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4 ITALO cuccl
AUTOSPRINT
IL SETTIMANALE DA CORSA
FONDATO NEL 1961

- I'A [
F1: 'America
- - -
e in Italia?
DALLAS ha dato forfait. /| Mondiale
F1 1985 si prepara allinsegna del-
l'incertezza e del pressappochismo. Se
tutto va bene, la festa comincera a Rio
de Janeiro il 7 aprile del prossimo
anno. Come dire un‘attesa languorosa,
un‘altra doccia fredda sulla passione
degli sportivi che va sempre piu intie-
pidendosi. Era gia stato un disastro
organizzativo, il GP di Dallas, per il
caldo torrido che nel bel mezzo del-
/'estate scorsa aveva praticamente fu-
so il circuito cittadino. Gli organizzatori
— gia preoccupati per i diciotto milioni
di dollari che avrebbero dovuto spen-
dere per la prossima edizione —
avevano chiesto per la gara la data del
2 giugno, concessa al Belgio, ottenen-
do invece l'apertura del Mondiale il 24
marzo, in piena stagione delle piogge,
come dire: piove sul bagnato.

DAVANTI a questo «buco» americano
(diventato voragine per l'annunciato
ritiro di New York non ancora in grado
di darsi un GP) prende sempre piu
corpo la candidatura di Roma, gia
collocata in calendario come riserva al
fantomatico GP newyorkese. Imola 5
maggio, Monza 8 settembre, Roma 22
settembre: tre gare italiane in calenda-
rio. Sembra (e magari é vero) che solo
/'ltalia sia in grado di garantire una
felice esistenza alla Formula Uno. Ma
qualcuno ha pensato che, di questo
passo, proprio Iltalia potrebbe avviarsi
al suicidio organizzativo con una folle
concorrenza scatenata fra Monza e
Roma.

NOI SIAMO orgogliosi di tanta atten-
zione e felici di poter ospitare tre
megafeste dell’auto: ma sara il caso di
cominciare a pensare a una logica
ridistribuzione delle date, al fine di
impedire che le tende del circus si
ritrovino vuote. [l tempo per porre
riparo al caos c’é, si aspettano dalla
Fisa segnali che restituiscano sicurezza
agli organizzatori. Dopodiché ben ven-
gano Imola, Roma e Monza, ovvero tre
GP come i tre colori della nostra
bandiera sempre piu alta, fino a essere
quasi la sola, nel mondo della Formula
Uno. i.c.

4a caccia ai posti liberi
in F. 1 é aperta: chi ha
piu soldi é «piu bravoy

Il tecnico piu ambito
della F. 1 si confessa:
e ne ha tante da dire...

Africa di sogno
per Blomgqvist, re
della Costa dAvorio



Autosprint una sera con i vincitori

premiatissimi g84
MILANO - Niki e Alain Prost probabilmente cominceranno a
pensare che la parte piu faticosa del classificarsi primo e secondo
nel mondiale di F. 1 non sia costituita dallo stress della corsa ma
dagli impegni successivi. E comunque il prezzo da pagare alla
gloria e certo il duo McLaren onora volentieri I'impegno
contratto con il successo. La tappa piu recente del loro giro del
mondo celebrativo, i due piloti I’hanno corsa giovedi | novem-
bre sulla pista del «Vogue», uno dei locali piu «in» del capoluogo
lombardo, per la festa organizzata in loro onore dalla Saima. A
far cornice alle due star, c’era tutta la Formula 1 italiana e quindi
anche AS. Per I'occasione, infatti, Lauda ha presentato ufficial-
mente la sua ultima fatica letteraria, «Il mio mondiale turbo», il
libro pubblicato dalla nostra Casa editrice in occasione della sua
terza vittoria iridata. Incoronato ancora una volta Lauda,
premiatissimo Prost, le luci della ribalta si sono poi accese anche
per Hans Mezger, il progettista del motore Porsche-Tag che, al
di la dei meriti indubbi dei piloti, tanta parte ha avuto nel
successo McLaren. All’ingegnere tedesco, il nostro Giancarlo
Cevenini ha consegnato il «Regolo d’Argento», dedicato alla
memoria di Colin Chapman.

([

QUESTO PREMIO, messo in palio dalla Saima e da AS,
premia ogni anno il progettista che un’apposita giuria indica
come il piu abile della stagione. Per I'edizione 1984, i giurati
(Maria Grazia Donato della Saima e i giornalisti Jean Bernar-
det, Enrico Benzing, Doug Nye e Italo Cucci) hanno appunto
indicato I’ingegnere della Porsche con questa motivazione: «Ad
Hans Mezger, che ha saputo realizzare un motore potente quanto
quelli della concorrenza, ma rispetto a questi piu robusto, pur
lavorando presso una Casa, la Porsche, da ventidue anni non
coinvolta in F.1. E stato inoltre in grado di fornire un motore
piccolo, compatto e perfettamente “pulito” oltre che dotato di
accessori esterni ben ordinati: condizione necessaria attualmente

Niki Lauda
presenta il suo
libro realizzato
dalla nostra Casa
editrice. Sotto,
Hans Mezger
riceve da Giancarlo
Cevenini il «Regolo
d’argento 1984»

di settore si sono fatti notare Elio De Angelis, Michele Alboreto
e Piercarlo Ghinzani ma, soprattutto, il direttore sportivo della
Ferrari, Marco Piccinini, anche per I'originale abbigliamento:
una maglietta con scritto il nome di René Arnoux. Naturalmen-
te, nella serata, ha avuto la sua parte anche lo spettacolo con
Mario Poltronieri nella parte di se stesso che ha condotto il
collegamento in diretta con la rubrica televisiva «Sportsette».
Madrina della serata ¢ stata I’attrice Sydne Rome. Niki Lauda
e Alain Prost, come abbiamo detto, hanno fatto fronte con
estrema cortesia a questo ennesimo Gran Premio della celebrita.
Poi, sono fuggiti a Canale 5, dove li attendevano una corona (per
Niki) e un bacio di Ornella Muti (per Alain). Niki stavolta ha

per rispettare le esigenze aerodinamiche della F. 1». Fra gli ospiti  preferito arrivare secondo. E si ¢ preso il bacio. a
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GRANDI MANOVRE in Casa
Ferrari. E finita in archivio una
stagione punteggiata di incertez-
ze, amarezze, piccole gioie,
grandi polemiche e subito —
quando ancora si stanno stilando
i bilanci del Mondiale di Formula
Uno — il Grande Vecchio &
partito alla riscossa: da sportivo

IN COPERTINA

di razza qual é, piuttosto che
lasciarsi distrarre dalle rinascen-
ti voci di una sua nomina a
senatore della Repubblica (che
proprio non gli interessa: ma ne
parleremo piu avanti) ha preferi-
to mettersi subito al lavoro per
riconquistare (almeno per la cro-
naca, ché per la storia non ne ha

Archiviato il
Mondiale con
tante amarezze,

(FotoLucaVillani)

bisogno) il titolo di re della For-
mula Uno. Ed ecco la prima
clamorosa notizia riguardante la
Ferrari 1985: il team di Mara-
nello schierera nel prossimo
Mondiale tre vetture, due sei
cilindri e una quattro cilindri;
quest’ultima (ecco la seconda

segue




segue

notizia) sara affidata a un nuo-
vo pilota-collaudatore che s’af-
fianchera a Michele Alboreto e
René Arnoux nella dura batta-
glia per la conquista dell’iride.
Ma andiamo per ordine, rico-
struendo le ultime clamorose
vicende che, nel nome della Fer-
rari, hanno animato i primi
giorni del dopo Mondiale altri-
menti destinato a risolversi in
una stucchevole — ancorché
meritatissima — passerella di
Lauda e Prost, alfieri della stra-
potente McLaren, prima nella
vittoria e nella sconfitta.

IL CASO ARNOUX. Non s’e-
rano ancora spenti i fuochi del-
I’Estoril e gia «Autosprint» in-
cendiava il circo della Formula

Uno con una clamorosa rivela-

zione: René Arnoux — scrive-
vamo fin dal n. 44 — medita
di abbandonare la Ferrari per-
ché amareggiato, questo lascia-
va intendere in privatissimi sfo-
ghi, dall’andamento degli ultimi
Gran Premi. Subito siscatenava
una ridda di ipotesi, la piu
concreta delle quali voleva René
di ritorno alla Renault. Di con-

seguenza, liberandosi un posto
in Ferrari, si animava il mercato
delle voci: ed era I’italiano De
Cesaris il piu serio candidato
alla nomination. Secondo atto:
fioccano le smentite, interessa-
te, serie o sciocche. Qualcuno —
riferendosi al can can montato
intorno alla succosa anticipa-
zione e dimenticando che tutto

cio che riguarda la Ferrari di-
venta automaticamente oggetto
d’interesse a livello mondiale —
se la prende addirittura con la
stampa, accusata di lasciarsi an-
dare a fantasie. Eppure, c’era
tanta veritd nel «mistero Ar-
noux», una verita che possiamo
serenamente raccontarvi felici
— peraltro — che il pilota fran-

cese abbia risolto i propri dubbi
esistenziali restando alla Ferrari
anche per 1’85.

LA VERITA. Il «caso Arnoux»
esplode su due fronti, in Francia
e in Italia. René torna dal Por-
togallo con Larrousse e pratica-
mente riapre, attraverso il re-
sponsabile dell’attivita sportiva

ALAIN PROST (FotoAsset-Vandystadt)

IL «PROCESSO» a Prost, che per la parte
degli addetti ai lavori si era concluso con
una assoluzione per insufficienza di prove,
aveva in qualche modo lasciato spazio alla
giuria popolare, tanto per rimanere nella
metafora forense. Bene: il verdetto ¢ stato
pressoché unanime anzi, i lettori (molti,
moltissimi) che ci hanno travolto di telefo-
nate sono andati anche oltre ’assoluzione
della «corte». Nella maggior parte dei casi,
infatti, sarebbe ben piu giusto parlare di
proscioglimento in istruttoria perché il reato
non sussiste. Impossibile, per ovvie ragioni
dispazio, citare tutte le telefonate ma ci pare
che quella della milanese Enrica Cislaghi sia
molto indicativa: «Innocente. Cosa poteva
fare di piu? Oltre a tutto il processo bisogne-
rebbe forse farlo ai giornalisti: quando succe-
de qualcosa a Prost si va avanti per anni. Con
gli altri non accade mai». Le telefonate
contrarie al francese non sono state piu di
una decina e vertevano sulle obiezioni soli-

Centinaia di telefonate al giornale

Pronto, Autosprint?
A noi va bene Arnoux

Prost innocente e René ancora alla Ferrari:
ecco i risultati del «referendum popolare»
indetto fra i lettori la settimana scorsa.

stato quasi un plebiscito. Pochi i contrari

te, principalmente sul fatto che non basta

partire primo e arrivare primo ma, talvolta,

occorre sapersi accontentare dei piazzamen-

ti. Fra i contrari, abbastanza divertente la
tes1 d1'Pdolo Giordano, diciottenne d1Alba:
«Non si sa controllare. Forse é colpa di
Stefania. La moglie di Lauda é ancora piu
bella ma, evidentemente, ha piu a cuore il
successo del marito e non lo stanca prima dei
gran premi...».

PLEBISCITO. Ancora pitt unanime il coro
a favore di Arnoux: «Dite a René di rimane-
re», questo pill o meno il succo di tutte le
telefonate. Hanno fatto eccezione alcune
chiamate da Roma ma c’¢ il sospetto che
I'ipotesi De Cesaris (peraltro definitivamen-
te tramontata) c’entrasse la sua parte. A un
certo punto € parso che la corrente di favore
si interrompesse quando ha chiamato Fabio
Modello, 18 anni, da Cinisello. «Deve an-
darsene!» Neppure il tempo di chiedere la
spiegazione di tanta veemenza, che I'interlo-

RENE ARNOUX (FotoAsset-Vandystadt)

cutore proseguiva: «Sono suo tifoso e vorrei
che trovasse finalmente un team in cui potersi
esprimere al meglio. Se non lo vogliono non
lo meritano». Quasi tutti hanno sostenuto
che una stagione non entusiasmante puo
capitare a tutti ma non per questo si pud
giudicare un pilota, tanto pill in una annata
in cui la macchina non era certo perfetta.
Naturalmente c’¢ stato anche chi ha ricor-
dato il famoso duello con I'indimenticabile
Gilles, dicendo che quella scena I’hanno
fatta vedere molte volte per Villeneuve ma,
in fondo, c’era anche René. Molti lettori
hanno poi ricordato che, in fondo, 'unica
differenza fra Alboreto e Arnoux € stata che
il primo ha avuto un buon finale mentre il
francese ha avuto una buona partenza.
Anche chi aveva da muovere a Arnoux
qualche rilievo, ha comunque sostenuto che
René merita una prova di appello con una
macchina funzionale come la Ferrari pro-
mette di essere per il 1985. O




della Régie, il contatto con la
Renault. Ma gli avvenimenti
precipitano: «salta» Larrousse,
che passa in Ligier, ¢ René
Arnoux si convince del-
'opportunita di restare in Fer-
rari, non interessandogli un po-
sto nel poco competitivo team
di Guy Ligier. In Italia, intanto,
circolano i primi (presunti) bi-
lanci tecnici della Ferrari e non
si nascondono perplessita a pro-
posito delle ultime poco convin-
centi prove di Arnoux, letteral-
mente «desaparecido» dopo la
bella battaglia di Dallas e la
rissa di Brands Hatch con De
Cesaris. C’¢ dunque aria di crisi,
di divorzio, ma Enzo Ferrari —
come dubitarlo? — onora I'im-
pegno sottoscritto in estate e
Arnoux resta nel team di Mara-
nello con la stima di sempre,
anche se fa presto a capire che
dovra recuperare in fretta il
temperamento perduto o di-
menticato. E comunque si con-
tinua a parlare di De Cesaris:
perché?

IL TERZO UOMO. Il pilota
romano racconta agli amici che
da giorni sta vicino al telefono
in attesa di una chiamata da
Maranello. Intanto lo chiama
spesso Guy Ligier che gli chiede
di sottoscrivere il contratto per
1’85. De Cesaris rimanda fin che
puo I'impegno, poi capitola un
attimo prima che la Marlboro
gli comunichi nuove e piu inte-
ressanti prospettive contrattua-
li. De Cesaris parte per I’Argen-
tina giusto in tempo per... non
sapere che cosa ha deciso Enzo
Ferrari: ’assunzione di un terzo
pilota. Come vedremo, il «terzo
uomo» di Maranello potrebbe
non avere le caratteristiche di
De Cesaris, pilota gia affermato

e da tempo alla ricerca di un’oc-
casione vittoriosa; eppure, un
posto in Ferrari avrebbe co-
munque coronato il suo sogno...

LA TERZA AUTO. Il «posto»
in Ferrari & nuovissimo, anche
se non inedito: per «aggredire»
il Mondiale con la massima
spinta possibile, a Maranello
hanno deciso di far gareggiare
anche la nuova quattro cilindri,
che da tempo ¢ al freno e fa
prove. La vettura sara pronta a
fine gennaio: se dara gli esiti
positivi che s’attendono, gareg-
gera nel Mondiale. Ma chi la
pilotera?

AAA PILOTA CERCASI Il
«mercatone» € chiuso, i «numeri
uno» sono tutti accasati, resta
aperto il «mercatino d’autun-
no», per il collocamento dei
giovani affermatisi nella stagio-
ne, i piu rappresentativi dei qua-
li sono Mike Thackwell e Ivan
Capelli (questi gia del team
Marlboro: il favorito?). Pierlui-
gi Martini ha gia firmato per la
Minardi (ma correrd, la «ro-
magnola»?), Alessandro Nanni-
ni non ha ancora ottenuto la
superlicenza, Paolo Barilla spe-
ra ancora nella Brabham, e cosi
Corrado Fabi. L’incertezza &
tale che il terzo abitacolo Ferra-
ri potra essere conquistato pra-
ticamente... per concorso: la
Marlboro prendera in esame i
vari candidati e i loro titoli
(primo fra tutti una buona di-
sposizione al ruolo di collauda-
tore), operera una scelta e la
sottoporra a Enzo Ferrari il
quale assumera la decisione ulti-
ma. Come dire che, finito il
Mondiale, si apre una sorta di
avvincente «Mundialito» per un

posto in Ferrari; diciamo pure
la Fiera dei Sogni.

CIAO, C4. Mentre il futuro del
Cavallino € gia in movimento, il
passato va in archivio, anche
con un po’ di tristezza: la C4,
divenuta col tempo C4 M2,
quella stupenda «rossa» che ci
entusiasmo all’alba dell’84, ¢
ufficialmente morta, avviata al
laboratorio dove consumera gli
ultimi istanti della sua sofferta
esistenza (non inutile, pero, € in
certe occasioni esaltante) facen-
do la cavia per la Nuova Ferrari
sei cilindri che, nelle mani di
Arnoux e Alboreto, tentera la
conquista del Mondiale 1985. 11
popolo ferrarista chiede riscat-
to. Da oggi puo star certo che a
Maranello si lavora febbrilmen-
te per ottenerlo. Per far dimenti-
care i giorni neri e, se possibile,
per cancellare, o ridimensiona-
re, lo strapotere McLaren.

Il SENATORE. Per finire que-
sta carrellata (a proposito: pre-
sto circolera un favoloso film
sulla Ferrari prodotto da Cine-
Fiat) vorrei esprimere un’opi-
nione sulla voce di nuovo circo-
lante a proposito della nomina
di Enzo Ferrari a senatore a
vita. L’occasione ¢ data dalla
dolorosa scomparsa di Eduardo
De Filippo e dalla volonta, piu
volte espressa da Pertini, di ve-
dere il Grande Vecchio di Ma-
ranello seduto fra i senatori
della Repubblica. A mio avviso,
Enzo Ferrari non ha bisogno di
questo riconoscimento per ve-
dere illustrata la propria perso-
na, la propria vita data unica-
mente allo sport, negata assolu-
tamente alla politica. I senatori
passano, i Ferrari restano nella

storia. Italo Cucci

Cosi Massimo Bonfatti ha «visto»
La Ferrari 126 C4 M2 alla

fine del Mondiale. Amareggiata,
stanca, praticamente vivisezionata
durante la stagione alla ricerca
del suo male oscuro, saluta

i tifosi rispondendo a un
immaginario intervistatore

che le ha chiesto: — E adesso,
dove vai? «In pensione».

Andrea De Cesaris, aria
corrucciata, sembra
rimpiangere l'occasione
perduta con la Ferrari.

Ha confermato la sua presenza
nel team Ligier anche se
qualcuno dice che non abbia
ancora firmato. Altre sorprese
in vista? (fotoGiovannelli)




Spesso alla Ferrari hanno sentito |'esigenza del collaudatore

Il terzo uomo

Negli Anni Sessanta, la scuderia di Maranello utilizzo piloti inglesi: Parkes, Williams e Bell.
Poi fu il turno dei collaudatori italiani: Brambilla, Merzario, Cheever e De Angelis

UN TERZO pilota a Maranello
non € una novita in assoluto.
Gia in passato la Ferrari ha
ingaggiato conduttori con fun-
zione finalizzata ai collaudi,
magari con la promessa di effet-

tuare qualche Gran Premio a °

fine stagione. Del resto, avendo
prima I'autodromo di Modena,
e in seguito la pista di Fiorano,
la Ferrari ha forse sentito piu
degli altri la necessita di una
presenza assidua ai collaudi, in-
dipendente dalle scadenze del
calendario dei Gran Premi. Gli
Anni Sessanta furono caratte-
rizzati dall’invasione dei piloti
d’Oltremanica.

APPRODATO a Maranello per
fare parte della squadra destina-
ta ai prototipi, Mike Parkes
svolse per lungo tempo il ruolo
di collaudatore, prima di debut-
tare in corsa al Gran Premio di
Francia del 1966, terminando la
sua carriera in seguito all’inci-
dente di Spa, nel 1967. Dopo
Parkes, fu la volta di Johnatan
Williams e Derek Bell, giovani
leoni della F. 3 inglese approdati
a Maranello con molte speran-
ze, presto disilluse dalla crisi
Ferrari che precedette il matri-
monio con la Fiat. Williams
scomparve rapidamente dalle
scene agonistiche dopo aver
saggiato in corsa il motore Dino
F.2, mentre ando meglio a Bell
che riusci a debuttare in corsa a
Monza nel 68, abbandonando
in seguito la Ferrari a causa del
suo impegno limitato. Dopo gli
inglesi fu il turno dei piloti
italiani. Tino Brambilla provo a
lungo il modello 312 senza mai
assaporare la gioia della corsa,
mentre Arturo Merzario, dopo
una fase di tirocinio a Fiorano,
venne ammesso alla squadra
ufficiale debuttando a Brands
Hatch nel 1972.

IL PERIODO Lauda coincise
con la scomparsa del pilota col-
laudatore a Maranello, essendo
Niki un vero e proprio stakano-
vista delle prove. Nel 1977 Ma-
ranello offri la grande possibili-
ta ad Eddie Cheever ed Elio De
Angelis, coinvolgendoli in un
impegno che comprendeva I’ uti-
lizzazione in F.2 del motore
Dino, test con la F.1 a Fiorano,
piu la possibilita di effettuare
qualche gara a fine stagione.
Cheever chiese subito di essere
liberato dal contratto che lo

legava alla Ferrari, pensando
che la Theodore F.1 potesse
offrirgli piu garanzie, mentre
Elio De Angelis, complici anche
gli orecchioni che avevano col-
pito Villeneuve, ad un certo
punto sembro in grado di pren-
dere il posto del canadese, fa-
cendo pesare sulla bilancia an-

che gli ottimi tempi realizzati a
Fiorano. Alla fine tutto fini nel
nulla, anche il rapporto De An-
gelis-Ferrari, a causa soprattut-
to della mancanza di competiti-
vita del motore Dino sei cilin-
dri, che costrinse il romano ad
emigrare alla Chevron.
Cesare Maria Mannucci

v

Sopra Tino Brambilla che provoé a
lungo il 312 senza assaporare

la gioia della corsa. Sotto

a sinistra Derek Bell insieme

a Ferrari: I'inglese debutto a
Monza nel 1968 dopo un lungo
periodo dedicato ai collaudi.

Qui sotto, Mike Parkes il primo
«terzo uomo» della Ferrari




Seconda giornata
di prove a Fiorano:
all’inizio

del terzo giro

si rompe

una turbina

e la Ferrari

prende fuoco.

Un grande spavento
e tre ore di

ritardo sul

tempo previsto
(FotoGiovannelli)

Mentre sulla pista di Fiorano Alboreto prova i «pezzi» della nuova 6 cilindri

A Maranello e gia domani

| test sono durati due giorni: si e lavorato soprattutto sugli scarichi e sono riapparsi
anche i freni al carbonio. Un incendio (rottura turbo) ha fatto prendere una gran paura

MARANELLO — Si ¢ conclusa in modo positivo
la prima tornata di prove che la Ferrari ha
programmato sulla pista di Fiorano per iniziare
la messa a punto dei particolari tecnici che
verranno poi a comporre la vettura da utilizzare
nel campionato del mondo 1985. Si ¢ iniziato con
la utilizzazione del solo cambio trasversale rinno-
vato, quello che consente di avere una aerodina-
mica migliore nella parte posteriore, per passare
poi a modifiche pil consistenti che riguardano gli
scarichi sempre legati ad una funzione ed utilizza-
zione aerodinamica per arrivare ad evidenti
modifiche alla carrozzeria ed ai freni. Il tutto
sotto il vigile controllo dei tecnici esperti in
elettronica che portano, di volta in volta, in pista
un nuovo pulmino particolarmente attrezzato per
poter ricevere i dati che vengono trasmessi
dall’impianto «telemetrico» applicato sulla vettu-
ra. Per sistemare questo impianto, alla Ferrari
sono stati costretti ad effettuare delle evidenti
modifiche alla estrema parte anteriore del muset-
to. Andando nelle «note» per la carrozzeria
abbiamo riscontrato un evidente allargamento
dello sfogo dell’aria utilizzato per i radiatori
dell’acqua e dell’olio.

PER QUANTO riguarda invece gli scarichi si &

cercato di realizzare qualcosa di analogo a

quanto sfruttato dalla Renault e dalla Lotus in

alcune gare: favorire cio¢ I'estrazione dell’aria

dalla parte inferiore della vettura utilizzando la

depressione creata_dall’uscita dei oas combusti.
Per fare cio si &€ dovuto allungare ogni singolo
scarico facendolo scendere a fianco del cambio
nella zona in cui la carrozzeria si rastrema. In
questa situazione la «tonalita» del rumore della
126C4 si ¢ modificata notevolmente mentre la
Wastegate e lo scarico relativo sono rimasti in
posizione invariata. Nella seconda giornata di
prove sono poi riapparsi i freni al carbonio nela
ricerca di una tranquillita di utilizzazione «persa»
alla gara di Rio. Ma veniamo al dettaglio di
queste prove. Le due splendide giornate di sole
hanno favorito il lavoro sulla pista. C’erano tutte
le prerogative per realizzare un ottimo tempo sul
giro ¢ Michele Alboreto non si ¢ fatto attendere
molto. Alla conclusione dei lavori ha spiccato un
107767 che ¢ il miglior limite stagionale a soli 1”3
dal record assoluto del tracciato. In mattinata si
¢ proseguito sino a tardi mentre alla ripresa, nel
pomeriggio, € apparsa la vettura con le modifiche
agli scarichi. Solo pochi giri, quelli necessari per
avere qualche dato, riferimento, in attesa di una
soluzione pil concreta e definitiva, sempre che
cid possa essere d’interesse e di utilita. Trentano-
ve i giri percorsi con il miglior tempo di 1’09767
ottenuto sin dalle prime tornate della mattina.
Nel pomeriggio la vettura ¢ sempre stata decisa-
mente piu lenta.

ANCORA SOLE e tempo decisamente buono al
mercoledi ma la fortuna non & stata dalla parte
della Ferrari. Al terzo passaggio infatti si ¢
sfiorato il dramma con la vettura avvolta dalle
fiamme nella parte posteriore a seguito della
rottura di una turbina. Un inconveniente che ¢
costato ben 3 ore di lavoro ai box con le facili
conseguenze per quanto riguarda la possibilita di
sviluppare il programma delle prove. Nella neces-
sita di recupero il lavoro si € protratto sino a sera
e si ¢ concluso con 35 giri effettuati ed un tempo
di 1°07767. Ora il lavoro potrebbe riprendere a
Fiorano ma non ¢ escluso che la Ferrari decida

di andare ad Imola per avere maggiori ragguagli
su un circuito veloce.

VITTORIO GHIDELLA, presidente della Fer-
rari e amministratore delegato della Fiat, ha fatto
visita mercoledi della settimana scorsa a Enzo
Ferrari. Era accompagnato dall’ingegner Sguaz-
zini. Ghidella s’¢ interessato del favorevole anda-
mento della produzione — sottolineato dal suc-
cesso della neonata Testarossa — e s’¢ informato
della situazione sportiva, attualmente al centro di
importanti decisioni relative alla stagione 1985.

Alessandro Stefanini

Renault 4

auto per poter intra-
prendere il viaggio dei
vostri sogni nel segno
dell’avventura, del-
la cultura, della
ricerca.

sulle strade delmondo.

Avete meno di trent’anni? Richiedete presso
i Concessionari Renault il regolamento per

partecipare all’operazione “Renault 4 sulle
Strage aér monay e presermaie’it vosiro —T
progetto entro febbraio 1985. In palzo 7

Fuori i sogni dal cassetto!

AVVENTURA CULTURA RICERCA



IMERCATO/Una voce confermata anche alla Euroracing

Patrese alla Arrows?

La manovra parte dall’'ex d.s. della Ferrari, Audetto e dallo sponsor Delonghi
che sarebbe disposto a sborsare un miliardo e 300 milioni per I'ingaggio di Riccardo

PATRESE ABBANDONA
I’Euro-Alfa per passare all’Ar-
rows? E una voce che circola
con insistenza. Non si parla
ancora di firme, perché il pado-
vano era a correre a Kyalami
con la Lancia, ma sia lo sponsor
che coloro che hanno condotto
le trattative, giurano che questa
settimana ci sara la decisione; il
contratto con I’Euroracing ver-
rebbe annullato. Tutta la mano-
vra coinvolge 1’ex direttore
sportivo della Ferrari Daniele
Audetto, lo stesso Patrese, I’Ar-
rows e la Delonghi per bocca del
suo rappresentante Riccardo
Suni. Patrese, che ¢ scontento
dell’Euro Racing e dei motori
Alfa nonostante sia stato uno
dei sostenitori dell’arrivo di
Tonti, ha sempre dichiarato che
il miglior team in cui ¢ stato ¢
quello di Oliver. Cosi Audetto
gli ha proposto la combinazione
con la Delonghi, la quale sem-
bra ben disposta a sponsorizza-
re I’Arrows se sara Patrese a
guidarla. In una lunga telefona-
ta avvenuta mercoledi mattina
31 ottobre fra Daniele Audetto
e Riccardo Suni della Delonghi,
i particolari sono stati quasi
tutti definiti, e si aspetta I’arrivo
dal Sudafrica di Patrese e del
titolare della Delonghi dalla Li-
bia per mettere definitivamente
nero su bianco. La Delonghi in
questa operazione metterebbe
la bella cifra di un miliardo e
trecento milioni, mentre Audet-
to avrebbe trovato altri due
sponsor che darebbero diverse
centinaia di milioni a Patrese
per «sganciarsi» dal contratto
Euro-Alfa. Abbiamo parlato
con il d.s. dell’Euro-Racing
Giancarlo Casoli delle possibili-
ta che Patrese abbandoni il
team dopo aver firmato lo scor-
SO anno un contratto biennale.
Casoli ci ha detto: «Non so
niente di ufficiale. Anch’io ho
sentito queste voci ma aspetto
che eventualmente Patrese me le
comunichi ufficialmente».

— Nell’eventualita che Patrese
se ne vada, avete gia qualcuno
in mente per sostituirlo?

«E una cosa a cui abbiamo pensa-
to, ma, lo ripeto, Patrese per ora
non ci ha comunicato niente. Per
noi la stagione 1985 sara fatta
ancora con Cheever e Patrese.
Nell’eventualita che Riccardo se

Riccardo Patrese ha gia corso per I'Arrows dal 1978 al 1981

ne vada, prenderemo sicuramen-
te un altro pilota italiano; quale,
pero, non so». Ci sono due possi-
bilita, aggiungiamo noi: Ghin-
zani o Baldi. Con il primo favo-
rito. All’Euroracing sarebbe
piaciuto anche Martini, che tut-
tavia ha firmato un contratto in

questi giorni con Minardi. Al-
I’Euroracing e all’Alfa negano
disperatamente, ma anche De
Cesaris era nei loro programmi
qualora Patrese avese deciso
d’andarsene.

FRANK WILLIAMS ha risolto

I piloti ieri e oggi

SQUADRA PILOTI 1984 PILOTI 1985
MclLaren Lauda Lauda
Prost Prost
Lotus De Angelis De Angelis
Mansell Senna
Ferrari Alboreto Alboreto
Arnoux Arnoux?
Williams Rosberg Rosberg
Laffite Mansell
Brabham Piquet Piquet
T. Fabi T. Fabi?
Bellof?
Renault Tambay Tambay
Warwick Warwick
Ligier De Cesaris Laffite
Hesnault De Cesaris
Alfa Romeo Patrese Patrese?
Cheever Cheever
Toleman Senna Johansson
Cecotto Moreno
Johansson Capelli?
Palmer
ATS Winkelhock Berger?
Berger Danner?
Osella Ghinzani Ghinzani
Gartner Gartner?
Baldi
Arrows Surer Surer?
Boutsen Boutsen?
Capelli?
Patrese?
RAM Alliot Alliot?
Palmer Winkelhock?
Tyrrell Brundle Brundle
Bellof Thackwell?
Minardi — Martini
Zackspeed — Danner?

i suoi problemi finanziari: la sua
scuderia ha firmato un contrat-
to biennale con ia Canon e la
nuova vettura di F. [ Williams-
Canon verra presentati il 29
novembre prossimo al Mayfar
di New York.

CHRIS WITTY della Toleman
e il pilota Johansson sono in
Giappone per trovare sponsor
per la Toleman stessa. Sono
stati contattati due colossi del-
I’elettronica, la Casio, che gia
sponsorizzava alcune vetture di
F. 2 e la Epson (Seiko), mentre
si ¢ avuto un contatto anche con
la Bridgestone che potrebbe da-
re le gomme alla Toleman «ve-
dova» Michelin, con pochi ag-
ganci in Goodyear e tutte le
porte chiuse alla Pirelli. Ma la
Toleman potrebe prendere co-
me secondo pilota Ghinzani, se
questo portera le gomme italia-
ne alla Toleman, cosa facilmen-
te fattibile perché Ghinzanie¢ un
uomo Pirelli, e la Pirelli stessa
vedrebbe di buon occhio una
soluzione del genere.

Berger operato
dopo. I'incidente

IN SEGUITO ad un incidente stra-
dale Berger ha riportato la frattura
di una vertebra ed ¢ stato operato.
L’intervento durato tre ore si ¢
svolto senza alcuna complicazione e
i medici, Dott. Jorg Oberhammer e
Dott. Hervik Darniaux sono molto
ottimisti per quanto riguarda la
frattura della vertebra del collo.
Berger potra riprendere il volante di
una macchina da corsa I’anno ven-
turo con un ngrimale decorso di
guarigione, tedricamente gia in oc-
casione del primo Gp. Per il mo-
mento Berger rimarra per due setti-
mane in clinica dopo dovra portare
un collarino pér sei settimane.

Prove Goodyear
al Ricard

DAL 12 al 17, sul circuito del Paul
Ricard, si terranno una serie di test
di tutte le squadre che montano
pneumatici Goodyear. Mentre Au-
tosprint ¢ in edicola, invece, la
Renault compie alcune prove priva-
te sullo stesso circuito francese.
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La partenza di Larrousse fa temere il peggio

1l titolo mond

@ 200

Partito Larrousse per approdare alla Ligier, per Tambay
restare alla Renault non ha significato piu alcun problema
anche se adesso sono in tanti, non solo in Francia,

a temere per il futuro in F. 1 della Casa transalpina delusa
dagli scarsi risultati ottenuti, soprattutto nell’84,

e alle prese con la grossa crisi che affligge da tempo
Vindustria automobilistica francese (foto Asset-Vandystadt)




La El si sti
di giallo? ot

segue

nologie. A questo punto, dopo
otto anni di parabola ascenden-
te, sarebbe quanto mai spiace-
vole che 'uragano abbattutosi
sulla Regie a fine ottobre la
conducesse al ritiro. E sarebbe
triste se ci0 avvenisse in seguito
alla semplice fuoriuscita di un
uomo, sia pure del calibro di
Larrousse, quando l’intero ap-
parato della Renault-sport € u-
na realta tecnica di alto pregio.
Fra I’altro, bisogna sfatare la
credenza che sia stato Gerard
Larrousse a portare la Renault
in F.1. Questo merito I’ha avuto
Francois Castaing, che dopo
aver avuto la soddisfazione del-
la prima vittoria, nel 1979 a
Digione, ha dovuto espatriare.
proprio per le ingerenze dell’ex
pilota, divenuto plenipotenzia-
rio.
A LARROUSSE vanno rico-
nosciuti molti meriti, ma vanno
addebitati anche grossi errori
nelle scelte tecniche, negli inter-
venti sui regolamenti € in mate-
ria di piloti, con i casi verificatisi
con Jabouille, Arnoux e Prost.
Al vertici della Regie, qualcuno
voleva il suo allontanamento
dopo il clamoroso fiasco mon-
diale nel GP del Sudafrica 1983
e gia un giornale francese titola-
va: «Molte teste cadranno alla
Renault-Sport». Larrousse ha ti-
rato avanti un’altra stagione,
con altri errori, piccandosi di
fare anche I'ingegnere ai box,
nel normale sviluppo della vet-
tura, e riuscendo a esasperare
perfino quella pasta d’'uomo che
¢ Patrick Tambay. I suoi procla-
mi e la minaccia di ritiro a meta
stagione non hanno certo giova-
to allimmagine della marca.
Tutto questo, per concludere
che Larrousse non ¢ la Renault:
una industria che ha tanto inve-
stito, con il primo obiettivo di
fare della ricerca tecnica, deve
saper procedere, anzi deve saper
riguadagnareil terreno perduto,
cambiando il suo direttore gene-
rale e chiamando nuovi tecnici
di valore. Per un presidente
coraggioso, come Bernard Ha-
non, che tante spinte innovatrici
ha dato all’industria francese e
che ha giocato la carta america-
na quando tutti i costruttori
europei fuggivano dagli USA,
questa sarebbe I’occasione giu-
sta per ridare slancio all’avven-
tura in Formula 1, che lui stesso
ha patrocinato. E anche una
uestione di coerenza e di pro-
ondo convincimento nei princi-
pali valori tecnici e sportivi.

(e. b.)
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Alla Renault Larrousse non era piu gradito

Via col vanto

Approdato alla Ligier ora ha progetti ambiziosi e forse sara seguito
da Tétu. Alla Renault intanto si guarda al domani e torna fuori la Matra

VIRY-CHATILLON — La no-
tizia che Gérard Larrousse
lasciava la direzione della Re-
nault Sport ha avuto, in Francia
e anche fuori, I'effetto di una
bomba ma in realta ¢ stata
I'epilogo prevedibile di una vi-
cenda i cui contorni erano suffi-
cientemente noti. Per capire i
fatti bisogna tornare a quando
Larrousse stava lavorando per
portare Niki Lauda alla Re-
nault, trovandosi ben presto
spiazzato dalle indiscrezioni,
fatte trapelare ad arte, sull’enti-
ta delle richieste dell’austriaco.
Con la Renault sotto tiro per le
difficolta economiche, I’esage-
razione delle cifre ha avuto I'ov-
vio effetto di far abortire il
progetto. In realtd, come si € poi
saputo, quelle indiscrezioni pro-
venivano dallo stesso ambiente
Renault, anzi dai suoi livelli alti,
poiché le trattative erano state
portate avanti ai vertici ein gran
segreto. Si dice anzi che la con-
tro operazione sia partita dal-

I’entourage del presidente stesso
della Casa francese, Bernard
Henon.

COSTRETTO a rinunciare al
suo progetto, Larrousse non ha
impiegato molto a ricostruire
’accaduto e si & quindi reso
conto che, oltre alle gia note
difficolta inerenti il funziona-
mento del team, avrebbe dovuto
anche fronteggiare ’opposizio-
ne dei massimi livelli direttivi.
Successivamente, al Gp del Por-
togallo, c’era stato anche lo
scontro pubblico fra lo stesso
Larrousse e il capo del servizio
competizioni della Elfsin, Fra-
ngois Geitar. Se mai ve ne fosse
stato bisogno, Larrousse ebbe
cosi un’altra conferma: non di-
sponeva piu della fiducia com-
pleta dello sponsor principale
della Renault. Gli avversari di
Larrousse hanno poi tratto nuo-
va lena dal successo in campo
rallistico della Peugeot Turbo
16, che permetteva di rinfocola-

re la polemica relativa all’in-

~gresso della Renault in F. 1

(avvenuto otto anni fa), anziché
proseguire i suoi sforzi nei rally
ed ¢ noto che Larrousse di
quella decisione era stato acceso
fautore.

QUESTO COMPLESSO di
fatti fu subito ben noto nell’am-
biente e quindi anche a Guy
Ligier, che si fece sotto a Lar-
rousse con precise proposte: vo-
leva rinforzare il suo team dopo
gli scarsi risultati conseguiti nel-
la stagione appena conclusa,
nonostante il notevole «budget»
a disposizione grazie alle «na-
zionalizzate» Gitanes e Loto.
Desiderava un direttore esperto
che fosse anche un buon in-
gegnere e I’occasione era quindi
ghiotta. Larrousse soddisfaceva
antrambe le condizioni, in
quanto avrebbe potuto forse
portare in «dote» anche Michel
Tétu, telaista della Renault
Sport, ben noto a Guy in quan-
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Il bilancio sofferto di otto stagioni Renault in F.1

2 o
<) T =
@ Qo ca
5 slels iy 213 B o | 5| 8|22
Elelole| S| olE|la|R|s]|g|® 21 8|lg|o|=|S|E|e|s|&|=|c8
s|&|2|2|2|2|&|2c|s|E|lg|ls|2|als5|8|E|c|®|2|8|8|e|=|Rt
z|2|&|s|S|8|d|a|lc|o|a|ls|B|S|=s|o|&|8|&|alalall]|l|Ls
1977 P. Jabouille n.g. rit. | rit rit. rit.
M. RS 01
1978 P. Jabouille | n.p{rit. |n.c.|n.p.|12 rit. | rit. rit. | rit. 10 |rit. 13 | rit. | rit. 4 rit. | 17.
M. RS 01
1979 P. Jabouille | rit.|rit |rit. |10 |rit. 1 rit. rit. | rit. n.c.| rit. rit. | rit. rit. | n.p{ 13.
Arnoux rit.|6 rit. |rit. |rit. 3 rit. 2 rit. rit. | rit. 9 rit. 2 n.p{ 8.
M. RS 11
1980 P. Jabouille | rit.[1 rit. |rit. |rit. rit. | rit. rit. | rit. rit. | rit. n.p.| rit. n.pj{ nc| 8
Arnoux rit.|9 4 1 rit. 5] rit. rit. | 10 rit. |2 np.| 1"’ 7 9 6
M. RE 20
1981 P. Prost rit. | rit. [rit. |rit. 1 2 3 1 6 2 1 rit. | rit. rit. | 5
Arnoux 2 n.g.|rit. |rit. 4 13 9 rit. | rit. | rit. | rit. 8 |9 85719
M. RE 30
1982 P. Prost 8 rit. |1 rit. n.c. 2 rit. 6 rit. | 4 7 rit. rit. 1 2 rit. | 4.
Arnoux rit. |rit. |rit. |rit. 10 1 2 rit. |1 rit. | rit. | rit. rit. 3 16 rit. | 6.
M. RE 30b
1983 P. Prost 1 1 7 5 8 |2 1 4 1 rit. 3 rit. 2 rit. 11 2.
Cheever 4 rite [2 rit. |10 |3 rit. riti -3 rit. | rit. rit. 6 rit. | 6.
M. RE 40
1984 P. Tambay 6 |rit. |8 6 e it | rite | it |2 5 8 rit. rit. |6 7 rit. rit. 7.
Warwick | rit.|rit. |2 rit. [rit. | rit. |[rit. |11 |rit. | 3 2 rit. rit. | rit. | rit. | 4 3 14.
M. RE 50

LEGENDA: P = pilota - M = modello monoposto - n.p. = non partito - n.q. = non qualificato - rit. = ritirato

to fu il progettista della prima
Ligier, la JSI nel 1968. Successi-
vamente era passato all’Alfa
Romeo prima di rientrare in
Francia, appunto alla Renault.
Ligier aveva gia offerto 'ingag-
gio a Tétu alcuni mesi prima,
ma il progettista aveva sempre
rifiutato. Tuttavia, arrivando a
Vicky Larrousse, Tétu potrebbe
rivedere la sua posizione: qual-
cosa di certo in proposito lo si
sapra questa settimana, quando
il progettista rientrera dalle fe-
rie.

IL DIVORZIO di Larrousse ¢
stato anche accelerato dalle rea-
zioni negative della stampa nei
suoi confronti. Il pubblico fran-
cese, deluso dal fallimento delle
vetture gialle, voleva un capro
espiatorio e la stampa gliene ha
fornito uno bello pronto: Lar-
rousse. Il primo violento attac-
co ¢ uscito su Autojurnal e i
commenti molto duri dei tele-
giornali della prima rete dopo il
Gp del Portogallo hanno fatto
degno coro. C’¢ anche il sospet-
to che I’attacco televisivo possa
in qualche modo essere stato
ispirato dallo stesso Ligier, del
quale sono noti gli ottimi rap-
porti con 'ambiente televisivo,
per mettere Larrousse in una
situazione francamente insoste-
nibile. Quali che siano state le

Larrousse con Ligier un anno fa. | due assieme hanno grossi progetti

premesse, Larrousse arrivera ef-
fettivamente alla Ligier, molto
probabilmente con Tétu, e non
avra molto tempo per pensare:
occorre costruire una vettura
completamente nuova, poiché
la JS23 di cui il team attualmen-
te dispone non ¢ certo brillante.

