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			Prefazione 
di Antonio Russo (Direttore di TuttoMotoriWeb)

			Può un marchio diventare il simbolo di un intero sport, tanto che quella categoria sia pressoché irrilevante senza la sua presenza? Questo è quello che negli anni è accaduto alla Ferrari, un’azienda nata per la Formula 1. Il Cavallino rampante resta l’unica scuderia che è stata capace di disputare tutti i campionati dal 1950 a oggi, e in questi anni ha portato a casa una serie di record incredibili. Non c’è nome più potente, non c’è logo più riconoscibile. Basta farsi un giro in un paddock di Formula 1, ovunque nel mondo: lì dove c’è la folla di giornalisti, lì dove si concentrano i vip, proprio lì troverete il motorhome Ferrari. Con buona pace di chi la batte, magari, in pista, che deve sempre accontentarsi solo dell’ombra del Cavallino.

			Quando si parla di Ferrari è sempre difficile non parlare anche di Formula 1. Basta affondare le mani nella sua storia per capire quanto l’azienda di Maranello sia nata per competere in questa categoria. Per le strade della città modenese, la domenica della gara diventa quasi una cerimonia laica da osservare con gesti e tradizioni che si rincorrono da settant’anni e oltre. Oggi, immaginare questa categoria del motorsport senza la Ferrari è praticamente impossibile. Lo sanno bene anche i diretti interessati, che più volte hanno minacciato di dirsi addio salvo poi ricongiungersi.

			La scuderia di Maranello, però, deve tutto al suo fondatore, quell’Enzo Ferrari che dalla semplice costola di mamma Alfa Romeo riuscì a creare una casa automobilistica che produce oggi modelli invidiati in tutto il mondo. Fiore all’occhiello di un’Italia che usciva malconcia dalla Seconda guerra mondiale. La Ferrari, negli anni, ha saputo riassumere alla perfezione il senso del lusso unendovi però una componente essenziale per il Drake: la velocità.

			Ed è proprio qui che entra in gioco il motorsport. La Ferrari, infatti, ha sempre usato le varie gare, campionati e trofei ai quali ha preso parte con un unico obbiettivo: dimostrare in pista la propria superiorità. Non a caso, tra i corridoi di Maranello, il vecchio Drake amava ripetere a tutti: «Il secondo è solo il primo dei perdenti».

			Sarebbe riduttivo, però, parlare di Ferrari solo in chiave Formula 1. Negli anni, infatti, a Maranello hanno preso parte a tantissime categorie del motorsport, portando a casa quasi sempre risultati rilevanti. Nel libro che segue, Francesco Domenighini analizza in maniera lucida e attenta l’intera storia di questo marchio iconico, partendo dal suo fondatore sino ad arrivare a quello che oggi il simbolo del Cavallino rappresenta nel mondo. Non senza però fermarsi a raccontare le imprese di pista, accompagnate dalle rivoluzionarie vetture da strada che in questi anni abbiamo potuto apprezzare. Insomma, un viaggio – potremmo definirlo – quasi interdisciplinare, che vi porterà a osservare da vicino tutte le sfaccettature di questa casa automobilistica diventata negli anni quasi una filosofia, un modo di essere: vincenti, belli e rigorosamente di colore rosso.

			Ferrari

			
1898-1939 
Enzo Ferrari: gli anni in Alfa Romeo e il sogno delle corse

			Questa è una storia eterna, fatta da uomini che sono riusciti a entrare nel mito e nella leggenda, uomini che sono stati in grado di realizzare il sogno di una vita andando probabilmente oltre ogni più rosea aspettativa, uomini che sono riusciti a diventare parte della quotidianità e della normalità di milioni di famiglie di italiani – e non solo – nel corso degli anni, uomini che hanno scritto la storia grazie alla loro velocità in pista e al loro carattere eroico, che gli ha permesso di gettare il cuore oltre l’ostacolo diventando a tutti gli effetti delle icone senza tempo. Tutto questo è stato possibile, però, grazie al genio e alla visione di un unico uomo, una figura che è entrata di diritto nella storia d’Italia e del mondo come una delle più influenti di sempre: Enzo Ferrari. 

			Che personaggio straordinario che era il Drake (soprannome dato dagli avversari inglesi in riferimento al corsaro Francis Drake, in quanto autore di imprese eccezionali), una persona che non ha mai smesso di sognare e che rappresenta l’esempio vivente del “non è mai troppo tardi per raggiungere i propri sogni”, riuscendo in qualche modo addirittura a sfruttare una disgrazia come la Seconda guerra mondiale per poter sviluppare nuove idee e vetture (ma a questo ci arriveremo più avanti). Quando si parla di Ferrari si ha a che fare con un visionario a tutti gli effetti, basti pensare a come la creazione della sua scuderia abbia rivoluzionato per sempre il mondo delle corse partendo già da prima della nascita della Formula 1, quando ancora non era altro che un “suddito” dell’Alfa Romeo, con il Biscione che ha sempre avuto un rapporto di amore e odio con lui: ammirazione e rispetto uniti però a una voglia di mandare sempre tutto al diavolo perché, come tante leggende della storia, il carattere non era sicuramente dei più facili. L’approdo in Formula 1, i primi successi e, soprattutto, un talento geniale in grado di anticipare i tempi. 

			Enzo Ferrari, fondamentalmente, detestava tutto ciò che non era italiano: fece svariate battaglie per l’inserimento delle minigonne nelle sue monoposto con una capacità di osservazione tale da potergli permettere di controllare tutto rimanendo praticamente sempre a Maranello, con buona pace di inglesi, statunitensi, tedeschi e molti altri che dovettero prendere spunto dal piccolo paese nella provincia di Modena.

			Si potrebbe pensare che Enzo Ferrari abbia dunque sempre vissuto una vita in anticipo rispetto a tutti, eppure c’è stata anche un’occasione in cui è arrivato in ritardo: la sua nascita. La cosa sicuramente è molto strana e non poteva essere di certo colpa del piccolo e già “intraprendente” Enzo. Il bambino nacque il 18 febbraio del 1898 ma – con l’inverno modenese che sapeva essere davvero ispido e pungente – la neve era così alta che la sua famiglia riuscì a denunciarlo allo stato civile solamente due giorni dopo. Le officine sono sempre state il suo grande mondo, con il padre Alfredo che si era specializzato in maniera davvero molto importante per la costruzione di ponti e di tettoie per le Ferrovie dello Stato, un tuttofare che aveva permesso a tantissime famiglie di poter lavorare in quella che era la sua piccola ditta.

			Enzo amava – e non poco – questo lavoro e cercò fin da subito di carpire i segreti di tutto ciò che stava attorno al mondo dei motori che, all’inizio del Novecento, stava diventando sempre più importante. Per lui, infatti, la vita lo avrebbe portato sicuramente solo in tre direzioni: a diventare tenore d’operetta, giornalista sportivo oppure corridore di automobili. Le ultime due erano davvero molto particolari come ambizioni, perché se oggi si tratta di lavori che possono essere realizzati senza alcun tipo di problema, la concezione nel suo periodo adolescenziale era davvero molto diversa, basti pensare come il calcio, in Italia, divenne professionistico solo negli anni Trenta. 

			Dunque, come si poteva specializzare in una tematica dove nemmeno gli atleti stessi vivevano unicamente della propria passione? Questo, però, fa capire come i suoi obbiettivi di vita fossero ben chiari e scolpiti nella mente, fin dalla giovanissima età. Nel 1914, per la prima volta nella storia, il nome di Enzo Ferrari venne scritto all’interno di un giornale, in quel caso la storica e mitica «Gazzetta dello Sport», con la rosa che lo scelse come inviato da Modena per la partita tra i Canarini padroni di casa e l’Inter, con le cronache dell’epoca che ricordano come il suo stile fosse decisamente molto arcaico per i tempi: capì ben presto che forse non era la strada giusta. Con queste parole aveva deciso di raccontare le gesta – decisamente più fortunate – della squadra meneghina:

			La certezza della sconfitta e la mancanza di alcuni ottimi elementi hanno consigliato ai dirigenti del Modena una nuova formazione, strana e incomprensibile; basterà dire che il buon Roberts giuocava oggi centro forwards e che a sostituirlo quale centro sostegno era chiamato nientemeno che l’ex capitano dei boys, Molinari. I due posti d’ala erano occupati da una riserva e un giuocatore ormai dimenticato e arrugginito. Si potrà facilmente pensare alla efficenza [venne effettivamente scritto con questo errore di ortografia; nda] della squadra che oggi tentava di opporsi ai virtuosi nero azzurri. Tuttavia la difesa milanese fu, a tratti, impegnata e si salvò a più riprese in corner, uno dei quali dava modo ai modenesi di salvare l’onore della giornata. I milanesi, ottimi come tecnica e come decisione, ci apparvero mal sicuri nella terza linea, dove, accanto a Fossati, Maggi sostituiva Bavastro. I goals furono segnati nel primo tempo, all’ottavo minuto da Agradi, al quindicesimo, al ventesimo e al trentaseiesimo sempre da Aebi. Nel secondo tempo al dodicesimo minuto da Cevenini III su penalty, al diciassettesimo da Agradi, al ventitreesimo da Cevenini III. Il Modena segnava verso la fine in una mêlée seguita da un corner. Ottimo sotto rapporto l’arbitraggio di Resegotti.

			Sicuramente è molto interessante e bello ripercorrere un momento così importante della sua carriera e che, senza dubbio, lo avrà inorgoglito in maniera importante, ma il “tocco” del ragazzo adolescente era già ben chiaro e – nonostante con il tempo lo avrebbe perfezionato – ben venga il suo passaggio ai motori. Per quanto riguarda il tenore, invece, non ci volle molto per lasciarsi alle spalle quell’idea bizzarra, dato che lui stesso ha sempre ammesso di non essere per nulla intonato: attenzione, perché questa ammissione di Enzo è una grande notizia, dato che come tutti i grandi geni e rivoluzionari di ogni epoca non era sicuramente solito cercare difetti e metterli in mostra. Dunque rimaneva soltanto l’ingresso nel mondo dei motori, con il momento dell’amore puro che scattò nel 1903, quando aveva solamente cinque anni, in seguito dell’acquisto da parte del padre di una De Dion-Bouton monocilindrica, un vero e proprio modello unico per l’epoca dato che nella sua Modena erano stati registrati solamente altre ventisette vetture.

			Ogni tipo di sogno, però, fu messo repentinamente nel cassetto a causa del primo momento drammatico che sconvolse l’Italia e l’Europa nel 1900, ovvero la Prima guerra mondiale. La famiglia Ferrari decise di intervenire al fronte, con il fratello Dino a essere tra quelli più convinti in assoluto dato che era un vero e proprio fautore del conflitto bellico e stava per convincere anche Enzo, ma la madre di fatto gli salvò la vita convincendolo a entrare in una scuola dove venivano formati i vari operai che servivano per la fabbricazione delle munizioni. Nel 1916, il padre Alfredo e il fratello morirono per una polmonite che molto probabilmente avrebbe colpito anche il piccolo di famiglia se avesse seguito i suoi consanguinei, ma la situazione bellica divenne così drammatica che, nel 1917, anche lui venne chiamato alle armi. La polmonite rischiò di stroncargli la vita sul più bello, ma alla fine riuscì a rialzarsi e a riprendersi nel migliore dei modi; peccato che la guerra avesse fatto, ancora una volta, una serie di drammi e di disastri impossibili da calcolare.

			Senza più Alfredo e Dino era complicato poter portare avanti l’officina, per questo motivo il giovane Enzo iniziò a incontrare una serie di personaggi che riuscirono a cambiargli la vita, partendo da Piero Combi che, nel 1918, gli affidò alcuni compiti all’interno della Cmn, una ditta che costruiva trattori e che stava ampliando le sue industrie verso le automobili, per poi avere a che fare con Adalberto Garelli, uno dei più importanti costruttori di motociclette dell’epoca, che gli permise di presenziare sempre di più alle gare. Le prime Cmn seguivano solamente le vetture a due ruote per poter dare rifornimento e sostegno ai vari piloti, ma nel 1919 Enzo Ferrari ebbe finalmente la grande opportunità di poter correre in maniera indipendente con una Parma-Berceto (sicuramente poi diventata storica nel corso degli anni): fu in quel momento che si capì davvero chi era quel giovane ragazzo. 

			A vincere quella gara era stato Antonio Ascari, un cognome che tornerà molto in voga nella storia di Enzo, a bordo di una Fiat 4,5 litri tipo Gran Prix 1914, mentre il ragazzo modenese riuscì a sfiorare il podio piazzandosi al quarto posto e ricevendo molti complimenti da parte del pubblico. Uno dei primi grandi momenti come corridore fu sempre nel 1919, quando poté attraversare l’Italia da nord a sud per la Targa Florio, una gara che era un vero e proprio massacro considerando le difficoltà delle strade e delle vetture dell’epoca, con Ferrari che gareggiò assieme all’amico Ugo Sivocci. Due furono i momenti davvero complicati di quel percorso: il primo in Abruzzo, dove si dovette fermare in seguito a una bufera di neve; il secondo, invece, a Palermo, segnato da un vero e proprio dramma. 

