rivalita interna con il
collega Mitter che la settimana pri-
ma lo aveva battuto nella gara di
Montseny ma in realta la colpa fu di
una scarpata dove precipito la Por-
sche 910 a 8 cilindri dell'ex-
Ferrarista. L'anno dopo I'Euromon-

tagna risultd tragica anche per il

22enne altoatesino Toni Pellizzoni
che dopo essersi distinto bene con
un’/Alfa Gta aveva acquistato una
Porsche 906. Con questa vettura
usci di strada sulla salita del Gaisberg
ed un albero dli risulto fatale. Nella
famosa «domenica nera» del 18 giu-
gno ‘67, caratterizzata dal terribile
incidente di Caserta dove con le F.3
morirono i piloti «Gekin,«Tiger» e

Beat Fehr, anche varie salite furono

poi «toccate» da effetti negativi. Per-
fino la «tranquilla» Vezzano-Casina
[una gara in provincia di Reggio
Emilia) fu toccata dalla tragedia: due
monoposto di F.850 si agganciaro-
no e quella del cremonese Walter

_Froldi fini nella folla provocando un

morto e numerosi feriti.
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Palestra di campioni
approdati alle piste

Scorrendo le classifiche di gara o
quelle dei vari campionati si ha la
sensazione che negli Anni '60 i piloti
velocisti fossero particolarmente af-
fezionati alle salite, visto che anche
quelli di estrazione nettamente «pi-
staiola» non disdegnavano affatto di
«@rrampicarsi». In realta si trattava
spesso di un amore forzato, favorito
dal fatto che per partecipare ai vari
campionati o anche solo per... corre-
re in qualche modo bisognava ac-
cettare le salite. E cosi in questo tipo
di gare troviamo nomi arrivati poi
piuttosto in alto e magari si tratta di
gente che ha continuato fino alla fi-
ne della carriera a mescolare le corse
in salita con tutt‘altra specialita. Cla-
moroso, ad esempio che, Scarfiotti,
gia vincitore del Gran Premio d'ltalia
del ‘66 con la Ferrari, abbia poi pro-
seguito anche con le salite. Fatto
che nel ‘68, quando correva con la
Porsche ma anche con la Cooper in
F.1, gli risulto fatale. Eppure era nor-
male: forse non molti ricordano il pi-
lota bolognese Bruno Deserti, un ra-
gazzo nato davvero per la velocita e
fornito di una mentalita piuttosto
professionistica gia all'inizio della
carriera. Deserti aveva scelto la F.Ju-
nior e poi la F.3 per emergere ma
contemporaneamente non disde-
gnava le salite alla guida di una Lotus
Elan 1600. Nel 1964 Deserti, desti-
nato purtroppo a trovare la morte
I'anno dopo provando a Monza una
Ferrari 330 P2, risultd incredibile alla
Bologna-Raticosa, dove con la non
certo agguerritissima Lotus arrivo 4.
assoluto battendo fior di Ferrari e
Abarth. Il fatto che fin verso i primi
Anni '70 i campionati italiani di velo-
cita prevedessero un mix di salite e di
piste, ha poi favorito la presenza tra
gli scalatori di molti che poi sono riu-
sciti ad arrivare al professionismo. In-
dimenticabile, ad esempio, la lotta
per il titolo tricolore della classe
1600 turismo del 1966: vinse Enrico
Pinto, fratello di Raffaele (pilota arri-
vato poi ai vertici del rallismo), da-
vanti a Nanni Galli, Ignazio Giunti e
Spartaco Dinil Tutti con le formidabili
Alfa Romeo Gta e senza contare che
dietro al quartetto fini il fiorentino
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«Hoga, altro notevole protagonista.
Nanni Galli, Giunti e Dini approda-
rono poi, dopo non molto, nella
squadra ufficiale Alfa Romeo per i
Prototipi ma in quel ‘66 non furono
certo gli unici affezionati alle salite in
cerca di gloria. Sempre nel tricolore
velocita, la classe 600 turismo fu mo-
nopolio di Raffaele Pinto (citato pri-
ma e tutt’ora attivo come collaudato-
re della Lancia per i rally) con I'A-
barth 595 ma 4. arrivd Claudio Fran-
cisci, successivamente mattatore in
F.3 e destinato probabilmente ad
una diversa carriera se una squalifica
che fece molto discutere non lo
avesse molto condizionato. Anche
Andrea De Adamich, prima di diven-
tare professionista con I'Alfa e la Fer-
rari fece il suo bravo apprendistato in
salita. L'attuale conduttore di Gran
Prix debuttd alla Castell’Arquato-
Vernasca del ‘62 con una Triumph
Tr3, vettura che poi distrusse com-
pletamente in una gara successiva.
Infine non va dimenticato Mario Ca-
soni, campione della montagna nel
‘63 con una F.Junior e successiva-
mente pistaiolo puro.




La strada é sinuosa, ma la traiettoria € dritta, da farsi in pieno facendo il pelo a massi e murett.

Gli specialisti della salita sono cresciuti senza sapere che cos'e la paura.

In alto, Peter Schetty con la Ferrari in Svizzera. Sopra, un emergente Arturo Merzario vincifore alla Mendola
del '69 con I'Abarth. Sopra a destra, Scola alla Pieve dello Spino del '69 con I'Abarth: ha awiato una
generazione da corsa. In alfo, I'aggressivo Lualdi impegnatissimo con 'Abarth nel 1969