PER QUANTO RIGUARDA i
piloti, sicura la presenza di Laf-
fite come seconda guida, esiste
ancora un certo, sia pur leggero,
margine di dubbio fra De Cesa-
ris e Arnoux. L’italiano, infatti,
si sarebbe solo impegnato ver-
balmente senza apporre la firma
non avendo potuto recarsi a
Parigi perché un impegno prece-

dente lo voleva in Argentina.
L’ipotesi dello scambio Ligier-
Ferrari che, almeno in Francia,
non ¢& stata del tutto accantona-
ta, porterebbe alla Ligier il pilo-
ta francese pitt amato dai fran-
cesi, il che, aggiunto agli arrivi
di Larrousse e Tétu, darebbe
una bella riverniciata all’imma-
gine della scuderia. Vediamo
ora le conseguenze sull’altro
fronte, la Renault. In occasione
della conferenza stampa per
I'ufficializzazione del divorzio,
Max Mangeanot, presidente
della Renault Sport, ha detto
che il team ha tempo fino al 15
novembre per annunciare il no-

me del successore di Larrousse,
anche se ¢ stabilito che sara un
francese. In un primo momento
si ¢ parlato di Gérard Ducarou-
ge, che pero ha appena firmato
un contratto quadriennale con
la Lotus e che comunque diffi-
cilmente passerebbe alla Re-
nault in un- momento di piena
crisi come I’attuale. Verosimil-
mente la scelta sara effettuata
all’interno, affidando I'incarico
a un uomo che attualmente ab-
bia gia funzioni importanti, ma-
gari nel reparto ricerche o diri-
gendo una filiale. Chiunque sia
il prescelto, dovra concentrarsi
sull’aspetto  amministrativo,
lasciando le questioni tecniche
al team che ha gia esperienza di
F. 1. Piu difficile sarebbe certo
parare la partenza di Tétu, an-
che se alla Renault assicurano
che il progettista aveva alle sue
dipendenze ingegneri molto
qualificati e capaci di prendere
in mano la situazione. Mange-
anot ha comunque garantito
che la Renault sara al via della
prossima stagione e che, con
ogni probabilita, restera in F. 1
fino alla scadenza del contratto
triennale per la fornitura di mo-
tori alla Lotus, stipulato di re-
cente.

MANGEANOT NON HA vo-
luto fornire precisazioni circa il
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Via
col vanto

segue

secondo sponsor del team, di-
cendo solo che dovra essere una
casa importante, di alta tecnolo-
gia e, in effetti, la dichiarazione
potrebbe essere un buon avallo
per le voci che circolano relative
alla Matra, gia legata alla Re-
nault a livello produttivo, visto
che costruisce la Renault Espa-
ce nei suoi stabilimenti di Re-
moranden. Negli Anni Sessan-
ta, Iautomobilismo ha svolto
un ruolo notevole nella popola-
rizzazione dell'immagine Matra
presso il pubblico francese,
stendendo un certo velo sul fat-
to che la sua occupazione prin-
cipale era, ed ¢, nel settore degli
armamenti. La Matra si € ritira-
ta dallo sport automobilistico
da dieci anni e il suo presidente,
Juan Luc Lagardeve, si € rivolto
al calcio, sponsorizzando la
squadra parigina del Racing.
Bisogna comunque tener conto
del fatto che lo stato detiene il
51% del capitale Matra e quindi
il governo socialista potrebbe
avere voce in capitolo.
Gérard Crombac

Viaggio attraverso le otto stagioni Renault in F.1

Di bene in peggio

Dalla gioia per I'intuizione che la strada giusta era il turbo
alla rabbia per i titoli persi quando parevano ormai vinti

INIZIO con un bagliore, con un
fuoco d’artificio che riversava
flamme color oro sull’asfalto
inglese di Silverstone. Cosi nel
caldo pomeriggio del 16 luglio
1977 al via del Gp di Gran
Bretagna la Renault diede il via
al suo ambizioso programma
turbocompresso nella massima
formula. Fu un esordio sfortu-
nato, segnato dalla maledizio-
ne. Jean Pierre Jabouille alla
guida della Rs 01, una monopo-
sto goffa che pareva essere capi-
tata per caso nel giro della F. 1,
non ando oltre il 16. giro. Si
ritir0 per guai di alimentazione.
Nemmeno le prove erano anda-
te per il verso giusto. Jabouille
e la Renault finirono solamente
in 21. posizione, troppo poco
per una vettura dal nome famo-
so. Ma i dirigenti della Casa
francese parevano consci di ave-
re intraprese un’avventura diffi-
cile. Dalla loro parte avevano

un’esperienza che nessuno, al
momento, poteva vantare: co-
noscevano i motori sovralimen-
tati, avendoli sperimentati con

successo nelle corse di durata -

del mondiale sport. La critica
rimase alquanto stupita dal ten-
tativo Renault. Molti si doman-
darono se la risposta francese al
predominio degli aspirati Co-
sworth e Ferrari non fosse stata
troppo azzardata. Cosa mai vo-
levano i sudditi di Giscard D’E-
staign con quel propulsore dal
fischio strano, cosi diverso da
quello degli altri motori?

IN RENAULT non si persero
d’animo. Erano entrati in F.1
con il gusto della programma-
zione. Il loro doveva essere un
puzzle perfetto. Del resto erano
abituati a vincere, proprio in
virti di piani ben precisi. Lo
stesso era accaduto con la scom-
messa di Le Mans. Le avevano

provate tutte per ottenere il
trionfo nella 24 ore e c’erano
riusciti. Freddi scienziati per la
disciplina sportiva piu tecnolo-
gica. Ma il puzzle della F.1
sarebbe stato ben piu difficile da
mettere assieme che quello delle
sport. Cosi fu, tanto che tra il
1977 e il 1978 nessuna vittoria
arrise alla piu volte modificata
monoposto di Stato. Ma i pro-
gressi c’erano, inutile negarlo,
gara dopo gara, gran premio
dopo gran premio, collaudo do-
po collaudo. Al motore non
mancava certamente la potenza.
Gia nel 1978 un pilota tutto
sommato «mediocre» come Ja-
bouille si era permesso il lusso
di partire nelle file che contava-
no degli schieramenti di parten-
za. Mancava la resistenza del
turbo, ma sarebbe arrivata. Un
altro pezzetto di legno, di quelli
perfettamente levigati da sa-
pienti mani ando ad incastrarsi

SAIMA: sponsor ufficiale della McLaren F. 1
nel Campionato Mondiale 1984

Niki Lauda
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con gli altri nel 1979. Ormai la
Renault era sugli altari. Non un
animale da sacrificare ma un
sacerdote che stava dando una
svolta tecnica alla F.1, a tutto
I'automobilismo. E al Gp di
Francia di Digione le gialle vet-
ture trionfarono davanti al loro
pubblico, primo Jabouille, terzo
Arnoux. La via per la vittoria
era stata trovata. La strada,
finalmente, era stata asfaltata a
dovere. A Parigi, sulle poltrone
della Regie i volti sorridenti si
sprecavano.

NON OTTENNERO in quel-
’anno altre vittorie, ma buone
posizioni finali. Il programma,
pero, procedeva a puntino e il
1980 era visto nei piani dei
dirigneti Renault come «I’anno
santo» del turbo. Sembro cosi
all’inizio. René Arnoux vinse in
Brasile e in Sudafrica, movi-
mentando quelle prime gare. In
prova le Renautl erano velocis-
sime, quasi imprendibili. Qual-
cosa non funzionava a dovere.
Il primo pezzo del puzzle che
non combaciava con gli altri fu
cercato a lungo, ma non trova-
to. I motori scoppiavano in
corsa, andavano forte nei primi
giri ma poi, tutto finiva tra
fuochi e flamme, incendi e con-

seguenti ritiri. La mega-galatti-
ca organizzazione Renault ten-
to di scavare dentro al proble-
ma. Modificarono i telai, realiz-
zarono gli Re 30 per il 1981,
migliorarono ulteriormente i
motori, assunsero un giovane di
belle speranze da affiancare ad
Arnoux: Alain Prost. E il 1981
finiin una bolla di sapone. Prost
vinse tre volte, Arnoux, pur
andando al comando spesso, si
ritiro altrettante volte. Prost fini
quinto nel mondiale, il suo com-
pagno 9. Il piano per il trionfo
mondiale venne rimandato an-
cora di un anno, mentre a Parigi
qualcuno cominciava a man-

Una data storica: prima vittoria Renault e prima di un turbo. Eil 79

giarsi nervosamente le mani. Il
1982 fu I’anno dei disastri Fer-
rari nel campionato. Villeneuve
mori a Zolder, Pironi rimase
ferito a Hockenheim. Prost eb-
be la possibilita di vincere I’allo-
ro. Ma fu una stagione nella
quale esplosero tutte le frusta-
zioni che il team giallo si porta-
va dietro da quel 16 luglio del
1977. 1 rapporti tra Arnoux e
Prost s’incrinarono, il primo
addirittura non rispetto gli ordi-
ni di scuderia al Gp di Francia.
Dai box gli intimarono di far
passare al comando Prost ma
lui se ne frego, vinse con distac-
co abissale, e la Renault si trovo

con un pugno di mosche in
mano.

POLE POSITION e giri veloci
si sprecarono anche nel 1983.
Cosi come le vittorie, ben tre.
Prost, dicono ora, se non avesse
fatto I’errore di Zandvoort, an-
dando a cozzare contro la Bra-
bham di Piquet, avrebbe vinto
facilmente il mondiale. Ma resta
un fatto: anche allora la Re-
nault si sciolse come neve al sole
nel momento decisivo. I fatti di
quest’anno sono noti: nessuna
vittoria, nessuna prestazione e-
clatante, solo una pole position
di Tambay al Gp di Digione,
proprio dove la Renault ottenne
la prima vittoria. Il francese e
Warwick hanno remato in mez-
zo al gruppo, con una vettura
appena discreta ma inferiore
alle prime della classe. Disse ad
inizio stagione Patrick Head a
proposito della Renault: «Non
potranno mai vincere il mondia-
le; sono un ufficio di pubbliche
relazione viaggiante. Le corse
non si vincono con i tempi in
prova. Ma alla fine». Ebbe ra-
gione. La massima formula ¢
stata una realta contro la quale
la grande azienda ¢ andata a
urtare, frontalmente, rimanen-
done incastrata e soprattutto

delusa. Guido Schittone

IL NOSTRO MONDO
S| MUOVE IN FRETTA

Campioni del mondo... il

siamo saliti anche noi

N PA,
=&

43 Filiali nelle principali

citta italiane con servizi
specilalizzati per qualsiasi
vostra esigenza di
import/export, capaci di
portare anche vol a traguardi
commerciali di successo.

traguardo piu difficile e
ambito.

Vogliamo festeggiare la
conclusione di una splendida
stagione di Formula uno, la
stagione del record; record
di vittorie nel gran premi,
titolo Costruttori per la
MclLaren, terzo titolo per Niki
Lauda, vero stratega della pista.
Insieme a questi campioni

sul podio piu prestigioso.
Per noi che operiamo nelle
spedizioni internazionali, le
vittorie sul circuiti del
Mondiale sono il modo piu
chiaro di esprimere
competitivita, velocita,
organizzazione.lia nostra e
una rete mondiale di filiali
e uffici di rappresentanza
In ogni parte della Terra.

ENIGMA

SAIMA

Esperienza di un secolo, tecnologia del futuro.



TUTTEVELOCITA

Ecclestone entra nella nuova F.3000

Anche la Brabham in pista

BERNIE Ecclestone I’ha voluta for-
temente e si sta muovendo per pro-
muoverla. Cosi la F.3000, dall’ini-
ziativa che il «padrino» sta metten-
do in piedi, potrebbe trarre un
giovamento notevole. La notizia,
confermata da ambienti vicini al
gran capo della Foca ma non ancora
ufficializzata, ¢ questa. Ecclestone
intenderebbe schierare un team Bra-
bham al via del campionato euro-
peo del prossimo anno. Le vetture
sarebbero di stretta derivazione Bt
49, ovvero le Brabham che hanno
corso nel mondiale di F.1 fino alla
seconda meta della stagione 1982,
oppure nuove Lola. La sede della
squadra sarebbe in Italia, precisa-
mente nei dintorni di Milano e a
gestirla potrebbe essere I'ex diretto-
re di Alfa Romeo e Osella, Pier
Luigi Corbari. A questo proposito
sono stati avviati contatti con alcuni
piloti. Per il momento il piu interes-
sato sembra Paolo Barilla, che tra
I’altro ha recentemente provato una
Brabham Bt 53 Bmw di F.1 all’auto-

Corbari sara il direttore
sportivo del team che Ecclestone
sta impiantando in F. 3000

dromo portoghese  dell’Estoril.
Sempre dall’Italia arrivano voci cer-
te circa la formazione di un altro
team che nel 1985 prendera parte al
campionato di F.3000. Si tratta del
Sanremo Racing di Alberto Colom-
bo. Il simpatico ex pilota ¢ manager
di F.2, dopo aver chiesto inutilmen-
te all’ingegner Giorgio Stirano di
costruirgli una monoposto adatta
alla serie continentale, ha concluso
le settimane scorse un accordo con
Eric Broadley della Lola che realiz-
zera per il team Sanremo due mono-
posto. Le vetture saranno derivate
come aerodinamica dalla fortunata
T800 con la quale Mario Andretti e
Danny Sullivan hanno fatto faville
in F.Cart americana. Colombo ha
pure lui contatti con parecchi piloti,
ma ancora non ¢ dato di sapere chi
portera in corsa la nuova Lola. Per
curare la preparazione e I’assistenza
¢ stato avvicinato Cesarino Gari-
boldi. (g.s.)

In Coppa si cambia

DALL’anno prossimo le Coppe Re-
nault cambieranno volto. Come gia
annunciato le vetture che sono state
utilizzate negli ultimi anni, ovvero
la RS turbo per la Coppa Europa e
RS Alpine per quella italiana e le
varie Coppe nazionali, saranno so-
stituite da altre che si presentano
particolarmente alettanti, soprat-
tutto dal punto di vista delle presta-
zioni. La Coppa Europa ¢ quellache

sicuramente ha ricevuto dall’intro-
duzione della nuova vettura il mag-
gior beneficio. I piloti europei corre-
ranno con la nuovissima Alpine Gta
a 6 cilindri, che sulla carta pare
potere avere tutti i numeri per essere
una velocissima gran turismo. Si
tratta di un coupé a sei cilindri di
2485 cc, sovralimentata da un tur-
bocompressore Garrett Airesearch.
La posizione del pro-
pulsore ¢ posteriore a

sbalzo. Il regolamento
permettera a prepara-
tori e piloti di sbizzar-
rirsi: il motore sara
ampiamente modifica-
bile cosi come la parte
delle sospensioni e am-
mortizzatori. Sara, pe-
ro, una vettura costo-
sa, di serie ha un prez-
I zo di 30 milioni di lire,

Le due nuove Renault per le Coppe: sopra
la Supercinque, sotto la Gta Alpine

che si avvicinera come
idea piu che alla «vec-
chia» RS turbo alla
Bmw M1 della serie

Procar. Insomma una
macchina per profes-
sionisti. In Italia, inve-
ce, si correra la Re-
nault 5 Gt turbo Cop-
pa, ovvero la nuova
versione della S Alpine
che ha corso negli ulti-
mi anni. Interessante
notare come la pres-
sione di sovralimenta-

zione del turbocom-
pressore sara lasciata
libera.

Nuovi arrivi
in F. 3000

E SEMPRE piu vivo e interessante
il mercato autunnale della F. 3000,
la nuova serie che dall’anno prossi-
mo sostituira il campionato euro-
peo F. 2 nelle corse internazionali.
Molti piloti di F. 2 e F. 3 hanno
rivolto lo sguardo a vetture e squa-
dre che saranno impegnati nel cam-
pionato. Tra questi anche due pro-
tagonisti dell’europeo di F. 3, ovve-
ro John Nielsen e Cathy Muller. Il
danese, protagonista della serie con-
tinentale negli ultimi due anni e
pilota ufficiale della Vw Motor-
sport, ha infatti collaudato recente-
mente all’autodromo francese del
Paul Ricard una Williams Fw08 del
1983 girando in tempi confortanti.
Stesso discorso anche per Cathy
Muller, che ha guidato la Williams
in precedenza usata da Nielsen.
Dall'Inghilterra intanto giunge la
notizia della «rinascita» del team
Melchester, un nome che in Gran
Bretagna acquistd una certa noto-
rietd all’epoca della formula Auro-
ra. Brian Morris ¢ Alan Charles
hanno infatti preso contatti con
Ken Tyrrell per organizzare un
campionato di F. 3000 ad alto livel-
lo. Sul fronte italiano pensano alla
F. 3000 parecchi piloti. Oltre a
quelli gia noti, tipo Paolo Barilla,
Roberto Ravaglia e Franco Forini,
vi ¢ anche Stefano Livio, I'ex pilota
della Merzario F. 2 che in questi
giorni, se trovera un budget suffi-
ciente, potrebbe firmare per il team
Minardi, con il quale ha gia una
opzione. (g. s.)

G/l ultimi
disegni
da corsa

IAN THOMSON e Joy Watt sono
due pittori inglesi che hanno I'hob-
by delle auto da corsa. Thompson
ha gia un nutrito gruppo di stampe
a soggetto motoristico, alle quali si
sono aggiunte quest’anno quelle de-
dicate alla Lotus Renault di Nigel
Mansell al GP d’Austria 1983 e alla
Brabham di Nelson Piquet a Monza
sempre dello stesso anno. Joy Watt
ama, invece, i ritratti. Tra le sue
opere ¢ molto bella quella dedicata
a Gilles Villeneuve, che viene messa
in vendita ad un prezzo di 5 sterline,
circa 13 mila lire. I disegni di Thom-
pson costano circa mille lire in piu.
Per gli interessati ¢ necessario rivol-
gersi all’Alexander Illustration, 30
Queen Elisabeth Close-Didcot-O-
xfordshire Ox 11 8Tu-Gran Bre-
tagna. 1 prezzi comprendono la
spedizione aerea.

Zakspeed
gia in pista
al Ring

MANFRED Winkelhock ha prova-
to la settimana scorsa la nuova
Zakspeed di F.1 all’autodromo te-
desco del Niirburgring. La mono-
posto ¢ apparsa gia a buon punto,
non avendo fatto riscontrare ai tec-
nici grossi guai. Montava gomme
Goodyear, che probabilmente sa-
ranno installate per tutto il campio-
nato del mondo del prossimo anno.
Winkelhock ha girato nelle giornate
di lunedi e mercoledi percorrendo
qualcosa come 160 giri del percorso.
Il miglior tempo del tedesco, che
recentemente all’Estoril ha guidato
una Toleman-Hart e che nel 1985
dovrebbe avere concluso un accor-
do con il team Ram, & stato di
1'25700 con gomme di mescola dura
da corsa. Sulla linea di partenza
dell’ultimo Gp d’Europa di un mese
fa Winkelhock sarebbe partito in
19. posizione. I collaudi della Za-
kspeed proseguiranno nelle prossi-
me settimane in Germania, per poi
continuare ad inverno inoltrato al-
"autodromo frangese del Paul Ri-
card. (hj.t)



Anche la Formula 3 fa mercato

ANCHE il settore della F.3 sta
preparandosi alla lunga stagione del
mercato. Trai tanti nomiche vengo-
no annotati dai team manager quel-
lo di Gabriele Tarquini ricorre con
maggior facilita. Il neo campione
mondiale kart 125, dopo aver corso
quest’anno con il team Spreafico ¢
stato a Misano la settimana scorsa
per un test sulla Ralt-Alfa Romeo
Piemme Motors della scuderia
Escolette e sulla Ralt-Vw del-
I’ Automotor, usata in questa stagio-
neda Franco Scapini. Con il motore
Alfa Tarquini ha ottenuto un buon
1’1710 con pista in non buone
condizioni, mente con la vettura
dell’ Automotor siéspintoa 1’1600
a pochi decimi dal record detenuto
da Alex Caffi (1'15”50). Tarquini,
vincitore del superconcorso Csai,
dovrebbe essere aiutato nella prossi-
ma stagione dalla Marlboro. Tra le
indiscrezioni raccolte pare che un

certo interessamento nei suoi ri-
guardi sia venuto da Enzo Coloni.
Un’altro ex kartista interessato a
correre nel prossimo campionato
italiano di F.3 ¢ Stefano Modena,
che sempre la settimana scorsa a
Misano, ha girato sulla Ralt del
team Seresina, con la quale Caffi ha
corso nella stagione 1984. I1 ventu-

Tarquini é il pezzo grosso

nenne campione europeo di kart ha
colpito soprattutto per la sua sensi-
bilita alla guida, girando in 1’17750,
che considerato lo stato della pista
e dei pneumatici della Ralt ¢ da
considerare estremamente positivo.
Sempre sul fronte dei probabili arri-
vi dal kart si & visto a Misano anche
Luca Orlandi. (r.t.)

Larini in F. 3 con Coloni

NICOLA  LARINI,
terzo arrivato nel cam-
pionato italiano di F.
Fiat Abarth di que-
st’anno, ha firmato
per il team di Enzo
Coloni, con il quale
partecipera al campio-
nato di F. 3 del prossi-
mo anno. Larini, figlio
d’arte in quanto anche
suo padre € stato un
valido pilota, ha esor-

dito in F. 3 la settimana scorsa a Misano guidando la Ralt RT 3 Alfa Romeo
del team Mc Motosport di Mario Crugnola. Il giovane toscano ¢ uno dei
piloti usciti dalla scuola Federale Csai. Insieme a Barbazza, confermato
anche per il 1985 nel team Dallara-Venturini, ¢ 'unico pilota ad essersi gia
assicurato un posto fisso per il campionato dell’anno prossimo.

Imola si fa in... 7

LA DIREZIONE dell’autodromo «Dino Ferrari» di Imola ha comunicato
la settimana scorsa il calendario del 1985. Si tratta di sette date, delle quali
due riguardano il settore motociclistico. Ecco comunque gli appuntamenti
di massima del «Dino Ferrari»: 14 aprile, 200 miglia, gara internazionale di
motociclismo ad inviti; 5 maggio, Gran Premio di S. Marino F.1, formula
3, formula Abarth e nuova Renault 5; 16 giugno, prova di campionato
italiano di F.3, Abarth e Coppa Peugeot Talbot; 14 luglio, gara di formula
2000, auto storiche e gruppi A, N, B; 22 settembre, prova di campionato
italiano di F.3, Abarth e Coppa Italia Renault 5; 1 ottobre, Coppa Fia di
F.3, campionato italiano sport, challenge Mg Metro. Il gran premio
motociclistico di San Marino, valido come gara del campionato mondiale

¢ invece in programma il | settembre.

la Thema 6V 30.794.700.

| prezzi della nuova Lancia Thema

LA LANCIA ha comunicato la settimana scorsa i prezzi della Thema
nelle sue versioni. La Thema |.E. costera chiavi in mano 22.638.000,
la 2500 turbo Diesel 24.678.000, la 2000 I.E. turbo 28.218.000 e

Acheson
ancora Cart
nell85

KENNY ACHESON, il bravo e
veloce pilota irlandese che nel 1983
condusse una poco competitiva
Ram-March-Cosworth nel mondia-
le di F.1 pare avere trovato una
tranquillita agonistica di tutto ri-
spetto. Dopo avere avuto un’espe-
rienza sfortunata in qualche corsa
del campionato Cart di quest’anno
pare che I'’ex campioncino di F.3
correra tutte le corse dell’anno pros-
simo al volante di una monoposto
del team Van Der Strate. Per quanto
riguarda il fronte piloti anche Tom
Sneva ha programmi alternativi a
quello di quest’anno. La sua scude-
ria, gestita dall’ex patron della
McLaren Teddy Mayer con ogni
probabilita verra adibita a seguire lo
sviluppo del programma Lola in
F.1 per conto di Carl Haas. Ragion
per cui Sneva potrebbe correre al
volante di una Eagle di Dan Gur-
ney.
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m CEVENINIL. Il popolare prepara-
tore bolognese Gianni Cevenini ¢
ritornato in F. 3, facendo disputare
la gara di Misano al giovanissimo
Luca Maggiorelli, al quale ¢ stata
affidata una vecchia Ralt del 1982.
Cevenini comunque non € ancora
sicuro di lasciare la sua attivita di
preparatore di F. Abarth per quella
di F. 3 nel prossimo anno.

m PREMARACING. Il 29 ottobre
il team Prema racing ha fatto soste-
nere sulla Ralt Volkswagen con la
quale Montaldo ha corso le ultime
gare di campionato italiano F. 3 un
test ai piloti Verna, Pelloni e Verdu-
ci.

® BROWN. Il manager americano
Garvin Brown tornera a schierare le
proprie F. Super Vau nel campiona-
to statunitense nonostante la perdi-
ta, a causa di un incidente stradale,
del suo pilota di punta Mike Rosen.
A tal porposito ¢ in contatto con
diversi giovani americani interessati
ad entrare nella sua scuderia.

® ARNO. Contrariamente a quan-
to qualcuno ha detto I’Arno conti-
nuera a correre nel 1985 nell’italia-
no di F. 3. In questi giorni nelle
officine di Piero Mancini si stanno
delineando le forme della prossima
monoposto, che sara sensibilmente
diversa da quella che ha quest’anno.
Intanto sulla vecchia Arno sosterra
un test nei prossimi giorni di novem-
bre il kartista Piccini.

® BORGUDD. Lo svedese Slim
Borgudd, I'ex pilota della Ats e
Tyrrell in F. 1 correra a Macao con
la Ralt Rt3 usata da Gianfranco
Tacchino nella vittoriosa corsa di
Misano. In una seduta di collaudo
successiva a quella corsa Tacchino
ha ottenuté un buon tempo di
1’16760, con la vettura chiaramente
in assetto per le strette curve del
piccolo circuito asiatico.

m CAPELLO. Rinaldo Capello, u-
no dei massimi protagonisti del
campionato di F. Fiat Abarth, esor-
dira in F. 3 nella prossima stagione.
Ha gia svolto un test positivo per il
team Automotor, girando a Misano
con la Ralt Volkswagen in 1’1620.
Con molta probabilita Capello uti-
lizzera nel 1985 proprio le vetture
gestite da Roberto Farneti.

m TEDESCHI. Felice Tedeschi, se-
condo classificato nel campionato
di F. Fiat Abarth ¢ salito per la
seconda volta su una F. 3 collaudan-
do a Misano la Ralt Vw del milane-
se Claudio Antonioli. Tedeschi ha
girato in 1°17700.

m LARRAURI. Oscar Larrauri ha
compiuto al Ricard una bella corsa
al volante della seconda R5 turbo
del team Momo, lo stesso di Massi-
mo Sigala. L’ex campione europeo
di F. 3 ha perd detto di non riuscire
ad esprimersi al massimo con la
vettura perché «& troppo bella € ho
paura di rovinarla».
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DOSSIER/E di moda la «<compravenditay dei posti in F. 1

«GUARDATE che quest’al-
tr’anno, in F. 1 corro ancora. Ho
degli sponsor che sono interessati
a due vetture. Ho i soldi per
pagarmi la stagione». Con que-
ste parole Philip Alliot apostro-
fava Autosprint per averlo o-
messo dalle trattative inerenti il
mercato piloti. Che la valigia
piena di dollari sia diventata la
«conditio sine qua non» per
accederein F. 1, € cosa nota, ma
¢ certo che, come altri aspetti
della massima formula, ormai si
¢ arrivati ad un punto di totale
esasperazione per quanto ri-
guarda questa situazione. Negli
ultimi Gran Premi della stagio-
ne, i paddock si popolano dei
nomi pit  blasonati  del-
'automobilismo minore, tutti

| ragazz
con la

valigia

Alla ribalta dei Gran Premi, un tempo arrivavano soltanto i piloti di maggior
talento, regolarmente stipendiati per correre. Oggi invece la domanda piu frequente che un
team manager rivolge a una giovane promessa &: «Quanti soldi puoi portare?»

di Cesare Maria Mannucci

uniti da un unico denominatore:
la caccia ad un volante in F. 1.
Le trattative con i vari team
manager avvengono in un modo
tutto sommato semplice ed es-
senziale. Al giovane pilota non
viene chiesto il suo palmaré o
da quanti anni corre, ma sem-
plicemente quanti soldi puo
portare, se lo sponsor vuole
essere prioritario sulla vettura,
il sistema di pagamento. A favo-
rire questa inarrestabile com-
mercializzazione della F. 1, so-
no vari fattori, non ultimo quel-
lo del progressivo «deteriora-
mento» della figura del team
manager, passato dal ruolo di
colui che andava nelle curve con
il cronometro in mano arilevare
gli intermedi delle varie promes-

se, a quello di agente di cambio,
esperto in fatturazioni maggio-
rate e nel trasferimento di capi-
tali all’estero. Se poi, come ¢
capitato, il «nostro» cade lette-
ralmente dalle nuvole quando si
accorge che Ayrton Senna e Da
Silva sono la stessa persona,
poco importa, la cosa fonda-
mentale & che alla fine i conti
tornino. Che ci sia un John
Watson a piedi, mentre tanti
ragazzini si divertono con gio-
cattoli da settecento cavalli, ¢
un fatto secondario. I Rebaque,
e gli Hesnault ad esempio i soldi
li portano, Watson li vuole:
quindi rientra tutto nelle regole
del gioco. A fare le spese, non
solo metaforiche, di questa si-
tuazione, sono essenzialmente i

piloti costretti ad occuparsi di
aspetti che poco hanno a che
vedere con il derapage o il pun-
ta-tacco. Nascono cosi eva-
nescenti agenzie di consulenza
promozionale, mediatori di
sponsor, esperti in pratiche per
avere la residenza all’estero, e
per far figurare con fatture «ad-
domesticate» un intervento del-
lo sponsor ben pil massiccio e
amplificato del reale. Tutti
oscuri meandri che se un pilota
ha la fortuna di essere contatta-
to da un grande team (e per
grande team in questo caso si
intende la squadra che puo sce-
gliere a propria discrezione il
pilota) non conoscera mai, altri-

segue

A sinistra la sintesi del moderno pilota di F.1: una valigia piena di dollari e se possibile (ma non indispensabile) un pizzico di
talento (FotoColombo). Sopra il capostipite: Rikki Von Opel che, pur di correre, finanzio personalmente il progetto Ensign F.1 (Attualfoto)

23



| ragazzi
con la valigia

segue

menti dovra soggiacere a questi
passaggi ormai inevitabili nella
escalation alla F. 1. Ottenuta
una certa sponsorizzazione, il
pilota inizia a contattare una
squadra. Quando viene appura-
to che la base economica ¢
solida, si comincia a discutere
sulle modalita della prima presa
di contatto con la vettura. Ge-
neralmente viene fissata una da-
ta per un provino, al quale
parteciperanno altri piloti, do-
tati anch’essi dell’abituale vali-
gia. E qui spesso iniziano i
problemi. A volte il team fara
gia una sua classifica di merito,
non in base ai tempi che scaturi-
ranno, ma a seconda della spon-
sorizzazione piu alta. Un esem-
pio si ¢ avuto all’Estoril, la
settimana successiva al Gran
Premio del Portogallo. La Tole-
man doveva cercare il secondo
pilota. Alle prove hanno parte-
cipato in cinque, Moreno, Win-
kelhock, Palmer, Lammers e
Capelli, ma solo in pochi hanno
potuto provare nelle medesime
condizioni. Moreno, ad esem-
pio, avendo buone prospettive
economiche, ha girato per due
giorni, avendo a disposizione
gomme tenere e una pressione
di sovralimentazione che se non
era da qualifica, era certamente
pit spinta di quella degli altri.
All’estremo opposto stava un
pilota valido come Capelli, co-
stretto per tre giorni a guardare
gli altri girare, e che ha avuto
I’ok per salire solamente all’ulti-
mo giorno, quando il motore
ormai al limite non gli ha per-
messo di effettuare piu di nove
giri. Queste prove a volte sono
delle vere torture per i piloti.
Non si sa mai quale esatto
valore attribuire ai tempi. Si
teme sempre che all’«altro» sia
riservato un trattamento diffe-
rente; alla fine solamente un
pilota abbandona il circuito
soddisfatto, quello che ha fatto
il tempo migliore. Per gli altri ci

sono sempre recriminazioni,
giustificazioni da portare.

MA CHI sono i «ragazzi con la
valigia», e quali sono stati i pit
celebri nel passato? Quando la
F. 1 era un avvenimento pil per
gentlemen che per professionisti
del volante, erano in molti i
piloti «Pantalone» della situa-
zione. Senza risalire alla preisto-
ria dell’automobilismo, basti ri-
cordare il principe siamese Bira,
piu noto per le sue stranezze al
di fuori della F. I, che per i
risultati in pista. E in tempi pit
recenti, il canadese Geoge Ea-
ton, pilota BRM, lo spagnolo
Soler-Roig, il messicano Reba-
que, a cui persino il governo del
suo Paese ha chiesto un prestito,
sino ad arrivare all’archetipo di
questa categoria di piloti, Rikki
Von Opel del Liechtenstein. Nel
giro di due anni, Von Opel
finanzio I’Ensign per costruire
la prima Formula uno, I’anno
successivo passO alla Brabham
al fianco di Reutemann, si fi-
danzo con la top model Marisa
Berenson, interrompendo tutto
dopo due anni perché, come
disse lui, non si divertiva piu.
Questi pittoreschi personaggi
sono ormai scomparsi dalle sce-
ne dei gran premi, pur se resta-
no tuttora alcuni mecenati che
per anni hanno aiutato econo-
micamente squadre come la
Williams, la Ligier, ’Arrows, e
una serie innumerevole di piloti
che altrimenti non avrebbero
avuto nessuna possibilita di
proseguire la carriera. E sempre
antipatico fare dei nomi, ma
piloti come Hesnault, Alliot,
Winkelhock, Rothengatter,
Gartner, che pur fanno ottime
cose con mezzi scarsamente
competitivi, debbono la loro
permanenza in F. 1 in maggio-
ranza a fattori esterni al proprio
talento, siano soldi, motori o
agevolazioni nei mezzi di tra-
sporto. Per la stagione che va ad
incominciare, si sta ripetendo la
non edificante asta ai pochi
posti ancora disponibili, che
trasforma i pioti quasi piu in
vittime che opportunisti. In
queste occasioni il pilota dovra
cautelarsi soprattutto a livello
contrattuale, essendo ormai ri-
nomati i «ganci» che le squadre
inglesi, quando si accorgono di
avere il «pollo» da spennare,
rifilano. Johnny Cecotto nel
1983 aveva disputato una sta-
gione piu che decorosa con la
Theodore. Sperando in un salto

segue

Qui sopra Hector Rebaque, il miliardario messicano che si compro
la guida della seconda Brabham negli anni ‘80-'81 (FotoCevenini).

Qui sotto Johnny Cecotto, i cui sponsor sono serviti per far andare
forte Senna... (FotolPA). In basso Alliot con la Ram. I

francese giura di avere una notevole «dote» per il 1985 (FotoDPPI)

P Y T
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Qui sopra e in alto a
destra, due immagini di
George Eaton, il
«rampollo» canadese
che grazie al denaro
corse in F. 1 con la Brm
nel 1970 (FotoVillani). A
sinistra il nostro Ivan
Capelli, snobbato nelle
prove Toleman all’Estoril
a vantaggio di

altri piloti piu dotati
nel... portafoglio
(FotoColombo). A destra
Francois Hesnault, un
altro giovane arrivato
alla F. 1 piu grazie agli
sponsor che al proprio
talento
(FotoGiovanelli).In basso
Brett Lunger sulla
Surtees a Monza 1976.
L’americano frui
dell’appoggio
Chesterfield per aver
salvato la vita

al figlio del

proprietario della marca
di sigarette durante

la guerra nel Vietnam
(Attualfoto)
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qualitativo, il venezuelano si era
rivolto alla Toleman, portando
la maggioranza degli sponsor
necessari anche a far correre
Senna. Con il risultato che alcu-
ne clausole non chiarite suffi-
cientemente su contratto, han-
no trasformato la stagione di
Cecotto in un autentico calva-
rio, almeno sino all’incidente di
Brands Hatch. Sapendo questa
situazione, € successo che in
passato alcuni piloti abbiano
rifilato cinquantamila dollari
sottobanco al proprio team ma-
nager, per non avere poi sorpre-
se nel corso della stagione. Il
requisito fondamentale per il
pilota degli anni Ottanta, ¢ I'at-
titudine alle pubbliche relazio-
ni.- Al -pilota- gentleman, € suc-
ceduto il pilota manager, quello
che contatta gli sponsor, che si
lega a doppio filo ad essi per
evitare spiacevoli «sorpresine»
da parte del team, del tipo «vi-
sto che spendete tanti soldiin F.
1, tanto vale usare un pilota pil
valido, con quello di adesso non
otterrete nessun risultato pro-
mozionale, avremmo noi un uo-
mo giusto», e via con il nome del
top driver, che il piccolo assem-
blatore ha sempre sognato non
potendoselo mai permettere a
causa dei piloti paganti. E un
aspetto, quello della valigia di
dollari, che ha ormai intaccato
tutte le categorie dell’ automo-
bilismo. Basti pensare alla sta-
gione di Emerson Fittipaldi nel
campionato Cart. Il brasiliano,
considerato che era al ritorno
dopo una lunga inattivita, ha
fatto ottime cose; eppure ha
dovuto cambiare sovente la
squadra, terminando la sua sta-
gione anzitempo per mancanza
di soldi. Cose che capitano ad
un ex campione del mondo? No,
cose che possono capitare al
quaranta per cento degli attuali
piloti di Formula uno, a meno
che la valigetta...

Cesare Maria Mannucci
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Ma negli altri sport & cosi? Il parere di Briaschi

Questione di gambe

Nel calcio i «possibili» talenti vengono disputati a suon di miliardi,
ma non sono loro a doverli portare bensi le societa a spenderli

TORINO — 1l tema ¢ di quelli interessanti,
«coinvolgenti», come si usa dire nel linguaggio
stereotipato di oggi. La questione, veniamo al
dunque, ¢ la seguente: ci sono giovanotti che
offrono miliardi per essere ingaggiati dai team di
F.2 e F.3. Nel calcio, invece, altro sport popolare
e ricco, succede ’esatto contrario: sono i calciato-
ri (soprattutto alla luce dello svincolo) ad aspetta-
re 1 miliardi delle societa. Italo Cucci ci propone
un gioeatore che, nella scorsa campagna-acquisti,
¢stato alungo in attesa (al mare o nel salotto della
bella casa di Genova), di una telefonata atta ad
aprire nuovi spiragli, sia tecnici che economici,
alla sua gia brillante carriera: il calciatore in
questione ¢ Massimo Briaschi, attualmente «spal-
la» di Pablito Rossi nella «magna» Juventus, ma
che ha fatto sognare (vanamente) anche altri club
di blasone, vedi Fiorentina, Lazio e Torino. Prima
di chiedere a Briaschi di spiegarci la sua situazione
di atleta che attende il ricco-ingaggio (in contrap-
posizione al pilota di belle speranze che offre di
tasca propria pur di assaporare il brivido della
pista), vediamo un po’ di spiegare, seppure a
grandi linee, chi ¢ il personaggio in questione.

Massimo Briaschi
uno degli
attaccanti piu
validi del

nostro campionato
di calcio
(FotoGiglio)

Massimo Briaschi, 26 anni, sposato con Arianna,
ragazza conosciuta a Vicenza, € un attaccante tra
1 piu interessanti del «campionato piu bello del
mondo». Agile, scattante, ¢ cohsiderato da sem-
pre un ottimo goleador. Cresciuto ed «esploso»
nel Lanerossi Vicenza (dove gia aveva giocato al
fianco .del re del Mundial, Paolo Rossi), una
parentesi malinconica nel Cagliari («il tecnico
Tiddia non mi capiva»), Briaschi ha fatto parlare
di sé soprattutto nei tre anni al Genoa: gol ¢
spettacolo sono stati il suo biglitto da visita. In
una squadra spesso improvvisata e alle prese con
diversi problemi interni, era lui ’'uomo-copertina,
I’asso nella manica, il giocatore che «valeva» le
nove colonne.

INEVITABILE, quindi, che un bomber del gene-
re diventi elemento da mercato. Nel luglio scorso,
infatti, si scatena I'asta. Alla fine, la Juventus
batte tutti: Briaschi € suo e tante societa piangono
sul goleador perduto.

«Mi ha fatto piacere — commenta ’attuale punta
juventina — essere al centro dell’attenzione di
molte societa. Durante le vacanze, non ho fatto
altro che vagliare le varie proposte... Ci sono stati
anche dei risvolti negativi, ovviamente: 1’aver
rifiutato determinate squadre ha messo in crisi
molti dirigenti e tifosi. Ma il rifiuto fa parte della
nuova legge del calcio. Ho aspettato la grande
occasione e sono stato fortunato. Mi ha preso la
Juventus, cioé il club piu forte del mondo. E giocare
per la Juve vuol dire gareggiare in Formula 1 con
la Ferrari».

— Una situazione che, come abbiamo visto, &
diversa da quella di tanti piloti di F. 2 o F. 3. 1l
giocatore aspetta ’occasione, il pilota se la va a
cercare.

«Anche perché — riflette Briaschi — I’automobi-
lismo € uno degli sport piu ricchi. Non esistono, ad
esempio, piloti poveri. Per questo puoi trovare
ragazzi che tirano fuori miliardi pur di scendere in
pista. Nel calcio un’ipotesi del genere ¢ fantascien-
tifica: davvero, non mi vedo andare per citta e
societa con un pacco di miliardi e dire:
vi offro tanto, fatemi giocare.

«Nel calcio il tipo di rapporto é diverso
— continua Briaschi —: la societa ti
prende per quello che puoi offrire sul
campo, non per quello che puoi offri-
re... economicamente».

Massimo ¢ un ragazzo sveglio, intelli-
gente, dotato anche di profonda iro-
nia.

«Fossero i giocatori a fare i piloti — dice — la
Juventus verrebbe assediata. Tutte le piu “grandi
firme” del pallone spenderebbero fiori di quattrini
pur di vestire la maglia bianconera».

Massimo Briaschi, infine, € un appassionato di
Formula 1. Il suo tifo & prettamente italiano.
«Ferrari e Alboreto, ecco le mie due passioni —
sostiene —. Peccato che I’'ultimo mondiale sia stato
una questione privata tra Lauda e Prost. Ma nessun
problema: la Ferrari riuscira, sicuramente, a ridare
grosse soddisfazioni ai suoi tantissimi tifosi. Perché
la Ferrari € come la Juventus: un grande amore che

ti fa impazzire». .. .
P Bernardini-Pastorin




igier JS9 fu veramente il mio grande fiasco, ma la JS11/15 si ri
1 a effetto suolo». La telefonata di Forghieri, poi la scelta Alfa: «N\
‘adesso mi fanno i ponti d’oro». «La Lotus 94T é stata il mio capol

di Gérard Crombac

L SUCCESSO che sta riscuotendo oggi la F. 1 e lo spazio dedicatole dalla
stampa del mondo intero hanno fatto nascere un divismo sfrenato. I piloti
di F. 1 sono tra gli sportivi pii famosi, i loro compensi raggiungono
cifre astronomiche e devono quindi prendere delle precauzioni per
_proteggere la loro vita privata. Ma ultimamente stiamo

tendo all’ascesa di una nuova generaznone di dm gli
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ge immancabilmente: «Chi di-
segna le vostre macchine?». Si
dice perfino che alcuni piloti
hanno fatto inserire nei loro
contratti una clausola restritti-
va: se I'ingegnere se ne va, auto-
maticamente sono esentati dai
loro impegni. Tra gli ingegneri,
gli assi di cui si parla al momen-
to sono quattro: John Barnard
(Marlboro-McLaren), Patrick
Head (Williams), Gordon Mur-
ray (Brabham) e il francese Gé-
rard Ducarouge, emigrato alla
Lotus. Dopo essere arrivato alla
Matra nel gennaio 1966, Duca-
rouge si conquisto i galloni as-
sumendo nel 1968 la responsabi-
lita della gestione della squadra
prototipi che portd alla marca
francese i successi piu belli: tre
vittorie alle 24 Ore di Le Mans
(1972, °73, ’74) e due titoli di
campione del mondo marche
(1973 e°’74). Alla fine del 1974 la
Matra si ritiro dalle competizio-
ni e Ducarouge venne contatta-
to da Guy Ligier per disegnare
una macchina di F. 1. Lascian-
do Bandol, si trasferi a Vichy
portando con sé il meglio del-
I’équipe: il progettista Paul Ca-
rillo, il capomeccanico Lionel
Hublet e due o tre meccanici.
Jean-Luc Lagardére li aveva in-
coraggiati a correre questo
rischio, staccandoli dalla Matra
ma con la possibilita di tornarci
se non fossero stati contenti a
Vichy. Nel corso del 1975 Duca-
rouge si mise a progettare la
prima Ligier-Gitanes F. [, la
JSS che incontestabilmente si
ispirava notevolmente alla Ma-
tra: doveva d’altronde accoglie-
re un motore Matra V12.