			L’arrivo sull’isola era stato per mezzo del piroscafo Città di Siracusa, preso in dotazione in quel di Napoli, ma la sua gara nel capoluogo siciliano divenne un vero e proprio incubo, perché dopo alcuni problemi al serbatoio della benzina venne fermato da tre carabinieri che non lo fecero passare perché in quel momento vi era un comizio del politico Vittorio Emanuele Orlando: a nulla servirono le insistenti richieste dei due ragazzi per poter avere campo libero e raggiungere il traguardo. A vincere, quel giorno, fu la Peugeot di André Boillot, mentre il duo Ferrari e Sivocci arrivò al traguardo quando ormai gli spettatori e gli organizzatori se ne stavano già andando, con un solo carabiniere rimasto (non certo uno dei tre che aveva interrotto la sua gara) che arrotondò in maniera molto bonaria il tempo facendo così chiudere al nono posto il duo.

			Gli anni Venti erano ormai alle porte e proprio i primi dodici mesi del nuovo decennio ebbero un sapore molto importante per Enzo, con il Drake che prese parte alle prime gare della sua carriera con l’Alfa Romeo, una casa automobilistica che ebbe un ruolo fondamentale per la crescita di Ferrari. Da quel momento iniziò a collaborare con la casa milanese, riuscendo anche a rifarsi proprio nella Targa Florio con un secondo posto decisamente più prestigioso. 

			Corse con costanza fino al 1924, anno in cui lo stesso Enzo ricorda con grande felicità un successo in quel di Pescara, alla guida dell’Alfa RL. Non era stato il primo successo da pilota, ma sicuramente fu quello che gli diede la maggiore soddisfazione, dato che riuscì a chiudere davanti alla Mercedes che da poco aveva fatto bottino pieno proprio nella Targa Florio. La vittoria fu un vero e proprio momento iconico, con le Mercedes guidate da Giovanni Bonmartini e Giulio Masetti che stavano cercando in tutti i modi di contrastare quello che doveva essere il vero rivale in gara, ovvero il leggendario Giuseppe Campari. Quest’ultimo, però, ebbe un problema con il cambio e, per confondere gli avversari, nascose la vettura in una via laterale dove non poteva essere visto da nessuno. Ferrari, nel frattempo, venne incoraggiato in maniera sempre più importate dal meccanico Eugenio Siena, con un iconico: «Vai vai che ghe la fem». Arrivò davanti a tutti.

			Quegli anni erano molto concitati, anche perché Enzo stava iniziando a capire sempre di più che il suo ruolo sarebbe stato quello non soltanto di pilota, ma soprattutto di costruttore. Così, nel settembre del 1923, viaggiò verso Torino per entrare nella sede della Fiat, un’azienda che lo aveva scartato da giovane ma che gli aveva dato almeno l’opportunità di conoscere la moglie Laura Garello. Il suo ritorno nel capoluogo piemontese, però, aveva ben altri obbiettivi. Il ruolo di Ferrari in Alfa Romeo stava diventando sempre più importate, per questo motivo veniva scelto come uno dei collaboratori più importanti del Biscione ed era lui stesso uno di quelli che poteva scegliere le persone che avrebbero formato il futuro della casa automobilistica. Il primo a passare a Milano fu Luigi Bazzi, una delle persone che maggiormente riuscirono a realizzare con Enzo un rapporto davvero straordinario e unico; poco dopo venne chiamato anche Vittorio Jano, portando così la Fiat alla triste decisione di lasciare completamente il mondo delle corse nel 1924. 

			Da quel momento in poi, l’Alfa Romeo divenne nel corso degli anni sempre più importante riuscendo a vincere una serie incredibili di gare, potendo sfidarsi con le migliori realtà d’Europa. Il Drake rimase in pista fino al 1931, mentre per tutti gli anni Trenta il suo ruolo fondamentale fu quello di realizzare una serie di macchine da corsa che avevano già preso la denominazione di Scuderia Ferrari, ma rimanevano comunque una costola dell’Alfa.

			Il momento più importante, però, arrivò senza ombra di dubbio nel 1937, quando a Modena nacque una delle macchine che sarebbe stata in grado di entrare di diritto nella storia dell’automobilismo, ovvero la mitica Alfa 158, una vettura così innovativa che fu la prima a vincere il Mondiale di Formula 1 addirittura tredici anni dopo la sua costruzione. Si trattava di una 1500 che era di proprietà esclusiva della Ferrari, una vettura giovane e che era nata a tutti gli effetti come la realtà che avrebbe dovuto far gareggiare le macchine Alfa Romeo in giro per il mondo. La situazione, però, stava diventando al tempo stesso sempre più complicata, perché i giovani ragazzi stavano prendendo sempre più potere e sicurezza nei propri mezzi. Enzo non era più solo quel “guascone” che aveva grandi idee: una volta arrivato ai quarant’anni era a tutti gli effetti un uomo con grandi ambizioni. 

			Il Biscione decise così, nel 1938, di elargirgli un importante liquidazione per chiudere la Scuderia Ferrari e ripartire con la Alfa Corse, un nuovo modo per poter dire di essere tornati anche in pista a livello sportivo, ma quello era solamente l’inizio della fine. Nel 1939 la situazione si era fatta davvero insostenibile: Enzo ha sempre avuto parole al miele per il direttore Ugo Gobbato, nonostante ci fossero state spesso delle incomprensioni tra i due, in particolar modo per l’introduzione – all’interno dell’Alfa Romeo – dell’ingegnere spagnolo Ricart, una figura che Ferrari ha sempre visto in maniera sospetta e, soprattutto, di cui non ha mai considerato le sue qualità di primo piano. Secondo lui il lavoro dell’iberico era a dir poco dozzinale, un personaggio che era riuscito a farsi strada nel mondo dell’automobilismo in modo approssimativo. Per questo motivo, dunque, raccontò un aneddoto molto particolare che risaliva a uno dei primi lavori progettati in solitudine da Ricart. La notizia arrivò a Ferrari attraverso il caro amico Bazzi, che gli raccontò di come lo spagnolo portò alla vista di Gobbato un motore sovralimentato che avrebbe dovuto essere perfetto per dare vita alla nuova Alfa Romeo che aveva in mente, dato che secondo lui la 158 era da considerarsi come superata e senza possibilità di essere ancora all’altezza della concorrenza. Nonostante questo, ci si rese conto che in sede di progettazione c’era un piccolissimo dettaglio che mancava, ovvero che non vi era alcun modo di trovare i riferimenti al compressore azionato da un motore ausiliario.

			La scelta di andarsene da Milano fu sicuramente molto dolorosa e tragica, anche perché quasi vent’anni anni di lavoro non si dimenticano facilmente, ma purtroppo le cose si stavano mettendo in maniera sempre più difficile: all’interno della sua liquidazione c’era l’obbligo di non poter costruire una scuderia con il proprio nome – già diventato noto e famoso in tutto il mondo – per almeno quattro anni. La clausola, però, poteva essere aggirata almeno inizialmente, con Ferrari che decise così di fondare, nel 1940, l’Auto Avio Costruzioni, con sede in Viale Trento Trieste, vecchia sede della Rossa. Quello, però, sarebbe stato un anno che avrebbe cambiato per sempre la storia dell’Italia, con la nazione che entrò ufficialmente nella Seconda guerra mondiale. Incredibilmente, questo poté essere visto come una sorta di aiuto. 

			I quattro anni della clausola poterono infatti passare senza che vennero disputate corse di un certo livello, dunque nessuna delle scuderie rivali poté migliorarsi per prendere il largo rispetto alla nuova realtà dell’Auto Avio Costruzioni, con Ferrari che invece ebbe l’opportunità di inserirsi all’interno dell’industria bellica. Instaurò un’importante collaborazione con l’aeronautica di Roma, che costruiva dei motori 4 cilindri, fino a quando non conobbe Corrado Gatti, che lo invitò a fabbricare un tipo di rettificatrici oleodinamiche che si trovavano all’interno di vetture tedesche. I tedeschi, però, non concedettero la licenza di poterla pubblicare, peccato che in Italia non c’era alcun divieto dato che, essendo ancora in periodo fascista e dunque estremamente autarchico, questo tipo di regolamento valeva solamente per i vari prodotti realizzati all’interno dei confini. 

			L’8 settembre 1943 la situazione nel Belpaese venne completamente ribaltata e, dunque, iniziò una situazione davvero problematica, con i tedeschi che arrivarono a Maranello per l’inventario e con l’esercito che era stato ben informato di ciò che veniva prodotto, tanto da far sequestrare tutto. Il 4 novembre 1944 anche l’officina Ferrari fu vittima di un tragico bombardamento, ma alla fine Enzo non si perse d’animo e assieme a Gioacchino Colombo, una delle figure che contribuì alla realizzazione dell’Alfa 158, decise di dare vita a una scuderia che sarebbe diventata immortale: la Ferrari.

			L’idea inizialmente era sorta nel 1929, durante una cena in quel di Bologna: dopo nove anni di legame diretto con l’Alfa Romeo poteva essere arrivata finalmente la grande occasione per poter volare da soli, con il logo del Cavallino rampante che venne ideato grazie a una storia che aveva sempre incantato il Drake. Questa figura era stata dipinta sulla carlinga del caccia di Francesco Baracca – uno dei più importanti aviatori di tutta la Prima guerra mondiale – e, ironia della sorte, quel simbolo tornò in maniera importante anche nel 1923. In occasione del suo primo grande successo in quel di Ravenna, Enzo riconobbe il conte Enrico Baracca, padre di Francesco, e la madre Paolina, con quest’ultima che gli si avvicinò per chiedere di mettere il cavallino rampante come simbolo e omaggio a suo figlio. A detta sua, gli avrebbe portato fortuna. Non si può certamente dire che non abbia previsto nel modo migliore il futuro. Il 12 luglio del 1946, Ferrari venne intervistato da Giovanni Canestrini della «Gazzetta dello Sport», a cui disse che stava per progettare la mitica Ferrari a 12 cilindri, un modello che farà scuola e che verrà apprezzato in tutto il mondo. Insomma, la Seconda guerra mondiale era finalmente finita, la prima Auto Avio Costruzioni 815 era stata costruita nel 1940, e una nuova Ferrari 125 S prendeva luce nel 1947. Ormai la Formula 1 stava definitivamente per nascere, con la scuderia che continuava a far parlare di sé in maniera sempre più importante. Ma fermiamoci un attimo e facciamo un passo indietro. 

			La storia di Enzo Ferrari è meravigliosa e regala tantissimi spunti: per questo è facile dover avanzare con il tempo per poi ripartire da capo. Perché è vero che la nascita della Ferrari viene datata 1947, ma ci sono tanti anni di corse negli anni Trenta, insieme ad altrettanti piloti, che sono stati in grado di entrare nella storia in un’epoca dove non vi era ancora la Formula 1. Pazientate, amici lettori, ci sarà tempo e modo di parlare della più bella avventura che sia mai stata scritta nella storia delle gare di automobilismo, ma prima occorre dare uno sguardo ai pionieri, a coloro che hanno corso quando ancora la Ferrari era una costola dell’Alfa Romeo… Andiamo a vedere, dunque, cosa è stato fatto negli anni Trenta con i primi eroi che hanno iniziato a scrivere le pagine memorabili e uniche della storia della Ferrari.

			
1929-1937 
Nuvolari e i grandi pionieri degli anni Trenta

			Il 16 novembre 1929 è il giorno esatto nel quale si può far iniziare in maniera definitiva e ufficiale il mito della Ferrari, con la scuderia che prese già parte alle prime gare della stagione seguente, quando però si era davvero agli albori dell’automobilismo e quello che più interessava era mostrare unicamente la crescita annuale delle varie monoposto. Il periodo, però, era nero. 

			Le Federazioni dell’epoca, la Aiacr (Associazione internazionale degli automobil club riconosciuti) e la Aaa (Associazione automobilistica americana), iniziarono una serie di diatribe che portarono i due schieramenti ad andare in direzioni completamente diverse, con la prima che spingeva in maniera importante per mantenere un regolamento ferreo per quanto riguardasse il carburante, con l’idea che era quella di creare delle auto fino a sei litri con due posti; mentre per la Federazione statunitense non ci sarebbe stato bisogno di dare un limite. Questo portò addirittura la Aiacr a deridere in maniera molto pesante la concorrenza, tanto è vero che ribattezzò gli altri Formula spazzatura. Ciò non aveva comunque impedito la creazione di una serie di gare di altissimo livello: in Europa il primo grande appuntamento fu il 6 aprile 1930, anno in cui si notò finalmente la Scuderia Ferrari.