Ligier JS5:
I'eredita Matra

LA SCOCCA era in lamiera di
alluminio con paratie in acciaio;
quella posta dietro il pilota e
sulla quale era imbullonato il
motore, serviva ugualmente da
serbatoio-tampone di alimenta-
zione, da serbatoio di raccolta
per i trabocchi dell’olio eccete-
ra, come sulla Matra MS120. I
serbatoi di carburante erano
cinque, tutti in materiale flessi-
bile omologato FT3, come ri-
chiedeva il regolamento. I ra-
diatori erano disposti trasver-
salmente lungo il motore. La
sospensione anteriore era a bi-
lanciere, stile Matra MS80, e
nello stesso modo la sospensio-
ne posteriore era a cinque aste:
due montanti, un braccio supe-
riore trasversale e due bracci

inferiori paralleli. «Intendiamo-
ci, non si trattava esattamente

delle sospensioni della Matra,

ma erano della stessa famiglia —
precisa Gérard Ducarouge —
Non mi ero discostato dalle solu-
zioni che conoscevo bene, con le
quali avevo lavorato. Posso assi-
curarvi che lasciammo la Matra
senza portar via dei progetti, ma
in compenso é chiaro che portam-
mo con noi il “know-how” (cioé
la conoscenza tecnica) Matra.
Quella casa si trovava allora al
culmine della ricerca. Sulla 650
avevamo gia montato degli appa-
recchi diregistrazione per analiz-
zare il comportamento della vet-
tura in pista. A quell’epoca sol-
tanto la Porsche era probabil-

galleria del vento ci avevano mo-
strato che con quella gobba non
si perdeva piu niente in deriva
sull’alettone posteriore. Con le
prese d’aria aerodinamiche che
esistevano all’epoca, non appena
il pilota si metteva in sbandata in
curva, I’alettone posteriore rima-
neva senza flusso d’aria e perde-
va il suo giusto effetto nel mo-
mento in cui ce n’era maggior-
mente bisogno. La macchina di-
ventava allora molto sovraster-
zante. Sfortunatamente il regola-
mento sarebbe stato cambiato
all’improvviso con un accordo tra
la CSI e i costruttori (che si
erano ben guardati dal chiedere il
nostro parere) e a partire dal
Gran Premio di Spagna nessun

Sopra: Jacques Laffite parla con Ducarouge durante una sosta

delle prove del Gp d’Argentina del 1980 (DPPI). Nella pagina a fianco,
due immagini che racchiudono, per ora, I'intera carriera del «Duca».
In alto, la sua prima fatica, la Ligier JS5 azionata dal motore

Matra V12, ripresa a Zeltweg nel 1976. In quell’occasione, guidata
da Laffite, si classifico 2. (Attualfoto). In basso: I'ultima

realizzazione, in ordine di tempo, del progettista francese,

la Lotus 95T che quest’anno é giunta terza nel mondiale costruttori
e in quello piloti con Elio De Angelis (nella foto DPPI)

mente impegnata in ricerche del
genere. L.a Matra era veramente
qualcosa di fantastico e mi ha
insegnato tutto. D’altronde, an-
cora adesso quando mi chiedono
da dove vengo, rispondo: “Dalla
Matra”. Quando la JSS fu ter-
minata e portata sul circuito
Paul Ricard per le prime prove,
Bernard Boyer, I’ex proprietario
della fabbrica di telai Matra,
venne a vederla e mi disse: “E
una super Matra!”. Niente mi
avrebbe potuto fare piu piacere,
visto che veniva da un uomo che
rispettavo molto».

LO STUDIO aerodinamico era
stato affidato alla ditta «Sera» e
la linea della JS5 era molto
caratteristica con la sua enorme
presa d’aria a forma di schiena
di cammello. «Gli studi nella

elemento della macchina poteva
piu superare un’altezza di 80 cm
dal suolo. Inoltre lo sbhalzo del-
I’alettone . posteriore era stato
ridotto da 100 a 80 cm. Il nostro
studio aerodinamico era dunque
praticamente inutile».

LA PRIMA USCITA al Gran
Premio del Brasile 1976 aveva
visto la JSS abbandonare per
cedimento di una saldatura del
comando del cambio. Ma a
Long Beach Laffite arrivo quar-
to e nel corso di questa prima
stagione il francese si aggiudico
un secondo posto in Austria,
due terzi posti a Zolder e a
Monza, terminando quinto nel
campionato del mondo. «Dove-
vamo ancora fare tutta la nostra
esperienza in F. 1, anche Jacques
che aveva disputato soltanto al-

cuni Gran Premi con la Wil-
liams. Cio ci diede un certo
numero di problemi e ritengo che
per un team al suo primo anno, i
risultati non furono niente male».

Ligier JS7:
la «Ferrari azzurra»

PER IL 1977 la Ligier-Gitanes
doveva cambiare aspetto, ma la
scocca era la stessa. Assunse
tuttavia una nuova denomina-
zione: JS7. Il motore era la
nuova versione MS76 del Matra
il cui albero a gomiti era stato
abbassato di 2,7 cm. La sospen-
sione posteriore era modificata:
i punti d’attacco non erano pitl
dei sostegni ma due traverse
fissate in alto sul cambio. «I
sostegni erano molto complicati
da realizzare con la saldatura
meccanica. Costavano una fortu-
na e la lavorazione non era mai
sufficientemente precisa da una
macchina all’altra. Cominciava-
mo a diventare un po’ piu sicuri
nei nostri calcoli, nella lavorazio-
ne della macchina: e quelle tra-
verse ci diedero delle sospensioni
un po’ piu moderne». Esterna-
mente la vettura presentava un
aspetto completamente diverso
con uno spoiler anteriore ripor-
tato su una calandra fine (la
chiamavano la «Ferrari azzur-
ra»). I radiatori dell’olio erano
stati portati sul davanti delle
pance laterali, sia per liberare il
passaggio dell’aria verso I'alet-
tone, sia per migliorare I'effica-
cia dei radiatori d’acqua che si
era rivelata insufficiente.

LA JS7 conobbe dei seri proble-
mi di motore all’inizio della
stagione; $i pensava che fosse a
causa delle vibrazioni dovute ai
nuovi attacchi della sospensione
posteriore e venne perfino pro-
vato un ritorno ai sostegni. Ma
si scopri poi che si trattava
semplicemente di una cattiva
fornitura di molle delle valvole
e tutto ritornd in ordine. Nel
frattempo, la messa a punto
della macchina era stata seria-
mente attardata e ci si trovava
nel 1977, anno in cui la Lotus
aveva lanciato la sua famosa 78,
la prima macchina a effetto
suolo. Soltanto la potenza del
suo motore 12 cilindri permise
alla Ferrari di lottare (con suc-
cesso d’altronde) contro quella
nuova tecnologia. Inoltre la
Goodyear, che si preparava a
lottare contro un nuovo arriva-
to che aveva posto fine al suo
monopolio, la Michelin, favori-
va certi team. E la Ligier non
figurava tra questi. La JS7 riusci
tuttavia ad essere la prima mac-
china francese con motore fran-
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cese a vincere un Gran Premio,
quello di Svezia a Anderstorp.
«Nelle prove del Gran Premio di
Svezia le cose non andavano per
niente bene, era drammatico.
Jacques ci diceva: “Non resta
altro da fare che dare fuoco alla
vostra bagnarola!”. Ma la dome-
nica mattina montammo un treno
di gomme nuove per la corsa e
come per incanto Jacques passo
dalla 11. posizione alla seconda.
Non credavamo ai nostri occhi.
In corsa li passo uno dopo ’altro
fino ad arrivare a 16 secondi da
Andretti. Quest’ultimo rimase
senza benzina e Jacques conqui-
sto cosi il suo primo Gran Pre-
mio. Non sapro mai se € stata la
Goodyear che ci ha voluto fare un
regalo con quelle gomme-miraco-
lo oppure se si sono shagliati».

Ligier JS7/9 e JS9:
effetto suolo

ALLA FINE della stagione, An-
dretti aveva perso per poco il
campionato del mondo ed era
chiaro che bisognava progettare
una macchina a effetto suolo
per la stagione successiva. Li-
gier ordino dunque alla «Sera»
uno studio aerodinamico desti-
nato alla scocca della JS5 che
stava dunque affrontando la sua
terza stagione. Questa decisione
era stata dettata in parte dal
fatto che Ligier aveva saputo
che alla fine della stagione *78 la
Matra avrebbe cessato la forni-
tura dei suoi motori. Bisognava
dunque prevedere la costruzio-
ne di una macchina completa-
mente nuova per il 1979. In
attesa dell’arrivo della carrozze-
ria a effetto suolo, la JS7 fu
equipaggiata con il retrotreno
della macchina futura progetta-
ta attorno al nuovo cambio
Hewland FGA piu leggero del
precedente. Questa versione in-
termedia fu denominata JS 7/9.
«La “Sera” aveva concepito una
macchina con1’alettone posterio-
re integrato. C’erano si delle
pance laterali molto larghe, ma
non erano a forma di ala. La
deportanza veniva dunque creata
soltanto verso il posteriore come
lo si ottiene oggi con le macchine
a fondo piatto. Pare che nella
galleria del vento: i risultati fos-
sero stati eccellenti, ma in pista
non funziono affatto. La JS9 fu
veramente il mio grande fiasco
del periodo alla Ligier. Rimon-
tammo un alettone separato, ma
I’insieme era molto pesante per-
ché la macchina era troppo gros-

sa». Ducarouge rispolverd per-
fino in due occasioni la Ligier
nella sua configurazione 7/9, ma
la stagione fu catastrofica e Laf-
fite ottenne solo due terzi posti
in Spagna e in Germania.

Ligier JS11:
arriva il Cosworth

PER IL 1979 la Ligier decise di
passare al motore Cosworth e
Gérard Ducarouge progettd u-
na macchina completamente
nuova anche nella scocca: la
JS11. Aveva naturalmente I’ar-
chitettura conveniente all’effet-
to suolo: molto stretta per favo-
rire il passaggio d’aria sotto gli
alettoni e di costruzione pil
rigida per resistere agli sforzi
supplementari imposti dall’au-
mento della carica aerodinami-
ca. I serbatoi laterali erano stati
eliminati e tutto il carburante
veniva alloggiato in un serba-
toio unico sistemato tra il sedile
e il motore, per riservare le
fiancate alle pance laterali de-
portanti. Il sedile era stato a-
vanzato, ma la posizione centra-
le del serbatoio costituiva un
fattore di sicurezza innegabile e
portava un vantaggio supple-
mentare: la stabilita del centro
di gravita qualunque fosse la
quantitad di benzina. Anche le
sospensioni erano destinate a
favorire I’effetto suolo: sempre
con bilanciere davanti, erano
dello stesso tipo posteriormente
e cid aveva permesso di sistema-
re le molle lungo il cambio,
sempre per favorire il passaggio
dell’aria. Inoltre erano, come la
scocca, piu rigide. La Gitanes e
la EIf avevano consentito un
notevole sforzo finanziario e ci
sarebbero state due Ligier in
quella stagione visto che Patrick
Depailler era venuto a uhirsi al
team. Un incidente in deltapla-
no lo immobilizzo a meta sta-/
gione e a rimpiazzarlo fu chia-
mato Jacky Ickx. «E li che ab-
biamo cominciato ad avere dei
problemi con la “Sera”. Viste le
noie che avevamo incontrato con
la JS9, avevo deciso di seguire i
loro lavori personalmente, mi
recavo nella galleria del vento,
era iniziata la guerra e le cose
cominciavano a funzionare male.
La prima macchine che avevamo
fatto era aerodinamicamente
troppo caricata sul davanti. Era
impossibile ottenere un assetto
che permettesse di superare i 260
kmh, tanto si impuntava in avan-

ti! Quando abbiamo effettuato i
primi test al Paul Ricard, tocca-
vamo terra con il muso quando
eravamo in quarta. E mancava
solo una settimana alla partenza
per il Gran Premio d’Argentina.
Ho riprogettato completamente

Sopra: ecco la prima vittoria di una F.1 realizzata da Ducarouge.
Accade al Gp di Svezia del 1977 e Laffite, con la Ligier Matra JS11
precede la Ferrari di Carlos Reutemann (Attualfoto). Sotto:

la Ligier JS11 del 1979, azionata dal motore Ford Cosworth,
ripresa nel vittorioso Gp di Spagna di quell’anno (FotoTaylor)

le pance, non c’era altra soluzio-
ne. E abbiamo aggiunto una la-
miera per cambiare il profilo.
Non avevamo piu il tempo per
fare dei test al Ricard prima della
partenza; era un rappezzo orribi-
le eppure ha funzionato fin fal
primo momento e abbiamo domi-
nato insolentemente le prime due
corse in Sud America: Jacques le
ha vinte entrambe».

PATRICK DEPAILLER si pre-
se la sua rivincita a Jarama, ma
alla fine della stagione la JS11
era meno competitiva e doveva
ottenere soltanto altri due terzi
posti a Zeltweg e a Zandvoort.
La Williams FW7 avrebbe vinto
il titolo piloti e costruttori. «E-
ravamo ostacolati dai problemi
di pompaggio che non siamo
riusciti a risolvere subito. La
“Sera” non ci ha seguito, ma va
aggiunto che non disponevamo
del budget necessario. Durante
tutto il mio tempo passato alla
Ligier, soltanto al momento del-
I’arrivo della Talbot il nostro
budget ¢ diventato sufficiente.
Ma all’epoca della JS11 non
potevamo procedere alle prove
nella galleria del vento che sareb-

bero state necessarie. Non dispo-
nevamo neanche del personale
sufficiente. Ero costretto a fare
troppe cose da solo. Sono convin-
to che ¢ stato a causa del budget
insufficiente che abbiamo perso
‘almeno due volte il titolo».

JS11/15: il culmine
dell’effetto suolo

PER IL 1980 la JS11/15 usa la
stessa scocca, ma la sospensione
posteriore viene modificata
nuovamente e i freni sono inter-
ni alle ruote, sempre allo scopo
di favorire 'uscita dell’aria che
passa sotto le pance. Il cambio
¢ del nuovo modello FGB. Per
mancanza di mezzi, le scocche
che avevano gia disputato una
stagione e che erano state note-
volmente sollecitate, avevano
dovuto riprendere servizio. La
rivettatura si era allentata e cio
costituiva un handicap. «Uno
dei segreti della JS11/15 stava
nelle minigonne. Erano state rese
stagne grazie a della finissima
tela da paracadute che le legava
al telaio, dunque I’aria non pote-
va passare. Alla base erano dota-
te di pattini in ceramica».




Sotto: ancora Laffite, a Long
Beach 1976, sulla JS5 prima
versione con la caratteristica
presa d’aria a dorso di cammello
(FotoLini)

PIRONI ¢ al fianco di Laffite ed
¢ proprio lui ad ottenere il pri-
mo risultato utile a Zolder. Ma
il team francese conoscera dei
problemi con i cerchi: «Usava-
mo dei cerchi Dymag in magne-
sio monoblocco, ma visto che
avevamo ulteriormente aumenta-
to i carichi, cominciavano a di-
ventare troppo leggeri. Al Paul
Ricard la Goodyear ci aveva
proposto dei test di gomme di 15”
davanti, ma avvertiti troppo tar-
di, non le abbiamo potute usare e
la Williams ci ha battuto con quei
pneumatici. Avevamo bisogno di
40 cerchi entro dieci giorni per la
corsa successiva ed é stato Gotti
ad accettare questa “scommes-
sa”. Ha compiuto un grande
lavoro e abbiamo potuto averli a
Brands Hatch, dove abbiamo
messo in ombra tutti quanti in
maniera impensabile. Sfortuna-
tamente questi cerchi erano stati
realizzati troppo in fretta: hanno
cominciato a incrinarsi e abbia-
mo perso un Gran Premio che
non avrebbe dovuto sfuggirci.
Per me le JS11/15 hanno rappre-
sentato il meglio nel campo delle
macchine a effetto suolo. Aveva-
mo un’aderenza tre volte superio-

re a quella delie JSS5, le macchine
assumevano delle forze centrifu-
ghe di 4G nelle curve. Le Lotus
non riuscivano a tenere il nostro
passo perché, come la Williams,
avevamo continuato a dedicare la
massima importanza alla geome-
tria delle sospensioni e avevamo
compiuto dei grossissimi sforzi
nel senso della rigidita. Alla Lo-
tus, dove avevano inventato I’ef-
fetto suolo, erano rimasti fermi e
per quanto riguardava il telaio e
le sospensioni non stavano facen-
do ‘progressi». Dopo la vittoria
di Pironi, Laffite vinse ad Ho-
ckenheim e con tre secondi e
cinque terzi posti la Ligier era
seconda nel campionato del
mondo costruttori F.1.

Talbot-Ligier JS17:
ritorno al Matra

LA STAGIONE non eraancora
terminata quando Didier Pironi
annuncio il suo passaggio alla
Ferrari. Per sostituirlo fu ingag-
giato Jean-Pierre Jabouille. Ma
quest’ultimo subi un serissimo
incidente a Montreal con la
Renault e non fu in grado di
giocare un ruolo positivo
nell’81, dovendo essere sostitui-
to inizialmente da Jarier, poi
definitivamente da Tambay. E-
ra entrata in scena la Talbot e la
JS17 sarebbe stata spinta dal
Matra V12 resuscitato in attesa
del V6 turbo che il team di
George Martin si stava accin-
gendo a realizzare. La scocca
era nuova per accogliere il V12
a 60° invece del V8 a 90° e si
notava un uso pil abbondante
di materiali compositi: nido d’a-
pe Nomex. L’inizio della stagio-
ne 1980 fu ritardato in seguito al
conflitto tra la FISA e la FOCA
e quando le vetture partirono
per Long Beach nel mese di
marzo, il nuovo regolamento
aveva bandito le minigonne.
Certi team riuscirono ad aggi-
rarlo usando delle sospensioni
ad assetto variabile e la Ligier fu
completamente fuori gioco fin-
ché il regolamento non fu nuo-
vamente modificato, con le mi-
nigonne autorizzate ma fisse e
poco alte. In compenso i corret-
tori d’assetto erano stati legaliz-
zati e la Ligier ne aveva fatto
studiare uno dalla Citroén. Le
minigonne, o bandelle, costitui-
vano un grosso problema,
quando fregavano sull’asfalto,
conferivano quasi la stessa ade-
renza della stagione precedente,
ma dopo alcuni giri si consuma-
vano e non c’era quasi piu de-
portanza. «Per tenere conto del-
la mancanza di stabilita nell’ade-
renza al suolo delle bandelle,
eravamo costretti a usare dei
profili aerodinamici meno effica-

ci, di modo che non avevamo
esattamente la stessa quantita di
effetto suolo nelle condizioni mi-
gliori. Il regolamento imponeva
delle bandelle di un materiale
omologato, mentre per funziona-
re bene avrebbero dovuto essere
flessibili per adattarsi alle irrego-
larita della pista, avendo nello
stesso tempo una fortissima resi-
stenza allo sfregamento alla base
per rimanere, senza danni, a
contatto costante con la pista.
Abbiamo perso molto tempo per
far mettere a punto un materiale
miracoloso. In realta si trattava
di un trucco: bisognava legare
insieme dei materiali plastici di
proprieta differenti e tutto lo
stratagemma consisteva nell’abi-
lita di saldarli in modo che non si
vedesse per non farsi squalifica-
re. Ci siamo finalmente riusciti e
d’altronde il costruttore di queste
bandelle ha immediatamente ri-
cevuto ordinazioni da tutti gli
altri team. Sfortunatamente ho
lasciato la Ligier nel momento in
cui erano appena state consegna-
te e non erano ancora state mon-
tate sulle macchine. Che abbiano
funzionato bene & evidente: la
JS17 ha conquistato due vittorie
e Jacques ha affrontato ’ultimo
Gran Premio della stagione con
la possibilita di vincere il titolo.
Non torno sui motivi che hanno
spinto la Ligier a licenziarmi e
che d’altronde ignoro ancora, ma
sta di fatto che mi sono trovato
senza lavoro due giorni dopo il
Gran  Premio d’Inghilterra.
Quando la notizia si é diffusa, ho
ricevuto alcune telefonate tra cui
quelle di Forghieri e degli uomini
dell’Alfa Romeo. Allora mi sono
detto: non debbo fare interruzio-
ni, tra quindici giorni vado a
Hockenheim! La ho avuto diver-
se proposte, ma quella che mi
piaceva maggiormente, perché
proveniva da un grande nome,
era quella fattami dall’Alfa Ro-
meo. Il giorno successivo a Ho-
ckenheim ho preso la mia valigia
e sono partito per Milano. Ci
sono rimasto per quasi due anni.
All’inizio mi sono occupato della
179, cosa che ha permesso negli
ultimi due Gran Premi di fare
punti sufficienti per beneficiare
del rimborso FOCA delle spese
di viaggio per la stagione succes-
siva, ma durante quel periodo
stavo gia progettando la 182».

Alfa Romeo 182:
fibra di carbonio

QUESTA NUOVA Alfa Ro-
meo si distingueva per la sua
scocca in fibra di carbonio
stampata presso la Advanced
Composites in Inghilterra. La
sospensione comprendeva dei
bilancieri davanti e dietro e il

motore era naturalmente il V12
Alfa. Il regolamento era nuova-
mente cambiato: I’altezza delle
bandelle era stata portata da 6 a
8 cm, dovevano sempre essere
fisse, ma erano ammessi i patti-
ni, il che permetteva di evitare le
costose acrobazie intraprese
nella stagione precedente. Inol-
tre si era adottato il sistema
inaugurato dalla Williams e dal-
la Brabham I’anno prima: i ser-
batoi d’acqua che servivano teo-
ricamente al raffreddamento dei
freni, ma che in realta costitui-
vano soltanto della zavorra che
venivano riempiti alla fine della
corsa per far raggiungere alla
macchina il peso minimo auto-
rizzdto sulla bilancia. «La mac-
china era molto efficace e An-
drea De Cesaris ha conquistato
la pole position alla prima uscita
della vettura a Long Beach, ma
durante tutta la stagione abbia-
mo incontrato dei problemi di
motore, in particolare con I’albe-
ro di collegamento tra il volano
motore e la trasmissione. Ci fu-
rono anche dei problemi con gli
iniettori e con gli scarichi. Inol-
tre, quando avevo progettato la
macchina, mi avevano indicato
per la capacita del carburante
una cifra che non corrispondeva
alla realta. Cosi abbiamo dovuto
aggiungere un serbatoio supple-
mentare. Inoltre il motore era
molto piu pesante del Cosworth e
bisognava portarsi dietro molta
pit benzina». Alla fine della
stagione I’Alfa Romeo presenta
la 182T, una macchina derivata
dalla precedente, ma con un
serbatoio piu grande per ali-
mentare il motore V8 turbo.

Alfa Romeo 183T:
il turbo

DELLA MACCHINA che a-

vrebbe disputato la stagione
1983 la maggiore differenza era
naturalmente il fondo piatto im-
posto dal regolamento, che eli-
minava d’un solo colpo I'effetto
suolo e permetteva di ridare una
certa escursione alle sospensio-
ni. Ma nel frattempo I’Alfa Ro-
meo si era ufficialmente ritirata
dalle competizioni. Una mano-
vra puramente politica, poiché
tutto il materiale era stato cedu-
to al team Euroracing di Gian-
paolo Pavanello, che si occupa-
va precedentemente e con suc-
cesso delia F.3. Gérard Duca-
rouge era stato staccato dalla
Alfa Romeo e mandato all’Eu-
roracing. Baldi era a fianco di
De Cesaris al posto di Giaco-
melli. Il grosso problema della
183T era naturalmente di nuovo
il motore. L’Alfa Romeo desi-
derava usare le turbine Avio,

segue
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una marca del suo gruppo che
perd non ne fabbricava nelle
dimensioni adatte. Poi, in occa-
sione del GP di Francia, dopo
che De Cesaris aveva realizzato
il miglior tempo durante la pri-
ma giornata di prove, i commis-
sari tecnici si accorsero che i
suoi estintori di bordo erano
stati vuotati e il suo tempo fu
annullato. «Non capiré mai che
cosa € successo. C’era stata una
perdita, era stato un complotto?
Essendo il responsabile tecnico,
mi sono naturalmente assunto la
responsabilita di questo errore,
senza attribuirgli un’importanza
particolare. Invece é diventato un
caso nazionale sulla stampa ita-
liana: era necessario che qualcu-
no pagasse. Dunque sono stato
licenziato. E del tutto evidente, e
I’ho saputo in seguito, che Pava-
nello aveva colto questo pretesto
perché cominciava ad allarmarsi
per le domande che gli erano
state poste riguardanti il budget
preventivo. Gli avevo chiesto del-
le ore in galleria del vento ogni
mese, di assumere del personale,
di acquistare del materiale, delle
cose assolutamente necessarie.
Se ne rende conto adesso (d’al-
tronde mi ha fatto ponti d’oro per
tornare da lui), ma allora pare-
vano esorbitanti a uno come lui
che conosceva le corse automobi-
listiche soltanto in F.3 a livello di
piccola impresa familiare».

Lotus 94T: costruita
in un mese

«ALL’EPOCA in cui ero alla
Alfa Romeo, Colin Chapman mi
aveva gia contattato e la sera del
Gran Premio d’Austria 1982 mi
aveva perfino portato col suo
aereo personale a Norwich per
farmi visitare i suoi stabilimenti.
Mi aveva fatto entrare in un
grande ufficio vuoto e mi aveva
detto: “Se viene qui da noi,
questo sara il suo ufficio!”. Mi
sentivo molto corteggiato, ma
soprattutto preso dal panico per
quella offerta e alla fine ho deciso
di rifiutarla. Ma nel frattempo
Colin Chapman € morto e la
situazione si € del tutto modifica-
ta. Non appena é stato annuncia-
to che avevo lasciato la Eurora-
cing, il telefono ha squillato. Era
Peter Warr. Ero scottato dalla
mia esperienza precedente e inol-
tre questa volta volevo prendere
un po’ di tempo. Mi ci sono
volute diverse settimane per deci-
dere, ma alla fine sono partito
per Norwich. Mi sono immedia-
tamente messo al lavoro e ho

realizzato la 94T. Credo che sia
stata la piu grande opera della
mia vita. Abbiamo iniziato i pri-
mi disegni il 3-4 giugno e il 4
luglio ¢’erano due macchine com-
pletamente nuove in pista. Il
cambio era nuovo, cosi come le
sospensioni e lo sterzo. Avevamo
conservato il guscio della scocca
ma modificato in molti punti.
Tutti i telai erano nuovi». La 94T
usava il motore Renault V6
Turbo. Permise a Elio De Ange-
lis di aggiudicarsi provvisoria-
mente la pole position nella
prima giornata del Gran Premio
d’Inghilterra dove fece il suo
debutto e a Nigel Mansell di
ottenere la 4. piazza. Al Gran
Premio d’Europa in settembre,
De Angelis parti in pole posi-
tion e Mansell termind terzo.

Lotus 95T:
terza nel mondiale

DURANTE L’INVERNO scor-
so, Ducarouge realizzo la John
Player Lotus 95T, completa-
mente nuova: uno studio aero-
dinamico differente con pance
laterali accorciate e la sospen-
sione anteriore a tiranti al posto
dei bilancieri. La 95T montava
gomme Goodyear al posto delle
Pirelli che si erano rivelate il
maggior punto debole della
94T. «Quando ho progettato la
95T, volevo fare la macchina piu
piccola possibile. Quest’anno si é
comportata ottimamente e ci sia-
mo battuti per il secondo posto
nel campionato mondiale co-
struttori. Ma ¢ stato il primo
anno in cui la Goodyear ha usato
in corsa le gomme radiali e i
miracoli non esistono per nessu-
no. Ci vuole un certo tempo per
conoscere i dati delle nuove tec-
nologie. Per quanto riguarda il
motore Renault, sono stati loro
ad aver introdotto il turbo in F.1
e ora sono arrivati anche gli altri
con i motori della nuova genera-
zione. Ma le cose sono migliorate
e a Monza il motore Renault ha
ottenuto la pole position con la
nostra macchina e in corsa Tam-
bay é rimasto a lungo davanti alle
McLaren e alle Brabham».

L’evoluzione
della Formula Uno

— Nel corso di questi ultimi
anni, la F.1 ha conosciuto una
evoluzione prodigiosa. Cosa ne
pensa?

«Abbiamo visto due periodi, pri-
ma di tutto il grande salto aerodi-
namico con I’avvento dell’effetto
suolo introdotto da Colin
Chapman. Ma é stato proibito
dal regolamento e ora il progres-
so proviene dai motori, le cui
potenze sono aumentate in ma-

niera vertiginosa grazie al turbo
introdotto dalla Renault. Poi, di
pari passo a questo fatto, si é
assistito all’evoluzione costante
dei pneumatici, che si ¢ manife-
stata in maniera piu sensibile
quando la Goodyear ha perso il
proprio monopolio e ha dovuto
battersi contro la Michelin. Fino
alla JS11 riuscimmo ad ottenere
dell’aderenza soltanto grazie agli
alettoni; 1’avvento dell’effetto
suolo ha d’un tratto triplicato
I’aderenza e con la JS11/15,
quando cominciavamo a control-
lare questa tecnica, ne abbiamo
trovato ancora di piu. Molto
sinceramente penso che il miglior
esempio di macchina a effetto
suolo fosse la JS11/15. Abbiamo
avuto due anni difficili, il 1981 e
il 1982. Si lavorava ancora con
I’effetto suolo, ma in malo modo
perché non si riuscivano a ottene-
re delle fiancate perfettamente
stagne. Per avvicinarsi il piu
possibile all’obiettivo, si dovette
eliminare quasi del tutto I’escur-
sione delle sospensioni. E a quel
punto che i piloti hanno comin-
ciato a lamentarsi. E avevano
ragione. Bisogna sapere effetti-
vamente che I’'unico ammortizza-
mento di cui disponevano era
quello dato dai pneumatici e dalle
flessioni dei bracci delle sospen-
sioni. Con il fondo piatto si ¢
perso tutto I’effetto suolo, ma si
sono evoluti gli alettoni tanto che
ora disponiamo lo stesso di una
maggiore aderenza. Si ¢ lavorato
sugli alettoni a diversi piani, sono
state aggiunte delle appendici
laterali davanti all’asse delle ruo-
te posteriori. Inoltre, facendo
lavorare il fondo della vettura sui
lati del motore, si ottiene ancora
circa un 15%; di aderenza supple-
mentare. Ed é dunque il motivo
per il quale troviamo ancora dei
cambi, dei freni uniti alle ruote e
delle molle unite al cambio. Cio,
tuttavia, non vale per tutti: se si
guarda una Brabham, ci si accor-
ge che Murray non cerca assolu-
tamente I’aderenza in questo mo-
do. Lavora soltanto sull’alettone.

Con il cambiamento del regola-
mento nell’83, la gente ha dovuto
ritornare a sospensioni piu tene-
re, a geometrie che funzionano
per ritrovare la possibilita di far
lavorare i pneumatici in modo
diverso che con il carico aerodi-
namico puro. La geometria ha
riassunto un ruolo di primissimo
piano che aveva perso completa-
mente nel corso di due anni. I
pneumatici si trovano ora con il
70% di carico in meno. Per
quanto riguarda il disegno vero e
proprio delle sospensioni, sono
spariti i sistemi usati una decina
d’anni fa. Ma va precisato che ci
sono delle mode: quando una
macchina funziona, la gente

guarda come ¢ fatta e la copia.
La sospensione a tiranti invece
che a bilancieri € apparsa su una
macchina che andava forte e d’un
tratto tutti quanti hanno voluto i
tiranti. Detto cio, questo sistema
rappresenta comunque un van-
taggio rispetto ai bilancieri, poi-
ché non si riescono a smorzare le
flessioni a frequenza elevata dei
bilancieri. Si tratta di un proble-
ma meccanico. Con i tiranti non
ci sono assolutamente deforma-
zioni, si passa direttamente al-
I’ammortizzatore. Da un po’ di
tempo si vedono apparire delle
sospensioni a aste di spinta. Cio
¢ dovuto al fatto che con i tiranti
¢ molto difficile giocare con i
rapporti geometrici, ¢ molto piu
facile con un’asta di spinta: si
gioca su un braccio di leva la cui
regolazione puo essere variata a
piacere. Si puo dunque ottenere
una progressivita di durezza di
sospensione partendo con una
molla a flessibilita costante e
raggiungere una geometria a
flessibilita progressiva servendo-
si unicamente della asta di spin-
ta. Si danno al bilanciere dei
rapporti geometrici che permet-
tono di rendere la sospensione pil
dura con ’escursione. Cosa mol-
to difficile da fare con un tirante.
I freni hanno giocato un ruolo
molto piu importante con le vet-
ture a effetto suolo a causa della
loro fantastica aderenza. Ci sono
stati dei grossissimi progressi
realizzati nella tecnologia dei
dischi, ma anche delle pinze. Si ¢
riusciti a fabbricare delle pinze
con dei pistoncini per evitare i
problemi termici. I dischi in fibra
di carbonio che stanno per diven-
tare di uso generale, presentano
due vantaggi principali: un gua-
dagno di peso sensibilissimo (10
kg-di massa non sospesa in meno
sono molto apprezzabili) e si
tratta inoltre di un materiale che
offre una potenza frenante mag-
giore di quella del materiale con-
venzionale. Fino a 2000 gradi
I’efficacia di frenata rimane la
stessa; si tratta dunque di diverse
centinaia di gradi in piu con le
soluzioni classiche. Infine, per
quanto riguarda le F.1, bisogna
porre ’accento sui notevoli pro-
gressi realizzati con ’arrivo della
fibra di carbonio per lo stampo
delle scocche. A questo livello la
tecnologia si trova soltanto agli
inizi: stiamo costruendo la prima
Lotus 96T per la prossima sta-
gione e so gia che la seconda
scocca che verra costruita non
avra niente a che fare con la
prima, perché tutti i giorni ci
portano delle resine nuove, delle
tecniche nuove che permetteran-
no di guadagnare ancora di piu in
peso, in rigidita, in sicurezza».

Gérard Crombac
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Sopra, De Cesaris a Long Beach nel 1982 con I'Alfa Romeo 182, realizzata da Ducarouge con scocca in fibra di carbonio.

Il pilota italiano ottenne la pole position (FotoDPPI). Sotto a sinistra: Gp del Belgio 1980: Pironi si avvia a vincerlo

con la Ligier Ford JS 11/15, che lo stesso Ducarouge ritiene la migliore F.1 a effetto suolo mai realizzata. Dietro a Pironi

la Lotus di Andretti (Attualfoto). Sotto a destra, con Giacomelli nei 1982: il «Duca» non ha un buon ricordo del periodo Alfa (FotoCarrer)




CART/Il Chevrolet turbo pronto al banco in primavera

Soffio al Cosworth

Sara realizzato alla lllmor da tecnici transfughi della Casa inglese.
La General Motors figura ufficialmente nel progetto del motore Cart.

Prime prove in pista nell’autunno 1985 mentre |'esordio avverra nel 1986.

di Adriano Cimarosti

COME As aveva anticipato la Che-
vrolet ha annunciato ufficialmente
il suo ingresso nel mondo delle
corse. La grande casa americana
curera la realizzazione di un propul-
sore in collaborazione con il team di
Roger Penske e con la Illmor, una
giovane e dinamica ditta inglese
fondata all’inizio di quest’anno. E
proprio dalla Illmor bisogna partire
per saperne di piu sul progetto.
Mario Illien, 35 anni svizzero di
Coira (Cantone dei Grigioni) € uno
dei due soci fondatori della azienda.
Dopo avere frequentato la scuola di
ingegneria di Bielle, sempre in Sviz-
zera, ando a lavorare in Francia,
disegnando quel motore Roc, deri-
vato da un basamento Chrysler, che
all’epoca ottenne discreti risultati
nel campionato europeo di F.2 e
nelle corse in salite continentali.
Dopo un’esperienza nel settore del-
la propulsione diesel alla Mowag,
Illien & passato nel 1979 alle dipen-

denze della Cosworth, per la quale
realizzo il Dfj, la versione potenzia-
ta del Dfv, con la quale Michele
Alboreto vinse il Gp di Detroit nel
1983. Alla fine di quell’anno Illien
decise di mettersi in proprio asso-
ciandosi con Paul Morgan, ingegne-
re pure lui, 36 anni disegnatore del
Cosworth Dfx turbocompressore
per le corse Cart. Dalle idee di Illien
e Morgan nacque la Illmor Engines,
con sede a Brixworth a due passi da
Northampton.

L’IDEA di realizzare un motore
adatto ad Indianapolis prese corpo
nel gennaio di quest’anno, quando
Morgan e Illien ebbero contatti con
Roger Penske in persona. Subito
dopo sono iniziati i progetti operati-
vi. Il motore doveva essere un 8
cilindri di 2650 cc turbocompresso a
quattro valvole per cilindro. A quel
punto, quasi come fosse una catena
di S. Antonio delle corse, entro in

scena il terzo soggetto. Roger Pen-
ske ando a bussare alle porte della
Chevrolet, ovvero della General
Motors. Cosi dopo tanti anni, la
grande casa statunitense rientra
nell’automobilismo. A livello uffi-
ciale, infatti, la Gm aveva smesso
con le corse nel lontano 1927. Aveva
fatto una fugace apparizione tren-
t’anni piu tardi, quando realizzd
una vettura sport per la 12 ore di
Sebring del ’57 fornita di motore
otto cilindri ad iniezione, ponte De
Dion e carrozzeria in alluminio,
invece di quella in plastica. Questa
macchina sport fu provata tra gli
altri anche da Jaun Manuel Fangio
e Piero Taruffi. Dopo di che la Gm
collaboro, ma non a livello ufficiale
col progetto Chapparall di Jim Hall.
Il nuovo propulsore si chiamera 265
A e il comunicato diramato la setti-
mana scorsa indica i motivi per i
quali la Gm, tramite la Chevrolet ¢

Intanto a Las Vegas si decide il campionato 1984

;ultmo spettacolo

| giovani hanno sorpreso, mettendo in crisi i vecchi campioni.
L'anno prossimo si attendono le conferme di Corrado Fabi e Fittipaldi

LAS VEGAS — La capitale del
gioco d’azzardo, delle slot machi-
nes, delle notti che terminano a
mattino inoltrato, € pronta per ac-
cogliere i piloti del campionato
Cart, che proprio qui terranno la
settimana prossima la loro ultima
gara stagionale. Las Vegas sara
anche un’occasione in pitl per pub-
blicizzare e promuovere un campio-
nato che quest’anno ha offerto pa-
recchi motivi d’interesse, a livello
umano e tecnico. Prendiamo il caso
di Mario Andretti. Dopo un paio di
stagioni nelle quali I'italo-america-
no fu bersagliato da una certa dose
di sfortuna, nel 1984 sembra essere
risorto, ponendo la sua candidatura
al titolo Cart Andretti € infatti a un
passo dal «poker», dopo aver vinto
in precedenza tre campionati. Se il
pronostico si dovesse avverare, e
ormai solo la matematica puo infa-
stidire I’ex campione del mondo,
Andretti si porra a ridosso di A.J.
Foyt, titolare di sette campionati, e
davanti a Rick Mears.

LA STAGIONE di Andretti ¢ stata
magnifica. Mario ha ottenuto sei
vittorie su quattordici gare disputa-

te, partendo dalla pole position in
otto occasioni. Partendo da questi
dati non si vede, a livello oggettivo,
chi possa impensierire 'italo ameri-
cano nella classifica della Cart. Tom
Sneva, che ¢ attualmente secondo in
classifica, ha vinto solamente due
volte al volante della March e non
pare essere in grado di tenere il
passo di Andretti, soprattutto se
consideriamo che Las Vegas ¢ un
circuito cittadino, dove Sneva spes-
so non riesce ad esprimere i suoi
numeri migliori. E poi ¢’¢ sempre da
tenere in debita considerazione la
qualita della Lola T800 usata dal-
’attuale leader della Cart, che pro-
prio nei toboga statunitensi ha sa-
puto imporsi con una facilita disar-
mante, dimostrando di trovarsi a
meraviglia fra tornanti e curve stret-
te, molto meglio delle March. Era
da anni che tutto ’ambiente auspi-
cava un ringiovanimento dei propri
nomi e finalmente questo momento
¢ arrivato. Ecco quindi che nel 1984
sono saliti di grado John Paul jr,
Mike Andretti, Al Unser jr, Rober-
to Guerrero, .un altro transfuga
della F. 1, Jacques Villeneuve, Al

Holbert, Josele Garza, Geoff Bra-
bham, per non contare gli «infortu-
nati» Chip Ganassi, Derek Daly,
Kevin Cogan. Tra i delusi di questo
campionato va invece annoverato
I’ex campione del mondo di F. I
Emerson Fittipaldi. Il brasiliano ad
inizio stagione si € trovato in diffi-
colta con una March dell’anno scor-
S0, poco aggiornata e mai realmente
competitiva. La situazione & miglio-
rata verso il finale, quando Fittipal-
di ha cambiato scuderia d’apparte-
nenza e dovrebbe risolversi per il
meglio nel 1985 poiché il popolare
campione portera in gara una mo-
noposto gestita dal team Patrick-
Stp, uno dei migliori del giro Cart.

DELUSIONI sono giunte anche dal
team Forsyth. L’anno scorso la
March degli appassionati fratelli
americani aveva fatto fuoco e fiam-
me con Teo Fabi alla guida. Ma nel
1984 ’annata boom non si € ripetu-
ta. Dapprima Teo ha compiuto
qualche corsa, ma chiaramente an-
teponeva la sua attivita di pilota di
F. 1 con la Brabham. Poi ¢ arrivato
il fratello Corrado, fresco campione

I gﬁadagni

dei primi nove

Mario Andretti 1.140.000.000
Tom Sneva 695.092.200
Rick Mears 1.248.000.000
Robby Rahal 722.000.000
Danny Sullivan 793.000.000
Michael Andretti 695.000.000
Al Unser jr 612.000.000
Geoff Brabham 635.000.000
Roberto G 650.000.000

Nota: Lordine é stilato secondo la classifica
attuale del campionato Cart. Rick Mears ha
guadagnato pit di Mario Andretti, in quanto
ha vinto la 500 miglia di Indianapolis.

europeo di F. 2, che ha dovuto
maturare la necessaria esperienza
prima di risultare competitivo a
livello d’eccellenza. Inoltre il team
Forsyth, a campionato inoltrato, ha
acquistato un telaio Lola T800 in
sostituzione della March delle pri-
me gare, che ha dovuto essere messo
a punto per queste ultime gare. Ma
il 1985 sara per la squadra partico-
larmente interessante. Corrado fun-
gera ancora da prima guida del team
e non & detto che ad affiancarlo
possa essere lo stesso Teo Fabi, se
non proseguira la sua esperienza
nella massima formula con la Bra-
bham. Lino Manocchia
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A sinistra, Mario
lllien, uno dei due
fondatori della llimor
la ditta che produrra
il motore Chevrolet
turbo. lllien, qui con
Michele Alboreto nel
1983, ha disegnato il
Cosworth Dfy di F. 1.
A destra, il disegno
del propulsore,

un otto cilindri

di 2650 cc.
(FotoCimarosti)

entrata nel mondo delle competizio-
ni. Innanzitutto per acquisire espe-
rienza in merito alla produzione di
serie. In secondo luogo la Chevy
non fornira solo il marchio ma
anche la tecnologia, collaborando al
progetto con un’équipe di ingegneri.