			Quel giorno i due piloti che erano chiamati in causa per poter portare in alto il nome della nuova casa automobilistica di Maranello, anche se chiaramente ancora legata a stretto contatto con l’Alfa Romeo, erano Enzo Ferrari e Giuseppe Campari, un ragazzo di trentasei anni nato in quel di Lodi che tutti chiamavano El negher (“il nero”) per quella carnagione decisamente scura, particolarmente rara da trovare nella bassa Lombardia di quegli anni. Il buon Beppe era nato a tutti gli effetti a bordo delle vetture da corsa, perché entrò giovanissimo a far parte del team dell’Alfa Romeo, quando aveva solamente diciannove anni: una serie di vittorie lo fecero diventare una colonna portante della casa automobilistica. La scuderia scelse di correre con l’Alfa Romeo P2, una vettura leggendaria alla metà degli anni Venti che aveva dato grandi soddisfazioni alla casa di Milano, ma che non poteva più considerarsi all’altezza dei nuovi standard raggiunti nel 1929. 

			Nel 1925 era stata anche in grado di portare i suoi piloti al successo del campionato costruttori (un primo abbozzo di idea di Formula 1), ma ormai il tempo era passato e non c’erano più i mezzi per poter sostenere la rivalità, in particolar modo di una Bugatti e di una Mercedes davvero fenomenali. La P2 era una 8 cilindri con al suo interno un motore 2.0 S-8, due carburatori Memini che le permettevano così di arrivare inizialmente fino a 140 cavalli di potenza, che già l’anno seguente sarebbero stati portati a quota 175. È proprio con questa versione che Ferrari e Campari volevano gareggiare. Il risultato finale fu però alquanto deludente, tanto è vero che avvenne l’iscrizione ma senza che i due piloti prendessero mai parte alla gara, riuscendo così solamente a entrare a far parte delle statistiche.

			L’idea era quella di arrivare al Gran premio di Alessandria con la nuova 6C 1750 SS, ovvero una vettura che stava per essere sperimentata proprio in quei giorni, con l’intento di far poi correre Giuseppe Campari nella mitica Mille Miglia, ma allora sarebbe stato unicamente pilota Alfa Romeo. Era decisamente di livello inferiore rispetto alla P2, tanto è vero che si trattava di una 6 cilindri con 64 cavalli e un cambio di quattro marce. Campari non prese parte, infatti, al circuito piemontese, e per questo motivo accanto a Enzo Ferrari sedette Alfredo Caniato, uno dei fondatori della Rossa e delle altre società al suo grande amico Drake. 

			Rispetto a Montecarlo, quella fu davvero una giornata da incorniciare per la Scuderia Ferrari, perché riuscì per la prima volta a portare a termine una gara nel migliore dei modi: fu un assoluto trionfo dell’Alfa Romeo, con Achille Varzi che portò a trionfare addirittura la vecchia P2, portando in alto però la bandiera dell’Alfa Corse, mentre Enzo Ferrari dimostrò come la nuova 6C 1750 SS poteva essere presa in considerazione con sempre maggiore interesse. Ferrari portò infatti a casa un terzo posto di prestigio alle spalle della Bugatti di Juan Zanelli, mentre Caniato riuscì a rimanere per poco all’interno dei migliori dieci. Quello che impressiona maggiormente, rispetto alla Formula 1 di oggi, sono i distacchi abissali che intercorrono tra le varie vetture, con Ferrari, terzo, che ebbe un ritardo addirittura di 5 minuti e 18 secondi – un qualcosa davvero di impensabile oggi – mentre il suo compagno di squadra arrivò a quasi 24 minuti.

			La scuderia, però, era vista a tutti gli effetti come quella secondaria rispetto alla grande casa madre, per questo motivo non era raro non trovarla all’interno delle corse della stagione. Una cosa singolare accadde il 3 agosto 1930, quando si doveva correre la Montenero-Livorno, con la Rossa che tornò in pista ma nella categoria fino ai 1100 cc, sempre con la 1750 GS, questa volta addirittura con un tris d’assi d’eccezione al volante. 

			Il primo fu Luigi Arcangeli, un romagnolo di grande carattere che aveva dimostrato di essere stato uno dei pionieri delle due ruote, un vero campione in motocicletta, ma che a fine anni Venti scelse il passaggio all’automobilismo con la Maserati (sfortunatamente il suo trasferimento all’Alfa Romeo lo portò alla morte prematura a Monza, già nel 1931). Un’altra guida fu quella di Mario Umberto Barzocchini, anche se per tutti era semplicemente Baconin dato che il suo vero nome era Baconino, chiamato così in onore di Bakunin (e non serve spiegare perché durante il fascismo fu costretto a cambiare nome). Dalla verde Umbria e dalle acciaierie di Terni arrivò ben presto alle quattro ruote, già durante la Prima guerra mondiale, dove venne messo a lavorare all’interno dell’impianto motorizzato di una fabbrica d’armi e divenne famoso per una sua frase che diventò leggenda: «Mentre si corre non si ha tempo di avere paura, bisogna solo guardare la strada». Il vero pezzo grosso però era un altro, perché a bordo della sua P2 era tempo di dare vita in maniera definitiva al passaggio di consegne dalla Alfa Corse alla Scuderia Ferrari: quel giorno era il giorno di Tazio Nuvolari.

			Il Mantovano volante è stato uno di quei piloti in grado di far amare fin da subito l’automobilismo, con il suo nome che nel corso degli anni è diventato iconico, tanto è vero che è sicuramente l’uomo più ricordato di quel periodo per quanto riguarda le quattro ruote e non solo. Il ruolo di Nuvolari nella storia dei motori è sicuramente qualcosa che non si può scordare e non può essere messo in secondo piano, anche perché con lui è stato possibile raccontare nel miglior modo possibile tutta la straordinaria epopea di un mondo che stava crescendo sempre di più, tanto è vero che iniziò a far parlare di sé già nel 1917, quando nel suo piccolo paesino in provincia di Mantova, Castel d’Ario, si sposò con il rito civile. Non era una persona come tutte le altre: nel momento in cui il padre Arturo, e soprattutto lo zio Giuseppe, gareggiavano come ciclisti, lui decise di aggiungerci anche un motore, per poi poter diventare un motociclista di livello straordinario. Il primo contatto con l’Alfa Romeo arrivò nel 1925, anno in cui si innamorò perdutamente del circuito di Monza, dove però dimostrò uno stile di guida davvero folle, tanto è vero che si schiantò contro gli alberi che delimitavano il tracciato e dovette correre in ospedale per farsi curare, ma dopo una settimana – imbottito di farmaci – corse il Gran premio delle Nazioni di moto e lo vinse. 

			Insomma, era uno che aveva fatto in modo che il mondo si potesse accorgere di lui in qualsiasi sua sfaccettatura, tanto che anche quel 3 agosto 1930 riuscì subito a entrare nella storia. Non fu tanto per il finale di gara, dato che la vittoria andò alla Maserati 26M di Luigi Fagioli, un fedelissimo dell’Alfa Romeo che arrivò perfino a giocarsi il primo Mondiale di Formula 1 nel 1950, ma perché per la prima volta una Ferrari riuscì a scrivere un record della pista. Bastarono solamente cinque giri a Nuvolari, tanti furono quelli corsi dal mantovano prima di essere fermato dalla rottura della frizione mentre si trovava al terzo posto dietro a Varzi e Fagioli, per concludere con il giro più veloce dei dieci previsti, come a dire che ora bisognava guardare con attenzione anche la Ferrari. Arcangeli ebbe lo stesso problema un giro prima, mentre Baconin fu l’unico a portare a termine la gara sfiorando il podio e piazzandosi al quarto posto a nemmeno un minuto dal terzo Maggi, mentre il quinto classificato, Carlo Gazzabini, prese oltre 15 minuti di ritardo.

			Le gare proseguirono e i risultati iniziarono a migliorare sempre di più, con Borzacchini che a Pescara strappò un buon podio, Nuvolari arrivò quinto, mentre Enzo Ferrari aveva dovuto ritirarsi dopo solo un giro in pista. Non mancava molto alla prima vittoria della scuderia in un’importante e prestigiosa gara, con Nuvolari che tentò l’impresa in quel di Monza riuscendo a strappare la pole position, ma tra il settimo e l’ottavo giro gli pneumatici tradirono prima Campari, poi Nuvolari e infine Borzacchini. 

			La malasorte sembrava comunque essere parte integrante dei piloti italiani in occasione anche del tracciato di Brno, gara nel quale Nuvolari stava dimostrando di essere superiore alla concorrenza e in particolar modo alla Bugatti di Joachim Von Morgen, con un duello serratissimo tra i due e con il pubblico di casa che sembrava essere tutto dalla parte del Mantovano volante, che però dovette ancora una volta alzare bandiera bianca, con il cofano della sua Alfa Romeo aperto perché stava facendo uscire una grande quantità di fumo: fu incredibile vedere come il pubblico ceco cercò in tutti i modi di aiutarlo gettando acqua per raffreddare il motore, ma l’unica nota positiva di giornata fu che il mondo intero stava avvicinandosi sempre più alla Ferrari (oltre a un altro ottimo terzo posto di Borzacchini). 

			Nonostante i miglioramenti fossero stati evidenti nella prima stagione, sicuramente positiva anche se molto sfortunata, nel 1931 l’Alfa Romeo decise di accentrare in maniera importante le gare automobilistiche sotto il suo marchio: una decisione, questa, che venne completamente ribaltata l’anno seguente. La prima apparizione avvenne il 19 aprile di quell’anno a Monaco, e questa volta gareggiò davvero. Alla guida Goffredo Zehender, un pilota nato a Reggio Calabria che non poteva certamente competere con gli altri grandi nomi, ma quel giorno ebbe il grande merito di saper gestire la sua 6C 1750 GS nel miglior modo possibile, riuscendo così a terminare la gara con un bel quinto posto, unico tra tutte le Alfa Romeo (considerando come le altre finirono per ritirarsi). Un numero decisamente più ricco di piloti venne invece concesso per il circuito di Alessandria, con Nuvolari che tornò così a correre per il grande amico Enzo e con lui si aggiunsero anche Caniato, Arcangeli e due interessanti novità: Mario Tadini e Francesco Severi. 

			Il primo era un noto imprenditore bergamasco nel campo dell’abbigliamento con una grandissima passione per le automobili, e il suo nome fu estremamente importante per poter dare vita, nel 1929, alla Scuderia Ferrari; il secondo era un toscano di Arezzo, che però vedeva le corse come una passione e nulla più. Nonostante la qualità fosse decisamente superiore rispetto a Montecarlo, il risultato finale fu ancora il medesimo, questa volta con Arcangeli che chiuse in quinta posizione a cinque minuti dal podio di Von Morgen, in Bugatti, e a dieci da Achille Varzi, sempre con la casa francese. Nuvolari, invece, stava ancora una volta per compiere una grande impresa, ma alla fine la sua lotta con il rivale storico lo portò ad alcuni problemi meccanici e al ritiro. Per diversi mesi, la scuderia rimase a guardare la concorrenza, perché a Portello stavano creando la Monza, un doppio quattro cilindri per poter aumentare sempre di più la potenza della vettura e farla diventare a tutti gli effetti una otto, con i modelli da corsa che presentavano al proprio interno ben 180 cavalli. 

			Gli ottimi risultati divennero subito chiari in occasione della gara a Nürburgring, con Nuvolari che chiuse la gara al quarto posto solamente a un secondo da Varzi (al terzo), ma la strada percorsa sembrava essere valida e, infatti, ecco il grande giorno. Il 2 agosto 1931 si correva la V Coppa Ciano nel percorso che parte da Montenero e arriva fino a Livorno, con la Monza, che per le gare viene chiamata in modo più tecnico la 8C 2300, era pronta per poter spiccare il volo. Accanto al Mantovano volante ci sono tantissimi piloti che quel giorno dovevano difendere i colori della scuderia di Enzo. Oltre ai già noti e conosciuti Giuseppe Campari, Baconin Barzocchini e Francesco Severi, è giusto ricordare anche altri piloti che scesero in pista in quell’occasione, partendo da Franco Cortese, un piemontese eccezionale che ancora oggi ha il record assoluto di partecipazione alle Mille Miglia, ben quattordici in tutta la sua lunghissima carriera, conclusasi solamente nel 1958. Dopo Zehender era il tempo di dare lustro anche a un altro calabrese doc, ovvero Guido D’Ippolito, uno dei più grandi di sempre nella storia delle quattro ruote meridionali e capace anch’egli di rimanere per tantissimi anni a bordo delle varie vetture. Poi Guglielmo Carraroli, di Verona, e infine perfino Umberto Klinger, noto esponente politico dell’epoca e imprenditore famoso per il suo ruolo all’interno dell’aereonautica. Ai nastri di partenza quello messo meglio di tutti era Borzacchini, che aveva realizzato il terzo tempo e così si piazzò in prima fila subito sotto la Bugatti di Ghersi e la Maserati di Biondetti. 

			A scalpitare, però, sono nelle retrovie, perché i grandi campioni sono Louis Chiron in Bugatti e Tazio Nuvolari in Ferrari. I due iniziarono fin da subito una rapida risalita, con il lombardo che dopo due giri era secondo alle spalle di Varzi, mentre il monegasco fisso alle sue spalle. I tempi di Nuvolari quel giorno furono pazzeschi: mai nessuno, infatti, aveva pensato che si potesse completare tutto quel tracciato sotto i 14 minuti e 20 secondi, ma giro dopo giro Tazio fece l’impresa, abbassando prima il record a 14 minuti e 16, poi a 14 minuti e 15, migliorandosi ancora subito dopo con un irreale 14 minuti e 8 secondi. Ma la corsa contro la gloria e contro se stesso non era ancora terminata. Eccolo, allora, scendere di altri due secondi, prima di realizzare un’impresa contro ogni logica: 14 minuti netti. Un’impresa pazzesca, che sembrava impossibile. Chiron alle sue spalle non mollava, e anche l’uomo del Principato faceva vedere di che pasta era fatto: quando al decimo giro Nuvolari sbagliò la curva in montagna e danneggiò la sua macchina, furono in molti a trattenere il fiato, ma quello era il suo giorno. Louis si avvicinò sempre di più, ma con 44 secondi di vantaggio alla fine il pubblico toscano poté esultare per lo straordinario trionfo al traguardo di un mito assoluto come Tazio Nuvolari, che aveva permesso alla Ferrari, per la prima volta nella sua storia, di vincere una grande gara. Quando ci si fa la bocca buona, però, non si ha più intenzione di tornare indietro, anzi l’obbiettivo è quello di perfezionarsi sempre di più. 

			Ecco perché l’Alfa Romeo produsse la Tipo A, la prima storica monoposto milanese. Questo il motivo per cui, a Pescara, l’obbiettivo era addirittura quello di fare la doppietta: Nuvolari dominò ancora una volta gran parte di gara, ma quello fu il giorno di Giuseppe Campari. Alcuni problemi al radiatore avevano costretto il mantovano a un lungo rientro ai box per poter rimettere in sesto la sua vettura, permettendo così al negher di passare al primo posto, con la doppietta che sembrava ormai fatta quando alla fine la Tipo A di Tazio si ruppe definitivamente togliendo così la possibilità di un nuovo sensazionale traguardo. Alla fine, comunque ci fu solamente di che sorridere, perché la nuova idea milanese era stata vincente, con il secondo successo in stagione con ben due minuti di vantaggio su Chiron. L’ultima gara dell’anno avvenne in quella Brno che si era già dimostrata molto amica della Ferrari già nella stagione precedente. Nuvolari, Borzacchini e il giovane collaudatore Eugenio Siena – milanese di grandi speranze stroncato da un incidente in gara nel 1938, a soli trentatré anni – scesero in pista con l’intenzione di ben figurare, ma purtroppo i ritiri costrinsero a un finale di annata amaro, salvato solo dalla novità in arrivo.

			L’Alfa Romeo aveva un grande progetto, ovvero la realizzazione della P3, una otto cilindri di livello straordinario che era stata progettata dall’amico fraterno di Enzo Ferrari, ovvero Vittorio Jano. Dal 1932 la storia delle corse cambiò completamente, perché nessuno aveva mai potuto realizzare una monoposto così sensazionale in quegli anni. Aveva una potenza di ben 215 cavalli ed era in grado di raggiungere i 225 chilometri orari, un qualcosa che nessuno avrebbe mai potuto nemmeno lontanamente immaginare. È per questo motivo che Ferrari colse la palla al balzo per poter realizzare a tutti gli effetti una splendida impresa, decidendo così di mettersi direttamente al comando e vincere una serie incredibili di gare che gli garantirono la gloria eterna. 

			Quello fu l’ultimo anno che lo vide prendere parte alla Alfa Corse, anno che Enzo visse ancora da comprimario, con il suo ruolo che era quello di portare ancora avanti il progetto della Monza, con alcuni piloti che comunque si misero in mostra come il biellese Antonio Brivio – non solo grande guidatore ma anche splendido bobbista – un giovane Piero Taruffi – che in futuro avrebbe continuato a correre anche con la nascita della Formula 1 – e Pietro Ghersi, genovese doc che riuscì anche a mettersi in mostra come collaudatore e costruttore. La classe immensa di Tazio Nuvolari venne comunque messa sotto gli occhi di tutti anche in quella stagione, non solo perché dominò in lungo e in largo a bordo della P3 la Targa Florio, in cui salì a bordo della Ferrari per guidare la vecchia Monza, realizzando un capolavoro assoluto e dominando senza possibilità di replica la gara; Borzacchini, poi, fu sensazionale nel concludere al secondo posto, potendo realizzare così la prima storica doppietta della Ferrari. 

			Fu comunque un anno memorabile anche perché, in occasione della mitica 24 Ore di Spa, per la prima volta nella storia la scuderia di Enzo Ferrari scese in pista con il cavallino rampante ben visibile sulla 8C 2300: si stava capendo sempre di più che il passaggio era ormai prossimo, con Brivio e Siena che tra l’altro vinsero anche in modo ben augurante la gara. L’Alfa Romeo non stava vivendo il suo periodo più roseo da un punto di vista economico, tanto è vero che già in occasione della Coppa Acerbo a Pescara, la mitica P3 venne data alla Ferrari, con Nuvolari che vinse permettendo così di confermare la supremazia della scuderia di Maranello sulla concorrenza. Ormai, a Milano, si era presa la decisione di alzare definitivamente bandiera bianca e allora ecco che Enzo Ferrari decise di acquistare a tutti gli effetti i diritti della monoposto, in modo tale da poter creare una scuderia che potesse essere indipendente, o meglio, seppur sempre sotto il nome Alfa Romeo, che potesse essere considerata come l’élite assoluta del mondo delle corse.

			Inizialmente, però, nel 1933 non tutto andò per il verso giusto, anche perché le pratiche per poter utilizzare la P3 furono molto lunghe. Ferrari, essendosi reso conto che non sarebbe mai arrivato in tempo per l’inizio della nuova stagione, prese la vecchia 8C 2300 e iniziò a fare qualche modifica. Il passaggio da 2,0 a 2,6 litri di capacità non fu sufficiente per continuare a lottare con Maserati e Bugatti: per questo motivo, Nuvolari scelse di andarsene alla concorrenza italiana. L’Alfa Romeo era fuori dal discorso corse, e per questo motivo decise a di accelerare sempre di più i tempi di rilascio della P3, anche perché Enzo era riuscito a far mettere sotto contratto gente come Fagioli e Chiron, oltre che al prestigioso ritorno di Campari. 

			Fu anche un altro importante cambiamento, inoltre, a far sì che la Ferrari iniziasse dominare, ovvero un cambio di pneumatici che sembrava essere a tutti gli effetti impossibile all’epoca: la Pirelli venne accantonata per le belghe Englebert, una decisione che fece anche molto discutere in Italia, considerando come gli anni Trenta fossero il momento di massima espansione per quanto riguardava le politiche autarchiche del fascismo. Con il ritorno alla P3, comunque, la situazione divenne assolutamente favorevole per la Ferrari, che tornò a recuperare non poco terreno sulla concorrenza, riuscendo a vincere la prima gara dell’anno grazie al successo di Luigi Fagioli nella Coppa Acerbo, che riuscì a dare quasi due minuti di distacco sul secondo, Jean-Pierre Wimille, che correva con la vecchia Monza. La più grande soddisfazione, però, arrivò grazie alla gara nel circuito lombardo, che portò con sé una carica incredibile di entusiasmo attorno al nome di questa nuova Ferrari che doveva vedersela spalla a spalla con un’altra eccellenza italiana, ovvero la Maserati dell’ex Tazio Nuvolari. Quando si lascia la Rossa, il rischio di scottarsi è però grande. 

			Il mantovano sembrava essere in perfetto controllo della gara quando, al terz’ultimo giro, il quarantottesimo, la gomma di Tazio si bucò e fu costretto così al rientro ai box, permettendo a Fagioli di accorciare sempre di più il suo distacco fino a sfrecciare proprio davanti all’ex guida del Cavallino. Quest’ultimo provò comunque a ripartire, ma ormai era tutto inutile e – di fronte a un pubblico festante per la vittoria di un’Alfa Romeo – Luigi riuscì a stracciare uno dei suoi grandi punti di riferimento e idoli. Il campionato europeo andò lo stesso a Nuvolari, considerando come la prima parte di stagione sia stata assolutamente negativa e da dimenticare per la Ferrari. 

			Nonostante tutto, era comunque chiaro che la P3 sarebbe stata la vettura migliore in assoluto anche per il 1934. Peccato solamente che il regolamento fosse cambiato, per questo motivo bisognava in qualche modo trovare una soluzione per l’immediato: occorreva portare il peso massimo della monoposto a non oltre 750 chilogrammi escludendo gli pneumatici. Per sottostare a questa nuova regola, la scuderia di Ferrari allargò sempre di più l’abitacolo, in modo tale da poter sfruttare nel miglior modo possibile l’ingresso di un nuovo motore ancora più potente e capace di toccare i 255 cavalli. Si trattò di un anno molto complicato e confuso, in particolar modo perché il regolamento del campionato non fu mai troppo chiaro, con il Cavallino che stava cercando di lanciare alcuni grandi piloti, considerando infatti come Fagioli venne convinto dai marchi della Mercedes a cambiare scuderia, mentre Nuvolari era ancora alla Maserati. 

			Per poter contrastare la concorrenza divenne fondamentale richiamare all’ovile un altro dei più importanti piloti italiani dell’epoca, ovvero Achille Varzi, campionissimo che era stato in grado di iniziare la propria avventura come motociclista per poi passare definitivamente alle quattro ruote, senza però dimenticare di ampliare sempre di più la colonia straniera. Louis Chiron era stato ampiamente confermato anche nella stagione seguente, riuscendo a realizzare una grandissima impresa nel Gran premio di Francia di fronte ai suoi vicini di casa (lui era un monegasco doc), ma non si poteva non notare anche l’ingresso del francese Guy Moll. Metà transalpino da parte di padre, metà spagnolo da parte di madre, ma nato e cresciuto in Algeria, Moll sapeva esaltarsi nei vari circuiti del Nord Africa, riuscendo così a mettersi in mostra come un vero e proprio campione, e invertendo il successo con Chiron trionfando a Montecarlo. Il 1934, però, fu il grande anno di Achille Varzi. 

			Il novarese iniziò fin da subito la stagione nel migliore dei modi, tanto è vero che vinse ad Alessandria e a Tripoli prima di prendere il largo e ottenere alla fine dell’anno la bellezza di sei successi, ben tre in più dei secondi classificati Louis Chiron, Luigi Fagioli in Mercedes, Hans Stuck con la Auto Union e soprattutto un ragazzo che si era messo in mostra in maniera particolare ancora una volta con la Ferrari: Carlo Felice Trossi. Il biellese, però, non aveva intenzione di dedicarsi unicamente alle corse da strada: era un conte piemontese noto e molto rispettato, per questo motivo sembrava davvero un passo indietro la decisione di correre unicamente in pista, ma alla fine il suo talento era di primo livello. Il suo primo successo fu davvero entusiasmante, tanto è vero che il nobile corse alle spalle di Philippe Étancelin (in Maserati) praticamente per tutta la gara a Montreux, ma alla fine non mollò mai la presa sul rivale e per questo motivo riuscì da grande campione a trovare il pertugio giusto all’ultimo giro per superarlo e piazzare così la sua monoposto davanti a quella del rivale. Vinse anche a Vichy e nella sua Biella, mentre tra i vincitori sporadici è giusto ricordare anche i nomi di Brian Lewis, un britannico che si impose a Mannin Moar, e il bresciano Gianfranco Comotti, che trionfò a Comminges.