ALLA ILLMOR intanto fervono i
preparativi per I’organizzazione del
lavoro. Nell’azienda, che deve in
pratica essere costruita ex novo,
sono in attesa di tutti i macchinari
necessari per realizzare il motore.
Quindi sono state ordinate fresatri-
ci, torni e tutto I'occorrente per la
produzione dei pezzi. Al momento
alla Illmor esistono i due titolari,
Illien e Morgan, sette dipendenti ai
quali se ne aggiungeranno altri en-
tro I’anno per raggiungereil numero
di 14 persone. La meta di coloro che
lavoreranno a Brixworth proviene

sono gli azionisti di maggioranza
mentre una quota di partecipazione
I’hanno pure Roger Penske e la
Chevrolet. Morgan si occupera del-
lo sviluppo e delle prove al banco
mentre a Illien spetta il compito pil
«teorico», quello del disegno e della
progettazione vera e propria. Il pri-
mo Chevrolet 265 A girera al banco
nella primavera del prossimo anno.
Le prime prove'in pista verranno
svolte entro la fine del 1985 cosi da
permettere a Roger Penske di schie-
rare una monoposto con alla guida
Rick Mears al via del campionato
Cart 1986. L’anno successivo, infi-
ne, € prevista la commercializzazio-
ne dei propulsori che verranno for-
niti alle squadre interessate. Illien,
comunque, mantiene i piedi per
terra, e quando gli si domanda se il
primo Chevrolet da corsa assomi-

concetto € uguale perché si tratta di
un motore ad 8 cilindri a V di 2650
cc a 4 valvole. Ma I’eguaglianza si
ferma qui. Per il resto ¢ completa-
mente inedito». Illien e Morgan non
hanno avuto difficolta a trovare
collaboratori immediati. Soprattut-
to dalla Cosworth sono arrivate
risposte positive: «A dire il vero
siamo stati invasi dalle offerte. Alla
Cosworth eravamo tutti molto amici
ed é naturale che molti abbiano voglia
di lavorare per noi. Ho lasciato quella
ditta nel gennaio ’83 e appena preso
conoscenza del progetto Chevrolet
quelli della Cosworth sono stati poco
contenti».

— Quali turbo userete?

«Ancora non lo sappiamo con preci-
sione ma credo che ci sia I’intenzione
di adoperare gli Horset, gia speri-
mentati in F. 1 sui motori Hart. Per
il momento produrremo 5 prototipi,
coi quali gireremo al banco. Successi-
vamente inizieremo la produzione
vera e propria». Con questo entu-
siasmo la Illmor inizia la carriera nel
mondo delle corse. Con tanta voglia
di emergere a Brixworth quest’in-
verno 14 persone lavoreranno attor-
no a un motore dal nome importan-
te, Chevrolet. E per risparmiare
nella fabbrica I’'unico riscaldamento
verra dal banco propulsori. E inizia-
ta un’altra avventura nel mondo

dalla Cosworth. Illien e Morgan  gliera al Cosworth risponde: «Si, il ~ dello sport. O

L' INCIDENTE DA CUI USCIRETE ILLESI E ALLO STAND 518.

Al 60° Salone dell’Automobile
di Torino nello stand 518 pad.
5° c’é la Sabelt, azienda lea-
der nel settore delle cinture di
sicurezza.

L’incidente, naturalmente, &
simulato. Una prova d'urto
alla velocita di 10 km/h: voi, un
sedile che scorre su una rotaia
e un paio di cinture di sicurez-
za Sabelt. Ve le facciamo pro-
vare per gioco cosi vi convin-
cete ad usarle sul serio.

Dal 14 al 25 novembre al Sa-
lone dell’ Automobile di Torino.

sdbelt
cinture di sicurezza

Via G. Di Vittorio 9
10024 Moncalieri (To) Italy
Tel. (011) 6470747-6471372
Telex 210374 Sabelt |

SANGUINETI
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ULTIMISSIME DA BF GOODRICH:

PER LA PRIMA VOLTA,UN PILOTA AMERICANO
E I RADIALI STRADALI VINCONO
UN IMPORTANTE RALLY EUROPEO.

Non avevano mai vinto un
rally valevole per 1l
Campionato Europeo né un
pilota americano né una
vettura dotata di normali
pneumatici stradall. Ma queste
due barriere sono crollate
insieme nel corso del rally
avvenuto a Cipro
1l 30 settembre 1984.

1l pilota vincente era John
Buffum che aveva gia alle
spalle ben sette vittorie
riportate nei campionati
professionali americani. I
pneumatici vincenti
erano radiali T/A
della BF Goodrich.

John Buffum al volante della sua Audi
Quattro dotata di T/A Radials

BF Goodrich durante il rally

di Cipro sponsorizzato dalla Rothman.

SVANTAGGIATI IN PARTENZA

Erano in pochi ad
aspettarsi che Buffum e
BF Goodrich vincessero a Cipro.
La macchina di Buffum, una

Audi Quattro Turbo a trazione
Integrale, a causa del suo
passo lungo sembrava poco
adatta al percorso, definito da
uno del concorrenti "un ‘
tornante continuo’ Per
accrescere ancora di piu le
difficolta, le strade di montagna
dellisola erano cosl strette da
essere In alcuni casi appena
piu larghe delle auto stesse.

La Quattro era considerata
troppo grande per un tracciato
del genere. Infatti Buffum si é
trovato spesso costretto a

guidare In prima o seconda
marcia, potendo approfittare
dell'aiuto delle turbine solo per
un attimo prima di frenare
nuovamente per affrontare la
curva successiva.

Gli altri concorrenti in
questa gara intensa avevano
vetture piu piccole. Tra loro si
trovava 1l pilota della Lancia a

cul mancava all'epoca un solo
punto per diventare campione
europeo rally. Presente anche
"1l campione britannico del
1984 (vincitore quest'ultimo
della precedente edizione del
rally di Cipro).

Anche BF Goodrich ha
dovuto affrontare una
concorrenza particolarmente
forte: l'auto di Buffum era
l'unica non dotata di
pneumatici specifici da rally.

ECCEZIONALI DIFFICOLTA’

Le difficolta dell'itinerario
stesso sono dimostrate dal fatto
che delle 76 macchine partite,
solo 30 sono arrivate alla fine
della gara. Cio nonostante,
John Buffum, insieme al suo
navigatore, lo scozzese Fred
Gallagher, é rimasto in testa

Per ulteriori informazioni sui BF Goodrich e sul T/A Radials, o per chiedere il recapito dei punti vendita di zona, rivolgersi a:




per l'intero percorso. La loro
Audi Quattro munita di radiali
BF Goodrich T/A e arrivata
7.88 minuti prima dell'auto
seconda classificata.

BF Goodrich ci sono stati
veramente di grande aiuto.
D-altronde alcuni nostri
concorrenti hanno avuto grossi
problemi a causa delle loro

£
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John Buffum (a destra), vincitore del
rally di Cipro valevole per il
Campionato Europeo, insieme al
navigatore Fred Gallagher.

‘Non ho mai corso su
strade piu difficili} racconta
John Buffum. "Erano coperte da
uno strato di polvere alto un
paio di centimetri sotto il quale
ce n'era un altro composto di
materiale cedevole e scivoloso.
Ancora piu In giu si trovava
una base durissima di roccia
vulcanica che non perdonava
proprio niente alle gomme’

Per Buffum, il modo piu
sicuro di affrontare la maggior
parte delle curve nel rally é
rappresentato dalla sbandata
controllata.

‘Ma a Cipro, dice, & stato
possibile eseguirle solo in
planura, dove abbiamo utilizzato
1l BF Goodrich All-Terrain T/A
per sfruttarne I''mpronta larga.
Invece in montagna le strade
erano troppo strette.

"E’ difficile eseguire una
sbandata quando 1l passo della
macchina supera la larghezza
della strada. Per la montagna
quindi abbiamo scelto i radiali
Mud-Terrain T/A. Il loro
battistrada ad altissima
aderenza penetra addirittura

trascinare la macchina in
avantl. Quel pneumatici

gomme. A Cipro, con tutte
quelle rocce spigolose, c'era
da aspettarsi di forare ogni
tanto, a meno di mettere
cingoli da carro armato. Ma a
noi & successo solo due volte,
a causa di urti contro massi
collocati accanto alla strada.
Non tutti sono stati tanto
fortunati’

LA TECNOLOGIA ALLA
PROVA

La BF Goodrich non ha
mali costruito un pneumatico
specificamente per I rally.
Indubbiamente, 1 T/A Radials si
trovano talvolta svantaggiati
rispetto al pneumatici
purosangue da rally. Talvolta,
ma non sempre. Perche nel
corso della messa a punto di
tutta la linea T/A Radials, sono
stati studigti molti possibili

nella superficie del terreno per [N o

abbinamenti di progetti e
materiali, onde trovare le
soluzioni piu adatte a una vasta
gamma di situazioni e modi di
guidare che hanno in comune
una sola cosa: richiedono

al pneumatico prestazioni
elevatissime. 1l fatto che ogni
auto vincente in ogni rally
professionale statunitense
nell'ultimo anno e stata dotata
di T/A Radials é una delle prove
del successo di questa ricerca.

Altrettanto impressionante
e stata appunto la prima
vittoria americana in un rally
europeo, che conferma gli
importanti risultati ottenuti in
precedenza dallo stesso
Buffum al rally dellAcropoli
(dove si piazzd quinto) e al
rally di Hunsruck nella
Germania Federale (dove si
plazzd quarto), sempre con |
T/A Radials di BF Goodrich.

Ma per voi e ancora piu
importante sapere che un
radiale stradale puo offrire
aderenza e durata tali da
riportare ottimi risultat
anche rispetto a pneumatici
altamente specializzati.

Infatti BF Goodrich
partecipa a corse di velocita e
rally soprattutto perché é un
modo insostituibile di
continuare le sperimentazioni
che portano successivamente
alla produzione di pneumatici
ad alte prestazioni per la vostra
auto o camion. .

Noi della BF Goodrich
mettiamo la nostra tecnologia
a dura prova per assicurare
che potrete fare altrettanto vol.

Esempi vincenti della tecnologia
BF Goodrich T/A Radials.




Ivan Capelli (Martini-Alfa Romeo)

Per la quinta volta consecutiva I'Alfa Romeo € Campione d’Europa di Formula 3. Un
titolo prestigioso che si aggiunge a quelli conseguiti nel campionato di Francia, Germania,
ltalia. Una ulteriore testimonianza della superiorita dei motori Alfa Romeo che derivano da
quelli montati sulle vetture di serie. Le loro vittorie confermano la robustezza, la durata e
I'afficabilita tipiche di tutti i motori Alfa. Alfa Romeo, che non ha partecipato direttamente
alle competizioni, ringrazia i piloti, i teamn e tutti gli sponsor che hanno collaborato alla
conquista dei titoll.

Campionato Europeo Formula 3 1984
Vittorie motori Alfa Romeo 2000 cmc. Classifica finale
1/5 Magny Cours Ivan Capelli (Martini-Alfa Romeo) 1. Capelli  (Martini-Alfa Romeo) p. 60
13/5 La Chatre Ivan Capelli (Martini-Alfa Romeo) 2. Dumfries (Ralt-Volkswagen)  p. 54
27/5  Zeltweg Gerard Berger (Ralt-Alfa Romeo) 3. Berger  (Ralt-AlfaRomeo)  p. 46
24/6  Monza Gerard Berger (Ralt-Alfa Romeo) 4. Langes  (Ralt-Toyota) p. 36
8/7 Pergusa Ivan Capelli (Martini-Alfa Romeo) 5. Nielsen  (Ralt-Volkswagen) p. 35
15/7  Mugello lvan Capelli  (Martini-Alfa Romeo) 6. Byrne (Anson-Volkswagen) p. 14

Alfa Romeo 5 voite ampione d'Europa F.3




Una guida per il pilota e I'appassionato
O R
Le gare italiane
I 4
dell’'85

La CSAI ha gia definito i calendari '85 delle
competizioni- nazionali. Circuiti, cronoscalate, ral-.

lies, slalom potranno pero vedere nel tempo qualche
variazione e per alcune gare gia lo abbiamo specifica-

. to a fianco. Non sempre, infatti, gli organizzatori
; accetteranno le date imposte loro, cosi come, in altri
casi, ci saranno distanze minime di tempo tra una
competizione e I’altra, da rispettare. Di ogni varia-

- zione, in ogni caso, daremo tempestivamente notizia




HCITANNIGIRE

Data
Denominazione

Formula 1
Endurance
Euroturismo
Formula 3000
Formula 3

Fiat Abarth

Sport

Vetture Produzione
Formula Panda
Formula 2000
Coppa Renault
Peugeot/Talbot
M.G. Metro Challenge

Tipo

Data
Denominazione

MARZO

10 Scuola H. Morrogh
Gara Club - Magione

16 Sias Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

17 Scud. Pergusa Corse
1. Cop pa Pergusa Corse
(A-B-N-2-4-5-6-)

20  Sias Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

23 Sias Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

Tipo

Formula 1
Endurance
Euroturismo
Formula 3000
Formula 3

Fiat Abarth

Sport

Vetture Produzione
Formula Panda
Formula 2000
Coppa Renault
Peugeot/Talbot
M.G. Metro Challenge

30 SO.GE.SA srl Varano
Gara su Aut. Varano

=
>

LUGLIO

6  Sias Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

13 Santamonica S.p.A
Gara su Aut. Misano

14 Ente Autodromo Pergusa
29. Gran Premio Pergusa

14 Imola
20 5 i

24  Salerno Corse/Vallelunga
Challenge Ina Assicurazioni gara Club|
(N-A-B-1-2-3-4-5-6-C-Formule)

k]| Vallelunga ACI Sport
Premio_Vallelunga

3 AC. Milano
Camp. Europeo Turismo

APRILE

6 Sias _Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

8 Santamonica SpA

Gara su_Aut/Santamonica

7/8 CAS. Magione
Pasqua del Pilota (+ F.4 e Fltalia)

14 AILM. Si
Campionato Mondiale
Endurance

20  Sias _Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

21 Pergusa Gara club +
21 Vallelunga A.C.l. Sport
Camp. Europeo Turismo

28 AC. Milano
Gara su Aut. Monza

28  SO.GE.SA sil - Varano
Gara su Aut. Varano

28 CAS. Magione
28  AC. Milano I+
Campionato Mondiale Endurance Piloti

MAGGIO

1 Sias_Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

5 AC. Bologna S.AG.LS.
Gara F.3 ad inviti

Campionato_mondiale F.1

12 ALM. Mugello
Gara su Aut. Mugello

12 Scuderia Trentina
Trofeo Scud. Trentino Alto Adige/Varano
Gara Club

12 AC. Milano
(0 2/6) 1. Premio Monza

12 Vallelunga A.C.I. Sport
Camp. Int. F. 3000

19 500 km Gara Club di grA

25  Sias Monza
21. Trofeo_Cadetti Agip

26  SO.GE.SA. srl Varano
Gara su Aut. Varano

26 CAS. Magione
Gara a Magione (+ F.ltalia)

26 Salerno Corse/Vallelunga
Challenge Ina Assicurazioni
(A-B-N-1-2-3-4-5-6-C-Formule)

GIUGNO

2 Vallelunga

2 Monza
9  CAS. Magione
Gara su Aut. Magione (+ F.ltalia)

SpA
Gara su Aut. Misano

28 ALM Mugello
PremioMugello

28 Ente Autodromo Pergusa
Camp. Int. F. 3000

AGOSTO

10 Santamonica S.p.A.
Gara su_Aut. Misano

24  Santamonica S.p.A.
Gara su Aut. Misano

25  SO.GE.SA srl Varano
{0 1/9) Gara su Aut. Varano

SETTEMBRE

1 CAS Magione
Gara su Aut. Magione (+ F. Italia)

1 Salerno Corse/Vallelunga
Challenge Ina Assicurazioni
(ABN-1-2-3-4-5-6-C-Form.)

1 A.C. Milano
8. Premio Monza

8 AC.L (a inviti)
Gran Premio_d'ltalia F. 1

14 Sias Monza
21. Trofeo Cadetti Agip

15 ALM. srl Mugello
Camp. Int. F. 3000

21 Sias_Monza
21. Trofeo Cadetti Agip (1. riserva)

22 SO.GE.SA srl Varano
Gara su Aut. Varano

22 Ente Autodromo Pergusa
Gara su Aut. Pergusa
18. Coppa Citta di Enna
Gara Club gr. 2-4-5)

22 SAGLS/AC. Bologna
Gara su Aut. imola

29 CAS. Magione
Gara su Aut. Magione

29  Vallelunga A.C.l. Sport
Premio_Vallelunga

OTTOBRE

5 Sias Monza
21. Trofeo Cadetti Agip (2. riserva)

(] SO.GE.SA. srl Varano
Gara su Aut. Varano

] AC. Milano
Coppa Leopoldo Carri

13 Salerno Corse
Challenge Ina Assicurazioni
Gara durata N-A-B-6 - F. 2000

20 SAG.S/AC. Bologna
Gara su Aut. Imola

20  Scuola H. Morrogh
Gara Club - Magione

27 Salerno Corse
Challenge INA Assicurazioni
Gara Club
(N-A-B-1-2-3-4-5-6-8 - Formule)

15  Sias Monza
21 Trofeo Cadetti Agip

16 SAG.LS/AC. Bologna
Gara su Aut. di Imola

9  SO.GESA. srl Varano
Gara su_Aut. Varano

16 Ente Autodromo Pergusa
Gara su Aut. Pergusa
(+ gara Club 2-4-5-6-)

22  Sias Monza
21 Trofeo Cadetti Agip

30 AC. Milano
27. Gran Premio_Lotteria Monza

Legenda: I+: internazionale libera - I: internazionale - n: nazionale - C: campionato - T:
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NOVEMBRE

3 Vesuvio Racing
Trofeo Natale Nappi

Autodr. Vallelunga + Club (e gr. 4 e 5

10 Scuola H. Morrogh
Gara Club - Magione

DICEMBRE

8 Scuola H. Morrogh
Gara Club - Magione

trofeo - X: non titolata.



OB [ S

Zone ai fini della validita per la Coppa C.S.Al. della Montagna:

i a
12 Zona - Nord (Piemonte - Valle d'Aosta - Lombardia - Triveneto - Liguria - Emilia %.C . Lr::::;u Erice A% s nas
Romagna - Toscana - Sardegna) Km 6,670
2° Zona - Centro Sud fLaBziu"—' M(at)che - Abruzzo - Molise - Umbria - Campania - Puglia 9 AL Biestia 1% e int.
asiiicata XVII Trofeo Valle Camonica
3 Zona - Sud (Calabria - Sicilia) Km 8,600
Sardegna: i conduttori della Sardegna, oltre alle gare svolgentisi in Sardegna, 9 Scuderia Salerno Corse 2° z0na int.
hanno facolta di gareggiare in una qualsiasi delle tre zone, V Coppa Gigi Pezzullo
acquisendo il punteggio, ai fini dell'assegnazione della Coppa, per Km 5,400
la zona prescelta. Analogamente i conduttori delle altre zone che =
partecipano alle gare svolgentisi in Sardegna, acquisiranno il 9 AC. Cagliari naz.
punteggio per la zona nella quale gareggiano, previa comunicazione Iglesias/S. Angelo
wtts B ESALT Sl W R0 - 16 AS.A Castrovillari (Cosenza) 3° zona int.
3. Cronoscalata del Pollino
MARZO Km 8,500
16 AC. Perugi . ]
31 AC. Bologna/S.AG.LS. naz. e int. xf Tl’:rfl;?)’aflgiali ¢ u i
Bologna-San Luca Km 4,150
16 AC. L'Aquila - naz.
APRILE S. Panfilo d'Ocre - Rocca di Cambio
16 AC. Nuoro naz.
14 Scuderia North East - Gorizia 1® zona naz. Nuero-Monte Ortobene
IV Coppa Altopiano Carsico Km 6
Km 4 (2 manches)
23 AC. Bolzano 1® z0na naz.
14 AC. Sircusa 3® zona naz Corsa della Mendola
24. Coppa Belmonte/Citta di Avola Km 13,200
Km. 7,800
- 23 AC. Reggio Calabria 3® z0na naz.
14 Assi Promo C.C. 2® zona 28. S. Stefano - Gambarie
Coppa del Cimino Km 7.830
28 Scuderia Salerno Corse 2® z0na naz. a .
111 Trofeo Citta di Capaccio - Paestum = eg Thr’loaf‘;zrag:adiotﬁ i i
Km 5 (2 manches) Km 12'400
H a
28 QEE‘J&""("" . 1% z0na naz. | 30 AG. Rieti 2° z0na int.
P XX Coppa Carotti
Km 8
Km 15.100
28 Cammarata - S. Rosalia 3® zona
30 Team 1000 Miglia (Brescia) 1® zona naz.
Cronescalata Monte Maddalena. 111 Trofeo Baribbi 12 zona naz.
Km 5,800 x 2 manche
MAGGIO
30 AC. Trapani 3® zona naz.
5 AC. Foggia 2* z0na int. 14. Monte Bonifato
XI Macchia Monte S. Angelo Km 4,050
Km 10
30 AC. Cosenza - 3® zona int.
5 AC. Ragusa 3° zona naz. XXX1I Coppa Sila
29. Coppa Monti Iblei Km 12
Km 9
12 Scuderia Aspromonte 32 zona naz.
1. Cronescalata Aspromontana LUGL'O
Km 6,630
12 AC. Salerno 2® zona naz. : :
XXII Coppa della Primavera 1 ‘:: g“""“ AL 1% z0na int.
Km 8700 . Cesana-Sestriere
4 Km 10,400
12 A.C/Sondrio 12 zona naz. 5
| Morbegno-Albaredo 7 AC. pnstanu : naz.
Km 10 Cuglieri-La Madonnina
Km 8
12 Ass. della Castellana (Terni) 2°® zona naz.
XIV Trofeo della Citta di Orvieto 7 Scuderia Saracena (Forli) 12 zona naz.
Km 7,600 Il Cronoscalata Citta di Verucchie
19 AC. Sassari naz. | 7 AC. Agri ° zo0
. .C. Agrigento 3® zona naz.
Alghero - Scala Piccada Sciacoa Mants Kranio
Km 6 (2 manches)
a . 14 AC. Potenza 2° z0na int.
o Q)((;I éir:\z':o S. Stefano/Passo Spino Yo Lt 14. Trofeo Citta di Potenza
Km 12,500 Km 6,500
26 Scuderia Boschi (Casalecchio) 1® zona naz. | 14 Ass. Turistica Pro Loco 1® zo0na naz.
32 (Salita degli Dei» - Monzuno 17. Verzegnis-Sella Chianzutan
Km 4,050 (2 manches) Km 12 (2 manches)
21 AC. Perugia 2® zona naz.
16. Trofee Nardi
GIUGNO Km 11,900
2 AC. Verona 12.z0na int. | 28 AL. Ascoli Piceno CEM 2* int.

VIl Caprino Spiazzi
m 9

Coppa Paolino Teodori
Km 10,200
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alAlaM

29 AC. Sassari . naz. FEBBRA'O
E°FT4§SSS‘2"' Aut(:‘ 24 Unione Sp. Lanzo d'Intelvi (CO) naz.
m 4,450 (2 manches) 11. Autosciatoria Lanzo d'Intelvi (con percorso innevato)
24 Caserta Corse naz.
4. Slalom a Puccianello
AGOSTO
4 AC. Perugia 22 zona nac. MARZO
3. Coppa Citta della Pieve 3 Sc Val
. Valpolcevera (GE) naz.
Km 4.200 (2 manches) 4. Slalom Favale di Malvaro - Passo della Scoglina
1 L P a int. 3 Rombo Team (NA) naz.
- Ul Popoli 2 am T 1. Slalom Trofeo Citta di Cervino (CE)
Km 8 10 Praxis (VR) ' fis.
s i = Slalom del Basso Veronese
eam Mille Miglia z0na naz.
Cronoscalata Monte Campione 1o gasgmo(:m;?am & Sortento 1z,
Km 10,200 - R0l 4
24 Sc. Valpolcevera (GE) naz.
25 AC. L'Aqguila _ 22 z0na int. 1. Slalom Barzoli - Scarpino
Tagliacozzo - Valico Monte Bove 24 Caserta Corse e Sc. Partenope Corse (NA) naz.
% i b o 5> 2. Slalom Monte di Procida
ssi Promo zona naz. - :
e . . 31 Valle Teiro Tuning (SV) naz.
Uhatovscehin | Jome irnioe 1. Slalom Livellato - Santuario della Guardia
25 AC. Brindisi S° zona naz. | 31 AC. Pavia nat.
1. Salita Citta Bianca-Ostuni Super Special Stage Slalom Val di Nizza
25 Scuder::n/ Saint Paul 32 zona int.
Scordia/Militello
g APRILE
8 Sport Promo Service (Prato) naz.
3. Slalom Seano - Bacchereto
TT 8 Rombo Team (NA) naz.
SE EMBRE 1. Slalom Falciano del Massico (CE)
. . : 14 Salerno Corse naz.
1 Ass. Turistica Pro Loco Collesano 32 zona int. 3. Slalom Trofeo Citta Montecorvino Pugliano
IX Collesano-Piano Zucchi -
Km 13 14 AC. Pavia naz.
Slalom di Cecima
8 AC. Cagliari naz. § 14 Praxis (VR) ris.
Teulada-Domus De Maria Slalom a S. Briccio
Km 6,400 14 Sc. Valpolcevera (GE) naz.
¢ AT Dalteraset . 1. Slalom Piccarello - Sant'Olcese
.C. Caltanissetta 2 zona naz.
‘ 21 Sp. Club Partanna (TP) naz.
g Coppa Nissena 2. Slalom Coppa Cittd di Partanna
21 Livorno Corse naz.
8 AC. Perugia . 22 zona naz. Slalom Colline Livornesi
1l Coppa Citta di Todi 21 Auto Club Latino naz.
Km 7,300 2. Slalom Monte Giove
. . . 21 Amici del Moscato (CN) naz.
15 Ass. Turismo Comune Cefali (Palermo) 32 zona int. 5 4
CofaliCibilmanna 8. Slalom Sino - Roddino
Km 12,500 25 Rombo Team (NA) naz.
2. Slalom Pignataro - Giano Vetusto (CE)
15 Azienda Soggiorno Turismo Feltre 12 zona naz. 28 Ca.Vi.Do. (PZ) naz.
V Pedavena - Passo Croce d’Aune Slalom di Moliterno
Km i1p 28 Valle Teiro Tuning (SV) naz.
15 Polisportiva Montefiorino naz. 1. Slalom Lavagna - Capenardo
1. Trofeo Nadia Gatti
22 Scuderia Trentina 12 zona naz. MAGGIO
Levico-Vetriolo-Panarotta
Km 9,500 1 Rombo Team (NA) naz.
2. Slalom delle Due Costiere (NA)
22 AC. Brindisi 22 zona naz.
. 1 Sc. Valpolcevera (GE) naz.
'l(g g"s'g’oa Selva di Fasano 4. Slalom Mignanego - Giovi
. 1 Ass. Sp. Autocross alle Sorgenti (UD) naz.
Slalom Bordano - Internepo
4 Sc. del Lario (CO) naz.
OTTOBRE 5. Slalom Alpe del Viceré
5 Lumezzane Corse (BS) naz.
6 AC B 2. Trofeo Citta Lumezzane
.C. Bergamo naz.
Gara in salita (da designare) 5 Caserta Corse e Sc. Partenope Corse (NA) naz.
Slalom a Massa Lubrense
6 AC. Siracusa . . 32 zonz naz. 5 Amici del Moscato (CN) naz.
XX gﬂﬂlﬁ Valdana - D'Anapo-Sortino 10. Slalom Cantalupo Ligure - Pallavicino (AL)
kD 12 ASA Ombra della Sera (P naz
13 AC. Caltanissetta 32 zona naz. & Slalom_ Cinari
1. Cronoscalata Gela-Butera 12 Ass. Amici del Motore (PC) naz.
1. Slalom di Vernasca
20 Scuderia Apulia 22 zona naz. § 12 Valle Teiro Tuning (SV) naz.

XI Coppa Citta di Monopoli

1. Slalom Saint Vincent - Col de Jus
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19 Amici del Moscato (CN) naz. | 28 Sc. Saint Paul (SR) naz.
15. Slalom Garbelletto - La Morra 1. Trofeo Almo
19 Scuderia Crono Corse Castelvetrano naz. | 28 CaViDo. (PZ) naz.
1. Coppa Crono Corse Slalom Montesano sulla Marcellana
19 Ca.Vi.Do. (PZ) naz.
Slalom di Viggiano AGOSTO
26 Sc. Kinzica (PI) naz.
1. Slalom Certosa 4 Caserta Corse o naz.
26 Valle Teiro Tuning (SV) naz. 3. Stalom Valligiano
1. Slalom Mornese il Brisco 4 Valle Teiro Tuning (SV) naz
26 Caserta Corse i Slalom Busalla - Crocefieschi
3. Slalom Caserta Vecchia 4 AC. Pavia R naz.
26 Moto Club Bielle Roventi (AG) naz.. 2. Slalom di Lesima
10. Slalom - Porto Palo 11 Rombo Team (NA) v naz.
2. Slalom Citta di Cusano Mutri (BN)
18 Ass. Amici del Motore (PC) naz.
GIUGNO Slalom di Marsaglia
2 Amici del Moscato (CN) naz. | 18 (s::"f'on'd.(PsZ) - Bz
1. Slalom Rubbiano - Monte Fiorino (MO) alom W »opn
: 25 Caserta Corse naz.
: ;l;ﬁ::z g::lst: el Gahibro fee 3. Slalom San Pietro Infine
2 AC. Pavia naz.
Super Special Stage Slalom Val di Nizza SETTEMBRE
9 CaViDo. (PZ :
S?ult;modi( S.) Arcangelo o5 1 Confesercenti (PT) naz.
3 Praxis (VR) - 1. Slalom Colline Pistoiesi
raxi ris.
Sialom . Erbezzo 1 Amici del Moscato (CN) naz.
‘ : 4. Slalom Molini di Triora - Langan (IM)
9 Valle Teiro Tuning (SV) naz.
1. Slalom Rapallo - Montallegro 1 ?p* S(I::::mpa(?a"": V(I:’IL ool Bakice naz.
16 Rombo Team (NA) - Caserta Corse naz. - - op|':
3. Slalom Monti Aurunci - Sessa Aurunca 8 Valle Teiro Tuning (SV) ! e
Slalom Alpicella - Monte Beigna
16 Sp. Club Partanna (TP) - naz. 8 S Knzica (PI) pom:
- :mi"':: ;:::;osm)'"” L - 2. Slalom Trofeo Citta del Marmo :
ici . -
5. Slalom Pieve di Teco - Colle S. Bartolomeo (IM) 8 CaViDo. (P2) naz.
Slalom di Moliterno
23 Sc. Valpolcevera (GE) naz.
3. Slalom Mele - Passo del Turchino 15 gasg'l':of“":: M naz.
23 Ass. Amici del Motore (PC) naz. — g
1. Slalom Passo del Cerro 15 gra’é'lsa lgﬁ)l‘mn . B naz.
23 Sc. Termoli Corse (CB) naz. et =
1. Slalom del Mare 15 Amici del Moscato (CN) naz.
O Ce Lo = 2. Slalom Bardineto - Scravion (SV)
2. Slalom a Casalduni (BN) " | 22 Sc. Balestrero (LU) naz.
- Coppa Balestrero
30 Sport Promo Service (Prato) naz. —
3. Slalom Vaiano - Schignano 22 l:ss.SIA;mcl :eIPMotove (PC) naz.
30 Salerno Corse naz. Al i
3. Trofeo Giffoni - Valle Piana 22 Rombo Team (NA) naz.
30 Amici del Moscato (CN) naz 2 Sleies & Viow Eamrs (N5)
5. Slalom Susa - Pian del Frais (T0) 29 AC. Pavia naz.
2. Slalom Pometo
LUGLIO
OTTOBRE
7 Sc. Valpolcevera (GE) naz.
2. Slalom Pedemonte - La Campora 6 Caserta Corse naz.
7 Caserta Corse naz. 2. Slalom Ercolano (NA)
3. Slalom Sant'Agata dei Goti (BN) 6 Sq. Corse Padova X naz.
A tivoiro ihoies = 1. Slalom Colli Euganei
Slalom Antignano - Monte Burrone 6 Sport Promo Service (Prato) naz.
14 Bagnolo Corse (CN) = 1. Slalom Vernio - Cavarzano
4. Slalom Paesana - Prato Guglielmo 6 Amici del Moscato (CN) naz.
14 AC. Sondrio Ba 4. Sialom Pino Torinese - Superga (T0)
1. Slalom Pignotti - Poggiridenti 22 Sc. Valpolcevera (GE) naz.
14 Sc. Saint Paul (SR) i 5. Slalom Ceranesi-Braglia
1. Slalom Coppa Saint Paul 13 AC Pavia | naz.
21 Amici del Moscato (CN) naz. 1. Slalom Citta di Pavia
3. Slalom Trivero - Panoramica Zegna (VC) 13 Rombo Team (NA) naz.
91 Caserta Cirse = 2. Slalom Coppa Citta di Capua (CE)
3. Slalom a Presenzano 20 Amici del Moscato (CN) naz.
28 Ass. Amici del Motore (PC) naz. 2. Slalom Nibbiano - Pecorara (PC)
1. Slalom del Groppallo 20 AC. Benevento naz.
28 Confesercenti (PT) e Sport Promo Service (Prato) naz. Slalom a Benevento
2. Slalom del Fiore Pietrabuona - Vellano 27 Slalom a Napoli naz.
28 Valle Teiro Tuning (SV) naz. Rombo Team (NA)
1. Slalom Oreginarighi
28 Salerno Corse naz. -
1. Trofeo Citta di Campagna NOVEMBRE
28 Unione Sp. Lanzo d'Intelvi (CO) naz. | 24 Praxis (VR) ris.

2. Slalom Valle Intelvi

Slalom Colli Veronesi
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RANLY,

FEBBRAIO 11/12  Comitato Isole Egadi (TP) 2. Serie naz.
1. Rally Favignana
16/17  Sc. Balestrero (LU) 1. Serie naz. 3 7
T . 11/12  Sc. Arcangeli (FO) 2. Serie naz.
Rally Carnevale di Viareggio 110 Cons uri Arcangols
17/19  AC. Pavia int.
o8 Rally 4 Regioni (Camp. Europa - coeff. 2)
MARZO 18 AC. Cagliari 1. Serie naz.
4. Tr. Citta di Cagliari
15/17 AC. Pavia int. T : :
4 < 18/19  AC. Reggio Emilia 1. Serie int.
L ] Rally del Ciocco e della Valle del Serchio z :
(Camp. Europa - Coeff. 1) 1. Belty Aopemsicn. Boggions
18/19 AC. Savona 1. Serie naz.
15/16  Ass. Rally Team '971 (T0) 1. Serie naz. . : .
18, Rally Team ‘971 23. Giro Monti Savonesi
= 23/25 AC. Livorno int.
16/17  Sg. Corse Padova 2. Serie naz | @ Rally Isola d'Elba (camp. Europa coeff. 3)
14. Rally Coppa Monte Venda
25/26 AC. Asti 1. Serie naz.
22/23  Sc. Livorno Corse 1. Serie naz. 7. Rally dei Vini
Tirrenia Rally
: 25/26  AC. Bergamo 1. Serie naz.
22/23  Sc. Imperia Corse 1. Serie int. 9. Rally Prealpi Orobiche
8. Rally delle Palme g
25/26  Pegaso Corse (Pl) 1. Serie naz.
22/23  Ass. Amici del Motore (PC) 2. Serie naz. Rally Casciana Terme
1. Rally della Valdard
st e e 25/26  AC. Foggia _ int.
26/29 AC. Palermo int. Rally di Pugnochiuso
[ ] Rally int. di Sicilia (Camp. Europa- coeff. 3)
30/31  Ferrari Club Basso Polesine 1. Serie naz.
2. Rally del Pane GlUGNO
30/31 AC. Lecce 2. Serie naz. 1/2  Sc. San Giorgio (FE) 2. Serie naz.
1. Rally del Casarano Garden Rally
2 A.C. Palermo int.
o Rally Conca d'Oro
8 AC. Lecce int.
APRILE O® Rally del Salento
: 8/6 Comune San Marcello Pistoiese 1. Serie naz.
6/7  Sc. Modena Corse int. . "
e Rally dell'Emilia Sy Sop T
- : 8/9  AC. Varese 1. Serie naz.
13/14  Pro Loco Matinum (FG) 1. Serie naz. 7. Rally A.C. Varese
2. Rally Monte Saraceno
: 8/9 Carmagnola Rally Club (T0) 1. Serie naz.
13/14  Confesercenti (PT) 1. Serie naz. 4. Rally Citta di Carmagnola
6. Rally Citta di Pistoia
8/9  Sc. Piave Jolly Club (TV) 1. Serie naz.
13/14  Publidea (T0) ; 1. Serie naz. 3. Rally Marca Trevigiana
1 B e TV 8/9  Sc. Cosenza Corse 1. Serie naz.
17/20  Soc. Alb. Costa Smeralda int. 2. Rally Tr. Cosenza Corse e
® Ralit Costa Smeralda (Camp. Europa-coeff. 4) 1816 AC. Foggia 1 Ser e
20/21  Sc. Romagna (FO) 1. Serie naz. Rally dei Monti Dauni
23. Coppa Citta di Cesena 15/16  AC. Sassari int,
20/21  AC. Caltanissetta 1. Serie int. ° Rally Citth di Sassari
3. Rally di Primavera 15/16  AC. Benevento : 1. Serie naz.
20/21  Unione Sp. Lanzo Intelvi (CO) 2. Serie naz SeRely S96 W Seee
1. Rally Valle d'Intelvi 21/22  International Antincendi (TO) 1. Serie naz.
4. Rally del Brichet
27/28 AC. Brescia Sport (BS) int.
9. Rally Mille Miglia 22/23  Centro Sportivo Paul Chris 1. Serie naz.
4. Rally di Partinico
27/28 AC. Alessandria 1. Serie naz. ;
Rally Citta di Alessandria 22/23  Sc. Modena Corse 2. Serie naz.
6. Rally Appenninoc Modenese
27/28 la Spezia Corse 1. Serie naz. : R
. : 22/23  Assi Promo C.C. (Roma) int.
Rally 11. Golfo dei Poeti ® Rally di Roma (riservato)
22/23  AC. Domodossola 1. Serie naz.
21 Rally Valli Ossolane
MAGGIO 22/23 AC. Cremona 1. Serie naz.
10. Rally Coppa Feraboli
4/5  Sc. Urania (TE) int. ; :
[ ] 7. Rally del Gran Sasso éS. :E“YT:;“E'M at
4/5 Scuderia Vierre Rally 1. Serie int. 29/30  Sc. Apulia (BA) 1. Serie naz
2. Rally del Veneto ™y 4° Targa Puglia '
4/5  AC. Siracusa ’ 1. Serie naz. | 29/30 Sc. Gorizia Corse 2. Serie naz.
8. Rally Mare-Monti Rally Colli Goriziani
4/5 AC. Genova e Sc. Grifone int. 29/30  Sq. Corse Padova 1. Serie naz.
(@) Rally della Lanterna 2. Rally Citta del Santo

O data per ora non definitiva (verrd probabilmente cambiata)
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RANY

LUGLIO 31/8-1/9 Comune di Pico (FR) 1. Serie it
7. Rally Pico Sperlonga
6/7 Comune Campobello di Mazara 1. Serie naz. 7/8 Sc. Palazzina (B0) haone i
21. 12 Ore Notturna 8. Rally Alto Appennino Bolognese
6/7  Sc. Palazina (BO) 2. Serie naz. : 3
. . 7 /8  AC. Campobasso int.
® O Balty dol Contai @ 9. Rally del Molise
6/7  AC. Cuneo e Saluzzo Rally Club int. . )
? 4 14/15  AC. Foggia 1. Serie naz.
Rally Int. Limone Piemonte Rally del Gargano
6/7  Conferescenti (PT) 2. Serie naz. 14/15  AC. Sondrio int
1. Rally della Valdinievole 31. Coppa Valtellina
13/14 ac“ Pessc_ara int- | 20/21 Sc. Livorno Corse, int.
st Lo ® 19. Coppa Liburna
13/14  Bassano Rally Racing (VI) int. 21/22  Sc. San Giorgi 4
. ; gio (FE) 2. Serie naz.
Rally di Bassano & 11. Rally Grandi Ritrovi
20/21  AC. Messina 1. Serie int. : i
5 . 28/29  ACI Brescia Sport 1. Serie naz.
6. Rally dei Nebrodi 3. Rally della Vallecamonica
20/21  Sc. Balestrero (LU) 1. Serie naz. 28/29  Clodia Rall :
; . y Team (RO) 2. Serie naz.
Coppa Citta di Lucca - Rally Zoccolo 1. Rally Citta di Chioggia
20/21 ?ria’;\tﬁa gaﬁingBT.eam (co 2. Serie N8z | 28/29  Sc. Caserta Corse 1. Serie naz.
P DR fous Biama 7. Rally Coppa Citta di Caserta
20/21 AC. Forli e Sc. Arcangeli int.
[ ] Rally Colline di Romagna
27/28  ACI Brescia Sport 1. Serie naz. OTTOBRE
Rally dei Tre Laghi
26 . C | Fl . Seri x
27/28  Sc. Biella Corse int, - rinf ey il 1i-Steie e
& 8. Rally della Lana
(Camp. Europa coeff. 2) 29/9-5/10 AC. Sanremo int.
: ; o Rally di Sanremo (Camp. del Mondo)
27/28  Sc. Termoli Corse (CB) 2. Serie naz.
4. Rally del Mare 5/6  A.C. Como 1. Serie naz.
4. Rally A.C. Como
12/13  Sc. Maremma Corse (GR) 1. Serie naz.
AGOSTO ® 9. Trofeo Maremma
3/4  Pro Tarcento (UD) 2. Serie naz. | 1213 AC. Brindisi 2. Serie int.
5. Rally Valli del Torre 5. Rally A.C. Brindisi
1 T naz. | 12/13  Ente Autodromo Pergusa (EN) int.
5. Rally della Quisquina 7. Rally di Proserpina
17/18  AC. Ragusa 1. Serie naz. | 12/13  AC. Verona : int,
2. Rally delle Valli dell'irminio e dell'lppari 14. Rally due Vall
17/18  Sc. Imperia Corse int. | 19/20 Assi Promo CC. (Roma) 1. Serie int.
® 14. Rally Valli Imperiesi 5. Rally del Turano
25 Pro Loco Vesime (SV) 1. Serie naz. 19/20  Sc. Mantova Corse 1. Serie naz.
7. Rally Valli Vesimesi 3. Rally Mantova Corse
2'6/27 A.C. Messina int.
7. Rally di Messina
SETTEMBRE Y
26/27 Faenza Rally Team_(ﬂA)_ 2. Serie naz
/3 AC. Pavia 1. Sarie o 2. Trofeo Concessionari Renault Romagna
Rally Colline Oltrepd
8/9 Tardi Rally Team (CN) 1. Serie naz.
3. Rally DOC 83 NOVEMBRE
14/15  Assi Promo Competition Car 1. Serie naz. .
1. Rally Monti Sibillini 9/10  FAMS . int.
® Rally San Marino (Camp. Europa Coeff. 2)
15/16  San Damiano Rally Club (AT) 1. Serie naz.
Rally del G I 30/11-1/12 AC. Aosta int.
o 5 e Rally di Acsta
22 AC. Novara 1. Serie naz.
9. Rally 111 Minuti
29 AC. Ancona 1. Serie nz. | DICEMBRE
10. Trofeo del Conero
31/8-1/9 AC. Parma 1. Serie naz. 7/8  Sq. Corse Valdelsa (SI) 2. Serie naz.
(e] 2. Rally del Taro e del Ceno 9. Rally della Fettunta
31/8-1/9 Ass.Séumici del Motore (PC) naz. 7/8  AC. Milano fis.
O 7. Rally Una Valle Piacentina Rally Autodromo Monza
31/8-1/9 AC. Pordenone int. | 14/15 AC Torino int.
@ Rally Piancavallo (Camp. Europa coeff. 2) ® Rally Sestriere

O data per ora non definitiva (verra probabilmente cambiata)
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La Bmw prepara 185 presentando le nuove 518i & M535i
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SULLASTRADA

la vettura

si inserisce nella fascia mercato

alta, in quella cioé che presenta vetture con prestazioni
esclusive. Sopra e a sinistra, la 518i

vista davanti e dietro. Da notare che le nuove

vetture tedesche presentano una veste piu aggressiva
rispetto le versioni precedenti. Una aggressivita
giustificata dall’laumento di potenza




518i e M535i @

Due nuove Bmw e due modi diversi di interpretare |'automobile

La bella e la «bestia»

Elegante e tranquilla la 518i che monta il 4 cilindri di 1766 cc raggiungendo _
una velocita di punta di 175 km/h; aggressivissima la M535i (230 km/h) spinta dal 6 cilindri
Comune denominatore | iniezione elettronica

di 3430 cc usato dalla 635 Csi in endurance.