			Si trattava però di un ultimo anno di gloria, nonostante anche il 1935 portò con sé grande interesse e diverse soddisfazioni, ma non fu per nulla semplice trovare una soluzione allo spinoso problema legato al pilota, dato che Varzi se ne andò all’Auto Union, mentre Nuvolari non sembrava essere per nulla interessato a smuoversi dalla Maserati, con il posto da prima guida che dunque se lo sarebbero giocati Chiron e un nuovo interessante francese: René Dreyfus. Il nizzardo aveva solo ventinove anni, un’età considerata quasi infantile per l’automobilismo dell’epoca. In effetti, si trattava di una vera e propria scommessa che si può dire – senza troppi giri di parole – fu persa, dato che non riuscì mai in Ferrari a replicare quel successo ottenuto l’anno prima in Belgio con la Bugatti. La P3 non poteva più essere all’altezza della nuova Mercedes, ed era anche normale dato che si trattava di una monoposto che era stata costruita ben tre anni prima, con i vari ingegneri che cercarono comunque di migliorarla portando il motore a 3,8 litri, ma nonostante questo era chiaro che ancora non bastasse. Serviva un pilota di primo livello e in quegli anni il fascismo non poteva assolutamente accettare che una delle più importanti scuderie italiane fosse guidata da un ammasso di stranieri, per di più di lingue francese. Per questo motivo intervenne Benito Mussolini in persona, che dichiarò di voler vedere Nuvolari ancora sulla Ferrari. 

			Guarda a caso, alla fine l’affare si concluse in breve tempo, con tutte le parti più che soddisfatte. Già il 24 febbraio, in occasione della prima uscita assoluta della nuova monoposto rimodernizzata, arrivò una straordinaria doppietta a Pau, con Nuvolari che riprese il discorso interrotto pochi anni prima con una bella vittoria davanti a Dreyfus per soli 26 secondi di margine, mentre la Maserati – terza classificata – di Soffietti sfiorò addirittura i 4 minuti. Saranno altri cinque i successi in quella stagione da parte di Nuvolari, ma il grande fiore all’occhiello di quella stagione avvenne grazie al meraviglioso successo nella Mille Miglia di Carlo Maria Pintacuda. Il toscano divenne leggendario per essere stato in grado di ottenere il suo primo storico e favoloso successo in una delle gare più difficili della stagione: un trionfo davvero unico, in parte dovuto anche alla rottura del motore di Varzi, che purtroppo stava diventando sempre più marginale.

			Ferrari aveva grandi idee, tanto è vero che già nel finale del 1935 aveva ideato la 8C 35, una 12 cilindri meravigliosa che avrebbe potuto essere considerata come uno dei grandissimi capolavori dell’ingegneria automobilistica se solo la situazione politica non stesse diventando sempre più complessa, con l’ingresso dell’Italia in Etiopia che costrinse le varie nazioni a sanzionare il governo, e con Mussolini che vietò così di poter gareggiare in Inghilterra e in Francia, rendendo inutili tutti gli sforzi per poter ben figurare. A livello europeo, le gare furono tutte dominate dalle vetture tedesche, ormai troppo superiori alla concorrenza: Nuvolari ottenne a Monza il suo miglior piazzamento nel piccolo campionato continentale con un secondo posto, ma il successo finale andò al teutonico della Mercedes Bernd Rosemeyer. Il grande sogno stava per svanire. Nel 1937, l’Alfa Romeo tornò proprietaria delle quote di maggioranza della Scuderia Ferrari e, per questo motivo, il tutto passò nelle mani di Ugo Gobbato, con Enzo Ferrari che ebbe così un ruolo secondario come team manager prima del definitivo allontanamento e lo scoppio della Seconda guerra mondiale, che bloccò tutto.

			Non era però più tempo di avere a disposizione solo delle macchine create da un’altra casa, e la Ferrari realizzò a tutti gli effetti la sua prima vettura indipendente: nel 1940 nacque la Auto Avio Costruzioni 815, data a disposizione il 28 aprile per la Mille Miglia alle due coppie di piloti Lotario Rangoni Machiavelli – Enrico Nardi e Alberto Ascari – Giuseppe Minozzi. Si trattava di una vettura di altissimo livello che, in quella data, stava per arrivare al traguardo della città lombarda con grande vantaggio sulla concorrenza, ma sul più bello ci fu la rottura del motore che spense i sogni di gloria. Enzo, però, dovette aspettare la fine della Seconda guerra mondiale per poter utilizzare a tutti gli effetti il suo cognome, che arrivò con la nascita della 125 S, debuttante per la prima volta in occasione del circuito di Piacenza nel 1947. In quell’occasione, alla guida c’era Franco Cortese, che andò vicinissimo al successo prima di rompere la vettura a tre giri dalla fine. Cortese dovette aspettare solo due settimane perché, il 25 maggio 1947, per la prima volta nella storia, una vettura costruita, nata e cresciuta all’interno dell’officina Ferrari – e con tanto di nome appropriato – diventava la più veloce di tutte in pista. Furono anni molto intensi quelli subito dopo la guerra, soprattutto perché c’era un’Italia da ricostruire con la sensazione di poter dare vita, così, a un nuovo mondo migliore del precedente. Le produzioni riprendevano a ritmi serrati, tanto è vero che solo nel 1948 vennero prodotti ben sette modelli diversi e nel 1949 fu prodotto anche il primo storico coupé, ovvero la 166 Inter. In più, i tempi erano ormai maturi per dare vita a un Mondiale di automobilismo, un qualcosa che avrebbe dovuto unire tutti gli appassionati delle quattro ruote a ogni latitudine mettendo così in mostra il meglio del meglio che la potenza dei motori potesse offrire. 

			Stava per nascere così una storia magica e unica, un momento davvero sensazionale che si apprestava a modificare per sempre il mondo dello sport mondiale. Il 1950 non su solo l’inizio di un decennio florido e fatto di un boom economico che tornò a far sorridere gli italiani dalle sciagure della guerra. Rappresentò anche il tempo propizio per iniziare un’avventura unica e meravigliosa, una storia d’amore tra le macchine e gli uomini che continua ancora oggi e che non ha la minima intenzione di fermarsi. Questo il motivo per cui si potrebbe dire che il 1950 fu l’anno dello stravolgimento più bello di tutti: fu il momento in cui ebbe inizio il magico mondo della Formula 1.

			
1950-1954 
Nasce la Formula 1 sotto il segno di Ascari

			Ci sono degli avvenimenti che riescono per sempre a cambiare la storia dell’umanità. Lo sport è sempre stato visto come un modo meraviglioso per poter emergere e ri-emergere e, negli anni Cinquanta, c’era un pianeta intero da ricostruire. La Formula 1 non voleva assolutamente avere l’arroganza e la presunzione di poter essere considerata come una svolta societaria, ma la speranza – seppur velata – era quella. Le automobili migliori del mondo si sarebbero date battaglia all’interno dei vari circuiti, per alcune tappe che dovevano solamente essere speciali. Il 1950 vide la disputa di sole sette gare, anche se in realtà sarebbe più corretto dire sei, in quanto non si può definire pienamente “tappa” quella di Indianapolis. La scelta di inserire ufficialmente il tracciato statunitense fu quasi una forzatura dovuta al fatto che si voleva in tutti i modi far diventare la stagione globale, ma in realtà quel giorno parteciparono solamente piloti locali, mentre quelli europei rimasero a casa, esattamente come fecero quelli nordamericani in occasione degli appuntamenti nel Vecchio continente. 

			La Ferrari era una delle scuderie più attese alla vigilia, anche se il titolo sembrava già destinato all’Alfa Romeo, che aveva dato in dotazione al magico terzetto delle tre F (Fangio, Farina, Fagioli) una vettura straordinaria, ovvero la 158, nota al mondo come Alfetta. Ma la Rossa, secondo la stampa e gli esperti, poteva essere l’unica in qualche modo a contrastare il dominio meneghino. In realtà, qualcosa non funzionò all’inizio, con la Ferrari che dovette alzare bandiera bianca in occasione della gara di Silverstone e, dunque, alla primissima grande occasione della storia della Formula 1 mancò la più importante delle scuderie. Non c’è però nessun problema: bastò attendere infatti solamente una settimana per poter vedere la Ferrari 125 in pista in occasione del Gran premio di Montecarlo, anche se la monoposto non poteva certamente essere considerata all’altezza dell’Alfa Romeo. 

			La vettura era stata perfezionata rispetto al 1948, anno della sua creazione, anche grazie a un sensibile aumento della potenza con il passaggio da 230 a 280 cavalli e capace di toccare una punta massima di velocità di 260 chilometri orari. Ma non era ancora il momento di diventare grandi. Quel giorno scesero in pista tutti e tre i piloti principi della Rossa, tre figure sicuramente molto diverse tra di loro, ma che hanno potuto subito diventare dei miti con il Cavallino rampante. Il primo di questi era l’unico straniero della comitiva (e sicuramente il più sfortunato), uno di quelli che avrebbe potuto crescere sempre di più in carriera se non avesse avuto la sorte avversa, ovvero il francese Raymond Sommer. Raymond era stato uno dei grandi pupilli di Ferrari, tanto è vero che la 125 la conosceva davvero alla perfezione, dato che fu il primo a guidare in un Gran premio con la vettura di Maranello in occasione del Gran premio d’Italia del 1948 a Torino. Il secondo era Luigi Villoresi, un uomo che ormai non era più di primissimo pelo, considerando come avesse toccato quota quarantuno anni, ma in realtà – per gli standard dell’epoca – non era poi così attempato. Di lui ci si poteva sempre fidare, anche se la sua carriera in Formula 1 venne molto penalizzata dal fatto che proprio nel 1950 subì un gravissimo incidente nel Gran premio delle Nazioni che rischiò di troncarne carriera e vita. 

			Gigi, però, era un tipo sprezzante del pericolo, tanto è vero che poco dopo risalì a bordo della sua Ferrari 430 America e andò a vincere anche la Mille Miglia. Chi invece era il fiore all’occhiello in assoluto della Ferrari era senza ombra di dubbio uno dei figli d’arte più famosi al mondo, ovvero Alberto Ascari, discendente di una tradizione sensazionale di piloti automobilistici, con il padre Antonio che era stato in grado di vincere praticamente tutto, negli anni Venti, sulle quattro ruote. Quando si parla di lui, non è mai semplice riuscire a trovare le parole giuste per non cadere nel banale, perché Alberto fu uno dei più grandi campioni della sua epoca, colui che riuscì a portare l’Italia in vetta al mondo in più occasioni e che con Juan Manuel Fangio regalò a tutti delle battaglie a dir poco memorabili. Insomma, stiamo parlando a tutti gli effetti di una leggenda unica nel proprio genere, ma siccome la sua storia è fatta in gran parte con il Cavallino rampante non anticipiamo niente, e torniamo a quel 21 maggio 1950 a Montecarlo. 

			Non c’era gara con l’Alfa Romeo, nonostante qualcuno avesse in mente una possibile rimonta della Ferrari che potesse accendere il Mondiale, ma già dalle qualifiche del sabato era evidente a tutti come la casa lombarda facesse uno sport a sé stante, con Fangio che rifilò addirittura due secondi e cinque decimi al compagno di squadra Farina. Ma, in realtà, la Rossa era ancora presente. Le qualifiche, infatti, vennero sospese in seguito a un grave incidente occorso alla Maserati di Pian, potendo così tenere in considerazione solamente la prima sessione di prove. Questo portò Villoresi a chiudere al sesto posto, nonostante nelle seconde prove avesse in realtà realizzato un grandissimo tempo che gli avrebbe potuto permettere di partire dalla prima fila e dal secondo posto. Anche Ascari perse due posizioni per questa motivazione, passando così dalla quinta alla settima piazza, mentre Sommer chiuse al nono posto. Si poté iniziare la gara. 

			Il pilota che avrebbe potuto avere le migliori ambizioni per il successo e la rimonta era lo stesso Villoresi, ma fin da subito ci si rese conto che il divario con l’Alfa Romeo era davvero abissale, tanto è vero che Gigi ruppe la trasmissione dopo 63 giri, nei quali cercò in tutti i modi di rimanere al di sotto del minuto di distacco. La sorte decise di guardare con occhio benevolo la debuttante Ferrari, con le vetture milanesi di Fagioli e di Farina che vennero subito coinvolte, già nel primo giro, da un incredibile parapiglia generale che portò a un incidente clamoroso: i due furono costretti al ritiro, lasciando il compito a Fangio di dominare incontrastato la gara, ma questo portò a un’altra clamorosa situazione favorevole. Non c’erano possibilità di replica con il fenomeno argentino, ma alla fine fu Alberto Ascari a mantenere la seconda posizione, regalando così già al debutto il primo podio assoluto nella storia della Ferrari. 

			Anche Sommer riuscì a non sfigurare, soprattutto in considerazione del fatto che aveva la versione monostadio della 125, piazzandosi al quarto posto alle spalle della Maserati di Chiron e permettendo così di vincere lo scontro diretto con l’altra guida secondaria della scuderia emiliana, Prince Bira. 