IGLS (AUSTRIA) — Presenta-
te ufficialmente al Salone del-
I’automobile di Parigi, le Bmw
518i ela M 535i, arriveranno sul
nostro mercato a fine anno o a
gennaio dopo avere fatto la loro
apparizione italiana al Salone di
Torino. La 518i sostituisce la
vettura di base della serie 5, ora
con motore a iniezione. La po-
tenza ¢ passata a 105 CV, prati-
camente 15 in piu del modello
precedente. L’altra, la M 535i, si
pone invece al «top» della gam-
ma: quando appare la sgla «M»,
la vettura ¢ facilmente identifi-
cabile in un mezzo dalle caratte-
ristiche prettamente sportive
perché «M» per la Casa tedesca
¢ sinonimo di tutto quanto pud
offrire sotto I’aspetto delle pre-
stazioni con riferimento anche
all’attivita agonistica.

BMW 518i. La Bayerische Mo-
toren Werke, ha lavorato molto
sui motori negli ultimi tempi,
per aumentare le prestazioni,
diminuendo  contemporanea-
mente i consumi ed ancora per
ridurre le sostanze inquinanti
emesse dai gas di scarico. Ora
tutte le auto della serie «5»,
sono equipaggiate del sistema di
iniezione elettronica «L-Jetro-
nic». Quella della 518i, consente
di migliorare le prestazioni, per
esempio in accelerazione da 0 a
100 km/h in 12,6 secondi contro
i 14” del modello precedente; il
chilometro da fermo si percorre
in 34” e la velocita massima ¢
passata dai 164 km/h ai 175
km/h. Il motore ¢ sempre il
quattro cilindridi 1766 ccedi 15
cavalli in piu la rendono mag-
giormente affidabile. Il peso del-
la vettura, fa si che questa nuo-
va Bmw rimanga una berlina
tranquilla, per famiglia, econo-
mica e veloce nel contempo
senza pretese, soprattutto a pie-
no carico: anche se il rapporto
peso/potenza ¢ notevolmente
migliorato ed ¢ passato da 17,3
kg/kw a 14,8 kg/kw. Il consumo
¢ ridotto di circa 1/3 di litro: 8,0
contro 8,3 litri per 100 km. Il cx
¢ passato a 0,37 a seguito di
picccle ma efficienti variazioni
quali lo spoiler anteriore pil
aerodinamico e i coprimozzo
integrali. All’interno, volante

regolabile e sedili pure regolabi-
li anche in altezza. Non ¢ parti-
colarmente silenziosa quando si
tirano le marce, come si € co-
stretti a fare soprattutto col
carico e in montagna: ma € bene
ricordarlo ancora, il motore €
appena di 1800 cc. Nata a quat-
tro rapporti, la Bmw 518, verra
importata in Italia col cambio a
cinque marce di serie e sara
dotata pure di vetri atermici
(optionals in Germania) e di
altri accessori. Avra un prezzo
di lire 18.910.000 IVA compre-
sa.

BMW M 535i. E naturalmente
tutta un’altra cosa e offre vera-
mente un gran piacere nella
guida. Rappresentera il massi-
mo di quello che puo dare la
serie «5»; ed «M» ripetiamo
caratterizza ['offerta «Moto-
sport». Motore sei cilindri di

3430 cc da 218 cavalli DIN a
5200 giri, coppia a 4000 giri (lo
stesso motore montato sulla 635
Csi che ha corso in endurance e
sulla 735i), rapporto di com-
pressione 10:1. Il cambio ¢ a
cinque marce tutte sincronizza-
te, ma in opzione ¢ disponibile
anche il cambio automatico a
quattro rapporti. Il differenzia-
le, particolare importante, ¢ di
serie autobloccante al 25%,. Il
peso della vettura € di 1390 kg
ma con la potenza disponibile,
poco si avverte nelle prestazio-
ni. La M 535i, raggiunge per
esempio i 100 km/h in appena 7
secondi e 2/10 e percorre il
chilometro da fermo in 28 se-
condi; la sua velocita di punta ¢
di 230 km/h. Tutto I’assetto
della vettura € naturalmente a-
deguato a queste prestazioniche
la pongono piu vicina a una
vettura da pista che a una berli-

na da famiglia. All’esterno &
evidenziata la sua impronta
grintosa dall’ampio spoiler an-
teriore integrato con il paraurti,
da un alettone posteriore in
tinta bicolore, da fasce sotto-
porta maggiorate, da pneumati-
ci larghi su cerchioni sportivi.
Inoltre riporta una striscia late-
rale passante e le sigle «M» con
i colori «Motosport» sia sul
frontale che sulla coda che per-
sonalizzano la M 535i. Il cx ¢
0,37. La rumorosita ¢ molto
contenuta, anzi ¢ vettura silen-
ziosa pure come motore perché
ad andatura normale & poco
sollecitato. Per la stessa ragione
i consumi sono contenuti anche
se I'acquirente di una vettura di
tale classe non guardera certo il
chilometro in pit o in meno
percorribile con un litro di car-
burante. La M 535i, non offre

segue

In primo piano il motore della 518i: & un quattro cilindri di 1766 cc. che sviluppa 105 CV a 5800 giri/minuto
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STRADA iz
dell'industria automobilistica

A sinistra, il
cruscotto della 518i,
a destra quello della

La bella
e la «bestia»n

segue

solamente prestazoni «corsaio-
le» ma € anche vettura di lusso
nelle dotazioni di serie e nelle
finiture particolarmente curate.
Anche in tema di sicurezza ¢ al
pari dell'immagine che ha, ed
infatti ¢ dotata di serie del siste-
ma frenante antibloccaggio
Abs. Il prezzo non € certamente
basso in senso assoluto, ma &
proporzionato a quello che of-
fre: 38.750.000 di lire IVA com-
presa. Commercializzazione al-
I'inizio del 1985.

QUAL E lattuale situazione
della Bmw sul mercato? La pro-
duzione ¢ aumentata del +6%;
rispetto allo stesso periodo del
1983 e sul mercato nazionale,
nonostante I'indice generale sia
in calo del 4%, le vendite Bmw
sono aumentate del +2%. All’e-
stero l'incremento ¢ di +6%.
Nelle sette settimane di sciope-
ro, sono state 60.000 le Bmw
non prodotte di cui 30.000 recu-
perate nei mesi estivi. 426.000 le

1983, 435.000 le previsioni per il
1984.
Carlo Massagrande

ERRATA CORRIGE

NEL N. 44 di AUTOSPRINT nella tabel-
la dei raffronti fra la Thema Turbodiesel
e le dirette concorrenti pubblicata a
pagina 75, per un deprecabile errore di
trascrizione, & stata fissata la velocita
massima della Bmw 524TD a 160 km/h
anziché a 180 km/h come in realta la
vettura & in grado di viaggiare. Ce ne
scusiamo con i lettori.
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M535i: si noti la
differenza del
volante a tre e
quattro razze, e
alcuni comandi
(come i pulsanti dei
vetri elettrici
posteriori) presenti
solo sulla M535.
Sotto, particolari che
caratterizzano la
provenienza
«Motosport» della
535i. Nellaltra
pagina il posteriore
della 518i

auto prodotte e vendute nel”

C’eé anche la 520i «aerodinamica»

DALLO styling particolare, per una clientela d’élite,
ne verranno prodotte 500 unita: si chiama 520i
«allestimento aerodinamico» e offrira migliori pre-
stazioni in velocita grazie a un sensibile migliora-
mento aerodinamico. Il «kit» fornito a lire
1.500.000, comprende spoiler anteriore, minigonne
laterali con raccordi ai parafanghi anteriori e poste-
riori, retrovisore anche sul lato destro azionato

elettricamente. Il tutto ¢ in materiale plastico verni-
ciabile nel colore originale della carrozzeria, spoiler
posteriore sul coperchio baule, fregi laterali sulle
fiancate con i colori della Motorsport nella parte
terminale. I1 Cx ¢ migliorato del 5% e la portanza
ridotta del 25% anteriormente e del 68%, posterior-
mente. (Nella foto la 520i «allestimento aerodinami-
con). O




Questi i «numeny
delle nuove Bmw

518i M 535i
N. porte 4 E
N. posti b 5
CARROZZERIA DIMENSIONI E PESI
Lunghezza/Larghezza mm 4620/1700 4604/1710
Altezza (vuota) mm 1415 1397
Passo mm 2625 2628
Carreggiata anteriore mm 1430 1430
Carreggiata posteriore mm 1470 1460
Diametro di volta m 109 109
Capacita serbatoio/autonomia I/km 70/830 70/670
Peso a vuoto kg 1140 1390
Carico utile kg 510 510
MOTORE
Tipo in linea in linea
N. cilindri 4 6
Preparazione della miscela LE-Jetronic Motronic
Cilindrata cc 1766 3430
~ Alesaggio/corsa mm 89/71 92/86
| Compressione/tipo di carburante a 9,5/S 10,0/S
Potenza kw/CV 77/105 160/218
a giri/min. 5800 5200
Coppia Nm 145 310
a giri/min. 4500 4000
PRESTAZIONI
Rapporto peso-potenza kg/kw 14,8 8,7
Rapporto peso-coppia kg/Nm 79 45
Potenza specifica kW/I 436 46,6
Coppia specifica Nm/I 821 904
Accelerazione 0-100 km/h sec. 126 12
0-1000 m sec. 34,0 280
in ripresa 80-120 km/h sec. 141 9.8
Velocitd massima km/h 175 230
CONSUMI
Cambio 4 velocitd/automatico
90 km/h 1/100 km 6,7 7.1
120 km/h 8,7 8,8
Ciclo urbano 99 16,0
Media 84 10,6
Cambio 5 velocita/5 velocita sportivo *
90 km/h 1/100 km 6,1 7.3/83
120 km/h 8,0 9,0/9.9
Ciclo urbano 99 15,0/16,0
Media 8,0 104/114

* Nelle 535i non & previsto il cambio a 4 velocitd mentre nelle 518i non &
previsto quello automatico e quello a 5 velocita sportivo.

MOTOR STARS

dal capoluogo friulano
per rappresentare |'Alpe-Adria
della motoristica

I'ottava edizione dal 10 al 18 novembre 1984
al quartiere fieristico di Udine esposizioni

Motori accesi e conto alla rovescia iniziato per I'ottava edizione del
Motor Stars il consueto appuntamento autunnale con gli appassio-
nati dei «motori». .

Spostandosi nella Citta di Udine la rassegna ha voluto compiere un
salto di qualita ed ampliare la capacita di interesse a tutta I'Alpe-
Adria confermandosi quale insostituibile momento di incontro per
le centinaia di migliaia di sportivi ed appassionati.

Come sempre sara rispettata la formula base della rassegna: sport,
spettacolo, commercio. Numerosi gli incontri con i campioni
dell’automobilismo, del motociclismo e della motonautica; sempre
pit spettacolari e spericolate le esibizioni degli infernali piloti
dell’'equipe «Hell-Driversy; negli stands tutte le case automobilisti-
che e motociclistiche saranno rappresentate con le ultime novita
commerciali e con gli «esemplari» protagonisti della passata
stagione agonistica.

Fittissime le presenze e le collaborazioni di Clubs, Associazioni e
Scuderie motoristiche, alcune di queste non si limiteranno ad
esporre le «macchiney piu prestigiose, ma con la presenza di bigs
nazionali in circuiti appositamente allestiti daranno ampie dimo-
strazioni di capacita e bravura.

Fra le Federazioni sportive che collaborano a questa ottava edizione
di Motor Stars ricordiamo la Federazione Italiana Motonautica e la
Federazione Italiana Motociclismo che presenteranno il meglio in
«uomini» e «macchine» del settore agonistico.

Un particolare rilievo assumera il settore dedicato all’aeronautica
dove con la collaborazione e la presenza dell’l.T. «A. Malignaniy,
dell’Aeronautica Militare, di Aeroclubs e di alcune ditte costruttrici
sara offerta una entusiasmante panoramica di «macchine per
volarey.

Per rendere piu concreto il contatto con il volo, grazie alla
collaborazione con la ditta ELIFRIULI, nell’area del quartiere sara
allestito appositamente un eliporto con un elicottero disponibile per
portare i visitatori che lo desiderano in un tours aereo della citta
di Udine.

Motor Stars si propone come sintesi, cosi accanto alle «macchine
dei trecento all'ora» trovano un considerevole spazio anche
«vecchie glorie sportive» e «vetuste signore» degli inizi della storia
dell’automobile e della motocicletta.

Infine aggiungiamo che un ampio comparto della rassegna sara
dedicato al settore degli accessori, optionals e HI-FI per auto con
tutte le ultimissime novita.

Con queste premesse |'edizione 1984 di Motor Stars si propone
come accogliente ed invitante appuntamento per nove giorni di
spettacoli esaltanti, novita eccezionali, incontri entusiasmanti
nell’affascinante ottica dei motori.
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fatti e novita
dell'industria automobilistica

IRMINGHAM Frutto

di una programmazione de-

cisamente sbagliata il «Mo-
tor Show» britannico di Birmin-
gham anche quest’anno ha sofferto
la vicinanza di date coi saloni di
Parigi e di Torino. Cosi una mostra
che doveva essere dedicata all’atto
«commerciale» si ¢ risolta in una
esposizione di modelli gia conosciu-
ti dalla grande massa del pubblico,
oppure di vetture gia in produzione
ma modificate leggermente nello
styling. Le grandi case erano presen-
ti e tra queste anche le italiane, che
in Gran Bretagna giocano una fetta
importante del loro mercato euro-
peo. La Fiat, quest’anno ha avuto
una buona annata ma a Birmin-
gham ha esposto modelli gia co-
nosciuti cossicome I’Alfa Romeo.
La di Arese non ha vissuto una
stagione felice nel Regno Unito. La
nuova 33 non € riuscita a sostituire
nel cuore della gente anglosassone
la vecchia Alfasud, e questo € un
fatto decisamente anomalo, visto il
crescente successo di vendita che la
33 sta avendo sul nostro mercato.
Cosi in Alfa ora si punta molto
all’introduzione nel paese di Sua
Maesta della Arna, la quale ¢ stata
accolta con molto favore dai vari
concessionari. Altra marca che nel
1984 ¢ stata in crisi € la Lancia. Si
spiega cosi il grande spiegamento di
forze lanciste a Birmingham. Lo
stand della ditta torinese era di gran
lunga il pit grande di tutti, forse
sproporzionato a quello che real-
mente la Lancar, la concessionaria
inglese Lancia, vende sul mercato.
Presenti erano anche i costruttori
giapponesi, che hanno esposto trale
altre le nuove Toyota, mentre molto
successo hanno avuto la nuova Vau-
xhall, I'Opel Kadett locale, o una
versione decapottabile della Corsa
prodotta dal preparatore Irmsher.
La Porsche ha presentato uno stu-
dio avanzato della sua nuova gr.B.

E INDUBBIO perd che a fare la
parte del leone siano state come tutti
gli anni le realizzazioni dei piccoli
costruttori locali, una fauna artigia-




Le date hanno penalizzato il Motor Show di Birmingham

Salone d'attesa

Aspettando Torino, le grandi Case reduci da Parigi hanno snobbato |I'appuntamento
britannico. Cosi sono stati i piccoli costruttori locali, come Marcos e Tvr, a presentare novita.
Tra le auto piu interessanti un’Aston Martin da 240 milioni e una nuova Lotus

nale che in Gran Bretagna riesce a
sopravvivere grazie alla grande pas-
sione per il «genere» degli inglesi.
Tra gli esemplari piu interessanti €
stata esposta la Panther Solo, un
prototipo del quale verranno co-
struiti 50 esemplari «pilota» prima
di inziare la produzione vera e pro-
pria. Si tratta di una vettura dalle
caratteristiche avanzate progettata
nientemeno che da Len Bailey, il
noto ingegnere che realizzo la Mira-
ge per i campionati mondiali mar-
che degli anni 70 e recentemente la
Nimrod-Aston Martin. Il telaio ¢
monoscocca mentre il motore ¢ il
«piccolo» Ford 1600 cc della Escort
Xr 3 ad iniezione. Naturalmente ¢
prevista I’utilizzazione anche del
nuovo propulsore turbo che verra
presentato al salone di Torino. La
Lotus, oltre al restyling della gam-
ma Esprit, ora dotata di nuove
sospensioni e impianto elettrico di-
verso, ha mostrato al pubblico di
Birmingham uno studio avanzato,
che forse verra messo in commercio
fra 5 anni. Si chiama Eminence e
adotta un motore ad otto cilindri a
doppio turbocompressore che svi-
luppa 580cv. La trazione ¢ a quattro
ruote motrici a selezione elettroni-
ca. L’Eminence ¢ dotata di disposi-
tivi di sicurezza elettronici e di un
radar per la guida e I'orientamento.
Una favola, insomma, che ha co-
munque basi concrete per essere
messa in commercio. Sempre sul
fronte Lotus ¢ da rilevare che il
famoso stemma disegnato da Colin

di David

Chapman ¢ stato sostituito da uno
di nuovo disegno, con poca gioia
degli appassionati della marca.

UN CONTEMPORANEO di
Chapman, John Marsh ¢ riapparso
con la sua Casa Marcos, una delle
piu gloriose tra le piccole costruttri-
ci inglesi. La nuova Marcos € simile
a quella di 10 anni fa, quando la
produzione fu interrotta per motivi
economici. I motori usati sono Ford
da 1,5 a 3 litri 6 cilindri. Nella
vettura piu grossa della gamma ¢
invece presente il Rover V8 3500
della Vitesse. Sempre questo motore
¢ montato sulla Tvr, di proprieta del
pilota turismo Andy Rouse. Il pro-
pulsore ¢ comunque parecchio ela-
borato. Usa pistoni Cosworth, sono
cambiati alesaggio e corsa ed ora la
cilindrata dell’otto cilindri ¢ stata
portata dalla Tvr a 3905cc per una
potenza di 275cv a 5500 giri. La

Hodges

velocita di punta sfiora i 250 kmh.
I pezzi «forti» di Birmingham erano
pero altri, come I’Aston Martin
Lagonda preparata dalla Tickford.
La vettura ha ora un’estetica diffe-
rente, in quanto il tetto € stato
alzato di 5 cm elalunghezza aumen-
tata di 25. Le finiture sono sontuose.
Questa Lagonda ha comunque un
handicap: costa, Iva esclusa, non

meno di 240 milioni di lire italiane.
Ci si domanda a questo punto chi
potra acquistarla anche in conside-
razione del fatto che la Lagonda,
pur essendo stata accolta bene dal
pubblico, ha riscosso meno successo
della nuova Ferrari Testa Rossa,
che ha fatto la sua prima apparazio-
ne inglese: proprio nel «Motor
Show» di Birmingham. u]

Alcune immagini del Salone di Birmingham. A
sinistra, James Hunt non ha smentito la propria
fama di play boy. Al centro, una prefigurazione
del gr. B Porsche esposta al Motor Show.

A destra, I'Opel Corsa vista da Irmsher.
Sotto, la nuova Toyota presentata al

salone (FotoTownshend)
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La Peugeot rinnova la gamma 305 con un occhio al nostro mercato

L Italia nel mirino

Tre i nuovi modelli presentati dalla Casa francese: la versione S5 di 1600 cc & stata studiata

espressamente per la nostra piazza e ha

MILANO — Le nuove 305 del-
la Peugeot si collocano in un

segmento del mercato chiamato
«C», che nel 1983 ha piazzato in
Italia 179.000 vetture ma che
chiudera il 1984 con un incre-
mento del 14% e arrivera alle
220.000 unita grazie soprattutto
al successo della Fiat Regata.
La 305 ha sette anni (¢ nata nel
1977), ha raggiunto quota
1.200.000 vetture prodotte e
vendute, 90.000 delle quali in
Italia e di queste ultime il 63%
diesel. Tre i modelli presentati e
di prossima commercializzazio-
ne italiana: la 305 S 5 1600
studiata proprio per il nostro
mercato, la 305 1600 automati-
ca con cambio a quattro rap-
porti nelle due versioni berlina e
familiare e la sportiva 305 GTX
1900 berlina e station vagon.

LA 305 S5 ¢ stata studiata e-
spressamente per soddisfare le
esigenze del nostro mercato per
un cliente cioé che non si accon-
tenta. E tutta «pil»: pit brillan-
te, pit rifinita, piti equipaggiata.
La SS sara poi commercializza-
ta anche negli altri paesi euro-
pei. Il motore € quello della GT
di 1580 cc. con 94 cavalli DIN a
6000 giri e coppia di 14
kgm/3250 giri. Carburatore
doppio corpo e cambio a cinque
rapporti, la S5 offre prestazioni
considerevoli che vanno dai 170
orari come velocitd massima ai
17’8 sul chilometro da fermo e
da0a 100 kmh in 11°6. Consu-
mi ridotti. Si distingue dalla 305
standard per una serie di ele-
menti e di accorgimenti aggiun-
ti. Strumentazione pili comple-
ta, fari allo jodio, lunotto termi-

rifiniture piu eleganti e prestazioni migliori

co, cinture di sicurezza a riav-
volgimento automatico, spoiler
posteriore, modanature laterali,
poggiatesta anteriori, sedili ri-
vestiti in panno.

LA 305 AUTOMATICA ¢ an-
cora dotata dello stesso motore
1580 da 94 cavalli in versione sia
berlina che s.w.. Interessante il
nuovo cambio automatico ZF a
quattro rapporti con quarta
meccanica su cui € possibile
scaricare tutta la potenza del
motore e che costitpisce cosi
una vera e propria presa diretta.
Gia la terza marcia € al 60%
meccanica, quindi solamente in
parte idraulica. Il consumo di
carburante fatto registrare da
questo tipo di cambio automati-
co, € sempre superiore al rispet-
tivo cambio meccanico ma &

molto piu ridotto rispetto a un
cambio automatico a tre rap-
porti. La 305 automatica inoltre
dispone di un equipaggiamento
di lusso: servosterzo di serie;
pneumatici 155 SR 14; disponi-
bilita della chiusura centralizza-
ta delle portiere; vetri atermici;
tetto apribile elettrico; cerchi in
lega. 165 kmh di velocita massi-
ma, 36’8 il tempo sul chilome-
tro, 15’2 da 0 a 100 kmh: queste
le prestazioni della berlina che
di pochissimi decimi sono infe-
riori a quelle della station wa-
gon.

INFINE LA NUOVA 305 GTX
sportiveggiante, di 1905 cc. sia
in versione berlina che station
wagon. Undici cavalli in pil
della 1580 cc. non sono certa-



PEUGEOT 305

mente tanti, ma si deve puntare
sulla coppia elevata e a bassi
regimi. 105 i CV/DIN a 5600
giri e coppia appunto di 16,5
kgm a 3000 giri, che in buona
parte ¢ ottenuta gia dai 2300 ai
2600 giri. Quindi vettura dal-
I'ottima accelerazione: da 0 a
100 kmh in 10”8, chilometro in
3275,400 metriin 17°5. L’asset-
to deve essere adeguato alle
prestazioni: le sospensioni ante-
riori sono del tipo Mc Person,
con assetto ribassato di 8§ mm. e
pneumatici larghi 185/60HR 14.

Pure in questo caso, come per
I’automatica, le prestazioni del-
la break sono lievemente infe-
riori a quelle della berlina ma di

pochissimo, Cambio a cinque’

rapporti, servofreno e servoster-
zo. Sedili avvolgenti rivestiti in
velluto, volante di diametro ri-
dotto, quadrante derivato dalla
205 GTI a sei strumenti. Il
consumo a 120 kmh per esem-
pio, ¢ di 7,6 litri per cento
chilometri, qundi basso. Con
questi tre modelli, che poi in
realtd sono cinque consideran-
do anche le due station wagon,
la 305 dispone ora complessiva-
mente di una gamma che va
dalle 1300 al 1600, aj 1800 e
1900 diesel, alla 1900 benzina;
addirittura quattordici versioni
che possono veramente porre il
futuro acquirente in un serio
imbarazzo di sceita (c. m.)

I

Nell’altra pagina
1a305 GTX in versione
Station Wagon.

Qui sopra,

la 305GTX berlina

in «piega» e,

a sinistra, gli interni
della stessa vettura
che con la sua
motorizzazione

di 1905 cc. si pone
aiverticidellagamma.
In sette anni dalla sua
prima apparizione,

la 305 é stata
prodotta in 14
versioni, tra

le quali dieci

a benzina

e quattro a diesel

A confronto le quattordici versioni della 305

Q
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305 GL . 4 1290 65/6000 47 4 A A 5 [4,260| 1,630 930| 152 6.4 8,7 92 | 1000| 15
305 GR . 4 1290 65/6000 47 4 A A 5 |4,260| 1,636| 930| 152 6.4 8,7 92 | 1000| 15
305 GT ° 4 1580 94/6000 68 5 A A 5 |4,260| 1,636| 1030| 170 54 71 89 | 1000| 17
305 aut. o 4 1580 94/6000 68 4/aut.| A A 5 |4,260| 1,636| 1030| 165 6,0 7.8 89 | 1000| 17
305 S5 o 4 1580 94/6000 68 5 A A 5 |4,260| 1,636| 1030| 170 54 71 89 | 1000| 17
305 GTX ° 4 1905 105/5600 76 5 A A 5 |4,260| 1,636| 1030| 182 5.8 76 92 | 1000| 19
305 GLD . 4 1769 60/4600 43,5 B A A 5 |4,260|1,630| 1075| 150 | 4,6 6,5 63 | 1000| 18
305 GRD ° 4 1905 65/4600 47 5 A A 5 |14,260|1,636| 1076| 152 4,6 6.4 6,8 | 1000 19
305 SWGL ee 4 1472 74/5500 53 4 A A 5 14,283|18630| 970| 158 5.8 7.4 80 | 1000| 16
305 SW GT oo 4 1580 94/6000 68 5 A A 5 14,283|1,636| 1025| 170 5,6 74 89 | 1000| 17
305 SW aut. ee 4 1580 94/6000 68 4/aut.| A A 5 14,283|1,636| 1025| 165 6.1 8,2 89 | 1000| 17
305 SW GTX ee 4 1905 105/5600 76 5 A A 5 14,283|1,636| 1025| 182 6,0 8,1 92 | 1000| 19
305 SW GLD ee 4 1769 60/4600 435 5 A A 5 14,283|1,630| 1100| 152 4,6 6,5 6,3 | 1000| 18
305 SW GRD e 4 1905 | 65/4600 47 B A A 5 |4,283|1636| 1100| 152 4,8 6.8 68 | 1000| 19
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Il Club é bello... |
vinci ai punti tanti viaggi OK!!

L’AUTOMOBILE Club d’Italia, I’Automobile Club Bologna e la
Promotor srl, in collaborazione con Autosprint, organizzano il «3.
Raid ACI Motor Show». Per parteciparvi i concorrenti, una volta
perfezionata Iiscrizione, dovranno leggere il questionario che verra
pubblicato su Autosprint, a partire dal n. 45 e fino al n. 49 del 1984.
Ogni settimana saranno proposti alcuni quesiti che impegneranno
i partecipanti nella ricerca di materiale e/o relative fotografie e

fotocopie. Il materiale raccolto dara diritto a un E)unteggio che sara

proporzionale all’anzianita del reperto stesso. A

termine di queste

prime prove preliminari, scattera la seconda fase del gioco, le cui
modalita di attuazione sono riportate nell’estratto del regolamento
pubblicato in questa pagina. La finale si disputera a Bo%ogna il 16
dicembre e avra in palio premi fantastici, fra cui vacanze in Malesia,
alle Mauritius, nei Caraibi, in Senegal e..., con il Club Méditerra-
née.

Per le iscrizioni e ulteriori informazioni, sono a disposizione
I’Automobile Club Bologna - via Marzabotto 2, tel. 051/381478 ¢
389908 - e tutte le sedi provinciali dell’Automobile Club.

l ESTRATTO DEL REGOLAMENTO l

PARTECIPANTI: Possono partecipare
alla manifestazione tutti coloro che
sono in possesso diregolare patente di
guida.

Iscrizioni: Le domande di iscrizione
redatte sugli appositi moduli possono
essere presentate, a partire dal 6
novembre 1984, presso gli uffici pro-
vinciali dell’Automobile Club o, diretta-
mente, presso |’Automobile Club Bo-
logna, via Marzabotto 2, 40133 Bo-
logna, entro il 7 dicembre 1984. La
quota di iscrizione & di L. 12.000 per i
soci dell’Automobile Club d’ltalia o del
Club Autosprint e di L. 16.000 per i non
soci, e comprende un biglietto di
ingresso al Motor Show e un simpatico
omaggio personalizzato.

Svolgimento della manifestazione: La
manifestazione si articola in tre diversi
stadi che prevedono rispettivamente:
PRIMA FASE - Una serie di prove
preliminari che saranno proposte sui
numeri 45-46-47-48 e 49 di Autosprint
e i cui risultati dovranno essere com-
provati mediante fotografia e/o fotoco-
pia da consegnare nella giornata di
arrivo al Motor Show, al termine della
marcia di trasferimento. SECONDA
FASE - Una marcia di trasferimento al
Motor Show da compiersi una sola
volta, a media oraria prestabilita e

tenuta segreta ai concorrenti, in uno
dei giorni compresi fra I'8 e il 14
dicembre. In quella stessa giornata i
concorrenti dovranno ascoltare i noti-
ziari radiofonici di Onda Verde e recarsi
presso lo stand dell’Automobile Club
Bologna al Motor Show per ritirare
I'apposito questionario contenente u-
na serie di quiz da risolvere entro le ore
18. TERZA FASE - Una prova finale che
si terra il 16 dicembre 1984, alla quale
saranno ammessi i primi due classifi-
cati di ciascun giorno feriale e i primi
tre nei giorni festivi.

Punteggi: Verranno attribuiti i seguenti
punteggi e penalizzazioni: da 1 a 80
punti per ognuno dei 10 quiz proposti
nella prima fase. Punti 1 di penalita per
ogni minuto di differenza in pit o in
meno sul tempo del «percorso tipo»
della marcia di trasferimento e per
ritardato controllo. Da 100 a 200 punti
per la soluzione di ogni quiz proposto
nella seconda fase.

Premi: Ai primi 16 classificati verranno
assegnati i seguenti premi: dal 1. al 6.
viaggi-soggiorni presso i villaggi del
Club Méditerranée di tutto il mondo; 7.
e 8. biglietti aerei; dal 9. al 14. autora-
dio; dal 15. al 16. accessori per auto.
Sono inoltre previsti altri premi nelle
singole giornate di gara.

0 Ricercare e fotografare la targa posteriore di una autovettura col
numero di immatricolazione piu basso.

9 Presentare una fotografia, in cui si possa individuare la data, o
il ritaglio di giornale (o fotocopia) con data, raffigurante uno degli
automezzi usati dal servizio corse della Scuderia Ferrari, dal 1929 al
1984. Il punteggio sara proporzionale all’angianita.

9 Presentare una tessera dell’Automobil Club d’Italia (denominato
fino al 1945 Reale Automobile Club d’Italia - RACI). Il punteggio sara
proporzionale all’anzianita.

0O0O0®O0

Nei prossimi numeri di AS pubblicheremo i restanti quesiti.

W AgipPetroli

PHILIPS &

BANCO S.GEMINIANO e S.PROSPERO
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Il «film» delle finali Renault al Ricard

Brand, decimo uomo

Il milanese ha vinto il decennale della Coppa precedendo Passeri e Tosolini.
L'anno prossimo in Coppa lItalia saranno in gara le nuove «Super cinque»

Marco Brand € 'uomo del de-
cennale della Coppa RS Italia.
Ha vinto, senza ombra di
discussioni, il titolo 1984 con-
fermando anche nella gara con-
clusiva del Paul Ricard (sotto
Brand in azione davanti a Passeri
e Tosolini) il proprio stato di
grazia. Cosi col podio formato
da Brand, Passeri e Tosolini,

arrivati nell’ordine in classifica
generale la grande avventura
della 5 Alpine turbo nella Cop-
pa si & conclusa definitivamente.
Se il successo di Brand ¢ stato
chiaro e netto, quello di Jan
Lammers nella Coppa Europa 5
turbo non ¢ stato ancora certo.
L’olandese, pur vincendo la fi-
nale del Paul Ricard, ha ancora
un conto in sospeso con la

giustizia sportiva. Stando alla
situazione attuale I’ex pilota di
F. 1 & fuori dal gioco della
vittoria finale perché I’esclusio-
ne dalla gara di Brands Hatch,
dovuta ad irregolarita tecniche,
lo costringe a rinunciare ai pun-
teggi acquisiti sul campo. Se
anche il tribunale d’appello do-
vesse confermargli la squalifica

a vincere sarebbe Michael Blee-
kemolen un altro olandese vo-
lante, che al Ricard si € ritirato
ma ha approfittato lo stesso
della sfortunata prova di Gou-
hier (dietro a lui nella foto in alto
a destra), che ormai non ha piu
possibilita di vincere il titolo
continentale.

FEROLANT - LAMBLA

.
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Una visita al Centro Ricerche Firestone

Collaudando
S’ Impara

| test sulla gomma sono alla base del successo del prodotto di serie.
Nonostante |'introduzione dell’elettronica nessuno pud sostituire
I'opera quotidiana dei collaudatori. Un centro all’'avanguardia nel mondo

INVENTARE un nuovo pneu-
matico non € una cosa tanto
facile. Il pneumatico, nero, ton-
do, uguale a tanti altri, nascon-
de nelle sue tele, nella sua car-
cassa, nel disegno del suo batti-
strada o nell’impersonale impa-
sto della sua gomma, un fatico-
so lavoro di ricerca ingegneristi-
ca, un paziente impegno di valu-
tazione alchimistica di tutte le
sue componenti da ottimizzare
per ottenere il prodotto deside-
rato. Non ¢ un lavoro da bac-
chetta magica anche se questa ci
puo essere ricordata vagamente
dalla magica penna del Cadam,
uno dei due computer dell’ldc
che modificano forme e curve
visualizzando sul videotermina-
le i cambiamenti o le diverse
soluzioni. La natura stessa dei
principali componenti, plastica
e gomma, ne fanno uno dei piu
difficili impegni di ingegneria
applicata. E, prima della defini-
tiva approvazione, una impor-
tanza capitale la svolge il lavoro
di test e di collaudi che, proba-
bilmente, non potranno mai es-
sere sostituiti da simulazioni e-
lettroniche. Val la pena di fare
una veloce visita la dove nasce
un pneumatico, dalla sua pro-
gettazione alla sua definitiva
approvazione.

IL PRIMO ATTO nella crea-
zione di un pneumatico consiste
nel decidere il dosaggio delle sue
caratteristiche. Queste caratte-
ristiche comprendono il seguen-
te menu:

percorrenza chilometrica - tenu-
ta sul bagnato - aquaplaning -
rumorosita - comfort - manovra-
bilita - alta velocita - durevolezza
della carcassa (affidabilita) - re-
sistenza al rotolamento (consu-
mo).

Ognuna di queste caratteristi-
che ¢ intimamente collegata alle
altre e, nella maggior parte dei
casi, migliorarne una puo signi-
ficare peggiorarne in misura de-
terminante un’altra o un gruppo
di esse.

PROGETTAZIONE carcassa e

disegno battistrada. Alla fase di
progettazione partecipa un
gruppo di tecnici con 'ausilio di
un calcolatore elettronico, il Ca-
dam, che permette con 'ausilio
di una penna magnetica addirit-
tura di disegnare le modifiche ai
disegni sia del battistrada che
della carcassa. Ci sono due
gruppi di tecnici distinti che si
occupano di questi due «argo-
menti». Questo metodo di lavo-
ro grazie a schemi («modelli»)
gia memorizzati dopo essere

10.000 chilometri di distanza,
pud essere discusso in tempo
reale su una speciale lavagna
tramite la Teleconferenza, con i
colleghi del Centro di ricerca di
Akron permettendo di sintetiz-
zare le due esperienze per tutti i
prodotti Firestone. In termini di
tempo per concretizzare un
pneumatico dalla sua progetta-
zione allo stampo prototipo
vengono impiegate 5 settimane
contro i 5 mesi di una volta.

REPARTO CHIMICO. Con-

stati oggetto di studio e speri-
mentazione permette, soprat-
tutto per quel che riguarda la
carcassa, di operare una scelta
su come essa dovra essere co-
struita, una volta definita la
«personalita» del pneumatico
(menu). Probabilmente un gior-
no, la simulazione col computer
eliminera buona parte delle pro-
ve indoor, le speciali prove di
laboratorio che si fanno all’Idc
per verificare la robustezza nel
tempo sotto determinate solleci-
tazioni e alcune prove stradali
con grande risparmio di mate-
riale e di tempo. L’impostazione
del progetto, annullando i

temporaneamente alla defini-
zione della carcassa e del di-
segno i chimici scelgono il tipo
di materiale «tessile» che dovra
essere usato e 'impasto della
gomma (compound) che dovra
legare tutti questi elementi. La
funzione di questo reparto &
importante perché deve tenere
conto anche della facilita con
cui un elemento, ad esempio il
rayon, ¢ piu reperibile sul mer-
cato europeo anziché su quello
dell’America del Sud. Uno stes-
so pneumatico dunque pud ave-
re le stesse caratteristiche di
qualita anche se utilizza compo-
nenti diverse.

Nel prossimo numero un concorso che permettera ai lettori
di Autosprint di trascorrere una giornata da collaudatore.

(TR TETTTTe .

AR A AMA

WORKSHOP. A questo punto
nello stabilimento pilota vengo-
no costruiti i prototipi del pneu-
matico che viene confezionato
amalgamando le strisce di gom-
ma animate con i fili metallici o
tessili preventivamente assem-
blati nelle calandre con quelle
provenienti dagli estrusori. Il
pneumatico prende la forma di
una grossa gomma slick. Verra
poi portato alla vulcanizzazio-
ne, attuata tramite gli stampi,
creati da un apposito reparto di
ingegneria meccanica, il Pede
(Process equipement design en-
geneering). Nel caso dei primi
prototipi il pneumatico slick
viene intagliato a mano da un
tecnico.

COLLAUDI E PROVE. 1l
pneumatico cosi confezionato
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subisce ogni forma di tortura e
di collaudo, da quelli indoor nei
laboratori a quelli sulle piste del
centro (Vallelunga, Nardo) per
poi passare ai collaudi su stra-
da. Di ogni modello, paragona-
to anche a quelli della concor-
renza piu diretta, verra redatto
un rapporto che verra discusso
dai progettisti e, se necessario, il
prodotto sara modificato o ab-
bandonato. Il pneumatico che
supera questa interminabile se-
rie di collaudi verra approvato,
omologato e utilizzato per il
commercial testing, una lunga
prova su flotte di vetture quali i
taxi o i camion di una impresa
di trasporti per essere definitiva-
mente ammesso all’ultimo esa-
me dei dati sperimentali raccol-

A FAR GLI onori di casa ai nostri
lettori selezionati per trascorrere le
due giornate da collaudatore, vi
sara anche il padrone di casa, il
presidente della Idc, il Centro ricer-
che internazionali, Juan Carlos Pet-
tinau. A lui abbiamo chiesto infor-
mazioni sul Centro di Castel Roma-
no.

— Mr. Pettinau, quali sono le fun-
zioni che svolge I'ldc nell’ambito
della Firestone International?

«Il nostro compito € quello di svilup-
pare i pneumatici per tutti i mercati
del mondo. Pneumatici che siano
“competitivi” in ogni paese, qualun-
que siano i concorrenti e le caratteri-
stiche del prodotto che essi vendono.
Oltre a impostare, progettare e pro-
vare i nuovi pneumatici vengono stu-
diate e collaudate anche le diverse
soluzioni che non alterandone le per-
formance, ne permettono la costru-
zione con le componenti e i materiali
piu economici e reperibili in ogni
paese dove sono istallate le nostre
fabbriche di produzione. Tutti i pneu-

Sopra, una veduta
aerea del centro
ricerche Firestone

a Castel Romano. Su
questa pista vengono
svolte parecchie
prove. A sinistra,
uno dei test piu

duri per una gomma

é quello di
distruzione. Al
centro, una veduta
interna dell’azienda,
nata nel 1973.

A fianco, un tavolo
d’insegnamento con
un video terminale.
A destra, il presidente
del centro Pettinau

' - - -
L'universita della gomma

NEI PRIMI anni ’60 una sezione del Centro Sviluppo degli Stati Uniti
viene distaccata in Europa e nel 1966 viene fondata a Brentford la
Firestone Europa. Contemporaneamente a Bari viene istituita una flotta
di veicoli per le prove delle gomme. Ma la Firestone International stabilisce
di fare di Roma il quartier generale per la ricerca, sotto il controllo diretto
della casa madre americana. E cosi che il Centro Ricerche Internazionale
inizia ad operare con uffici in affitto dal 1968. Gia dal 1973 pero € operante
il Centro di Castel Romano: € costruito su 320 ettari e comprende, oltre
agli uffici e ai laboratori di controllo e di ricerca, anche uno stabilimento
pilota per la produzione dei prototipi delle gomme, i laboratori dove
vengono effettuate le prove indoor e la pista prove (quella che verra
utilizzata nella prima giornata dai vincitori del nostro concorso). Su questa
pista divisa in diverse sezioni a seconda delle caratteristiche del tracciato
e dell’asfalto, vengono effettuate le prove di rumorosita, di guida sul
bagnato, di trazione, di confort con la flotta di autovetture di proprieta
del centro. Altre prove piu approfondite vengono effettuate anche a
Vallelunga, a Nardo per i test di alta velocita e in collaborazione con la
universita di Karlsruhe per gli studi di aquaplaning, mentre particolari test
di durata, una volta che la gomma ¢ stata deliberata, vengono effettuati
su flotte di vetture o di camion (ad esempio i taxi o i camion di una societa
di trasporti) in tutte le parti del mondo.

Parla Juan Carlos Pettinau, presidente del Centro

«Una battagla
a colpi di qualita»

matici sono neri con un buco al
centro, ma cosa vi sia dentro e a
monte della comparsa di uno di essi
sul mercato € poco conosciuto. In
realta é un lavoro di ricerca e di
sviluppo molto complesso e difficile.
L’Idc ¢ il centro di ricerca mondiale
per lo sviluppo dei pneumatici, é qui
che ¢ nato per esempio il Firestone S
211 per autovetture o il Wat 2000 per
camion»,

— AIll’'ldc vi sarebbe di tutto dun-
que per poter costruire anche gom-
me da competizione. E possibile che
la Firestoneritorni alle corse di F. 1?
«In Usa la Firestone ha continuato a
fabbricare pneumatici per le corse
che vengono usate nelle stock-car e
sui dragster, molto popolari in quel
paese. Ma questo € un business per-
ché le gomme vengono vendute ai
piloti. La F.1, a nostro parere, non
giustifica il gravoso costo economico
e I’impegno di uomini e di forze. Dal
punto di vista pubblicitario é troppo
costoso per il ritorno che da. Dal
punto di vista tecnico e tecnologico si
possono fare ottime gomme per auto-
vetture curando ricerca e sviluppo
senza il bisogno di fare la F.1. La
Firestone ha fatto la F.1 vincendo
mondiali. Poi nel 1972 ha smesso e
molti ingegneri che si occupavano di
corse adesso stanno all’Ide».

— Qual’¢ la filosofia Firestone allo-
ra?