			Decisamente molto più negativo fu il secondo appuntamento a Berna, con i tre scudieri che dovettero lasciare il passo alla concorrenza: furono i problemi meccanici a bloccarli, prima Ascari con la pompa dell’olio, poi Villoresi con il motore e infine Sommer con le sospensioni. Per questo motivo, in Belgio occorreva essere bravi a realizzare una nuova monoposto che potesse in qualche modo rialzare le sorti della scuderia di Maranello: ecco allora la nascita della 275. Non si trattava più di una vettura con motore sovralimentato, bensì aspirato, una decisione che sicuramente aveva fatto molto discutere all’epoca, ma che era stata presa in seguito ai diversi problemi che erano derivati dal circuito svizzero. Aurelio Lampredi, però, a Spa non aveva ancora terminato la creazione della monoposto. 

			L’obbiettivo, infatti, era di arrivare a una 12 cilindri da 4,5 litri, mentre a Spa la portata era ancora ferma a 3,3. Per questo motivo non ci fu ancora quel decisivo miglioramento, con l’unico a salire sulla monoposto che fu Ascari, mentre Villoresi venne confermato sulla 125, mentre Sommer non venne nemmeno chiamato in causa. Già dalle qualifiche era chiaro come il figlio d’arte dovesse ancora prendere la mano con la vettura, tanto è vero che chiuse al settimo posto con ben cinque secondi di ritardo sul compagno che arrivò quarto, ma quello che interessava davvero alla Ferrari era la tenuta in pista: la domenica si videro i miglioramenti sperati. Gigi, infatti, dovette fermarsi tantissime volte ai box per sostituire le candele che continuavano a dargli problemi, mentre Alberto dimostrò di entrare sempre di più in sintonia con la vettura, nonostante il divario enorme con le Alfa Romeo dei tre moschettieri con la F e anche della Talbot di Louis Rosier. Il disastro, però, prese forma nel penultimo appuntamento iridato, ovvero quello di Reims, dove la Rossa decise di ritirare le vetture di Villoresi e Ascari al termine delle qualifiche perché considerate troppo inaffidabili, mentre la Monza fu in grado di regalare un piccolo momento di gloria. 

			Tutti avevano gli occhi puntati sulla lotta a tre per il titolo Mondiale tra Fangio, Farina e Fagioli, ma tra i tre litiganti decise di infilarsi anche la Ferrari, che era stata in grado di perfezionare sempre di più la 275 facendola diventare definitivamente la 340, una monoposto che finalmente poteva essere all’altezza della concorrenza. La vettura era in grado di raggiugere i 4,1 litri e – con all’interno una potenza di ben 335 cavalli – poteva finalmente raggiungere un valore decisamente di primo piano rispetto al Biscione. Quel giorno, la Rossa portò in gara anche Dorino Serafini, un pesarese tutto d’un pezzo che prima della guerra si era messo in mostra come un gran corridore a livello motociclistico, per poi passare a tutti gli effetti alle quattro ruote dopo il conflitto bellico, portando con sé anche un titolo europeo nella classe 500 ottenuto nel 1939. 

			La potenza della nuova monoposto esaltava Alberto Ascari, l’unico ferrarista che quel giorno utilizzò quella vettura e – già dalle qualifiche – la sua prestazione fu davvero straordinaria: la sua abilità alla guida della 340 fu tale che per poco non ottenne una storica ole position, rimanendo alle spalle di Fangio solamente di un decimo e staccando Farina di quasi tre secondi, una vera e propria eternità. La gara era ad appannaggio della sfida interna all’Alfa Romeo ma, al quindicesimo giro, per la prima volta nella storia della Formula 1, Ascari riuscì a prendersi la prima posizione in pista facendo vivere un sogno al grande Enzo, prima di lasciare però campo libero dopo la sosta ai box, dovuta alla rottura del cuscinetto del ponte. Il crollo sembrava alle porte. A quel tempo era possibile chiedere il cambio a un compagno di squadra, e così la Ferrari decise di sostituire Serafini, in quel momento quarto in gara, per far entrare Alberto sulla sua monoposto che, sfruttando la rottura della vettura di Fangio, riuscì a volare al secondo posto subito alle spalle di Farina, con un grandissimo risultato. La Rossa ottiene ancora il podio, peccato che Ascari fosse riuscito a guadagnare solamente 3 dei 6 punti totali che spettavano al secondo classificato, in quanto l’altra metà andò a Serafini, che aveva guidato per parte del tracciato. Non riuscì quindi il sorpasso in classifica generale alla Talbot del francese Louis Rosier, al quarto posto in classifica piloti. Il primo Mondiale Ferrari si chiuse con un quinto piazzamento in classifica, ma la crescita fu netta e con una nuova e imponente monoposto, pronta per un grande 1951.

			Nella nuova stagione, infatti, la Rossa di Maranello passò alla 375, un modello leggermente superiore rispetto alla già ottima 340, con una potenza di ben 380 cavalli e con la capacità totale di 4,5 litri, il massimo che poteva essere consentito per l’epoca. A questo punto bisognava creare la squadra per la nuova stagione, con Raymond Sommer che purtroppo morì solamente sette giorni dopo la fine del Mondiale del 1950, in occasione del Gran premio dell’Haute Garonne, mentre Dorino Serafini non venne considerato adatto come possibile quarta chiamata. Inizialmente si scelse allora di puntare solamente su un tris di italiani, con la conferma di Ascari e Villoresi e l’aggiunta anche di Piero Taruffi, che era stato scaricato dall’Alfa Romeo dopo il suo debutto in Formula 1 proprio nell’ultimo Gran premio di Monza l’anno precedente. In quell’annata la speranza dei tifosi automobilistici era quella di vedere una lotta decisamente più movimentata per il titolo tra piloti di scuderie diverse: peccato, però, che la superiorità della casa di Portello fosse ancora decisamente superiore rispetto alla concorrenza, anche se la Ferrari iniziò subito a dimostrare di poter lottare per grandi traguardi. 

			L’esordio assoluto avvenne in Svizzera il 27 maggio 1951, con la Pole position che era chiaramente in mano a Juan Manuel Fangio, che riuscì a staccare di quasi due secondi il Campione del mondo in carica Farina, mentre al terzo posto, e con un ritardo di ben 3,4 secondi, ecco la Ferrari di Villoresi, mentre Taruffi arrivò sesto e Ascari settimo (febbricitante in seguito a gravi ustioni riportate dopo il Gran premio di Genova, pochi giorni prima). La Rossa non poteva però competere con il Chueco argentino, che fece capire a tutti come avesse voglia e intenzione di vincere il suo primo Mondiale, sfuggito di pochissimo l’anno precedente. Alle sue spalle, però, il grande protagonista di giornata fu Taruffi, che partì nel peggiore dei modi – sbagliando completamente una frenata che lo portò nelle ultime posizioni – prima di iniziare a superare tutti i suoi avversari come fossero birilli, comprese ben tre Alfa Romeo, ovvero quelle di De Graffendried, Senesi e Farina. Alla fine, solamente Fangio restò imprendibile: Piero riuscì a salire sul podio con uno straordinario secondo posto e per poco anche un acciaccato Ascari non riuscì a entrare in zona punti, fermandosi solamente al sesto posto a una distanza minima dallo svizzero in Alfa. 

			Dopo il viaggio omaggio a Indianapolis dei piloti statunitensi, era tempo di tornare in Europa, a Spa, con Maranello che provava ad avvicinarsi sempre di più alla scuderia milanese, ma la differenza la faceva sempre quel fenomeno assoluto di Juan Manuel Fangio. Il sudamericano fece segnare ben tre secondi di vantaggio sul compagno Farina, quattro su Villoresi, cinque su Ascari e sette su Taruffi, con la Rossa che per la prima volta portò più piloti nelle prime cinque posizioni rispetto ai connazionali dell’Alfa Romeo, considerando come Senesi fosse molto staccato al sesto posto. La Ferrari al via poteva sognare, con una super partenza di Villoresi che staccò tutti e iniziò una lotta serrata e all’ultimo sangue con Farina, ma alla lunga il Campione del mondo prese la prima posizione e se ne andò indisturbato, con Alberto e Gigi che lottavano per la seconda piazza sfruttando una sosta ai box disastrosa che portò Fangio a chiudere addirittura in nona posizione. Un’altra pagina di storia fu scritta, dato che la Rossa portò due suoi scudieri a podio per la prima volta. Enzo aveva voglia però di mettere sempre più pepe all’interno della lotta al Mondiale, per questo motivo decise di dare più vivacità alla stagione e, per il Gran premio di Francia a Reims, sarebbe entrato un quarto pilota di primissimo livello: José Froilán González. 

			L’argentino arrivava dalla Talbot e il suo passaggio a Maranello fu ben visto da entrambe le parti: considerando infatti come nemmeno il sudamericano riuscisse a trovarsi nel migliore dei modi a bordo della vettura francese, l’affare fu doppio, anche se chiaramente per lui ci voleva un po’ di rodaggio per capire la nuova vettura. Nel tracciato transalpino, El Cabezón chiuse al sesto posto, mentre Ascari al terzo e Villoresi al quarto. Il pilota milanese figlio d’arte aveva voglia di rovinare la festa a Fangio e, per questo, scattò in testa già alla partenza per mostrare tutta la sua straordinaria qualità da campione. A un certo punto il distacco iniziò davvero a farsi importante, con la scuderia che poteva crederci, ma purtroppo dopo solo nove giri fu costretto al ritiro e il sacrificato a fermarsi per lasciare spazio al compagno di squadra fu proprio González, con Farina destinato al successo assicurato, considerando anche come El Chueco avesse dovuto ritirarsi e salire sulla monoposto di Fagioli. Incredibilmente il disastro di tenuta di quel giorno colpì anche il piemontese, che continuava a rallentare per una serie infinita di problemi alle gomme. Così, a vincere, fu Fangio, che divise i punti con il compagno di squadra, mentre in seconda piazza si posizionò il tandem della Rossa. La storia, però, era pronta a essere cambiata in maniera davvero sostanziale e definitiva. 

			Il 14 luglio 1951 è una data impressa nella mente e nei cuori di tutti i tifosi ferraristi come un giorno davvero unico e indimenticabile. Considerando che nella stagione precedente la Ferrari non aveva iniziato il Mondiale fin dall’inizio, si trattò del suo debutto assoluto in Formula 1 a Silverstone, un Gran premio molto fisico e molto difficile da dover gestire, per questo motivo perfetto per le caratteristiche di un “omone” grande e grosso come Froilán González, che già nelle qualifiche volò lasciando il pubblico britannico a bocca aperta. L’Alfa Romeo, dal canto suo, non riuscì a tenere il passo, anzi venne letteralmente annientata, con Fangio che prese un distacco addirittura di un secondo dal connazionale: quello divenne il giorno della prima storica e memorabile pole position di un pilota della Ferrari e la fine di un dominio senza rivali della scuderia milanese, che per la prima volta non partì davanti a tutti in gara. I punti, però, si portano a casa la domenica. 

			Anzi, essendo in Inghilterra, le gare si correvano ancora al sabato, per questo motivo c’era da dimostrare il proprio valore considerando infatti come El Chueco e Farina fossero comunque arrivati davanti ad Ascari e Villoresi. La gara fu palpitante fin da subito, con l’Alfa che trovò inizialmente un eroe inatteso in Felice Bonetto – che ottenne la prima posizione – per poi lasciare la lotta tutta ai due fenomeni sudamericani, con Fangio che prese la testa della gara al decimo giro, con González che restò alle sue spalle e provò in tutti i modi a tenere testa al campionissimo, con Ascari che ruppe il cambio alla cinquantaseiesima tornata ma, da gran signore, capì perfettamente che il momento era propizio per il Cabezón e, non chiedendo il cambio, al box successe il capolavoro strategico. Fangio rientrò e ci vollero ben 49 secondi per far sì che la sua gara potesse ripartire. La Ferrari, invece, era un fulmine e, una volta che i due ripartirono, arrivò lo splendido trionfo dell’ex Talbot, che guidò con forza e classe sopraffina per volare verso il traguardo con ben 51 secondi di vantaggio sull’Alfa Romeo. Il dominio era finalmente stato spezzato, con la casa milanese che ottenne solamente il giro veloce con Farina, mentre l’argentino della Rossa raggiunse un’accoppiata favolosa pole-vittoria in gara. 

			Se ancora non bastasse, la giornata diventò ancora più leggendaria grazie al fatto che a completare il podio fu il Cavallino di Villoresi, capace di staccare con oltre un giro di differenza Felice Bonetto. Enzo Ferrari pianse a fine gara, una gioia immensa perché era riuscito a fermare il dominio di quella scuderia che lo aveva allontanato nel 1939 e che ora si pentiva amaramente di quella decisione, tanto è vero che furono iconiche le parole del Grande vecchio, che dimostrarono anche un certo rammarico: «Ho ucciso mia madre». 

			Non c’era più tempo per pensare al passato, anche se risultò molto complicato credere a una riapertura del Mondiale, perché Fangio rimaneva saldo in testa alla classifica, forte dei suoi 21 punti; seguivano Farina a quota 15, Villoresi a 12, González a 11 e infine Ascari a 9. La Rossa era però in fiducia e, soprattutto, il figlio del grande Antonio non voleva assolutamente fare la parte del comprimario: se ci era riuscito El Cabezón perché non poteva riuscirci anche lui? Il Nürburgring è un circuito mitico e maledetto allo stesso tempo, ma la superiorità della Ferrari era allora chiara ed evidente a tutti, con Ascari che volava nel tracciato tedesco realizzando un favolo 9 minuti, 55 secondi e 8 decimi, quasi due secondi di vantaggio sul compagno argentino e oltre tre secondi su Fangio, in chiara difficoltà al terzo posto. Nulla sembrava essere in grado fermare il Cavallino rampante. 

			La gara nell’incantevole scenario teutonico fu davvero entusiasmante, con Alberto che si aggiunse alla battaglia tra i due connazionali e, dopo un continuo botta e risposta da parte degli argentini, fu Ascari – a sei giri dal termine – a prendere la vetta della gara e volare così verso il suo primo successo in Formula 1, staccando di 30 secondi Fangio e di quasi cinque minuti González, portandosi così al secondo posto in classifica generale e mettendo pressione al Chueco. Monza divenne così una delle tappe fondamentali per il Mondiale, con il circuito lombardo che non vedeva l’ora di poter assistere a una splendida sfida tutta italiana tra le due vetture più amate, con il cuore diviso tra l’Alfa Romeo e l’idolo meneghino Ascari. La scuderia Campione del mondo in carica, però, non voleva abdicare e nelle qualifiche tirò fuori le unghie sfoderando un super tempo con l’argentino in testa e Farina al secondo posto, ma in gara il passo della Ferrari rimaneva sensazionale. 

			Alberto era un fulmine di guerra: superò senza particolari difficoltà il connazionale campione in carica, mentre per passare Fangio dovette solamente aspettare il terzo giro tra il boato assordante della folla che andava in visibilio per la prestazione magnifica di quel fenomeno che era Ascari. Il Chueco cercò in tutti i modi di tenere il passo della Rossa ma senza successo, con la situazione che si fece tragica quando De Graffenried spaccò il compressore immediatamente, mentre Farina ruppe il motore e fu costretto a chiedere il cambio di monoposto a Bonetto. Per questo motivo, quando al tredicesimo giro Manuel distrusse il pneumatico anteriore destro, non ebbe più la possibilità di passare in nessun’altra vettura e, dunque, fu così costretto a chiudere a quota zero punti, con la Ferrari di Alberto che volava sempre più in alto verso il secondo successo consecutivo, con la festa che diventava totale grazie al secondo posto di González. 

			La prima storica doppietta del Cavallino rendeva palpitante l’ultima gara in Spagna, con la situazione che vedeva sulla carta tre punti di differenza tra i due. Alla fine del Mondiale, però, bisognava tenere in considerazione solamente le migliori quattro gare dell’anno, con Fangio che aveva sì concluso esattamente quattro circuiti, ma in Belgio era uscito dalla zona punti ottenendo però il punto addizionale del giro veloce, per questo motivo non poteva più essere considerato. La situazione, per entrambi, si faceva davvero spinosa proprio per questo regolamento, con l’argentino che avrebbe perso i cinque punti della vittoria combinata con Fagioli in Francia, mentre Ascari solamente i tre del secondo combinato con El Cabezón, sempre a Reims. L’umore delle due scuderie a Barcellona era diametralmente opposto, per questo motivo c’era grandissimo interesse nel capire come sarebbe andata a finire, con l’Alfa che cercò di migliorare la sua 159 grazie all’ingegner Colombo (venne portato il motore a 440 cavalli), mentre a Milano furono bravi ad ascoltare la Pirelli nel consiglio dell’utilizzo delle gomme. 

			Il 28 ottobre 1951, infatti, a Barcellona vennero consigliate delle gomme più grandi, considerate più adatte per il tracciato, ma Enzo Ferrari non volle il consiglio di nessuno e decise di optare per pneumatici decisamente più sottili di quelli dell’Alfa, che invece ascoltò i consigli dall’alto. Il Grande vecchio se la rise di gusto quando, in occasione delle qualifiche, il suo fenomeno milanese riuscì a mettere la Rossa davanti ai rivali con oltre due secondi di margine su Fangio. Durante la gara, però, la 375 era troppo potente per poter resistere per tutti i giri di quel tracciato e la situazione iniziò a diventare chiara quando Villoresi rientrò ai box con gli pneumatici completamente distrutti: non ci fu da aspettare molto per vedere che cosa successe poco dopo ad Ascari. 

			Il lombardo non potè in alcun modo dare continuità alla propria manovra, tanto è vero che dovette rientrare per il cambio gomme in ben sei circostanze, situazioni che gli fecero perdere troppo tempo e per questo motivo chiuse al quarto posto, a ben due giri di distacco da un Fangio che poté tirare un bel sospiro di sollievo, portandosi a casa la vittoria della gara e del titolo Mondiale. Ci fu davvero da fare un enorme mea culpa in casa Ferrari per quello che ormai sembrava essere a tutti gli effetti un titolo servito sul piatto d’argento, ma questa era la sostanziale differenza tra una scuderia già grande e una che stava aspirando a diventarla. La Formula 1, però, sembrava poter vivere un momento di totale smarrimento: il 1952 poteva essere l’anno del crollo, perché incredibilmente l’Alfa Romeo non se la sentì più di continuare la sua storia nel mondo dei motori e abbandonò: la Ferrari doveva dimostrare di essere in grado di poter prendere il posto dei migliori. 

			La stagione che stava per iniziare vide la Federazione dare la possibilità anche alle vetture di Formula 2 di poter partecipare, in modo tale da non avere troppe poche vetture partecipanti, con la Rossa che dovette quindi abbandonare la sua 375 per poter realizzare una monoposto più piccola e meno potente, per poter così rispettare il nuovo regolamento. Nacque così la 500, una 4 cilindri con 2,5 litri di portata e un motore da 165 cavalli che divenne leggendario e iconico nella storia della Formula 1, perché riuscì comunque a dare un senso di superiorità netto ed evidente sulla concorrenza, con il Cavallino che partiva a inizio stagione chiaramente con i favori del pronostico. 

			Oltre all’Alfa Romeo, infatti, non c’era nemmeno il campione in carica Juan Manuel Fangio, che aveva trovato nella Maserati una possibile vettura in grado di dargli un’occasione in pista, rimanendo però coinvolto in un grave incidente durante una gara non valida per il Mondiale e, così, si tolse subito dalla lotta per il titolo. Il grande Enzo, a quel punto, decise di comporre un dream team assoluto nella sua scuderia, perché oltre a Villoresi – ormai considerato un rincalzo – a Taruffi e Ascari aggiunse anche il Campione del mondo 1950: Nino Farina. Il piemontese prese il posto di González, che passò solo per qualche gara alla Maserati, con la Ferrari che però voleva dimostrare che la sua 375 poteva essere ancora di alto livello: scelse allora di partecipare anche a Indianapolis. Il debutto del Mondiale era però solamente tre giorni prima in quel di Berna, e non c’erano davvero le possibilità logistiche per poter attraversare l’oceano e il mondo in così pochi giorni. 

			Per questo motivo si scelse di mandare solamente Ascari, con la nuova 375 Indy, negli Stati Uniti. Si trattava di una vettura che aveva portato la potenza del suo motore a ben 400 cavalli. Prima di tutto, però, bisognava pensare al tracciato elvetico, con la stagione che mise subito in chiaro come la Ferrari fosse davvero di un’altra categoria rispetto alla concorrenza: la Maserati non riusciva assolutamente a essere un’avversaria credibile, mentre l’unica che provò a dare fastidio fu la Gordini, ma il francese Robert Manzon, terzo in qualifica a Berna, subì un distacco mostruoso di ben 4 secondi e 6 decimi rispetto a un super Farina, che guadagnò subito la pole position al suo debutto con il Cavallino. 

			La gara sembrava essere in comodo controllo per l’ex Alfa Romeo, ma dopo sedici giri fu costretto ad alzare bandiera bianca dando così la gioia della prima (e unica) vittoria in carriera in Formula 1 a Piero Taruffi, che realizzò uno splendido sogno a occhi aperti. È molto curioso notare come al secondo posto si piazzò una “sottomarca” della Rossa, ovvero la scuderia svizzera Écurie Espadon, che ha in dotazione proprio la vecchia 212 Export, un modello spesso usato nelle gare minori e non ufficiali che permise però a Rudi Fischer di ottenere uno storico secondo posto. Alberto, intanto, si stava preparando per poter gareggiare nella Cinquecento Miglia di Indianapolis ma purtroppo la gara fu un vero e proprio disastro, considerando infatti come le vetture statunitensi fossero di un livello palesemente superiore rispetto alla concorrenza: dopo 41 giri di calvario totale fu costretto al ritiro. Era stato un tentativo sicuramente importante, un modo per far capire come si volesse sempre di più dare un senso “mondiale” alla Formula 1, anche perché una volta tornato in Europa il fenomeno milanese iniziò a imporre senza possibilità di replica la sua legge. La stagione portò avanti un unico grande copione per tutte le sei gare, ovvero con Ascari che faceva la pole position – tolta solamente in occasione del tracciato di Silverstone dal compagno Farina – Alberto che faceva il giro veloce, la Maserati di González che tornava in vita solamente nell’ultima gara – pareggiando in questo caso la statistica del ferrarista – e con il milanese che vinceva costantemente tutti gli appuntamenti senza il benché minimo sussulto. 

			I successi erano quasi costantemente delle doppiette, o addirittura delle triplette, con Spa che portò con sé il primo trionfo del lombardo con quasi due minuti di margine su Farina, mentre a Rouen la Rossa piazzò una splendida tripletta grazie anche al terzo posto di Taruffi, con Ascari che regalò spettacolo con un giro di margine sul secondo classificato. A Silverstone, Farina non sfruttò la sua pole position e, ancora una volta, Ascari fu nettamente davanti a tutti, con il compagno Piero sempre alle sue spalle con un giro di ritardo. Grazie al successo a Berna, però, era ancora teoricamente in corsa per il titolo Mondiale con 8 punti in meno rispetto ad Alberto, anche se il capolavoro assoluto arrivò al Nürburgring. Il successo, infatti, gli permise di ottenere il terzo trionfo in uno dei tracciati più difficili al mondo, con lui che venne premiato a fine gara dalla commissione di gara dal Nürburgring Meister, un’occasione davvero favolosa per dimostrare ancora una volta a tutto il mondo come il campione milanese stesse scrivendo una storia che di lì a poco si sarebbe poi trasformata in mito, grazie al favoloso trionfo a Zandvoort. Con l’ennesima tripletta composta da pole position, giro veloce e vittoria in pista, super Alberto festeggiò con Farina e Villoresi un podio tutto rosso e, soprattutto, la vittoria del suo primo titolo Mondiale e il primo di sempre nella storia di quella che diventerà la scuderia più vincente nella storia dell’automobilismo. 

			L’entusiasmo era straordinario, e Monza fu una splendida passerella per il grande campione che aveva saputo realizzare un’impresa a dir poco sensazionale e favolosa. L’Italia si stava innamorando sempre di più della Rossa e, il 21 dicembre 1952, Ferdinando Carbone conferì a Enzo Ferrari il prestigioso titolo di Cavaliere del Lavoro, che venne commentato da una bellissima intervista di Giovanni Canestrini alla «Gazzetta dello Sport» che uscì in occasione della vigilia di Natale. Alla domanda su quale fosse il segreto di una Ferrari così competitiva nonostante la piccola produzione rispetto alla concorrenza, il Drake rispose:

			Posso affrontare le corse, come ho fatto fin qui, malgrado la mia limitata produzione, per queste ragioni:

			A – Sono riuscito a convogliare, dopo un trentennio di attività tecnico-agonistica, un trentennio di accessori [l’evoluzione dei macchinari dell’epoca, nda] che si sono così affiancati allo sforzo della Ferrari, traendone insegnamenti tecnici e contropartite pubblicitarie.

			B – Le molte conoscenze fatte nell’ambiente internazionale mi hanno permesso di raggiungere accordi con gli organizzatori, i quali, potendo contare sulla efficiente partecipazione della Ferrari, riconoscono tangibili premi di partenza che servono, in molti casi, a coprire le trasferte.

			C – I premi in classifica messi in palio dai comitati organizzatori e dalla case di accessori completano le tre voci che compongono le tre entrate del bilancio della gestione sportiva.