«Noi abbiamo impostato il nostro
lavoro sulla qualita del servizio al
cliente e sulla qualita del prodotto.
Siamo la terza societa mondiale con
un fatturato di 3.800 milioni di dollari
e deteniamo 1’11%; del mercato euro-
peo. Siamo una grande societa dun-
que e non miriamo a vendere a
qualsiasi costo delle gomme in piu. I
nostri clienti pi esigenti sono le case
automobilistiche alle quali forniamo
il primo equipaggiamento per le loro
vetture. Le case automobilistiche so-
no molto rigide nella scelta di queste
gomme perché sono determinanti nel
far gradire le loro autovetture all’au-
tomobilista che le compra. Inoltre
con I’introduzione del radiale e la sua
evoluzione la percorrenza chilometri-
ca di cinquantamila chilometri é di-
ventato un traguardo possibile e que-
sto significa che spesso il primo
equipaggiamento € anche I’unico che
I’utente provera sulla sua vettura
prima di cambiarla per acquistare
una macchina nuova. Con la evolu-
zione della gomma il mercato ha
avuto una profonda modifica, mentre
prima gli acquirenti privati erano da
quattro a otto volte di piu delle case
automobilistiche adesso questo rap-
porto ¢ pari. E conseguenziale dun-
que che la filosofia Firestone sia
impostata sulla qualita del prodotto e
del servizio». O
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IL VOSTRO CLIC
Blomqvist curva cosi

ECCO COME Blomgpvist ha affrontato I'ultimo Rally di Sanremo! Per la
cronaca I'immagine é stata scattata durante la PS n.10 Anqua e il pilota
dell’Audi é riuscito a superare indenne la curva nonostante la difficile
situazione in cui si era venuto a trovare.

Claudio Novelli - Campoligure (Genova)

Con grinta verso L'Alpe Adna

LA FOTO che vi inviamo & stata scattata durante il Rally Tre Laghi,
disputato nel luglio scorso, e ritrae I'Opel degli attuali leader dell’Alpe
Adria Cup, Colombi e Mattanza. Si vede chiaramente con che grinta
questo equipaggio cerca di conquistare il titolo nel campionato.

Maurizio Luteriani ed Ermanno Folubba - Salo (Brescia)
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Dov’é finita la ruota?
IN QUESTA immagine si "
vede la Citroén Visa di 4 3
Thomas-Coyret al termi-
ne della PS 15 di Montal-
cino dell’ultimo Rally di
Sanremo. A giudicare dal
comportamento dei pilo-
ti, sembravano quasi alla
ricerca della ruota poste-

riore persa poco prima.
Fabio Del Vecchio - Roma
Ermanno Basso
- Sestri Ponente
(Genova)

Foto spettacolare
da un fedelissimo

SONO UN VOSTRO fedele lettore da oltre 12 anni e sarei felice di vedere
pubblicata questa immagine spettacolare scattata a

Pau durante la gara di F. Renault, in cui si vede il pilota Jean Luc Zajfert
volare in mezzo al gruppo.

Vincente Joan Camps - Barcellona (Spagna)

Loubet fa il bis

QUAL E la foto piu valida fra quelle pubblicate questa settimana

nella rubrica «il vostro clic»? Difficile dare un giudizio, anche se . . .
come spettacolarita quella su Blomqvist non teme confronti, dal IN QUESTO MODO il pilota francese Loubet ha concluso il 26. Rally di

Sanremo, nel corso della PS 14 di Murlo. Proprio nell’ultimo «Montecar-
lo» il pilota transalpino termind la gara nello stesso modo e con danni

punto di vista fotografico & piu riuscita quella relativa ai
protagonisti dell’Alpe Adria Cup e quella che ci & pervenuta dal

nostro fedelissimo lettore spagnolo. Non sono comungue da simili alla vettura, come pubblicato, in una fotografia sulla gara. In questa
meno le restanti due immagini ch.e pubblichiamo in questa occasione solo un miracolo ha impedito che l'uscita di strada si
«puntata» della rubrica e le altre che ci sono giunte in queste trasformasse in tragedia, dato che una cinquantina di persone si

settimane, a cui cercheremo di dedicare il meritato spazio. trovavano quasi nel punto dove il francese ha capottato.

Stefano Rinaldi - Galluzzo (Firenze)



In ricordo
di un amico

VI SCRIVO per parlarvi dell'incidente
occorso al Mugello durante la gara
dell’Euroturismo in cui ha perso la vita
Marzio Magherini, per me innanzitutto
un caro amico. Questa perdita lascera
un segno fra tutti gli appassionati ma
soprattutto ai tanti che al Mugello gli
sono sempre stati vicini. Non voglio
parlare della dinamica dell'incidente o
delle polemiche che sono seguite e
delle altre che seguiranno: processi,
prove e testimonianze riusciranno for-
se a ricostruire I'accaduto ma a me
personalmente interessa fino a un
certo punto. Conoscevo Marzio da otto
anni, da quando iniziai a fare il com-
missdtio di percorso al Mugello e lui
c’era gia, e so quanto fosse scrupoloso,
oramai esperto e certo mai azzardato
nelle sue scelte, se non c’era la neces-
sita. Il resto non conta, so solo che ho
perso un grande amico, un secondo
padre, il padre un po’ di tutti i commis-
sari del Mugello. Non ci credo ancora
e non so se lasciare tutto o se conti-
nuare, almeno per cercare di migliora-
re quelle mancanze e quei disservizi
che ci hanno portato oggi a shattere la
testa contro una brutta realta che mai
ci saremmo sognati di conoscere. Den-
tro di me rimarranno i bei ricordi di
momenti allegri, passati insieme nei
prati fangosi di Zeltweg, nelle tribune
di Monza, nei sabato mattina al Mugel-
lo prima delle prove ufficiali, nelle
serate alla scuderia Giglio Corse e in
quelle a casa sua, con gli amici e
soprattutto con i suoi «avversari»,
perché avversari di Niki Lauda, di cui
era sfegatato tifoso. Lo aveva co-
nosciuto di persona al Mugello, ai
tempi della Ferrari, quando con Clay
Regazzoni venne a fare delle prove, e
teneva a casa sua una foto che lo
ritraeva assieme a Niki, anche se in lui
non c’é mai stato fanatismo per queste
cose. |l destino ha voluto che sia morto
un’ora prima della terza vittoria iridata
di Lauda e, ancora, il destino ha voluto
che fossero entrambi in prima pagina
sul quotidiano fiorentino «La Nazione»,
purtroppo per motivi tanto lontani e
diversi fra loro. Forse sembrera stupi-
do, ma vi sarei grato se faceste gli
auguri a Niki da parte sua. Vorrei poi
chiedervi un favore: fate che questa
non sia stata una morte inutile per
questo nostro settore di operatori ap-
passionati all'ombra dei piloti. Parlate
un po’ di piu del nostro servizio e dei
rischi che corriamo, fate capire ai piloti
che le bandiere gialle non sono li per
bellezza o chissa per quale altro strano
motivo. Vi dico questo perché state
certi che nei tre giri in cui sono rimasto
in pista per togliere I'olio lasciato dalla
Bmw di Palma, non mi é parso proprio
che nessuno abbia rallentato. E co-
munque non é passando da 200 a 180
km/h che si pud parlare di rallentamen-
to. Come si é visto, la morte é sempre
li, in agguato, e come me e Marzio
c’erano almeno altre dieci persone in
pista, per non fare rischiare chi, invece,
ha voluto rischiare in quel momento,

per niente. Sjlyio Melandri - Firenze

E una lettera bellissima, che rappre-
senta il miglior ricordo di Marzio Ma-
gherini e che ci fa conoscere un po’
meglio quegli «oscuri» personaggi, tal-
volta criticati dai piloti e dal pubblico
per le loro decisioni, ma che costi-
tuiscono un elemento vitale delle com-
petizioni automobilistiche. Oltre all'im-
magine di Magherini commissario e

appassionato, emerge pero da questa
lettera il problema della scarsa atten-
zione spesso dedicata dai piloti alle
bandiere di segnalazione di pericolo. Si
farebbe presto ora a fare una breve
«ramanzina» ai conduttori, invitandoli a
rallentare di fronte alle bandiere gialle,
ma tutti sanno che queste parole
suonerebbero a vuoto nelle orecchie di
un pilota impegnato a difendere in gara
la sua posizione. Altrettanto poco val-
gono le raccomandazioni del direttore
di corsa durante il briefing. Per molti
piloti durante la corsa c’é solo I'avver-
sario da superare e le bandiere gialle
che vietano il sorpasso rappresentano
soltanto un ostacolo, oppure un modo
per «furbeggiare» e guadagnare qual-
che metro a chi effettivamente ha
rallentato. In questi casi non rimane
che adottare la massima severita e
penalizzare o squalificare chi, di fronte
a situazioni di effettivo pericolo, non si
comporta secondo iregolamenti. E una
scelta difficile, che rischia di rendere
ancora pit impopolari commissari e
direttori di corsa, ma che pud essere
I"'unica in grado di evitare simili conse-
guenze.

Non é Siena
é Volterra

Ho notato nella didascalia della foto
pubblicata sul n.39 di AS a pag.63,
relativa alla presentazione del Rally di
Sanremo, un’inesattezza. La citta in cui
sta entrando la 037 di Tabaton ¢ infatti
Volterra e non Siena come voi afferma-

te. Giacomo Caciagli - Volterra (Pisa)

Hai ragione, ci siamo sbagliati.

C’é Pezzolla

e Pezzolla

HO LETTO il vostro articolo sulla gara
in salita Fasano-Selva e ho constatato
con sorpresa che avete scritto la se-
guente frase: «La Fiat 126 Turbo era
pilotata da Oronzo Pezzolla e da lui
stesso preparatay. In realta il prepara-
tore della vettura é il sottoscritto,
Domenico Pezzolla. Capisco I'equivo-
co ma vi sarei grato se pubblicaste su
AS la smentita. Domenico Pezzolla -

Fasano (Brindisi)

Un club rally

intraprendente

SIAMO UN GRUPPO di ragazzi conta-
giati dalla febbre rallistica e in passato
abbiamo deciso di fondare un club per
dare vita ad alcune iniziative. Abbiamo
cercato di avvicinarci alle gare, ai
regolamenti, alla tecnica e abbiamo
anche indetto un corso per navigatori.
Ora abbiamo intenzione di pubblicare
un libretto che raccogliera gli appunta-
menti automobilistici della nostra zona
(Lombardia e Piemonte) e informazioni
e indirizzi sui grandi e piccoli prepara-
tori, con eventuali facilitazioni per chi
corre. Percio vorremmo invitare trami-
te la vostra rivista i preparatori, gom-
misti, oristi e cor ionari del-
la nostra zona, che hanno a che fare
con i rally, a inviarci il loro indirizzo
completo e alcune informazioni sulla
loro attivita agonistica.

Sirius Rally Club c¢/o Andrea Nicoli
Via Miola 1 - 21047 Saronno (Varese)

LO SPIRITO di iniziativa non manca a
questi giovani appassionati e va pre-
miato con il nostro appoggio e, ci
auguriamo, con quello degli addetti ai
lavori lombardi e piemontesi. In bocca
al lupo.

LA FOTO

Da collaudatore a pilota

MI PIACEREBBE vedere pubblicata nella rubrica «La foto» un’immagine
del bravo Nigel Mansell, assieme ad alcuni dati sulla sua carriera.
Massimiliano Kregar - Busto Arsizio (Varese)

NIGEL MANSELL ha disputato in Portogallo I'ultimo GP al volante della
Lotus, con cui ha corso finora tutte le gare iridate della sua carriera. Il
trentenne pilota inglese & uno dei pochi conduttori di F.1 venuti dalla
«gavettay, che cioé & riuscito a conquistare un posto in squadra senza
avere alle spalle grossi sponsor, ma lavorando a lungo come collaudatore
del team Lotus prima di venire promosso da Chapman a pilota ufficiale.
In precendeza Nigel si era messo in luce nei campionati inglesi di F.3,

ma difficilmente sarebbe riuscito a salire
dimostrata dal patron della Lotus. Il suo esordio nei GP non fu dei migliori
e nella stagione ‘80 manco la qualificazione in due gare e ottenne scarsi
risultati nelle altre due, in Austria e Olanda, anche a causa della scarsa
messa a punto della sua vettura. Nella stessa stagione porto al debutto
la Ralt-Honda in F.2, conquistando un quinto e un secondo posto. Il suo
inserimento definitivo nel team Lotus si & avuto nella stagione ‘81 e da
allora Mansell si ¢ sempre difeso egregiamente, nonostante che la non
eccezionale competitivita della squadra inglese nelle ultime stagioni gli
abbia impedito di cogliere il primo successo iridato. Quattordicesimo
mondiale ‘81 e ‘82, dodicesimo nel 1983 e nono quest'anno, ha
conquistato finora cinque terzi posti e in piu di un’occasione ha messo
in mostra una grinta notevole che lo porta a essere indicato come uno
dei favoriti del 1985 se la Williams-Honda riuscira a superare i problemi

di questa stagione.

in F1

senza la fiducia

Nella foto: Nigel Mansell all’esordio in F.1 con la Lotus nel GP d’Austria

del 1980.

fermoposta

DANIELE BELLOMINI - Pi-
sa — Non possiamo favorir-
ti, per ovvi motivi, ma se in
quell’occasione riuscirai a
compiere qualche «manovra
strategica» di avvicinamen-
to dovresti riuscire nel tuo
intento. In bocca al lupo.

GIUSEPPE PESCE - Pu-
tignano (Bari) — Le consi-
gliamo di pubblicare un’in-
serzione nella rubrica «Au-
tocompravendita», seguen-
do le modalita indicate nel-
I'apposita scheda. E sicura-
mene la pit adatta per il suo
annuncio.

ROBERTO PAROLIN - Mila-
no — Abbiamo pubblicato
'immagine del debutto in
F.1 di Piquet sul n. 31 di AS
del 1981. La macchina era,
nera e lo sponsor principale
era la Tissot.

MAURIZIO DELLE FRATTE
- Ceprano (Frosinone) —
Rivolgiti ad Attualfoto, via
Remigia 30, 40068 San Laz-
zaro (Bologna), o a Photo 4,
viale Stazione 125, 40037
Sasso Marconi (Bologna).

CARMINE FILOMIA - Ca-
strovillari (Cosenza) — Puoi
richiedere al nostro servizio
Fotoshop le fotografie pub-
blicate su AS, indicando
tutti i dati necessari per
individuarle. Il costo del-
I'ingradimento 50x60 a co-
lori & L. 25.000, somma che
dovrai inviarci seguendo le
modalita di pagamento in-
dicate a pag. 111. Ti consi-
gliamo di scrivere ai tuoi
beniamini, nelle rispettive
lingue, c/o McLaren Interna-
tional Ltd, Boundary Road,
Woking, Surrey, Gran Bre-
tagna. Pubblichiamo il tuo
appello: tutti i tifosi della
McLaren sono invitati a scri-
vere a Carmine Filomia, via
Ripoli 10,87012 Castrovilla-
ri (Cosenza). L'indirizzo della
Publishop e: via del-
I'Artigianato 18,40026 Imo-

la (Bologna).
GIUSEPPE BASILE - Nola
(Napoli) — Il pagamento

deve essere effettuato anti-
cipamente, seguendo le
modalita indicate a pag.
111,

CLAUDIO COLAZZO - Tri-
case (Lecce) — E piu consi-
gliabile debuttare nella 100
Cadetti, che fra I'altro com-
porta dei costi minori. Non
bisogna sostenere esami
per entrare in possesso del-
la licenza karting. Per ulte-
riori informazioni puoi rivol-
gerti alla Federazione Italia-
na Karting, via Sommacam-
pagna 29, 00185 Roma, tel.
06/ 4755857, o al Karting
Club «Due Mari», c/o, A.
Blasi, via Lago di Viverone
8, 74100 Taranto.

GIUSEPPE SARTOR - San
Martino (Padova) — Prova
a rivolgerti alla libreria Pub-
blicazioni Motoristiche, via
Rialto 12, 40124 Bologna,
tel. 051/ 229629.

TOMMASO CARDANI -
Lainate (Milano) — I tuo
punto di vista & senz'altro
sensato, peccato che non la
pensino cosi altri tifosi il cui
comportamento non corri-
sponde a quello dei veri
appassionati.
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IL DITO SULLA PIAGA

Lauda sara sempre Lauda

Veloce oltre che tattico

NIKI LAUDA, vincendo il suo terzo titolo
iridato, si & confermato uno dei piu grandi
conduttori di tutti i tempi. Con questa lettera
voglio confutare quanto affermato superficial-
mente da alcuni lettori, basandomi su dati di
fatto e circostanze oggettive. Con questa
indagine voglio soltanto determinare le reali
capacita velocistiche di Lauda rispetto a Prost,
dato che il pilota austriaco ha ampiamente
dimostrato la sua superiorita in tattica di gara
ed esperienza. Non mi sembrano esatte le
valutazioni secondo cui Prost é stato piu veloce
di Niki, in quanto il dato é esatto solo se riferito
alle qualificazioni, per cui il francese é sempre
partito nelle primissime posizioni, mentre Lau-
da, partendo piu indietro, ha perduto tempo
prezioso nelle sue grandiose rimonte, regalan-
do a Prost preziosi secondi di vantaggio. Se
invece prendiamo in esame i casi in cui i due
piloti si sono trovati in lotta diretta per la
conquista della posizione, é facile notare come
I'austriaco é stato nel complesso piu veloce del
francese. Tale situazione si & verificata a
Digione, Montreal, Dallas, Brands Hatch, Ho-
ckenheim, Zeltweg e Zandvoort. A Digione,
Lauda e Prost girano «insieme» dal 22. al 27.
giro e.in queste sei tornate Niki é cinque volte
piu veloce del francese. A Montreal, i due rivali
si confermano dal 14. al 70. giro e Lauda su 57
volte & piu rapido in 45 occasioni. A Dallas, Niki
e Alain girano assieme dal 14. al 29. giro e dal
42. al 48., cioé per 23 passaggi, con Lauda piu
veloce 12 volte. A Brands Hatch, i due sono
appaiati dal 2. al 11. giro e dal 29. al 36. e su
18 passaggi Niki perde in 11 occasioni. A
Hockenheim, la sfida dura dal 9. giro alla fine
e su 36 giri percorsi nell’'ordine Lauda-Prost ben
21 volte l'austriaco risulta piu veloce. A Zel-
tweg, girano insieme dal 9. al 28. passaggio e
su venti tornate Lauda é piu veloce di Prost in
11, tanto che il francese, ormai braccato,
«scivolay sull’olio. A Zandvoort, dal 12. giro alla
fine Prost e Lauda sono primo e secondo e in
13 giri Lauda recupera ben otto secondi,
mentre su 60 tornate Niki é per 28 volte piu
rapido di Alain. Quindi su 220 giri percorsi in
diretto confronto Lauda é risultato pit veloce di
Prost in ben 129 passaggi, mentre consideran-
do i giri piti veloci dei due nei 16 GP il conto
€ in pareggio, otto a testa. Prost & percio
risultato piu veloce di Lauda solo nelle qualifi-
cazioni, mentre spesso nei warm up si é avuto
il risultato contrario e Lauda é stato complessi-
vamente piu veloce con l'auto in assetto da
gara. A chi poi contesta a Lauda la mancanza
di «cuore» vorrei ricordare le ruotate a Warwick
in Brasile e i sorpassi ai due ferraristi a Monaco.

Giuseppe Maralfa - Molfetta (Bari)

La ragione dei numen

SONO DIECI ANNI che si parla di Lauda
personaggio, ma se lo si giudica dal lato
personale & un conto, se invece vogliamo dargli
una valutazione come pilota dobbiamo basarci
su prove tangibili, dati, numeri, e sotto questo
punto di vista Lauda non teme rivali fra i piioti
in attivita. Non esiste un campione che ha vinto
tre titoli mondiali e uno I’ha perso nel modo che
tutti conoscono, che sta superando Stewart

nelle classifiche di tutti i tempi, che sia
simpatico come Tambay, grintoso come Ro-
sberg, bello come Cheever, sfortunato come
Prost e simpatico come Villeneuve. Un pilota
del genere non esiste e non esistera mai: ci
saranno conduttori come Lauda che ha dalla
sua la ragione dei numeri, vale a dire tre titoli
iridati e 24 GP vinti. Se poi si va a sindacare
il modo con cui sono stati conquistati questi
successi, non ci si salta pit fuori. Che dire di
Rosberg che si & accaparrato un mondiale
vincendo un solo GP o di Hunt che ha
conquistato un solo titolo, grazie all'incidente di
Lauda. Niki non ci fara esaltare come Villeneu-
ve quando tenne dietro un «treno» di avversari
in Spagna, Lauda é diverso, raccoglie i puntici-
ni, ha sempre la macchina migliore, non tira
mai, non rompe quasi mai, & fortunato, corre
per i soldi e per tutto questo a molti é
antipatico, ma & anche grazie a questo che ha
vinto tre titoli iridati. Lauda sara sempre Lauda
e va preso cosi com’é o lasciato perdere.
Umberto Fontanesi - Reggio Emilia

Non ha difeso il titolo
PER LA TERZA volta Lauda é riuscito a
coronare il sogno iridato. Un sogno, mi é
sembrato, al quale non credeva nemmeno lui,
vista la quasi totale rinuncia ad attaccare
Mansell per conquistare la seconda posizione
in Portogallo, a meno che a monte non vi siano
delle doti di paragnostico che gli hanno consen-
tito di sapere gia prima dei problemi che
avrebbero costretto I'inglese al ritiro. Era dal
76 che Lauda non si trovava nella necessita di
difendere il titolo nell’ultima corsa. Non lo fece
allora e non I'ha fatto nemmeno all’Estoril,
perché nel caso Mansell fosse arrivato in fondo,
Niki avrebbe perso il titolo. E non mi si dica che
il ritiro della Lotus era prevedibile: il fato che gia
altre volte gli é stato amico anche in questa
occasione non I'ha tradito. Per favore non si
dica poi che Prost é fragilino di nervi e gli
manca il «quid» per essere un campione.
Quest’anno Alain ha smentito tutte le congettu-
re, dimostrando che Lauda per potere vincere
deve puntare sulle rotture altrui.

Vincenzo Arcarese - Collegno (Torino)

Un pilota da criticare

SEGUO NIKI dal lontano 1974, quando Clay
Regazzoni mise una buona parola, bonta sua,
per I'ingresso alla Ferrari di un certo Niki Lauda,
allora pressoché sconosciuto. Dopo averlo
stimato fino al 1976, mi sembro che nelle
ultime gare di quella sfortunata stagione fosse
diminuita la sua volonta di lottare. L’iride 77 mi
confermo questa impressione. Vinse il campio-
nato mondiale di velocita pur non essendo il
pilota piu veloce; anzi, accontentandosi il piu
delle volte di un buon piazzamento, senza
accollarsi il minimo rischio per tentare di
raggiungere il pilota in testa alla corsa, dimo-
str0 ampiamente che non lui ma la macchina
aveva vinto il titolo. Il modo con cui divorzio
dalla Ferrari e il suo successivo libro «Proto-
koll», mi portarono a criticarlo, oltre che come
pilota, anche come uomo. Se fin da allora
avesse ammesso che se ne andava per questio-
ni finanziarie si sarebbe dimostrato molto piu

umano e, pur non cambiando il mio parere su
di lui come pilota, lo avrei certamente stimato
di pi come uomo. Quando poi & tornato alle
corse non ho potuto esimermi dal criticarlo per
la sua congenita mancanza di sincerita: non ci
avrebbe forse guadagnato in umanita e, perché
no, in simpatia, ammettendo che tornava alle
corse perché aveva bisogno di denaro? Ora ha
vinto il suo terzo titolo iridato e tutti lo
celebrano come il piu grande campione in
attivitd, ma le. due vittorie in piu di Prost
dimostrano come qualsiasi pilota, con una
McLaren a disposizione, correndo alla Lauda,
cioé puntando ai piazzamenti piu che alle
vittorie, avrebbe vinto il campionato a dispetto
dei rischi corsi da Prost per vincere le gare.
Come ulteriore grova a questa affermazione,
basta notare che contro i 733 km percorsi in
testa da Lauda, Alboreto ne ha condotti al
comando ben 352 (con una macchina decisa-
mente inferiore) e Prost addirittura oltre 1500
km. A questo punto vorrei proporre di aggiudi-
care il titolo conduttori al pilota che ottiene il
maggior numero di vittorie nei GP, cosi verreb-
be veramente premiato il pilota piu veloce e
non il piu furbo.

Vanni Chierici - Mirandola (Modena)

Pero, che rimonte!

SI E PARLATO tante volte delle doti di
«ragioniere» di Lauda, ma non bisogna dimenti-
care le rimonte di Imola, Zandvoort, Hocken-
heim, Montreal, Digione, Monza e I'ultima in
Portogallo. Non saranno state perfette in tutte
le loro fasi, ma in piu di un‘occasione sono
emerse indiscutibilmente la combattivita e la
grinta di Lauda.

Massimiliano Soldi - Robecco (Cremona)

LAUDA CONTINUA a far parlare di sé, e non
poteva essere altrimenti, considerando la com-
plessita del personaggio, sia come pilota che
come uomo. Dopo avere pubblicato nel numero
scorso una serie di lettere tutte a favore di Niki,
questa settimana i pareri si contrappongono,
con punti di vista in parte giusti e in parte
criticabili, ma che danno comunque un’ulterio-
re «pennellatay al ritratto di Lauda. Certe
affermazioni sono confutabili, come la mancan-
za di un tentativo di rimonta di Niki su Mansell
all'Estoril (in realta Lauda ha fatto segnare i
migliori tempi sul giro proprio poco prima del
ritiro dell'inglese, anche se forse non sarebbe
riuscito a recuperaré tutto lo svantaggio), o
come i tempi fatti segnare da Prost durante i
confronti diretti con Niki (presi in esame dal
lettore Giuseppe Maralfa), talvolta falsati da
problemi alla vettura del francese, che quindi &
stato costretto a rallentare. Visto l'interesse
dimostrato dagli appassionati per questo avvin-
cente dibattito la rubrica della posta resta
aperta ad altre opinioni dei lettori. Nel frattem-
po ringraziamo chi ci ha scritto in proposito in
queste settimane, fra cui: Giuseppe Modica -
Viernheim (Germania Federale), Guido Belluco
- Arborea (Oristano), Alessandro Galeotti -
Borgo S. Lorenzo (Firenze), Raimondo Capizzi -
Torino, Stella Papa - Settimo Torinese (Torino),

Gianelli - Reggio Emilia, Giancarlo Merella -
Alassio (Savona) e Fernando Galli - Funo
(Bologna).
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VELOCITA IN CIRCUITO/2 ore di Vallelunga
ronometristi in tnbunale

Con le loro bizze hanno rovinato una bellissima
da Vatielli-Giangrossi e Cantera-«Lilianay. Ottimo

VALLELUNGA — Il notevole sfor-
zo della «Vesuvio racing», suppor-
tato per I'occasione dalla «Ferrarel-
le», per organizzare questa seconda
gara di durata riservata a tutti i
gruppi per poco non € stato vanifi-
cato dai cronometristi. In difficolta
nello stilare le griglie di partenza, i
signori delle lancette hanno costret-
to organizzatori e commissari ad
iniziare il programma della «2 ore»
con centoventi minuti di ritardo
sulla tabella di marcia. Cosi ¢ stato
necessario decurtarne le corse, por-
tandole ad una durata di un’ora e
mezza ciascuna. Per concludere,
poi, i cronometristi hanno messo il
loro zampino negativo anche nel
finale, quando hanno pubblicato le
classifiche con ritardi e con vistosi
errori. Note negative a parte, I'espe-
rimento delle 2 ore ha comunque
funzionato. La formula all’america-
na € piaciuta molto ai piloti, nono-
stante il pace-car non sia mai inter-
venuto. Unico appunto da fare ri-
guarda la classe sport, le quali a-
vrebbero dovuto correre da sole
piuttosto che assieme alle gran tu-
rismo, notevolmente piu lente. «E
stato un’esperimento — ha detto al
termine della manifestazione il di-
rettore sportivo della vesuvio Ca-
rotta — che una volta perfezionato
proseguira. Ho intenzione di creare
un trofeo aperto a tutti i gruppi, che
si articolera su cinque prove da dispu-
tarsi in altrettanti circuiti italiani.
Piuttosto la mancanza di professio-
nalita dei cronometristi mi costringe
a citarli per danni in sede legale».

LE GARE. La corsa riservata alle
sport e ai gr. B, 4, 5, e 2 oltre 1400
cc, € stata dominata dall’Osella dei
romani Vatielli-Giangrossi. Il pri-
mo, dopo un turno di guida magi-
strale, ha consegnato la vettura tori-
nese al compagno di squadre con
oltre venti secondi di vantaggio.
Giangrossi, dopo aver polverizzato
il record della pista nelle prove con
1’11723, recuperava il tempo perdu-
to a causa del rifornimento portan-
do I'Osella al primo posto davanti a
quella di Barberio-Gallini. La corsa
¢ stata spettacolare. Al via Vatielli &
scattato in testa avvantaggiandosi
sui rivali gia nei primi giri. Scavello
si doveva ritirare quando era terzo
mentre Veninata saliva al secondo
posto. Il suo compagno Parpinelli,
poi, perdeva definitivamente la
piazza d’onore a cinque minuti dal
termine della gara per un insabbia-
mento, al quale era costretto per
evitare un doppiato. Cosi la piazza
d’onore andava a Gellini-Berberio,
che si accontentavano della posizio-
ne dopo aver trascorso una gara
disturbata da crescenti problemi di
sottosterzo davanti agli ottimi «Ge-
ron-Saccenti, che con il loro 1600 cc

hanno compiuto una corsa a dir
poco eccezionale. Saccenti era addi-
rittura al suo debutto, mentre «Ge-
ro», istruttore della scuola federale
Csai aveva accettato di partecipare
alla corsa per proseguire il suo
insegnamento. Il tentativo ha dato
indubbiamente i suoi frutti. Alle
spalle dei primi, dopo la Lucchini
Alfa Romeo sport nazionale di Be-
nedini, sono arrivati Di Gioia insie-
me a Nataloni, sulla Lancia gr. 6,
che hanno accusato noie alla quarta
marcia. Gara a sé I’hanno fatta le Gt
e le turismo. Capeggiate dalla grinta
di De Vito e Nardini, dopo che
Rebai sulla Porsche 930 inseritosi
anche nella lotta per I’assoluto ave-
va dovuto ritirarsi per la rottura di
un semiasse. La corsa di De Palma-
Naddeo sulla Bmw 635 Csi di
Chiazzaro ¢ terminata quando alla
grossa gr. A si € rotto il mozzo
anteriore sinistro.

LE PICCOLE. L’altra 2 ore, riser-
vata alle vetture dei gr. N, A, 3, gr.
2 fino a 1400 cc e trofei di marca,
non ¢ stata meno avvincente della
prima. Hanno vinto i coniugi Can-
tera sulla Mg Metro. Nei primi giri
la Jotta & stata serrata tra Pedol,
Boni, Cantera e Truffo, Cantera,
poi, andava a fare la lepre gua-
dagnando giro dopo giro, un minu-
to e trenta di vantaggio su Boni, la
cui Lancia Delta preparata da Vac-
cari doveva ritirarsi a un’ora di gara
per la rottura del cambio. A questo
colpo di scena faceva seguito, a
cinque minuti dalla conclusione, la
tamponata di «Liliana», che era
costretta ai box per riparare il para-
fango anteriore. Una volta raddriz-
zato il particolare, la signora Cante-
ra riprendeva, continuando ad au-
mentare il margine sull’Alfa Gtv di
Ederle, e su Giuli, che aveva sosti-
tuito Truffo, autore di un pauroso
testa coda al «curvone» nei primi
giri dopo avere tentato di superare
un doppiato.

Gaetano Dima

VELOCITA IN CIRCUITO
Vallelunga, 4 novembre 1984

2 ore di Vallelunga
Le classifiche:

Gr. 1,3, N e gr. 2 fino a 1400: 1. Cantera-
«Liliana» (Mg Metro) 54 giri in 1.30'43"31
alla media di 114,220 kmh; 2. Ederle-Pedol
(Alfa Romeo GTV 6) 1.32°17"36; 3. Giuli-
Truffo (Alfa Romeo GTV 6) a 1 giro; 4.
Fiorillo-Fiorillo (Ford Escort) a 1 giro; 5.
Amoroso-Visconti (Talbot Samba) a 1 giro;
6. Costantini-Baldasseroni (Talbot Samba)
a 1 giro; 7. Silvestro-Volschi (Ford Escort)
a 1 giro; 8. Di Risio-Filippone (Lancia Delta
HF) a 2 giri; 9. Prizzolato-Sconnarino (Fiat
128) a 2 giri; 10. Casciaro-Angetto
(Renault 11); 11. Tommasi-De Marco

manifestazione vinta
esordio dei Saccenti

(Renault turbo) a 2 giri; 12. Bompani-
Orlandi (Talbot Samba) a 2 giri; 13.
Guarino-Pace (Talbot Samba) a 3 giri; 14.
Di Filippo-Di Filippo (MG Metro) a 3 giri;
15. Cioffi-Lagana (Fiat Ritmo) a 3 giri; 16.
Di Giorgio-Liversi (Fiat Ritmo) a 3 giri; 17.
Giordano-De ~ Palma (Renault); 18.
Fraticcioli-Mancini (Simca Rally 2) a 4 giri;
19. Scalese-Parisi (A112) a 4 giri; 20.
Vilella-D'Elia (Talbot Samba) a 4 giri; 21.
Carbone-Cantt (Fiat Ritmo) a 4 giri; 22.
Sinisi-Esposito (A112) a 4 giri; 23. Arfé-
Califano (Alfasud) a 4 giri; 24. Monteforte-
Trizzino (Fiat X1/9) a 5 giri; 25. Danzi-
Romeo (A 112) a 6 giri; 26. Gallo-Longo
(Fiat X1/9) a 7 giri; 27. D’Antuono-Morra
(A 112) a 7 giri; 28. Barbetti-Baroncini
(Ford Escort) a 15 giri. O Giro pit veloce:
Cantera-«Liliana» (Mg Metro) in 135”64
alla media di 120,640 kmh.

Gr. 2 oltre 1400, gr. 4, 5, B, Sport: 1.
Vatielli-Giangrossi (Osella BMW) 68 giri in
1.31°02"21 alla media di 143,450 kmh; 2.
Barberio-Gellini (Osella-BMW) 1.31°20"28;
3. «Gero»-Saccenti (Osella-BMW) a 4 giri;
4. Benedini-Benedini (Lucchini-Ford) a 5
giri; 5. Nataloni-Di Gioia (Lancia Turbo) a 5
giri; 6. Maggiorelli-Maggiorelli (Osella) a 8
giri; 7. Nardini-De Vito (Porsche 924 turbo)
a 10 giri; 8. Massa-Colzani (Porsche) a 10
giri; 9. Bazzani-Fagioli (Osella) a 10 giri;
10. Arlotti-Vezzini (Osella) a 11 giri; 11.
«Kabibo»-Nataloni (Lancia Beta Montecarlo
turbo) a 11 giri; 12. Piazzi-Benusiglio
(March Alfa Romeo) a 13 giri; 13. Conforti-
«Giuseppe» (Opel Kadett GTE) a 14 giri; 14.
Gallo-«Tango» (Alfa Romeo GTV 6) a 15
giri; 15. Valentini-Castellaneta (Alfasud
Sprint) a 15 giri; 16. Caldarola—M_’amasia
(Opel Manta) a 15 giri; 17. Bolciami-
Benetti (Alfa Romeo) a 15 giri; 18.
Salvatori-Salvatori (Opel Kadett GTE) a 17
giri; 19. Sarigu-Melis (VW Golf GTI) a 17
giri; 20. Canti-Marelli (Ford Escort) a 17
iri; 21. Galassi-Pietrella (Talbot TI) a 18
22. Radici-Bernasconi (Ferrari 308
a 18 giri; 23. Tocci Giammaria
(Porsche) a 19 giri; 24. Castelli-Ciciani
(Alfa Romeo) a 22 giri; 25. Maccio-Sesti
(VW Golf GTI) a 22 giri; 26. Rosciglione-
Sampietro (Alfa Romeo Duetto) a 24 giri.
O Giro pit veloce: Vatielli-Giangrossi
(Osella BMW PA 8) in 114”07 media
155,052 kmh.

F. 2 GIAPPONESE

Nakajima
campione

SUZUKA — Satoru Nakajima, con
la sua vittoria nella corsa di F. 2 di
Suzuka, si & laureato campione
giapponese della formula cadetta,
vincendo ancheil titolo di campione
dell’autodromo stesso. Per i piloti
europei la trasferta nipponica si ¢
risolta in un mezzo fallimento. Ro-
berto Moreno, dopo aver ottenuto
la pole position al volante della Ralt
Honda Rh 6 realizzando un nuovo
record di 1’51763, ¢ stato attardato

in corsa a causa del distacco del filo
dell’acceleratore.Si ¢ dovuto accon-
tentare, quindi, del terzo posto fina-
le. Davanti a 81.000 spettatori Na-
kajima ¢ scattato al comando alla
prima curva mantenendolo poi per
tutto il resto della gara. Al secondo
posto ¢ giunto il pilota della Tole-
man di F. 1, lo svedese Stefan
Johansson sul March-Honda, men-
tre il campione europeo uscente di
F. 2 Mike Thackwell non ¢ andato
pit in la di un dignitoso quinto
posto proprio davanti all’inglese
Geoff Lees. (k.c.)

F. 2 GIAPPONESE

Suzuka,.4 novembre 1984

La classifica: 1. Satoru Nakajima (March
842-Honda) 35 giri in 1.07°56"98 al media
di 183,674 kmh; 2. Johansson (March 842-
Honda) 1.07'568"28; 3. Moreno (Ralt
RH648-Honda) 1.08'15"95; 4. Matsumoto
(March-BMW) 1.08'33”30; 5. Thackwell
(March-Honda) 1.08'33"30; 6. Lees
(March-BMW) 1.08'34"28.

Sconto AS per
lo Challenge

Ina Assicurazioni

Domenica 11 novembre all'autodromo
Vallelunga si svolgera la quarta ed ultima
gara dello «Challenge Ina Assicurazioni»
organizzato dalla Salerno Corse. Lo Chal-
lenge si articola in quattro gare: la prima
si e svolta I'1 aprile scorso, la seconda il
2 settembre, la terza il 7 ottobre. Al
Torneo prendono parte vetture di tutti i
gruppi (turismo e sport con ruote coper-
te) e Formule con cilindrata fino alla
classe oltre 2000 cc. |l prezzo di ingresso
per la gara di domenica é fissato in 7 mila
lire: presentandosi alle biglietterie col
buono di AS, si avra diritto ad uno sconto

di lire 1000 (mille).

)| DOMENICA
11
NOVEMBRE

Challenge
Ina Assicurazioni 1984

e

VALLELUNGA
SCONTO

1000 LIRE
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ENDURANCE

Prima vittoria (anche se platonica) alla 1000 km di Kyalami

Lancia nel deserto

Patrese-Nannini e Wollek-Barilla hanno approfittato dell’assenza delle Porsche
(I'unica 956 era quella di Pescarolo) per riscattare una stagione altalenante. Battuta
comunque la media record, a dimostrazione che le Lc2 non sono andate a spasso

di Daniele Buzzonetti

KYALAMI - Un podio pieno di
piloti italiani, I'inno nazionale,
la soddisfazione di tutto il team
Lancia, da chi lo dirige a tutti i
meccanici finalmente ripagati
del loro lavoro dopo una stagio-
ne molto altalenante: tutti parti-
colari che hanno contribuito a
fare dimenticare che la Casa
torinese ha vinto con Patrese-
Nannini la sua prima gara vali-
da per il mondiale endirance
gruppo C di fronte a un campo
di partenti piuttosto ridotto. Ed
¢ stato giusto che il fatto sia
passato in secondo piano, per-
ché alla 1000 chilometri di Kya-
lami la Lancia ¢ andata sensibil-
mente al di la del proprio dove-
re, cio¢tenere unritmo dignitoso
ed evitare possibili guai. Invece,
fra le vetture che sono arrivate
finalmente a unbuon grado di
preparazione e i piloti che non
avevano certo intenzione di fare
solo 1 taxisti , & finita che la
media record della gara, appar-
tenente alla Porsche 956, ¢ stata
battuta, mentre il tempo in pro-
va ottenuto dalla Lancia nell’83
¢ stato abbassato di quasi 2
secondi. L’unica Porsche 956
presente, quella del team Joest e
affidata a Pescarolo-Schor-
nstein-Winter, non ha mai infa-
stidito, ma la gara del team
tedesco non ¢ stata basata solo
sulla rassegnazione. A «Pesca»
interessava acquisire il maggior
numero di punti possibile per
finire al terzo posto nella classi-
fica iridata, tant’e che si € sob-
barcato turni di guida piu lun-
ghi del solito, mentre a Winter,
il meno veloce del trio, il volante
¢ stato concesso con parsimo-
nia. E che la 956 non sia stata
poi tanto risparmiata lo dimo-
stra il fatto che sul finire di gara
ha accusato un grave guaio al
motore.

ANCHE QUANDO si sono tro-
vate solitarie, le Lancia non
hanno pero tirato i remi in
barca perché a Fiorio e C. inte-
ressavasoprattutto portareater-
mine un test il pitt possibilmente

gravoso per misurare la tenuta
delle vetture. Un test anche co-
raggioso perché ¢ facilmente im-
maginabile che cosa avrebbe
scatenato una sempre possibile
debacle del team torinese. Non
andando a spasso, i guai in
corsa sono sempre possibili, sia
davanti a mille avversari che
correndo da soli. E invece tutto
¢ andato bene, nonostante la
calda giornata estiva e i proble-
mi che le vetture incontrano
abitualmente a Kyalami, posi-
zionata a quasi 2000 metri. Tra
le varie modifiche che hanno
fatto avanzare sul piano della
competitivita le Lancia gr. C,
c’¢ stata poi una piacevole sor-
presa: la nuova centralina per
I'iniezione elettronica Weber-
Marelli ha permesso un rispar-
mio di benzina pari al 10%.
Tanto ¢ vero che la vettura
vincente di Patrese-Nannini
riusciva a percorrere tre giri in
pit prima di ogni rifornimento
rispetto alla «gemella» di Wol-
lek-Barilla. Grosso risultato in
vista dell’85, quando il regola-
mento vorra una riduzione del
consumo pari al 15%. Fra le
altre note positive, Dottimo
comportamento del team, un
fatto non secondario visto che
)

in un paio di occasioni quest’an-
no c'era stato qualche sbanda-
mento negli interventi ai box.
Questa volta tutti hanno lavora-
to «alla tedesca» e soprattutto
con quello spirito in corpo indi-
spensabile in gare massacranti
come le 1000 chilometri.

IN PRATICA, dunque, senza
veri problemi, I'unica difficolta
incontrata ¢ stata quella legata
alla tattica di gara. I due equi-
paggi non potevano buttarsi in
una deleteria guerra fratricida,
ma d’altronde Cesare Fiorio
non ha voluto svilire la gara ed
ha solo consigliato di non infa-
stidire il compagno di squadra
che in accelerazione fuori dalla
curve guadagnava terreno. Fa-
cile a dirsi, ma in realta tutti i
quattro hanno tenuto un ritmo
piuttosto tirato, dando anche
non poche preoccupazioni a chi
doveva guidarli dal box. Patrese
e Nannini hanno probabilmente
tratto vantaggio dal minor con-
sumo, ma la nuova coppia del
team Lancia (i due non avevano
mai corso assieme) si € rivelata
velocissima. Riccardo, che ha
davvero cercato il risultato con
una grinta da ventenne, non
vinceva una corsa dal G.P. del

Sara messo in vendita
il V8 Lancia-Ferran?