			È ovvio che tutta l’attività viene svolta con molta parsimonia e che talvolta la limitata disponibilità di mezzi finanziari nuoce al risultato finale. Ma non vedo come potrebbe autofinanziarsi diversamente un›iniziativa del genere. Le attività, per durare, debbono costruire, a mio avviso, non una distruzione di ricchezza, ma una fonte di lavoro ben retribuito. Questa ragione mi fa preferire la situazione attuale di costante limitazione a una diversa posizione d’abbondanza fatalmente passeggera. Continuerò, quindi, finché mi sarà possibile compiere… giochi di prestigio.

			Con queste parole, Enzo Ferrari cercò di mettere in mostra a tutti gli effetti il suo enorme ego e narcisismo, mettendo infatti in evidenza come la sua sia davvero un’opera d’arte straordinaria. In più, sottolineò di essere pronto a ottenere un altro grande successo nel 1953, con la Maserati che dimostrò però di essere in crescita nel finale di stagione anche grazie al ritrovato Juan Manuel Fangio, pronto a lottare a tutti gli effetti con Ascari e il Cavallino rampante, che confermò ancora una volta la 500 vincente nella precedente stagione, anche se con una modifica al motore per portarlo a 185 cavalli. 

			La Rossa effettuò solamente un cambiamento all’interno del proprio schieramento, dato che decise di lasciare libero Taruffi e di sostituirlo con un giovane ragazzo britannico che di lì a qualche anno diventò centrale nella storia del Cavallino: Mike Hawthorn. La stagione diventava per la prima volta realmente anche extra europea, perché per quanto Indianapolis continuò a essere una tappa fantasma, l’Argentina invece diventò un appuntamento capace di portare punti importanti alla fine del campionato. Fu proprio in Sudamerica, peraltro, che prese il via la nuova stagione, con il 18 gennaio 1953 che presentò una folla immensa pronta a tifare la Maserati degli idoli di casa Chueco e González. 

			Già nelle qualifiche fu chiaro a tutti come la A6 GCM non poteva assolutamente essere considerata all’altezza della concorrenza, anche se il Campione del mondo del 1951 era sicuramente un fenomeno e per questo riuscì comunque a piazzarsi al secondo posto con sette decimi di ritardo dalla pole position di Ascari, che così ripartì da dove aveva interrotto il discorso. Quel giorno, Alberto dimostrò ancora una volta perché fosse considerato il pilota migliore del mondo a bordo della miglior monoposto del mondo, con la sua partenza che lasciò sul posto tutta la concorrenza. Purtroppo, però, quel giorno verrà ricordato per un triste evento che coinvolse proprio il Cavallino. 

			Nel giro numero 32, l’eccessiva folla fece sì che in molti stessero davvero vicinissimi alla pista. Un bambino passò in mezzo al tracciato proprio mentre stava passando Nino Farina: il piemontese cerò in tutti i modi di evitare il contatto, ma così facendo si catapultò in mezzo al pubblico, portando alla morte addirittura dodici persone, oltre che a diversi feriti. A completare il disastro ci pensò anche l’intervento dell’ambulanza, che sbagliò direzione entrando in contromano e – per evitare le monoposto – salì verso il pubblico uccidendo altre due persone. Nonostante questo macabro scenario la gara continuò lo stesso e Fangio fu costretto ad alzare bandiera bianca a un terzo di gara, poco dopo quei fatti drammatici, per la rottura del suo motore. In questo modo Ascari riuscì a vincere la sua settima gara consecutiva con una splendida cavalcata trionfale, con la festa che diventò completa grazie anche al secondo posto di Villoresi e a un ottimo debutto di Hawthorn, che termina quarto. 

			Nelle settimane seguenti, la situazione si fece davvero idilliaca per la Ferrari, perché dopo il classico forfait di Indianapolis, Ascari dominò in lungo e in largo anche a Zandvoort, concedendo solamente il giro veloce al compagno di squadra Villoresi. In gara se la giocò comunque nel finale permettendo a Farina di rientrare, mentre Fangio ruppe ancora il motore e chiuse con un altro zero che sapeva di condanna. L’unico modo per dare un senso al Mondiale era vincere a Spa, con l’argentino che ci provò ottenendo la pole position e prendendo il largo con il compagno di squadra e connazionale González. Prima, però, l’ex ferrarista e poco dopo lo stesso Campione del mondo 1951 furono costretti al ritiro, con Manuel che ebbe la doppia beffa, dato che dopo aver perso ben 4 minuti su Ascari intanto che venivano realizzate le operazioni per il passaggio di consegna con Johnny Claes, non riuscì comunque a terminare la gara dato che ruppe anche quella monoposto. Super Alberto volò così ancora una volta senza il benché minimo problema verso la terza vittoria in altrettante gare disputate e, soprattutto, un divario che non lasciava speranze: 25-0. 

			Anche a Reims la situazione sembrava destinata a vedere di nuovo il dominio incontrastato di Ascari, considerando infatti che il milanese ottenne ancora una volta la pole position, con Fangio ben staccato e quarto alle spalle anche del compagno di scuderia Felice Bonetto e della Rossa di Villoresi. Dietro di loro, però, c’era qualcuno che stava covando il grande colpo. Il primo che cercò di muovere un po’ gli animi tra le vetture fu González, che scelse una tattica offensiva con metà serbatoio a disposizione per avere così una monoposto più lenta e far sì che le Ferrari alle sue spalle iniziassero a spingere in maniera importante. Alla fine, però, sapeva benissimo di non poter ottenere la vittoria. L’idea era quella di dare poi spazio a Fangio per il trionfo finale, con Ascari che mantenne il ritmo dei rivali ma, nella seconda parte, subito dopo il lunghissimo pit stop del Cabezón, non riuscì più a mantenere il passo non soltanto del Chueco, ma anche dei compagni di squadra Farina e Hawthorn, ai quali lasciò campo. 

			A essere indemoniato fu il giovane inglese che aveva voglia di scrivere la storia, considerando infatti come fino a quel momento soltanto italiani e argentini si fossero spartiti i vari Gran premi di Formula 1. Per questo motivo, portò ai limiti della propria prestazione la sua Ferrari 500 e, in tantissime occasioni, i due si ritrovarono appaiati, tanto è vero che si scambiarono anche dei favolosi sorrisi di approvazione, dimostrando come si stessero ampiamente divertendo. Mike era alle prime esperienze ma ha già la stoffa del campione: notò come nell’ultima curva Fangio fosse molto più lento e, al tempo stesso, si rese conto di come la prima del suo cambio non fosse più usufruibile, per questo motivo – in occasione dell’ultimo giro – aspettò quel momento per tirare una staccata favolosa che gli permise di mettere il muso davanti. Hawthorn riuscì a vincere per un solo secondo di vantaggio su Manuel. 

			Ascari non diede seguito alla personale striscia di vittorie che durava da ben 9 gare, seppure nelle statistiche non venne mai conteggiato come tale, considerando la mancata partecipazione a Indianapolis. Chiuse comunque al quarto posto e, soprattutto, la Ferrari riuscì comunque a mantenere inalterato il suo dominio sulla stagione grazie a un colpo da biliardo favoloso di quel Mike che stava iniziando a far parlare in maniera sempre più interessante di sé. In una giornata non perfetta per il campione in carica, la prestazione del britannico fu sicuramente manna dal cielo, che permise così di tenere a bada Fangio che guadagnò solamente tre punti, troppo pochi per sperare nella rimonta, con i giochi – quindi – che tornavano saldamente chiusi dopo la Gran Bretagna. Ascari, infatti, dominò senza problemi la splendida gara di Silverstone, dove staccò il Chueco di un secondo in qualifica e di un minuto in gara, volando così a quota 33,5 punti: un risultato sensazionale che praticamente gli garantiva il titolo, dato che anche in quel caso, infatti, la stagione veniva decisa solo dalle quattro migliori prestazioni. 

			Al Nürburgring fu però festa grande per tutto il mondo Ferrari, perché Albertone piazzò l’ennesima pole position, nonostante in gara avesse avuto dei problemi che lo portarono a chiudere solamente ottavo e fuori dalla zona punti. Si poté comunque festeggiare il titolo Mondiale aritmetico, perché a vincere fu il compagno di squadra Nino Farina, permettendo così un grande record della Rossa, che in quella stagione riuscì a salire sul gradino più alto del podio con ben tre piloti diversi: Ascari, a quota 33,5 punti, diventò così il primo bicampione del mondo nella storia della Formula 1. 

			Alzare le braccia al cielo come il migliore di tutti al termine di un ottavo posto non era però certamente nello stile del meneghino: per questo motivo a Berna dimostrò ancora una volta come si potesse migliorare un punteggio sulla carta praticamente perfetto, staccando Farina di oltre un minuto, con Manuel che si era preso la pole position il giorno prima ma che aveva chiuso quarto dopo il cambio vettura con Bonetto. Realizzò anche il giro veloce, il che gli permise di arrivare a 34,5 punti su un punteggio massimo di 36: un vero e proprio fenomeno assoluto. 

			A Monza si chiuse un’altra sensazionale stagione per il Cavallino rampante, ma questa volta non riuscì l’assoluto dominio di vittorie come nell’anno precedente, con la gara italiana che fu a dir poco palpitante e, all’ultimo giro, sono in tre a contendersi il successo, con il pubblico brianzolo in delirio: le Ferrari di Ascari e Farina cercavano di avere la meglio su un Fangio sensazionale ma, a pochissimo dal traguardo, si misero di mezzo i doppiati Jack Fairman della Connaught, in ritardo di ben 19 giri, e la Maserati di Marimon, con Alberto che non riuscì a superare in modo delicato il britannico. Così facendo, impattò la sua monoposto contro quella del sudamericano, vedendosi costretto al ritiro quando era a un passo dalla volata finale che diventava inevitabilmente a due. Nino sapeva bene di non avere ancora tante altre occasioni in carriera, ma in quel momento Fangio riuscì a valutare meglio di lui come poter evitare i doppiati e dunque riuscì a fare una staccata finale meravigliosa, con un distacco minimo dall’ex compagno di squadra. Sicuramente, poté dire alla Ferrari di aver restituito lo smacco di Reims, grazie a una vittoria di rapina e al fotofinish. La sensazione era che la Rossa potesse continuare ancora per tanti anni a essere la scuderia dominatrice ma, per il 1954, ci furono due notizie che scombussolarono – e non poco – i piani in quel di Maranello: il grande investimento economico della Lancia, e l’ingresso della Mercedes.

			La scuderia piemontese voleva entrare nel mondo della Formula 1 in grande stile e il primo nome che pensarono per poter diventare subito grandi era quello di Alberto Ascari, che ricevette sulla sua scrivania la classica “offerta che non si può rifiutare”. Il milanese, però, bussò alla porta di Ferrari spiegando che, se ci fosse stata la possibilità di pareggiare l’offerta da parte del Cavallino, sarebbe rimasto. Il Grande vecchio non aveva la forza né di spendere una cifra considerata assurda né di convincere il suo amato campione a rinunciare a tutti quei soldi. Dunque, a quel punto, divenne chiara la necessità di cercare un nuovo primo pilota, con Enzo che però non aveva molto le idee chiare: riempì la scuderia di tantissimi promettenti ragazzi, anche se il perno sul quale si basò la Rossa fu il grande ritorno di José Froilán González, che ebbe per la prima volta la effige della prima guida, con Nino Farina suo secondo iniziale e per poche gare, prima di lasciare definitivamente la carica a Mike Hawthorn. 

			Come quarto pilota fu scelto un francese che non si capiva mai se potesse essere in grado di compiere il grande salto di qualità o meno, ovvero Maurice Trintignant. Il ragazzo, infatti, era conosciuto da tutti come Il pilota gentiluomo, uno che non aveva certamente la grinta e la cattiveria agonistica che si trovava negli atleti dell’epoca ma che, nonostante questo, riuscì a non sfigurare. Inizialmente la vettura in mente per la nuova stagione era la 553, che aveva già guidata Ascari in occasione dell’ultima gara di Monza nell’anno precedente. Da un dominio assoluto, però, la Ferrari era passata a giocarsela con la sua precedente versione e con la Maserati, che era stata surclassata per tutta la stagione. Per questo motivo si iniziò l’anno con la nuova 625, anch’essa una 4 cilindri da 2,5 con 210 cavalli che però non sembrava adatta fin da subito per contrastare la Mercedes W196, che aveva trovato nello stratagemma legato agli pneumatici scoperti (o carenati, in base alle evenienze), una delle tattiche più geniali che si siano mai adottate in Formula 1. Inoltre, a rendere la vettura tedesca praticamente perfetta, ci pensava Juan Manuel Fangio, che era stanco di correre per i piazzamenti con la Maserati e voleva raggiungere Ascari con due vittorie Mondiali, considerando infatti come per la sua prima stagione la Lancia fosse di rodaggio e per quasi tutto il Mondiale risultò una desaparecida. 
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