KYALAMI — Il budget della Lancia per le gare endurance non € mai stato
alto e gli scarsi risultati dipendono anche da questo fatto. Per questo motivo,
il responsabile-corse del gruppo Fiat, Cesare Fiorio, vedrebbe di buon
occhio la cessione ad altri team dell’ottimo motore 3.000 realizzato all’inizio
dell’83 dalla Ferrari. Avevamo gia scritto che al V8 erano interessate varie
Case tra cui I’Alba, ma ora ¢ arrivata una richiesta ben piu clamorosa.
L’ingegnere Chiti che ora lavora per la «Motori Moderni» del toscano
Mancini, vorrebbe infatti realizzare un motore di F. 3000 partendo dal V8
Turbo. Una idea probabilmente valida (nonostante un certo ingombro
generale del motore, nato non per una monoposto), perché il regolamento
della F. 3000 prevede un limitatore per evitare di salire oltre i 9.000 giri. E
il «Ferrari-Lancia» ¢ di per sé un propulsore ideato per bassi regimi. C’¢ pero
il fatto che il motore ¢ stato realizzato dalla Ferrari, e anche se quel marchio
non compare pill da un pezzo sulla vettura, sarebbe stato scorretto non
chiedere I'autorizzazione a Maranello per uno scopo differente da quello
preventivato. La risposta dovrebbe arrivare in questi giorni e se fosse
positiva, oltre a dare un po’ di ossigeno al team endurance, porterebbe una

ventata di interesse sulla F. 3000.

Sudafrica '83, disputato proprio
a Kyalami ed evidentemente il
circuito porta bene al padovano
che si € ben piazzato anche nel
G.P. 84 e nella gara endurance
dell’anno scorso. Una vittoria
anche salutare dopo gli ultimi
G.P. non sempre fortunati e lo
stesso vale per Nannini, ama-
reggiato per avere perso di vista,
al momento, la F. 1. Anche Bob
Wollek ha svolto il suo lavoro
con lasolita grande professiona-
lita e il miglior tempo in prova
(pur favorito in parte da un
momentaneo problema alla vet-
tura di Patrese-Nannini) si con-
ferma che il francese resta una
pedina fondamentale per la
Lancia. Paolo Barilla non co-
nosceva la pista ma i € ambien-
tato presto nonostante Kyalami
non perdoni. In definitiva ha
disputato una gara pari a quella
dei compagni. infine una anno-
tazione sulle vetture locali che
hanno riempito la griglia: quasi
tutte le Case che hanno catene
di montaggio distaccate in Su-
dafrica fanno correre delle vet-
ture ufficialmente. Una sfida
anche economica che a Kyalami
¢ stata dominata a lungo dalle
Alfa Romeo e che solo sul finire
di gara ¢ passata in mano ai
giapponesi.

B BARILLA — Paolo Barilla era
I'unico dei piloti Lancia a non co-
noscere il circuito di Kyalami. per
questo lo ha percorso varie volte
alla vigilia facendo footing per alle-
namento. Uno «scherzo» per Barilla
che, da ciclista appassionatissimo €
solito percorrere in allenamento de-
cine di chilometri su due ruote.

B MASS — Alla 1.000 km di Kya-
lami ¢ improvvisamente comparso,
durante le prove ufficiali, Jochen
Mass e subito la sua presenza ¢ stata
messa in relazione a un possibile
arrivo di un’altra Porsche o almeno
a un semplice appoggio al team
Joest. «Niente di tutto questo — ha
spiegato il tedesco —. Per gran parte
dell’anno io abito in Sudafrica an-
che perché mia moglie € di questo
Paese. Non nego che avrei guidato
volentieri per Joest».
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ENDURANCE

LA CRONACA/Mille chilometri di monologo Lancia

Un duello in famiglia

Patrese e Wollek hanno movimentato la corsa (e preoccupato Fiorio)
ingaggiando una bella lotta risoltasi nel finale a favore di Riccardo

KYALAMI — L’interrogativo € u-
no solo: come fara Cesare Fiorio a
controllare gli equipaggi delle due
Lancia LC2, teoricamente sullo
stesso piano delle possibilita? Una
guerra in famiglia sarebbe contro-
producente ma anche una decisione
a tavolino sarebbe avvilente per i
piloti. Comunque alle 11,30 locali la
coreografica fila delle 36 vetture
prende il via. La splendida giornata
estiva ha richiamato perfino il pub-
blico (circa 15.000 spettatori), fatto
incredibile considerando il campo
dei partenti. Le Lancia partono con
Patrese e Wollek alla guida mentre
sulla Porsche c’¢ Pescarolo. La pri-
ma mezz'ora € vivace: Patrese non
scherza e viene perfino cronometra-
to all’incredibile velocita di 315
kmh, molto alta considerando il
tipo di gara. Bob Wollek tiene testa
al padovano mentre Pescarolo a sua
volta ¢ sempre molto vicino. Poi
«Pesca» cede, sapendo di non avere
grandi possibilita a causa dei com-
pagni di squadra che sono piloti
gentlemen, e le due LC2 restano
sole. A quel punto la corsa ¢ nelle
mani della casa torinese come era
scontato, ma la voglia di vincere
spinge Patrese e Wollek a battaglia-
re un po’ troppo e Cesare Fiorio
deve iniziare a esporre cartelli signi-
ficativi. I sorpassi sono naturalmen-
te un problema, ma gli organizzato-
ri hanno intelligentemente diviso la
pista con una linea bianca, oltre la
quale le vetture lente non possono
andare. In Gr. C2 le due Tiga-
Mazda marciano con sufficiente
competitivita e inizialmente & da-
vanti la vettura di Baker-Hatch. Tra
le vetture locali il duello ¢ invece
apertissimo: subito ferma la Mazda
RX7 di Hepburn-Smith, ¢ la Nis-
san-Skyline (un 3.000 a carburatori
con carter secco che farebbe buona
figura anche in Europa) a guidare il
gruppo davanti all’Alfa GTVé6 di
Bianco-Chatz e alla gemella di D’O-
liveira-Pontes.

Classifica dopo la prima ora: 1. Lancia
LC2 (Patrese-Nannini) 41 giri; 2. Lan-
cia LC2 (Wollek-Barilla); 3. Porsche
956 (Schornstein-Winter-Pescarolo) a
1 giro; 4. Tiga-Mazda (Baker-Hatch) a
6 giri; 5. Mazda RX7 (Morgenrood-
Coetzee) a 7 giri; 6. Nissan Skyline
(Santana-Scharsby-Linde); 7. Alfa Ro-
meo GTV (Bianco-Chatz); 8. Rover
SDS (O’Sullivan-O’Sullivan); 9. Tiga-
Mazda (Van Rooyen-Morrisen) a 8 giri;
10. Alfa Romeo GTV (D’Oliveira-Pon-
tes).

ALLO SCADERE dei 55 minuti si
erano gia fermate le due Lancia
quasi simultaneamente, ma ripar-
tendo Barilla (che aveva dato il
cambio a Wollek) stentava un po’

ad avviarsi ¢ Nannini (che aveva
cambiato con Patrese) poteva invo-
larsi con circa 30 secondi di vantag-
gio. Paolo poirecuperava un po’ ma
Nannini poteva sempre vantare un
vantaggio di circa 20 secondi. L’Al-
fa ufficiale di Bianco-Chatz finiva
per avere la meglio sulle terribili
giapponesi e soprattutto sulla velo-
cissima Mazda RX7.

Classifica dopo la seconda ora: 1.
Lancia LC2 (Patrese-Nannini) 83 giri;
2. Lancia LC2 (Wollek-Barilla); 3. Por-
sche 956 (Schornstein-Winter-Pesca-
rolo) a 2 giri; 4. Tiga-Mazda (Van
Rooyen-Morrisen) a 11 giri; 5. Alfa
Romeo GTV (Bianco-Chatz) a 14 giri;
6. Mazda RX7 (Morgenrood-Coetzee);
7. Nissan Skyline (Santana-Sharsby-
Linde) a 15 giri; 8. Alfa Romeo GTV
(D’Oliveira-Pontes); 9. Alfa Romeo
GTV (Moni-Formato) a 16 giri; 10. Golf
GTI (Lanz-Mortimer) a 17 giri.

ALLE 13,25 si era intanto fermato
Nannini e subito dopo Paolo Baril-
la. Nonostante sulla Porsche 956
fosse salito ancora Pescarolo al po-
sto di Winter, la gara era saldamen-
te in mano Lancia, eppure i due
piloti non riuscivano a rispettare la
consegna che imponeva di non tira-
re. Per un giro erano tranquilli e al
giro successivo tornavano intorno
all’1’16”, nonostante Wollek fosse
distanziato di circa 20 secondi. In
gr. C2, era definitivamente fuori
causa la Tiga-Mazda di Baker-
Hatch per il motore che andava a
fuoco in pista mentre tra le vetture

dei gruppi locali, Bianco con I’Alfa
tirava molto bene portandosi addi-
rittura al quarto posto assoluto.

Classifica dopo la terza ora: 1. Lancia
LC2 (Patrese-Nannini) 105 giri; 2. Lan-
cia LC2 (Wollek-Barilla); 3. Porsche
956 (Schornestein-Winter-Pescarolo)
a 3 giri; 4. Alfa Romeo GTV (Bianco-
Chatz) a 19 giri; 5. Tiga-Mazda (Van
Rooyen-Morrisen); 6. Mazda RX7
(Morgenrood-Coetzee); 7. Nissan Sky-
line (Santana-Sharsby-Linde) a 20 giri;
8. Aifa Romeo GTV (D’Oliveira-Pon-
tes); 9. Golf GTI (Lanz-Mortimer) a 22
giri; 10. Alfa Romeo GTV (Van Zyl-
Piazza-Musso) a 23 giri.

SEMPRE POCO PRIMA dello
scadere della terza orasi era fermato
Wollek mentre Patrese portava una
certa euforia in casa Lancia perché
riusciva a fermarsi ben tre giri dopo.
Si scopriva che la nuova centralina
per I'iniezione elettronica permette-
va un risparmio di benzina pari a
ben il 10%. Nannini poteva quindi
riprendere tranquillamente in testa
pur con il cambio che tendeva a
indurirsi, mentre Schornstein dava
il cambio a Pescarolo che lasciava la
Porsche al terzo posto. Peccato in-
vece per Bianco-Chatz che iniziava-
no ad essere attardati per noie ai
freni, tanto che si poteva portare al
quarto posto la sorprendente Skyli-
ne.

Classifica dopo la quarta ora: 1. Lancia
LC2 (Patrese-Nannini) 151 giri; 2. Lan-
cia LC2 (Wollek-Barilla); 3. Porsche

I perché del forfait Porsche

KYALAMI — Un calendario endurance non certo felice e una «guerra
interna» tra associazioni sportive ha privato la 1.000 km di Kyalami della
partecipazione della maggioranza dei protagonisti del mondiale. La «diserzio-
ne» ¢ partita dalla Porsche che dopo anni di partecipazione alla «Mille»
sudafricana, é stata «obbligata» dallo sponsor Rothmans a prendere parte a
tutti i costi alla 1.000 km dell’Australia il 2 dicembre. Ma ovviamente la Casa
tedesca teneva al fatto che nella gara australe fosse presente un buon campo
di partenti e dunque ha invitato pii 0 meno discretamente tutti i team «clienti»
a seguire il suo esempio. L’azione € stata anche facilitata dal fatto che la gara
del Fuji a fine settembre ¢ stata un vero invito a spedire direttamente le vetture
in Australia con una spesa molto contenuta (pur se i containers staranno in
giro in pratica quasi due mesi). La Lancia ha dunque salvato se non altro lo
spettacolo, ma all’ultimo momento ¢ arrivata anche una Porsche 956 del team
Joest. Un «tradimento» al «patto australe»? in minima parte, perché é stata
portata la vettura guidata abitualmente dai «gentlemen» Schornstein e Winter
che non sarebbero andati comunque a Sandown Park il 2 dicembre. E poi
Reinhold Joest é un uomo che non si lascia intimidire nemmeno da una Casa
come la Porsche, tanto che si € portato «di scorta» il suo pilota ufficiale, Henri
Pescarolo, allo scopo di puntare alla ricchissima «Coppa Porsche» (il
campionato per i clienti sportivi) dove «Pesca» era secondo prima di Kyalami.
Oltretutto la 956 (arrivata completamente bianca) ha anche trovato I’appoggio
di sponsor locali e inoltre i premi di partenza e arrivo sono stati una vera

pacchia per chi c’era.

956 (Schornstein-Winter-Pescarolo) a
4 giri; 4. Nissan Skyline (Santana-
Sharsby-Linde) a 26 giri; 5. Alfa Romeo
GTV (Bianco-Chatz); 6. Mazda RX7
(Morgenrood-Coetzee) a 28 giri; 7. Alfa
Romeo GTV (D’Oliveira-Pontes) a 29
giri; 8. Alfa GTV (Moni-Formato) a 32
giri; 9. Alfa Romeo GTV (Van~Zyl-
Piazza-Musso); 10. Golf GTI (Lanz-
Mortimer) a 33 giri.

NEL CORSO della quinta ora di
gara, due colpi di scena, o almeno
uno e mezzo. Alle 15,55 (dopo 4 ore
e 25 minuti dal via) doveva ritirarsi
la Porsche 956 che era terza e sulla
quale era salito finalmente Winter.
Motivo: rottura di una valvola.
Patrese era ripartito attardato dai
box dopo il rifornimento perché il
pedale della frizione accusava un
piccolo guaio e la prima non poteva
essere ingranata. Un attimo di pani-
co nel team Lancia per un guaio
stupidissimo ma che avrebbe potuto
compromettere la gara. Riccardo
poi partiva a scatti con la marcia
innestata ma intanto Wollek torna-
va primo con Riccardo Patrese che
iniziava subito ad inseguire. Torna-
va insomma una certa bagarre ma
un doppiaggio un po’ difficile co-
stringeva il pilota francese a un
testa-coda. Una sfortuna incredibile
perché nell’escursione sul prato si
rompeva il muso e Wollek doveva
fermarsi per la sostituzione. Risul-
tato: due giri persi e corsa nelle mani
di Patrese-Nannini. A 20 giri dalla
fine tornava poi in gara la Porsche
956 pur se al rallentatore. Si tentava
di mantenere il terzo posto (con
punti iridati per Pescarolo), pursela
Nissan Skyline era a soli 4 giri e la
Mazda assieme all’Alfa di Bianco-
Chatz a sei giri. Il finale era un
trionfo per la Casa torinese che
vinceva con Patrese-Nannini e con
la «gemella» di Wollek-Barilla di
conserva. Una bella soddisfazione
perché la media record della Por-
sche era comunque battuta. Poi
I’arrivo in parata. (d.b.)
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Bob Wollek al volante della Lancia Martini che ha guidato al
secondo posto (dopo la pole position) insieme a Barilla (FotoDPPI)

Cosi il mondiale

1000 KM DI KYALAMI

Ottava gara del mondiale endurance marche e decima gara

del mondiale endurance piloti.

Kyalami (Sud Africa), 4 novembre 1984

Cosi (in 36) al via e (in 18) al traguardo

Lancia Lc 2 Lancia Lc 2

(Patrese-Nannini) (Wollek-Barilla)
1'13769 112796

Tiga-Mazda Porsche 956

(Van Rooyen-Morrisen) (Schornstein-Winter-Pescarolo)

127719 115”57

Mazda Rx7 Tiga-Mazda

(Hepburn-Smith) (Baker-Hatch)
13276 130764

Rover SDS
(0'Sullivan-0'Sullivan)

Nissan Skyline
(Santana-Sharsby-Linde)

1'34772 1'32"91
Alfa Romeo Gtv 6 Mazda Rx7
(D’Oliviera-Pontes) (Morgenrood-Coetzee)
1'36"23 1'34"91
Bmw 535 Alfa Romeo Gtv 6
(Booysn-Klaver-Goddard) (Bianco-Chatz)
136”36 136”30

Nissan Stanza
(Sorensen-Coetzee)
13997

Alfa Romeo Gtv 6
(Van Zyl-Piazza-Musso)
1’37768

Ford Escort Rs
(Cook-Brough)

Mazda Capella
(Davis-Baleta-Pretori)

endurance dopo 8 gare 14038 14023
Nissan Skyline Vw Golf Gti
[ o oy [ [ (Bezuidenhout-Grobler) (Lanz-Mortimer)
: 5 g = l ~ | 140757 140747
‘I wl s 2| || & _ Nissan Stanza Alfa Romeo Gtv 6
= = = < 2
VETTURA 12|45 &l ] = = = (Rooyen-Rensburg) (Moni-Formato)
B E 2 £ 5|2 2 s g w | B 142798 14112
< ] ™ - =i
% Si=| 2 % <|s| <2 |2 = s Alfa Romeo Gtv 6 Toyota Corolla
| slzlul2|2|ls|2!2 ‘ L | o 2| (Pickering-Parsons) (Repsold-Knez)
‘ ‘ 1'43"51 143744
1 Porsche 20 20 20 20 20 20 20 12 152 152 Ford Escort 1.6 Nissan Stanza
2 Lancia 12 10 3 12 20 57 57 (Treccani-Cooper) (Williamson-Wilford)
3. Alba 1= = = e = = 1313 144731 14403
4 Rondeau 6 — — — — 1 — — 7 T Nissan Skyline Toyota Corolla
5. Tiga - 4 2 - — 6 6 (Britz-Clay) (Bruins-Rowlings)
Lotec Bmw - = = = = = 6 — 6 6 145708 1'45"07
7. _Lola Mazda A=l e = 5 5 Vw Golf Gti Ford Escort 1.6
8. Dome Toyota — — — — — — 4 — 4 4 (Hettema-Fekkn-Sapiro) (Kurz-Grover)
9. Bmw 3 - - = = = = = 3 3 1'46"39 1'45"39
77 Eﬂamh Maady E === - = g g Ford Escort 1.6 Ford Escort Mk2
S =e0sse -— = (Southwood-Mackintosh) (Tand-Botes-Williams)
12. Lola Chevy - = = = = = i) 1 1 147707 146"98
Alfa Romeo Giulietta Vw Golf Gti
S - - . (Esterhuizen-Roos) (Stewart-Wessn-Trautman)
Cosi il mondiale piloti dopo 10 gare 1'47"42 47"
Mazda Capella Mazda Capella
| (Band-Scott-Burford) (Kibel-Cox)
~ i 149701 147773
©w NN -
S|le|w| o | Ford Sierra Mazda Capella
[ ol L PSR 187= o - - | (Eekhout-Hute) (Moyle-De Klerk)
| pioTa < g o| 2|5l % ® 3| 9] 3| 5 20225 14927
Q| R|lo|lol X = Slea|l=s|2|%| E
s|22|2/2|8 58|35 5]y 2
Z|e/35|2/2|86|%|2l2|2|2|&| E| mMUCCHE DI SERVIZIO —
2l 2 |lw|l25|2|g|2|2|2|&|2| 2| Lorganizzazione della 1.000 km
/" non deve avere certo messo in crisi
1. Bellof 20 1 20 8 10 20 20 20 — 119 119  responsabili del circuito, data so-
2. Mass 15 20 — 4 15 20 15 12 15 _— 117 117  Pprattutto la scarsita di team impor-
3. Ickx 15 20 — 4 — 20 156 _— 15 — 89 89 tanti. Appena due giorni prima del-
4. Pescarolo — 15 20 3 15 — — 12 10 12 87 87 la gara, i prati dell'impianto erano
5. Bell 20 1 — 20 — 10 20 — — — 71 71 infatti ancora destinati al pasculo
6. Palmer 10 8 — 1020 — — 156 2 — 65 65 delle mucche. Una presenza comun-
Lammers 10 8 — 1020 — — 15 2 — 65 65 que non casuale: i bovini infatti
8. Hobbs — 312 15 6 156 — 3 — — 54 54  servono ad evitare che I’erba invada
9. Brun 12 — 10 2 3 312 10 — — 49 49  J'impianto nei periodi lontani dalle
10. Ludwig — 15 20 == — — = = = = 35 35  corse.

1. Lancia Le2
(Patrese-Nannini) 244 gi-
ri in 5h 36°38"9
media 177,62 kmh

2. Lancia Le2 a 2 giri
(Wollek-Barilla)

3. Nissan Skyline a 42 giri
(Santana-Sharsby-Linde)

4. Mazda Rx7 a 43 giri
(Morgenrood-Coetzee)

5. Alfa Romeo Gtv 6 a 44
giri
(Bianco-Chatz)

6. Alfa Romeo Gtv 6 a 51
giri
(Moni-Formato)

7. Vw Golf Gti a 51 giri
(Lenz-Mortimer)

8. Alfa Romeo Gtv 6 a 54
giri
(Van Zyl-Piazza-Musso)

9. Porsche 956 a 57 giri
(Schornstein-Winter-
Pescarolo)

10. Nissan Stanza a 61 giri
(Van Rooyen-Rensburg)

11. Toyota Corolla a 62 giri
(Bruins-Rowlings)

12. Toyota Corolla a 62 giri
(Repsold-Knez)

13. Nissan Skyline a 62 giri
(Britz-Clay)

14. Vw Golf Gti a 64 giri
(Hettema-Fekkn-Sapiro)

15. Aifa Romeo Giulietta a
73 qiri
(Esterhuizen-Roos)

16. Vw Golf Gti a 77 giri
(Stewart-Wessn-Traut-
man)

17. Rover SDS a 84 giri
(0"Sullivan-0'Sullivan)

18. Ford Escort Mk2 a 84

< gini
(Tand-Botes-Williams)

B Giro pit veloce: Patrese
(lancia Lc2) in 1717718

B MAXI TURBINE — L’altitudine
di Kyalami ha convinto i tecnici
della Lancia a utilizzare turbine pil
grandi del solito, come d’altronde
hanno fatto molti team di F.1 nel
Gp di marzo. L’esperimento & stato
tentato in prova prima sulla vettura
di Wollek-Barilla e i risultati sono
stati buoni. Per la seconda sessione
le maxi-turbine sono comparse an-
che sulla macchina di Patrese-Nan-
nini ma per una probabile difficolta
di alimentazione non hanno reso.
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ENDURANCE

LANCIA/I programmi 1985
Provaci ancora!

Il team torinese quasi certamente sara al via
della nuova stagione, pur con mezzi limitati

KYALAMI — Una trasferta con
I’occhio soprattutto rivolto al 1985:
con questo spirito la Lancia ha
preso parte alla 1.000 km di Kyala-
mi. La Casa torinese in pratica ha
ormai la certezza di avere a disposi-
zione un’altra stagione per poter
battere finalmente Ie «mitiche» Por-
sche 956. Non c’¢ ancora un si
ufficiale da parte degli altri dirigenti
del gruppo Fiat, ma & pressoché
certo che il 10 dicembre a Torino, in
occasione della presentazione dei
programmi sportivi, I’endurance fa-
ra parte del «pacchetto». Ci sara
ancora lo sponsor Martini e le Lc2
saranno abbastanza evolute rispetto
al 1984, a purtroppo anche il budget
non dovrebbe cambiare. Vale a dire
che la Lancia non avra molti mezzi
a disposizione per lottare in un
campionato difficilissimo (& certo
che la Porsche presentera le vetture
ufficiali equipaggiate con un 6 cilin-
dri di 3500 cmc per avere potenza e
consumare poco) e Cesare Fiorio
sara probabilmenre costretto a
qualche salto mortale per non essere
battuto in partenza.

IN SUDAFRICA sulle vetture c’e-
rano dei nuovi dischi freno da 35
mm al posto dei precedenti da 32
mm (ovviamente con pinze piil gros-
se) e inoltre le pompe sono state
aumentate di capacita e corredate di
un sensore, legato a uno strumento
che avvisa i piloti di un possibile
cedimento in atto. Sulla vettura di
Patrese-Nannini € stata poi speri-
mentata una centralina elettronica

in corpo unico al posto della prece- -

dente sdoppiata, in modo da proteg-
gerla dall’acqua in caso di maltem-
po; ma ancora pill importante il
nuovo motorino d’avviamento, un
particolare che quest’anno ha crea-
to non pochi problemi nelle parten-
ze dopo i rifornimenti. Molte poi le
piccole variazioni aerodinamiche,
con prese d’aria per il motore, per i
freni e persino per i piloti nell’abita-
colo. Non tutte sono state utilizzate,
ma I'impegno agonistico & stato
trasformato in un vero e proprio test
di durata. E finalmente si sono viste
anche le gomme, tante gomme, co-
me mai si era visto quest’anno. Tra
le tante cause che hanno impedito
alla Lancia di arrivare a una buona
competitivita, la mancanza delle
omme ¢ stata fondamentale. La
unlop € notoriamente legata da
anni al?a Porsche e le gomme ven o-
no sviluppate solo per quel team.
Lancia non ha mai_ potuto fare
prove di sviluppo € in ogni corsa
c’erain pratica un pneumatico «mo-
notipo» per le macchine di Torino.
Ultimamente Cesare Fiorio ha mi-
nacciato di abbandonare la Dunlop
per allacciarsi a un’altra Casa, pos-
snbxlmcnte produttrice di gomme

radiali. Ma in ogni caso la Dunlop
deve avere capito che la Lancia non
vuole essere piu trattata come un
team di «serie B». Fatto sta che a
Kyalami, soprattutto durante le
prove libere, sia Patrese che Nanni-
ni confermavano di poter «prende-
re» in pieno il terribile curvone dopo
il rettilineo dei box, cosa impossibile
con la Lancia dell’83.

IN FATTO DI NOVITA tecniche
per 1’84, di sicuro non cambiera la
scocca delle vetture, mentre I’aero-
dinamica cambiera parecchio. Ci
saranno probabilmente due tipi di
«coda»: uno per i circuiti lenti e uno
per i veloci. Presso la galleria del
vento dell’ing. Dallara il lavoro ¢ gia
avviato mentre sembra che sia in
forse la possibilita di rendere meno
«nervosa» la vettura con sospensio-
ni leggermente modificate. Ma il
fatto ¢ legato anche al tipo di aerodi-
namica che sara scelto: infatti po-
trebbe essere abbandonata la sezio-
ne frontale ridotta in favore di una
«linea» piu vicina a quella della
Porsche, teoricamente meno veloce
ma migliore nel misto. Ovviamente
anche il ritorno alle «radiali» impor-
rebbe comunque una rivoluzione
nelle sospensioni. In quanto ai pro-
grammi sportivi, dovrebbero essere
prese in considerazione molte gare,
tranne quelle in Giappone e in
Australia mentre ¢ certo che la
scuderia Jolly Club vorrebbe ancora
gestire una terza vettura in svariate
occasioni. Lo sponsor perd non
sarebbe piu il marchio «Totip» co-
me quest’anno. In merito ai piloti,
Fiorio vorrebbe tenere in pratica
tutti perché ¢ soddisfatto del-
I’esperienza, ma la cosa dipendera
dai programmi di ognuno, soprat-
tutto la F. | per Patrese e la F. 3000
per Barilla. Nannini vorrebbe fare
invece il pilota endurance a tempo
pieno se non trovera subito una
guida in F. 1, mentre anche Wollek
resterebbe molto volentieri nono-
stante sia molto corteggiato dalla
Ford per il campionato Imsa. Il
francese si € per0 rivelato una pedi-
na fondamentale quest’anno e Fio-
rio non intende certo farselo scap-
pare. Un altro pilota che & stato
molto apprezzato ¢ Mauro Baldi e
anche per lui potrebbe esserci un
posto. Un altro pilota che interessa
particolarmente Cesare Fiorio per il
programma endurance "85 ¢ I'olan-
dese Jan Lammers, che quest’anno
ha corso in coppia con Palmer sulla
Porsche della «Canon». Lammers &
considerato molto valido e oltretut-
to la sua presenza ¢ considerata
promozionale per le vendite Lancia
in Olanda.

Daniele Buzzonetti




DOMENICA SPRINT

LE GARE
DEL WEEK-END

SLALOM/Pietrasanta

La passeggiata di Carrega

PIETRASANTA. Tanto pubblico
ed un folto numero di concorrenti
hanno caratterizzato la prima edi-
zione del Trofeo Citta del Marmo,
uno slalom organizzato dalla Scu-
deria Kinzica di Pisa e dal Comune
di Pietrasanta. Il Trofeo ¢ andato a
Giuseppe Carrega che con la sua
Alpine A110 ha spiccato il miglior
tempo in entrambe le manche di-
stanziando nettamente tutti gli av-
versari. Alle sue spalle & emerso
Ferdinando Balestrero che con la
sua Al12 di gruppo speciale si ¢
permesso il lusso di mettere dietro
due Stratos, quelle di Peccianti e di
Borra giunti rispettivamente 3. e 6.,
una Renault 5 Turbo, quella di
Salvadori giunto 4., ed una 037,
quella del pilota-preparatore Piom-
banti, 5. all’arrivo. La manifestazio-
ne si ¢ chiusa a notte inoltrata a
causa di un incidente, accaduto nel
corso della prima manche Fruzzetti,
dopo aver affrontato una serie di
birilli ha sbandato investendo, per
fortuna senza gravi conseguenze, un
gruppo di spettatori.

(I.b.)

SLALOM

Pietrasanta, 28 ottobre 1984
Trofeo Citta del Marmo
Le classifiche

Assoluta: 1. Carrega (Alpine A110) p.
199.3; 2. Balestrero (A112) 208,12; 3.
Peccianti (Lancia Stratos) 208,78; 4.
Salvadori  (Renault turbo) 209,25; 5.

Piombanti (Lancia Rally) 211,73; 6. Borra
(Lancia Stratos) 212,62; 7. Fruzzetti (VW
Scirocco) 212,94; 8. Cappellini (X-1/9)
21337; 9. Gisotti (X-1/9) 213,47; 10.
Rivera (Alpine A110) 214,15.

GRUPPO N

Classe 1150: 1. Aghini (A112 Abarth)
224,02; 2. Giannini (A112) 225,97; 3. Orioli
(A112) 240,74; 4. Mazzotti (Fiat 127)
254,90; 5. Togni (Fiat 127) 259,65.

Classe 1300: 1. De Martini (X-1/9) 223,26;
2. Benedetti (Simca R2) 227,26; 3. Bisio
(Golf) 236,60; 4. Bogi (X-1/9) 252 48.
Classe 1600: 1. Lenci (Ritmo) 219,85; 2.
Tognetti (Ritmo) 229,93; 3. Bartoli (Ritmo)
254,14,

GRUPPO SPECIALE

Classe 700: 1. Capetti (Fiat 500) 232,10; 2.
Cescanti (Fiat 127) 237,43; 3. Baconi (Fiat
127) 239,16; 4. Ferrari (Fiat 127) 239,43; 5.
Lunardini (Fiat 127) 243,03; 6. Vannoni
(Fiat 127) 249,10.

Classe 1000: 1. Balestrero (A112 Abarth)
208,12; 2. Grassi (A112) 222 41; 3. Santini

KARTING

Fraore, 1, 4 novembre 1984

4. Trofeo delle Industrie

Le classifiche

100 Cadetti: 1. Cancellieri; 2.
Campani; 3. Zoboli; 4. Piccinato; 5.
Anselmi; 6. Gulinelli; 7. Pacchioni; 8.
Conforti; 9. Simmaco; 10. De Lorenzi.
100 Nazionale: 1. Mediani; 2. Papis; 3.
Coppini; 4. Cazzago; 5. Zampedri; 6.
Beggio; 7. Orsini; 8. Avigni; 9.
Barigazzi; 10. Biondini. 100 Avenir: 1.

Sospiri; 2. Zanardi; 3. Colciago; 4.
Garelli; 5. Campani; 6. Miani; 7.
Bettini, 8. Napoli; 9. Parolin; 10.
Morbidelli. Intercontinentale A: 1.

Modena; 2. Bonanno; 3. Grigoletto; 4.
Sospiri; 5. Morbidelli; 6. Zanardi; 7.
Valera; 8. Miani; 9. Garelli; 10.
Pavanato. Intercontinentale B: 1. Del
Fante; 2. Centenari; 3. Bilotti; 4. De

KARTING/ Trofeo delle Industrie
Tarquini, inarrestabile

FRAORE — La quinta e sesta prova del trofeo delle Industrie si sono
svolte nelle giornate di giovedi e di domenica, la prima riservata alle
classi 100 la seconda a quelle col cambio. 110 piloti hanno preso
parte alla corsa del giovedi. Lotta molto spettacolare nella 100
nazionale tra Mediani e Papis che si sono aggiudicati rispettivamente
una finale a testa. Per somma dei tempi, poi, la vittoria ¢ andata a
Mediani. Gli altri vincitori sono stati Cancellieri nella cadetti,
Sospiri nell’Avvenir, Modena nell’intercontinentale A e Del Fante
nella intercontinentale B. Le corse della domenica hanno visto invece
un grande Tarquini in azione. Il recente campione del mondo della
125, che ha partecipato anche ad alcune corse del campionato
italiano di F. 3, ha dominato in lungo e in largo la corsa riservata
alla formula C e nonostante gli sforzi di Piccini e Zazzaroni per
sbarrargli il passo ha trionfato nettamente. Altro dominatore della
giornata ¢ stato Bizzarri che si ¢ imposto nella intercontinentale C.
Nelle altre classi le vittorie sono andate a Mellini nella 125 junior,
e a Sala nella promozionale. Molto bella & stata anche la gara
riservata ai mini kart nella quale il vincitore Donati ha faticato non
poco per regolare Treccia autore di una bella rimonta.

(g.p.)

Franceschi; 5. Sbattini.

Minikart: 1. Donati; 2. Treccia; 3.
Margutti; 4. Foré; 5. De Lorenzi; 6.
Picchioni; 7. Garbelli; 8. Giustizieri; 9.
Di  Gesualdo; 10. Parrilla S.
Promozionale: 1. Sala; 2. Filippini; 3.
Ferrando; 4. Pontara; 5. Soregotti; 6.
Mutti; 7. Brocchetta; 8. Fricerio; 9.
Forzi; 10. Pergeffi. 125 Junior: 1.
Mellini; 2. Casini; 3. Biagini; 4. Siena;
5. Zamboni; 6. Giovanardi; 7. Bugatti;
8. Ferrari M.; 9. Chesini; 10. Di
Ferdinando; 11. Calvagni; 12. Bartolini;
13. Molteni; 14. Ferrari P.; 15.
Mazzacani. Intercontinentale C: 1.
Bizzarri; 2. Tornieri; 3. De Angelis; 4.
Baratto A.; 5. Dalla; 6. Corradini; 7.
Pulliero; 8. Grossi; 9. Baratto M.; 10.
Buttiero. Formula C.: 1. Tarquini; 2.
Piccini; 3. Zazzaroni; 4. Sassi; 5.
Capitelli; 6. Mazzola; 7. Bertuzzi; 8.
Rossi; 9. Degli Esposti; 10. Fanton M.

(Fiat 127) 223,60; 4. Paoli (A112 Abarth)
223,89; 5. Agostini (Fiat 127) 227,74; 6.
Guida (A112) 231,87.

Classe 1150: 1. Gisotti (X-1/9) 213,47; 2.
Sorini (Mini De Tomaso) 221,31; 3. Pollio
(Ford Fiesta) 227,11; 4. Flori (Ford Escort)
23148; 5. Benifei (Mini De Tomaso)
23293; 6. Giuntini (X1/9) 236,75; 7.
Franchi (Alfasud) 248 45; 8. Datteri (Simca
Rally 2) 300,86.

Classe 1600: 1. Garrega (Alpine A110)
119,43; 2. Fruzzetti (VW Scirocco) 212 ,94;
3. Cappellini (Fiat X-1/9) 213,37; 4. Rivera
(Alpine A110) 214 ,45; 5. Mosti (Golf GTI)
217,61; 6. Celestini (Renault 5) 239,62; 7.
Strambi (Golf) 241,49.

CLASSE M 2000: 1. Salvadori (Renault 5
Turbo) 209,25; 2. Gallo (124 Abarth)
215,12; 3. Pagliari (Alpine A110) 215,48; 4.
Rossi E. (R5 Turbo) 216,65; 5. Rossi G.
(Opel Kadett) 219,44; 6. Togni (Alfetta)
222,68; 7. Vita (131 Abarth) 223,26; 8.
Goroni (124 Spider) 232,29; 9. Pagni (Opel
Kadett) 232,72; 10. Ricci (Ford Mexico)
243,76; 11. Adhara (Opel Kadett) 245 68;
12. Fioretti (Triumph R7) 258,09; 13.
Laponi (124) 278,95.

CLASSE N oltre 2000: 1. Peccianti (Lancia
Stratos) 208,78; 2. Piombanti (Lancia
Rally) 211,73; 3. Borra (Lancia Stratos)
212,62.

SLALOM/Gardone Riviera
Il solito Cesan

BRESCIA — Lo slalom automobi-
listico singolo, disputatosi sulla bel-
la e spettacolare salita «San Miche-
le» di Gardone Riviera, € stato vinto
da Augusto Cesari su una Fiat W
1/9. Era la settima ed ultima prova
del 1. Trofeo del Garda, organizza-
to dal rally team Leonessa di Brescia
e che ¢ stato vinto da Fulvio Penaz-
zoli di Rovereto su Golf Gti, davan-
ti al bresciano Angelo Grazioli (Fiat
X 1/9) e Fausto Zandona, di Verona
(Fiat 850). (g.s.)

SLALOM

Gardone Riviera, 4 novembre 1984
Trofeo del Garda

Le classifiche

Classifica assoluta: 1. Augusto Cesari (Fiat
X 1/9 Dallara); 2. Edmondo (Lancia
Stratos); 3. Vezza (Lancia Stratos); 4.
Zandona (Fiat 850); 5. Grazioli (Fiat X 1/9);
6. Marini (Renault 5 Turbo); 7. Marangon
(Simca R 2); 8. Franco Macrino (Opel
Kadett); 9. Bianchi (R 5 Turbo); 10.
Brandinari (Talbot R1).

Classe B: 1. Guidoti (A 112); 2. Bruzzese
(A 112); 3. Mosconi (Fiat 127).

Classe C: 1. Bertolotti (Samba); 2.
Tomasini  (Opel Corsa); 3. Manenti
(Samba).

Classe D: 1. Benazzoli (Golf Gti); 2. Negro
(Visa); 3. Coruzzi (Ritmo 105).

Classe L: 1. Brandinari (Talbot TI); 2.
Pagliari (Alpine A 110); 3. Guerrato (Fiat X
1/9).

Classe H: 1. Strapparava (A 112); 2.
Stanga (Fiat 127); 3. Alessi (Fiat 127).
Classe I: 1. Grazioli (Fiat X 1/9); 2.
Marangon (Simca R2); 3. Bonera (Fiat
X/19).

Classe M: 1. Cesari (Fiat X 1/9 Dallara); 2.
Edmondo (Lancia Montecarlo); 3. Marini
(Renault 5 Turbo).

Classe P: 1. Vezza (Lancia Stratos); 2.
Zandona (Fiat 850); 3. Bruzzese (Fiat 500).

SLALOM/Ottaviano

-
Maggio fa

- -

il dritto

NAPOLI. Ad una settimana esatta
dalla gara di Foglianese, Vincenzo
Maggio non ha perso I'occasione
per ottenere un’altra vittoria. Si &
infatti imposto anche nel 1. slalom
di Ottaviano precedendo ben 71
altri concorrenti. Per il potentino
non tutto pero € andato liscio: dopo
aver ottenuto il miglior tempo nella
prima manche non & riuscito a
ripetersi nella seconda per un «drit-
to» ad una barriera. Alle sue spalle
¢ giunto il toscano ma campano di
adozione sportiva Marco Guidotti,
alla guida della solita Beta Monte-
carlo ¢ riuscito ad ottenere, con la
prima manche, il secondo miglior
tempo, ma ha pagato quasi otto
secondi di ritrardo rispetto al vinci-
tore. (b. d.)

SLALOM

Ottaviano, 4 novembre 1984

1. Slalom Ottaviano

Le classifiche:

Assoluta: 1. Maggio (Fiat X 1/9) p. 146 40;
2. Guidotti (Lancia) 154,31; 3. D’Innocenzo
(R5T) 1B5.,80; 4. Minghini (Fiat) 158,39; 5.
Caporali (Lancia) 158,70; 6. De Maio
(Alfasud) 159,19; 7. Di Lillo (Opel) 159,66;
8. liguori (Fiat) 159,79; 9. Laurenza
(Simca) 160,54; 10. Riccio (Fiat) 161,89.
GRUPPO N-1-3:

Classe 1150: 1. Maresca 177,29; 2. Del
Pizio 179,42; 3. Blasi 180,86; 4. Nappo
182,63; 5. De Marco 187,89; 6. De Angelis
193,61 (tutti su A112).

Classe 1300: 1. Tufino (Simca) 174,54; 2.
Longobardi (Simca) 177,52; 3. Pomozzi
(Talbot) 179,52.

Classe 1600: 1. Milano (X 1/9) 166,38; 2.
Esposito (Golf) 171,62; 3. Cilento (R5
Alpine) 17427: 4. Marchesi (Alfasud)
192,97; 5. Corcione (Ford) 194,69. Classe
oltre 1600: 1. Pagano (Ritmo) 167 ,43; 2.
Ignorato (Beta) 176,66.

GRUPPO SPECIALE

Classe 700: 1. Liguori (Fiat) 159,79; 2. De
Gregorio (Fiat) 167,51; 3. Medaglia (Fiat)
168,62; 4. Accadia (Fiat) 17582; 5.
Franzese (Fiat) 249,12.

Classe 1000: 1. Formisano (Fiat) 168,21; 2.
Monaco (Fiat) 174,41; 3. Carbone (Panda)
174 ,48; 4. Rastelli (Panda) 177,49; 5. Forni
(Fiat) 177,51; 6. Borrelli (A 112) 177,53; 7.
Tosti (Fiat) 18325; 8. Fezza (A 112)
188,74; 9. Gradito (Mipi) 193,70; 10.
Mastrocola (Mini) 195,52.

Ciasse 1150: 1. Vinaccia (A 112) 162,37; 2.
Gargiulo (A 112) 164,88; 3. Franzese (Fiat)
170.84; 4. Ciampa (A 112) 171,08; 5.
Sambuco (Fiat) 171,75; 6. Ortolano (A 112)
174,05; 7. Calce (A 112) 174.86; 8.
Carotenuto (A 112) 17540; 9. Fezza (A
112) 183,01.

Classe 1300: 1. De Maio (Alfasud) 195,19;
2. Pandolfi (Fiat) 171 81; 3. Catapano (Fiat)
175,08; 4. Mesta (Simca) 177,25; 5.
Castaldi (Fiat) 189,73; 6. Salvato (Opel)
204,03.

Classe 1600: 1. Maggio (Fiat) 146,40; 2.
Ficcio (Fiat) 161,89; 3. Pagliuca (Fiat)
176,86; 4. Auriemma (Golf) 178,44; 5.
Rapetti (Fiat X 1/9) 179,47; 6. Russomanno
(Scirocco) 184 ,91.

Classe 2000: 1. Guidotti (Lancia) 154,31; 2.
D’Innocenzo (R5) 155,80; 3. Di Lillo (Opel)
159,66; 4. Annunziata (Alfa) 166,49; 5.
Casillo (Escort) 172,63.

Classe 3000: 1. Caporali (Beta) 158,70; 2.
Casillo (Alfa) 165,84; 3. Scialla (Opel)
168,39; 4. lovino (Fiat) 203,85.
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TUTTERALLY

Gumpert conferma |I'Audi a motore centrale ma...

La «corta» anche nell’'85

Duez batte
Mansell
a Donington!

IL RALLISTA Mar¢c Duez si &

imposto, sabato 27 ottobre, nel-
I’Austin Rover Rallysprint, dispu-
tatosi sul circuito inglese di Donin-
gton. Duez ha battuto di misura il
vincitore dello scorso anno Nigel
Mansell. La gara si componeva di
due parti distinte: una prova rally,
in cui i piloti della specialita sono
risultati ovvi dominatori con Duez,
McRae e Per Eklund a lottare nello
spazio di tre decimi di secondo. Si ¢
poi imposto Duez, mentre Nigel
Mansell ¢ stato facile vincitore della
prova in circuito, disputata con tutti
i piloti al volante di MG Montego
identiche. In questa prova si € messo
in luce anche John Watson, mentre
Keke Rosberg non ¢ riuscito a
confermare la bella prestazione of-
ferta in prova. La classifica finale ha
visto Duez primo con 29 punti,
Mansell 27, Watson 26,5, McRae
26, Eklund 23, Brundle 22, Rosberg
16,5 e la Mouton 13.

ROLAND GUMPERT, direttore
sportivo del team Audi Sport non
ha smentito le voci che parlano di
una nuova Audi da rally a motore
turbo centrale e trazione integrale
tipo Peugeot. Ha per0 precisato che
sara la Sport Quattro usata attual-
mente a disputare il campionato
mondiale '85. Ha confermato che la
Casa tedesca dispone da tempo di
un prototipo a motore centrale, ma
ha confermato che la Sport Quattro
gareggera anche nell’86. Probabil-

mente le prove con il prototipo
inizieranno I'anno venturo. Gum-
pert rimane lo stesso convinto che la
Audi Quattro fosse la migliore mac-
china rally, specialmente tenendo
presente del fatto che & derivata
direttamente dalla serie con tutti i
problemi che cid comporta. Roland
Gumpert prevede inoltre per la
Sport Quattro una stagione 1985
estremamente competitiva, capace
facilmente di contrastare la Peugeot
205 Turbo 16.

Droogmans
primo
al Condroz

CONDROZ - Droogmans-Josten si
sono aggiudicati lo scorso fine setti-
mana il Rally di Condroz al volante
della loro Porsche. Dopo il ritiro di
Marc Surer (nel corso della 4. spe-
ciale), la corsa & diventata una que-
stione fra belgi. Ha iniziato Patrick
Snijers (gia campione belga per il
1984) che si ¢ aggiudicato le prime
cinque speciali per poi ritirarsi pri-
ma dell'inizio della sesta. Colsoul,
causa una penalizzazione di 3 minu-
ti e una foratura, scivolava in sedice-
sima posizione e si gettava alla
riscossa riuscendo a risalire fino alla
seconda piazza. A Droogmans, tut-
tavia, restava solo da controllare la
situazione e, nonostante Colsoul si
aggiudicasse moltissime speciali,
manteneva agevolmente la testa.
Droogmans ha concluso in
3.47°22”, precedendo di 1°55” la
Opel Ascona di Colsoul-Lopes e di
426" la Renault 5 di Dumont-
Richards.

Coppa ltalia
finale
a Siena

A CONCLUSIONE della stagione
agonistica dei rally nazionali, saba-
to prossimo a Siena verra disputata
la finale del Challenge Fisa, con la
partecipazione dei vari piloti classi-
ficati in ognuna delle sei zone della
Coppa Italia di quest’anno. La gara
si presenta come una sorta di finale
nazionale fra i migliori equipaggi
che hanno gareggiato nelle varie
zone rallistiche. Oltre alle vetture
dei gruppi N, A e B ¢ stata ammessa
anche la partecipazione dei gruppi 2
e 4, fino a raggiungimento del mas-
simo consentito. Le verifiche sporti-
ve e tecniche avranno luogo a Siena,
presso la concessionaria Alfa Ro-
meo Sarcar, venerdi 9 novembre,
mentre il rally prendera il via il
giorno seguente con partenza della
prima vettura alle 8,01. Il percorso
¢ di oltre 450 chilometri e compren-
dera 14 prove speciali tutte su ster-
rato, ripercorrendo quelle gia dispu-
tate nell’ultimo Sanremo. (f.m.)

Llewellin e Nissan camp/on/

CON IL QUINTO posto con cui
hanno concluso I’Audi National
Rally del 21 ottobre scorso, il giova-
ne gallese David Llewellin e il suo
navigatore Roger Evans, su Nissan
240 RS sponsorizzata Blydenstein,
si sono assicurati la vittoria finale
nel campionato Shell Autosport
1984. Llewellin ha guidato la Nissan
solo negli ultimi tre appuntamenti
del campionato, e ha dichiarato che
si tratta di una vettura eccezionale
per il tipo di gare che si disputano in
Gran Bretagna. Dopo il successo
appena raggiunto, € ora probabile
che I'equipaggio partecipera al cam-
pionato britannico Open "85, molto
probabilmente ancora una volta al-
la guida di una Nissan sponsorizza-
ta da Blydenstein.

Sanremo 83
migliore
sala stampa

NEL
iridato, ¢ stato consegnato all’Auto-

mobile Club di Sanremo il rico-
noscimento per avere organizzato,

CORSO dello scorso rally

I'anno passato, la migliore sala
stampa del campionato mondiale
rally. Nella foto, Rolf Nieborg,
tesoriere della Rally Press Associa-
tion (sulla destra), consegna il rico-
noscimento a Pietro Donato, presi-
dente dell’Ac Sanremo.

Auto rubate
arrestato
Raymond Rué

MONTECARLO - Nella citta mo-
negasca € stato scoperto un impor-
tante traffico di vetture di lusso
rubate, nel quale & implicato I'ex
direttore della scuderia Publimmo,
Raymond Rué. Stando a quanto
hanno comunicato gli inquirenti,
parrebbe che le auto (Ferrari, Por-
sche, Mercedes, Bmw) rubate nella
regione, passassero prima per Can-
nes, li prese in consegna da J.P.
Reinaud. In seguito, i veicoli avreb-
bero raggiunto il garage di Rué (in
boulevard Principessa Carlotta) do-
ve veniamo truccate e reimmatrico-
late grazie a documenti falsi. Ray-
mond Rué, 39 anni, sposato, con un
figlio, era entrato nell’A.C. Monaco
nel 1973 con I'incarico di commissa-
rio generale aggiunto al Rally di
Montecarlo. In seguito, ebbe delle
difficolta finanziarie e, nel 1978,
fondo la societa Publimmo. La scu-
deria fece correre piloti di primo
piano come Bjorn Waldegaard o
Jean-Pierre Nicolas che vinse a
Montecarlo nel 1978 su una Por-
sche-Almeras. Dopo il dissesto della
scuderia, ancora per motivi finan-
ziari, Rué decise di aprire la rimessa
ora coinvolta nel traffico. (r.a.)



Dopo le recenti buone prove si pensa al futuro

Metro 4x4 a sei cilindn

PUR RITIRANDOSI in seguito a
due forature che gli hanno inflitto il
massimo delle penalizzazioni, Tony
Pond ha ampiamente dimostrato,
all’Audi National Rally disputatosi
in Inghilterra il 21 ottobre scorso,
che la nuova Austin Rover Metro a
trazione integrale ha prospettive pit
che buone per il futuro. Equipaggia-
ta con un motore da non piu di 220

cavalli di potenza, la 4x4 inglese ha
infatti tenuto con facilita 1l ritmo
delle Audi Quattro per gran parte
della gara, permettendo addirittura
a Pond di imporsi nel maggior
numero delle prove speciali. Il pilo-
ta ha poi avuto modo di dichiarare
che il prossimo anno, grazie alla
adozione del sei cilindri a carbura-
tori non turbo e probabilmente con
compressore volumetrico, la Metro

4x4 sara in grado di battersi alla pari
con le piu accreditate gr. B, Peugeot
compresa. Pur avendo la Casa In-
glese volutamente scartato la tecno-
logia del turbo, affidandosi quindi a
scelte improntate a conservare la
maggiore semplicita possibile, la
nuova Metro 4x4 dovrebbe benefi-
ciare di potenze nell’ordine dei 350
cavalli (p- £)

Himalayan
senza
traguardo

SI E CONCLUSO prima del previ-
sto il 5. Himalayan Rally, partito
domenica 28 ottobre da Nuova Del-
hi, dove avrebbe dovuto concludersi
il 4 novembre. La gara ¢ stata invece
interrotta giovedi 1 novembre in
seguito ai disordini presenti in India
e originati dalla scomparsa di Indira
Ghandi. Al momento della sospen-
sione era al comando della gara
I'indiano Jayant Shah, su Nissan
240 RS e gia vincitore del rally lo
scorso anno. La gara era stata pre-
cedentemente funestata dall’inci-
dente mortale occorso a Carl Gustaf
Forsmark, uno svedese di 62 anni
che viveva in India dal 1979, uscito
di strada e finito in un burrone con
la sua Jeep. Sembra che la fatale
uscita di strada sia stata causata
dall’improvviso cedimento di una
sospensione.

Una Station
fra i
prototipi

CI DOVEVA essere anche la nuova
Austin Metro 4x4, che ha invece
rinunciato a partecipare. Il Lom-
bard National Rally, che si dispute-
ra dopo la conclusione del Rally
Rac sull’anello gallese della gara
iridata, organizzato per accogliere
la partecipazione di prototipi e altre
vetture comprese gruppi 2 e 4, si
svolgera con una partecipazione di
circa trenta vetture. In testa al lotto
ci sara la Mitsubishi Starion turbo,
portata dal finlandese Lasse Lampi
alla seconda uscita dopo il Mille
Piste della scorsa estate, mentre
Rod Millen sara al volante di una
Mazda RX7 giunta via mare dagli
Stati Uniti. La partecipazione bri-
tannica sara coronata anche da Ken
Wood, pitu veloce pilota scozzese,
che guidera una Rover. (p.f.)

Fischer
chiude
al Semperit

BADEN - Georg Fischer si ¢ impo-
sto lo scorso fine settimana nel
Semperit Rally, ultima gara del
campionato austriaco. Ottanntacin-
que equipaggi hanno preso il via
della gara di 480 km di cui 230 su 18
prove speciali. Il primo ritiro impor-
tante ¢ stato quello del campione
jugoslavo  Branislav ~ Kuzmic.
Fischer, su Mitsubishi, si ¢ imposto
in 2h05°33” e a Klausner-Zeltner (su
Lancia Rally del Jolly Club) in
2h05°58”.

Sundstrom
al Rac
in Peugeot

DUE PEUGEOT 205 Gti garegge-
ranno al Rac in gruppo A. Le
vetture saranno iscritte dal team
O’Dell’s. Una sara sicuramente gui-
data dalla giovane promessa finlan-
dese Mikael Sundstrom, mentre la
seconda vettura potrebbe andare a
Chris Lord.

Millen
puo battere
Buffum

DOPO AVERE vinto il Budweiser
Press on Regardless Rally, ottava e
terzultima prova del campionato
statunitense Scca, disputatasi il
26-28 ottobre scorsi, Rod Millen si
trova ora a combattere per la vitto-
ria in campionato contro John Buf-
fum, che al Press on Regardless si ¢
ritirato per incidente con la sua
nuova Audi Quattro A2 quando si
trovava secondo a un solo minuto.
Alla conclusione del campionato
mancano ancora due gare. (t.c.)

Targa Florio
anche con
sterrato

CAMBIA volto la Targa Florio. Il
rally siciliano sara articolato in tre
tappe. La prima consistera in un
prologo di sette prove speciali tutte
(e questa ¢ la novita) su sterrato. La
seconda e la terza tappa ricalcheran-
no invece il percorso tradizionale su
asfalto.

Bl ombardbas.

L

/U

Iscrizioni Rac fino al 13

SI CHIUDONO definitivamente alle 17 di martedi 13 novembre leiscrizioni
al Rally Rac, ultimo appuntamento del campionato mondiale rally piloti e
marche. La gara partira da Chester, in zona di confine fra Inghilterra e
Galles, alle 8 di domenica 25 novembre, per concludersi, sempre a Chester,
il giovedi seguente alle ore 15, dopo tre tappe per complessivi 3300
chilometri, 915 dei quali disputati su circa sessanta prove speciali. Dodici
di queste saranno su asfalto, mentre tutte le altre saranno di sterrato. Per
informazioni ci si pud rivolgere agli organizzatori scrivendo a questo
indirizzo: Rally Office, Rac Msa, 31 Belgrave Square, London SW1X8QH,
Gran Bretagna. Tel. 01/ 2358601. Telex 27203 Racing G.

® MANEO ’85. Non ha portato
fortuna a Maneo -Zangrandi (usciti
di strada per una incomprensione su
una nota) la presenza a Messina di
Salvatore Costanzo, che seguiva per
la prima volta i due lombardi che
fanno parte della scuderia Bologna
Corse. Possibile che la Bologna
Corse cerchi di concretizzare un
programma ’85 proprio per Maneo,
che gode della notorieta acquisita
mantenendosi quest’anno fra i pro-
tagonisti del Cir.

B PIROLLO RIMANE. Gigi Pirol-
lo non seguira la strada di Adartico
Vudafieri ma rimarra legato al Jolly
Club, andando ad affiancare Tizia-
no Chiti. Riccardo Boretti, che ha
affiancato Chiti nell’84, passera in-
vece al fianco di Michele Rayneri.
Sia Chiti-Pirollo che Rayneri-Bo-
retti disporranno delle Ritmo 130
gruppo A che il Jolly fara correre
nel campionato Open e in qualche
prova dell’europeo.

B LUTTO RALLY. Il «<mago» degli
interfoni, il novarese Quaglino, ¢
stato colpito negli affetti piu cari.
Sua moglie ¢ infatti deceduta in

‘seguito a una lunga malattia. Auto-

sprint € vicino a Quaglino in questo
triste momento.

B MONZA CUNICO. Franco Cu-
nico partecipera al Rally di Monza
del dicembre prossimo su una Por-
sche Tamauto in, coppia con Gio-
vanna Muttini. Al rally del-
I'autodromo si sono gia iscritti Nan-
do Cazzaniga, all’esordio con una
Lancia 037 (di Volta); Giorgio Pian-
ta che guidera la 037 «versione *85»,
cioé con le gomme pili larghe, Toni-
no Tognana con una Audi Quattro,
Luigi Colzani con una Manta 400 di
Conrero. La Promotorsport ha poi
promesso di portare a Monza due
Ferrari, una delle quali affidata a un
pilota straniero.

® UNO TOTIP. Le Fiat Uno con
cui Alessandro Fiorio e Chantal
Biasion parteciperanno al trofeo
monomarca il prossimo anno a-
vranno i colori della Totip. La
moglie di Biasion tornera a fare
coppia con Antonella Severi, men-
tre ancora non ¢ stato scelto il
navigatore del figlio di Cesare Fio-
rio.
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CINTURE DI SICUREZZA

KLIFBAN

SE VUOI SAPERE
TUTTO, MINUTO
PER MINUTO, SUI

MAGEIORI RALLIES,

LUOMO KLIPPAN

11 DA UNA MAND. _

RALLY
SAN MARINO

DAL 7 ALL'T1T NOVEMBRE

TELEFONA:

0541/99.27.00
0541/99.16.15

ASCOLTA:

RADIO CENTRO 95 (TO) B RADIO GAL-
LARATE STAZIONE 1 B RADIO PAVIA B
RADIO LECCO CRISTALL TV (CO) B RA-

DIO STEREO (S. REMO) @ RADIO NETTU-
NO (BO) B RADIO FLASH (FO) @ RADIO
MACOMER B
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OPEN RALLY/Chiusura dall'8 al 10 a S. Marino

La banda dei tre

Sono Bettega, Demuth e Cinotto, che potrebbero favorire Vuda
nello scontro finale con Lucky. Si decidono anche i gruppi

IL RALLY di San Marino chiude la
stagione Open 1984, ma chiude anche, con
tutta probabilitd, un capitolo «storico»
del rallismo italiano, ovvero il matrimo-
nio fra Adartico Vudafieri e il Jolly Club.
Vuda cerchera di dire addio alla squadra
cui ¢ stato legato per tanti anni con un
ennesimo titolo, e avra contro tutti, quin-
di. Soprattutto avra contro «Lucky»-Ber-
ro, ai quali la matematica concede ancora
qualche speranza di strappare il titolo alla
Lancia-Totip. Venuto a mancare lo scon-
tro europeo fra Capone e Toivonen, il

pubblico sammarinese si concentrera
quindi sul duello Open, nel quale pud
giocare anche (a favore di Vudafieri) la
presenza di tre personaggi estranei al
campionato.

TESTA DI SERIE numero uno ¢ infatti
Attilio Bettega, che disporra di una Lan-
cia-Martini, ufficialmente presente nella
Repubblica del Titano per volere dello
sponsor Martini (che gradiva un’ulteriore
gara in Italia), ma certo molto gradito dal
Jolly, che in caso di imprevisti alla vettura
di Vudafieri deve fare si che «Lucky» non
vinca, per non perdere il titolo. Bettega-
Perissinot godono quindi i favori del
pronostico, ma non bisogna sottovalutare
la competitivita delle Audi Quattro su
sterrato. Oltre a Michele Cinotto, il team
di Radaelli schierera infatti una vettura
anche per il tedesco Harald Demuth,
chiamato all’ultimo momento per sostitui-

re l'infortunato Tonino Tognana e per
mettergli cosi di mantenersi nei primi
cinque della classifica europea, cio¢ in
zona di priorita Fia A. Sia Demuth sia

‘Cinotto disporranno delle Quattro «lun-

ghe», ma in caso di neve o fango queste
vetture potranno intaccare i favori di
Bettega e della sua Lancia Rally.

SAN MARINO assegnera, oltre al titolo
assoluto, le coppe Csai inerenti all’Open.
Quella di gruppo A ¢ contesa da Rayneri-
Bartolich, con la Ritmo del Jolly, e da

Bentivogli-Evangelisti che giocano prati-
camente in casa, visto che la loro Alfetta
¢ assistita dalla San Marino Corse. A
Rayneri bastano pochi punti(dopo lo stop
di Bentivogli a Sanremo), ma non bisogna
dimenticare che il romagnolo Bentivogli
conosce molto bene queste strade. In
gruppo N la lotta ¢ tutta in famiglia Jolly,
e riguarda le Ritmo di Stefano Fabbri e
Tiziano Chiti. Il primo ha preso il largo in
classifica con la vittoria al Sanremo ed &
ormai a un passo dal titolo che potrebbe
servigli come biglietto di presentazione
per un buon programma (Opel?) ’85.
Volata finale anche per il titolo «dame».
Paola Alberi, impegnata nel mantenere il
vantaggio su Pierangela Riva, sara aiutata
dalla Aitken e dalla Vergnaut, che il team
di Verini ha iscritto al volante di Citroén
Visa uguali a quella della nostra campio-
nessa.

Roberta Gremignani
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Gli orari

Verifiche: mercoledi 7 novembre dalle 14 alle 16
Partenza 1. tappa: giovedi 8 da S. Marino alle
ore 14.

Arrivo 1. tappa: giovedi 8 a S. Marino ore 20.20
Partenza 2. tappa: venerdi 9 da S. Marino ore 6
Arrivo 2. tappa: venerdi 9 a Urbino ore 16.30
Partenza 3. tappa: sabato 10 da Urbino ore 1
Arrivo finale: sabato 10 a S. Marino ore 19
Esposizione risultati: domenica 11 alle 9.30

| «Numeri»
Distanza totale: km 1200,11 di

cui 663,28
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Dove e quando le prove speciali

1. TAPPA (giovedi 8 novembre) 2. TAPPA (venerdi 9 novembre)

Partenza da San Marino ore 14.00 Partenza da San Marino

PS 1 Caladino 14.20 PS 12 Valle di Teva

PS 2 Monte 1437 PS 13 Monte

PS 3  Soanne 15.12 PS 14 Sartiano

PS4 San Leo 15.47 PS 15 Sant'Agata Feltria

PS5 San Marino 16.10 PS 16 Castello di Scavolo

PS 6 Caladino 17.02 PS 17 Miniera

PS 7  Monte 1718 PS 18 Sartiano

PS 8  Soanne 17.54 | pS 19 Sant'Agata Feltria

PS9 San Leo 1829 | PS 20 Castello di Scavolo

PS 10 San Marino . 18.53 PS 21 Miniera

PS 11 Serravalle PS 22 Sartiano
Sant'Agata Feltria

Arrivo a San Marino 20.20 PS 23

aig‘g fri % ; o
m,ﬂ%ﬁg

Saludccra

Vallel,
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ore 6.00
6.25
7.20
8.05
8.30
9.15

10.00
10.38
11.28
12.13
12.58
13.36
14.01

PS 24 San Gianni 14.48
PS 25 Paganico 15.45
Arrivo a Urbino 16.30

3. TAPPA (sabato 10 novembre)
Partenza da Urbino ore 1.00
PS 26 Cesane 1.20
PS 27 Orsaiola 2.30
PS 28 Apsa 3.25
PS 29 Cesane 4.20
PS 30 Orsaiola 5.30
PS 31 Apsa 6.55
PS 32 Cesane 7.50
PS 33 Orsaiola 9.00
PS 34 Borgo Pace 10.45
PS 35 Monte Vicino 12.00
PS 36 Ripa dell'Alto 12.38
PS 37 Borgo Pace 14.10
i PS 38 Monte Vicino 15.25

ignanc

PS 39 Ripa dell'Alto 16.03
> ) // PS 40 Borgo Pace 17.00
2: TAPPA - 2° SETTORE PS 41 San Donato 18.00
! ey . Arrivo a San Marino 19.00
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N. EQUIPAGGIO VETTURA

1 Bettega-Perissinot Lancia Rally B
2 Vudafieri-Pirollo Lancia Rally B
3 Lucky-Berro Ferrari 308 B
4 Demuth-Short Audi Quattro B
5 Ferjancz-Tandari R5 Turbo B
6 Santos-Oliveira Ford Escort B
7 Ercolani-Amati Ferrari 308 B
8 Cinotto-Radaelli Audi Quattro B
9 Bentivogli-EvangelistiAlfa Romeo GTV6 A
10 Del Zoppo-Tognana Samba Rallye B

11 Rayneri-Bartolich (Ritmo Abarth 130); 12 laveris-
Costandakatos (Ford Escort); 14 Baggio-Roggia (Lan-
cia Rally); 15 Bardi-Mazzei (Ford Escort); 16 Grossi-
Ricci (A.R. GTV 6); 18 Canini-Gozi (Ford Escort); 19
Cravero-Ercole (Opel Manta); 20 Cattaneo-Polli (Opel
Ascona); 21 Chiti-Boretti (Ritmo Abarth 130); 22
Lupidi-Montenesi (R11 Turbo); 23 Fabbri-Ferfoglia
(Ritmo Abarth 130); 25 Rossi-Cassina (Opel Manta);
26 Ciminaghi-Bini (Porsche 3.0); 27 Alessandrini-
Alessandrini (Porsche 911); 28 Meloni-Casadei (Ford
Escort); 29 Alberi-Milano (Citroen Visa); 30 Romito-
Piscaglia (Ford Escort); 31 Aitken-Morgan (Citroen
Visa); 32 Vergnaud-Guillot (Citroen Visa); 33 Bruschi-
Eusebi (Ford Escort); 35 De Angelis (A.R. GTV 6); 36
Speranza-X (Ritmo Abarth 130); 37 Fadini-Mariani
(Opel Manta); 38 Salvatori-Vitali (Opel Manta); 39
Faravelli-Lucchini (Opel Ascona); 40 Bertolissi-Ga-
sparin (Opel Kadett); 41 Beretti-Guidi (Ritmo Abarth
125); 42 Trevisan-Visentin (Opel Ascona); 43 Della
Torre-Ravera (Opel Ascona); 44 Stobbia-Manfrinato
(Opel Ascona); 45 Riva-Galli (Peugeot 205); 46
Peuplier (VW Golf GTIl); 47 Pieratti-Pinza (Alfasud);
48 Cavarzerani-Donati (VW Golf GTI); 49 Gironi-
Leonardi (Talbot TI); 50 Pritelli-Santolini (VW Golf
GTI); 51 Pellegrino-Pinto (VW Golf GTI); 52 Zambelli-
Zambelli (Talbot T1); 53 Buda-Rinaldi (Ford Fiesta); 54
Bioli-X (Peugeot Tl); 55 Tura-X (Fiat 127 S.); 56
Peirone-Demrin (Peugeot 104); 57 Polato-Petterlin
(Fiat 127 S.); 58 Piva-X (A112 Abarth); 59 Ottaviani-
Castellani (Ritmo Abarth 130); 71 Comelli-Spilimber-
ghi (Ritmo Abarth 130); 72 Scarpis-Isola (Ritmo
Abarth 130); 73 Brunello-Friseiro (Ritmo Abarth 130);
73 Borghi-Giusti (Peugeot Samba); 75 Andre-Poyaud
(Peugeot Samba); 76 Marmieri-Garcea (Peugeot
Samba); 77 Lunedei-X (Peugeot Samba); 78 Melia-
X (Peugeot Samba).

Cosi I'Open

ASSOLUTA: 1. Vudafierip. 70; 2. «Lucky» 55; 3.
Cunico 47; 4. Del Zoppo 42; 5. Cerrato 39; 6.
Bentivogli 26; 7. Rayneri 24; 8. «Tony», Toivo-
nen e Vatanen 20.

GRUPPO N: 1. Fabbri p. 100; 2. Chiti 78; 3.
Porcellana 45; 4. Gerbino 31; 5. Scarpis 22.

GRUPPO A: 1. Raynerip.94;2. Bentivogli81; 3.
Cravero47; 4. Grossi 32; 5. «Tchine» 26.
GRUPPO B: 1. Vudafierip. 140; 2. «Lucky» 110;
3. Cunico 94: 4. Del Zoppo 84; 5. Cerrato 78.

FEMMINILE: 1. Alberi p. 60; 2. Riva 40; 3.
Aitken 20.

MARCHE: 1. Lancia p. 122; 2. Opel 80; 3.
Peugeot 70; 4. Ferrari 60; 5. Fiat 59.




MONDIALE RALLY

Costa d'Avorio «storica» per Blomqvist e per |'Audii

Stig ottantaQuattro

Lo svedese raggiunge anche per la matematica il suo primo titolo iridato, mentre
la Casa di Ingolstadt mette in carniere la vittoria africana numero uno e il primo successo
della «cortan. Mehta primo dei piloti non-Audi dopo una grande battaglia con Ambrosino

di Maurizia Baresi - Fotografie Cockpit

Assieme al primo mondiale
di Blomqvist I'Audi

ha raggiunto anche

la prima vittoria

africana e il

primo successo

della Sport Quattro

ABIDJAN - E andata come
previsto: Stig Blomqvist ha vin-
to il 16. Rally della Costa d’A-
vorio e si € definitivamente con-
sacrato campione del mondo
1984. Un vero festino Audi: ¢
questo il menu della prima vit-
toria in Africa della marca te-
desca e prima vittoria della tra-
zione. integrale nel continente
nero. Prima vittoria della Quat-
tro «corta» in una prova del

campionato mondiale, sorpasso
di Mikkola ai danni di Alen e
provvisorio titolo di vicecam-
pione del mondo per il finlande-
se dell’Audi. E chi piu ne ha piu
ne metta. E proprio vero che
non sempre i frutti pit gustosi si
colgono nelle imprese piu diffi-
cili, anche se onestamente pro-
prio facile non & stato. E manca-
ta la competizione, ¢ vero, main
compenso le difficolta di ogni

genere non sono mancate: que-
sto per tutti. Le piogge della
vigilia avevano devastato le pi-
ste gia malmesse, creando buchi
nuovi, pozzanghere gigantesche
e anche variazioni di percorso
non sempre facilmente rico-
noscibili. Per questo Mehta al-
Parrivo era particolarmente
contento del suo terzo posto.
«Al Safari é piu difficile vincere
— ha detto poi — al Costa

d’Avorio é piu difficile arrivare».
E se lo dice lui ¢’¢ da crederci,
perché questa era la sua settima
partecipazione e prima del suc-
cesso odierno aveva visto il tra-
guardo una sola volta. E stato
proprio Mehta, con Ambrosi-
no, il vero protagonista della
corsa, mentre Blomqvist si in-
stallava in testa al rally fin
dall’inizio e Mikkola lo seguiva

segue
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a ruota ben attento a non sor-
passarlo. I due piloti della casa
Nissan e dell’Opel hanno messo
del pepe nel calderone della
gara con il loro duello portiera
a portiera. Questo almeno per le
prime due tappe. Va detto che
Ambrosino era messo molto
meno bene quanto ad assistenza
rispetto al compagno-avversa-
rio.

GLI ALTRI hanno fatto quello
che hanno potuto, cioé fin tropo
soprattutto Horsey, con un
pick-up preparato in Kenya nel
cui cassone trasportava un inte-
ro arsenale di ricambi, ha mo-
strato come si possa con poca
spesa e un po’ di impegno non
sfigurare in un rally ostico come
il Costa d’Avorio. Solo avveni-
menti quasi catastrofici infatti,
come potete leggere a parte,
hanno potuto fermarlo anzi no,
solo attardarlo nella sua pazza
corsa verso la linea d’arrivo.
Molto fragili — si fa per dire —
si sono dimostrate invece le
Mitsubishi, nonostante la ca-
parbieta dei due piloti Salim e
Assef, quest’ultimo al limite del-
la fissazione nella sua esaspera-
ta volonta di arrivare. Per una
volta, dopo I’arrivo i pioti han-
no guadagnato volentieri e velo-
cemente la sala stampa per la
conferenza di rito, grazie so-
prattutto all’impianto di aria
condizionata dal quale hanno
finalmente ricevuto un po’ di
refrigerio dopo la «cottura»
prolungata. Poche le domande,
molti i commenti di piloti e
copiloti soprattutto sullo svolgi-
mento della terza tappa. Argo-
mento principe € stato ’appros-
simativita della dislocazione dei
controlli orari che ha mandato
in bestia anche il pacifico Hertz.
«Il rally della Costa d’Avorio ¢
come battere la testa contro un
muro: — ha detto — quando si
smette ci si sente cosi bene...» Le
ansie di Hertz sono state ben
confermate da Mehta, che col
suo umorismo ha raccontato:
«Quando siamo stati sorpassati

Captain si sono persi in quel
dedalo infernale, certo una ra-
gione c’¢. E difatti si viene a
sapere che nelle mani dei con-
correnti si trovavano due radar:
uno ufficiale e uno «ufficioso»
che era stato consegnato agli
equipaggi con correzioni e rife-
rimenti nuovi alla partenza da
Yamoussokro. Il primo, secon-
do Hertz, portava direttamente
a un lago senza vie d’uscita, il
secondo aveva chilometraggi
sbagliati e indicazioni quasi mai
rispondenti alla realta. Di qui le
complicazioni. Mehta dice di
esser andato guardingo e di
avere trovato la pista «a naso»,
aiutandosi con ambedueiradar.
Ambrosino conosceva la strada
e sapeva dove bisognava pren-
dere a destra «In quello stesso
punto — ha detto ho visto le
tracce della Audi che andavano
dritto e ho capito I’errore che
avevano fatto. E vero che sul
radar il bivio veniva dato a 1200
metri mentre in realta era a 200
metri». Per farla breve, tutti
erano arrabbiati neri pur nel
sollievo del «tutto ¢ finito».
Perfino Blomgqvist si ¢ lasciato
scappare un «Never again» (mai
pit nella vita). Gli abbiamo
chiesto se era stata dura. Ci ha
risposto che era stata dura, so-
prattutto per il suo coequipier,
essendosi lui impegnato assai
poco nella guida.

NEL CONDANNARE un’or-
ganizzazione confusionaria e
non coordinata che ha aggiunto
difficolta non necessarie a quel-
le gia esistenti dell’ambiente na-
turale, ¢ stata molto criticata
anche la scelta dei tempi di
ritardo massimo. Tempi-cape-
stro per chi non fosse presente

LA MANTA 400 DI AMBROSINO

con una macchina ufficiale.
Tutto cid mena il discorso sul
rally della Costa d’Avorio in
generale, nonostante gli otti-
mismi del dottor Zounon, di cui
potete leggere a parte. I proble-
mi della corsa africana sono
molti e pesanti: Iedizione di
quest’anno certo non ha arran-
giato le cose, sicché & legittimo
porsi delle domande sul suo
futuro. Quando abbiamo chie-

sto a Gumpert perché fosse ve-
nuto in Costa d’Avorio, ha ri-
sposto molto sinceramente che i
due terzi del materiale necessa-
rio erano stati inviati quaggiu
tre mesi fa e che ormai tanto
valeva andare fino in fondo. E
ora chein loco si rendano conto
che bisogna fare qualcosa e alla
svelta perché il leggendario Ral-
ly del Bandama non muoia.

(m.b.)

da Mikkola nella foresta di Tai
dove si era perso abbiamo visto
del fumo uscire dalla Quattro:
veniva dalla testa di Hertz».
Quello della foresta di Tai e
stato un altro dei punti dolenti
di questa martoriata edizione
del Costa d’Avorio. Se profes-
sionisti del calibro di Hertz e
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LA CRONACA/Da Abidjan ad Abidjan fra fango, errori e canicola

Mezzogiorno di fuoco

Sotto un sole feroce e con una temperatura ins_o_pportabile, fr_a i reg:lami causati da un errore
nel radar, solo sei dei cinquantuno partiti hanno raggiunto il traguardo finale

ABIDJAN — Circa cinquanta vet-
ture lasciano la pedana posta nel
parcheggio dell'immenso Hotel I-
voire di Abidjan. Seicento km dopo,
a Bondoukou, non sono piu che
quattordici, facendo pensare a qual-
cosa come «vado all’inferno e ritor-
no». In effetti la pista & difficile e
accidentata, ma certo molte delle
vetture partenti non sono meno
dissestate del fondo in questione,
senza contare quelle che hanno giu-
sto appiccicato 'adesivo del rally,
montato il roll-bar sulla macchina
di tutti i giorni e fatto un piacere agli
organizzatori che hanno bisogno di
un numero minimo di partecipanti
perché il loro rally sia valido. Que-
sto senza togliere nulla al fascino
dell’Africa misteriosa e piena di
trabocchetti: in un mare di fango
sono infatti affogate le velleita av-
venturiere di un paio di equipaggi
italiani:  Garosci-Romanelli e
Tosca-Cavaioni, pur muniti di Ran-
ge Rover, fermi molto prima di
arrivare a Bondoukou. Le due Audi
di Blomqvist e Mikkola prendono il
volo in tutta leggetezza fin dal se-
condo controllo; lasciando a Mehta
e Ambrosino il compito di dare un
po’ diinteresse a un rally che minac-
cia seriamente di diventare soporife-
ro. I due africani di adozione (italo-
francese Ambrosino da Abidjan,
indiano Mehta da Nairobi) entrano
subito in bagarre, sorpassandosi
sulla pista varie volte e mettendo in
atto tutte le astuzie per potere stare
davanti e non mangiare piti la polve-
re dell’avversario. Mehta ha qual-
che preoccupazione gia al controllo
orario numero 5, Benahouin, per la
rottura della cinghia del ventilatore.
La riparazione gli costa parecchi
minuti e gli riparte davanti Ambro-
sino dal quale accusa un ritardo
intorno ai 15-20 minuti. Mehta ro-
sicchia e rimonta lo svantaggio fino
a rientrare a Bondoukou in quarta
posizione a 4° da Ambrosino. Le
Audi sono ormai su un altro piane-
ta, distanti gia quasi un’ora. Chi
non si diverte molto ¢ Assef, alle
prese con un motore tossicchiante e
vittima di una foratura. Il pilota
della Mitsubishi, risolti i suoi pro-
blemi, si rende protagonista di una
bella rimonta che dall’'undicesimo
posto o porta a Bondoukou in
quinta posizione. Sesto ¢ Horsey,
che sbalordisce tutti col suo pick-up
made in Kenya, una specie di offici-
na mobile che spesso riesce a mette-
re dietro le migliori Mitsubishi.
Settimoe € Salim, con I’altra Mitsubi-
shi, rimasto vittima di un impatto
piuttosto violento che gli rovina la

sospensione anteriore, la direzione,
la tabella di marcia e probabilmente
anche 'umore. Decimi sono i nostri
Molino-Albanese, su Subaru, soli
scampati del commando italiano.
Viene annullata la prima sezione, e
ci0 da a Mehta la possibilita di
regolare il problema. Continua cosi
fino a Yamaoussoukro la serie delle
scaramucce con Ambrosino, che
riesce comunque a stargli davanti
per soli tre minuti. Quanto a Blom-
qvist e a Mikkola, separati da 5’ a
Bondoukou, continuano la loro
passeggiata senza il minimo proble-
ma, attenti solo a non maltrattare le
loro Quattro. All’assistenza di Ya-
moussoukro, sostituzione del ponte
posteriore per Mehta, a titolo pre-
cauzionale. Scampati all’ecatacom-
be iniziale, sono scesi a 12 in quel di
Yamoussokro per [I'arrivo fuori
tempo massimo degli ultimi due
concorrenti. Sono invece ancora
ben presenti Molino e Albanese,
undicesimi con la loro Subaru.

SECONDA TAPPA. A mezzanotte
di giovedi, in un clima di serenita
celestiale, parte la seconda tappa:
un lungo giro che riportera i soprav-
vissuti a Yamoussoukro nel pome-
riggio di venerdi. Blomqvist e Mik-
kola mantengono lo stesso distacco
dalla partenza: cinque preziosissimi
minuti. Mehta ¢ Ambrosino, dal
canto loro ricominciano arincorrer-
si ostinatamente, finché a Daloa si
ritrovano in completa parita. Poco
prima del controllo di Daloa Am-
brosino ¢ fermo all’assistenza, men-
tre poco lontano il team manager di
Mehta in contatto radio col suo
pilota controlla o meglio spia i
movimenti dell’equipaggio ivoria-
no. Mehta arriva a sua volta alla
propria assistenza posta piu indie-
tro e se la sbriga in poco tempo.
All’appello radio del team manager
Mehta parte a razzo per timbrare
prima di Ambrosino, ancora fermo,
ma quest’ultimo, vedendo la Nissan
del kenyota spuntare nel proprio
retrovisore, parte in tromba a sua
volta e le due vetture si trovano
praticamente affiancate. Mehta
mette una ruota nel fossetto e Am-
brosino ha via libera per timbrare
per primo. In questa sezione capita-
no un sacco di guai a Samir Assef,
che prima tira dritto a un incrocio a
Bouafle sbagliando strada, e poi
rompe una pinza dei freni perdendo
pit di un’ora. Ne approfitta Horsey
col suo pick-up per soffiargli il
quinto posto. Il numero dei concor-
renti scende a 11, data I’eliminazio-
ne di Molino-Albanese e della loro

Subaru. Tre ore di riposo e la corsa
riprende con direzione Divo: altri
400 km senza complimenti. Siamo
sul far del giorno, a una‘sessantina
di km da Divo e tocca «finalmente»
a un’Audi avere qualche problema.
E quella di Mikkola, che lamenta la
rottura di una sospensione e non
pud far altro che procedere lenta-
mente fino a Divo. La faccenda gli
costa una trentina di minuti ma la
classifica non cambia: Mehta e Am-
brosino sono fuori portata. Il pilota
della Manta esce poi di strada: non
piu disturbato dalla polvere, il ke-
niano pud finalmente esprimersi e
mettere otto minuti fra sé e il poco
arrendevole avversario. Gli ultimi
400 km tra Divo e Yamoussoukro
non danno altre emozioni. Ahimé,
ormai anche Mehta e Ambrosino
non hanno pit niente da dirsi. Al-
I’'Hotel President, verso le cinque
del pomeriggio, Blomqvist cambia
I'albero di trasmissione senza riusci-
re perd a terminare |’operazione: €
una curiosa Audi Quattro a due
ruote motrici che rientra in parco
chiuso. Ambrosino sostituisce il
ponte posteriore che aveva comin-
ciato a produrre strani rumori. Me-
hta cambia la sospensione anterio-
re, della quale non riesce a trovare
una regolazione soddisfacente fin
dall’inizio. Sul terreno sono rimaste
altre due vetture: la Mitsubishi di
Thibaud e I’Audi Quattro di Cho-
teau, sicché i rimasti in gara ora
sono ridotti a nove.

TERZA TAPPA. La storia della
terza tappa comincia con una specie
di gag il cui protagonista ¢ un
controllo orario messo al posto
sbagliato e non sulla strada del rally.
Tutto si risolvera per il meglio dato
che il controllo sbagliato verra sop-
presso e il tempo sara cumulato con
quello del c.o. seguente. In queste
prime movimentate sezioni Assef
procede alla riparazione della guar-
nizione della testata (che pare fosse
andato a cercare nella notte ad
Abidjan) e perde un’ora e 9 minuti.
Un paio di settori dopo rompe
nuovamente la pinza dei freni, per-
dendo ancora piu di un’ora. Arriva
cosi a San Pedro con un ritardo di
3h03" vale a dire tre minuti fuori
tempo massimo, ma non si da per
vinto e decide di continuare dopo
avere sporto reclamo. L’aereo me-
diante il quale si rendono possibili i
collegamenti radio tra gli equipaggi
Audi e le assistenze rimane fermo a
terra, e Mikkola e Blomqvist devo-
no affrontare la terribile foresta
senza contatto radio coi veicoli d’as-

sistenza. E lo svedese a lasciarsi alle
spalle I’oceano per primo, alle 16 di
sabato. Vista dall’alto, la pista sem-
bra una lunghissima ferita rosso
sangue che taglia profondamente
una spessa coltre verde. Ma durante
la notte verde la vita non ¢ facile
nemmeno per le Audi. Si capisce gia
mentre si attende I'uscita della pri-
ma vettura dall’inferno: I'ora ¢ tar-
da, il ritardo notevole e nessuno da
segni di vita. Ci si comincia a chie-
dere se non siano tutti bloccati da
qualche parte. Poiimprovvisamente
arriva la notizia che le prime quattro
vetture hanno timbrato quasi insie-
me al controllo orario diuscita dalla
foresta. Ritrovata la strada dopo
averla perduta per coipa del radar,
Blomqvist e Mikkola hanno rag-
giunto non senza problemi di polve-
re Mehta e Ambrosino. Mikkola ha
timbrato nello stesso minuto di Me-
hta, Blomgqvist in quello stesso di
Ambrosino. Le cose si sono presen-
tate ancor peggio per quelli che han
dovuto prendere il via nelle ore pia
tarde. Come se non bastassero le
malefatte del radar, Horsey viene
fermato anche da un albero caduto
sulla strada dopo chei primi quattro
erano passati. Per lo sfortunato
kenyota ¢ I'esclusione dalla corsa
per soli due minuti. Dietro di lui
non c’¢ piu storia: le ore piovono
sulle tabelle di marcia di Salim e
Tauziac. Di Moline e di Assef non
si ha nemmeno pit notizia. Ufficial-

.mente le vetture in gara sono ora

solo quattro, ma anche Salim e
Tauziac continuano la gara nella
speranza che gli avvenimenti ecce-
zionali verificatisi nella foresta di
Tai possano indurre gli organizza-
tori a rivedere la consistenza del
ritardo per la messa fuori gara. Gli
ultimi 600 km per tornare ad Abi-
djan non meritano accenni partico-
lari: i quattro leaders seguiti dai tre
delusi dopo 4000 km di corsa onore-
vole raggiungono il podio di Abi-
djan a mezzogiorno, ed € veramente
(a causa del caldo) mezzogiorno di
fuoco. (m.b.)

Questo I'albo d’oro
del mondiale piloti

1977 *Sandro Munari
1978 * Markku Alen
1979 *Bjorn Waldegaard
1980 Walter Rohrl

1981 Ari Vatanen

1982 Walter Rohrl
1983 Hannu Mikkola
1984 Stig Blomquvist

*Coppa FIA piloti
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MONDIALE RALLY

LA MITSUBISHI DI ASSEF

COSTA
D’AVORIO

11. gara del mondiale piloti
31 ottobre-4 novembre 1984

Organizzazione: Federation Ivorienne des Sports Automobi-
les et engines assimiles (Fisa), 18 Bd. Angoulvant, Bp 3883,
Cl Abidjan 01, Costa d'Avorio. Tel. 225/322978. Telex
3476-3781

Direttore di corsa: Michel N'Guettia

Percorso: km 4106, con 54 controlli orari

Condizioni atmosferiche: variabili con frequenti annuvola-
menti e temporali
Organizzazione: voto 5 - Partiti: 51 - Arrivati: 6

Cosi al traguardo

EQUIPAGGIO VETTURA NAZ. GR. TEMPO |
1. Blomqvist-Cederberg Audi Sport Quattro S-S B in 5.24'01"
2. Mikkola-Hertz Audi Quattro SF-S B 5.46'02"
3. Mehta-Combes Nissan 240 RS EAK-EAK B 6.28'03"
4. Ambrosino-Le Saux Opel Manta 400 F-F B 7.03'04"
5. Horsey-Williamson Peugeot 504 EAK-EAK B 13.58'05"
_6. Tauziac-Cournil Mitsubishi Colt | B 24.13'06”
Cosi il mondiale piloti (dopo 11 gare)

g = o} < = = z | 2

o ) (@] - o <t = o < D =1

& < w = N = 9| oS | EB = s

- <0 | & S | %z 0 |wllog |t |0l |t |g = w =

i o Qe | i | Soe Bg | & b |8 BE <= 5

8z |95 | 2E |95 |25 | 52|53 |35 (Sg |22 |2k (8| | E

| 28|22 |55 0% (93|28 |33 |2 (38 |2%(s8|ag| B | 3

[ N2 |80 |va |26 | «F [ |82 | &< | N2 | 8w | ™m0 | N = a
1. Blomqvist 15 20 — — 8 20 20 20 10 8 20 133 125
2. Mikkola 12 20 12 — 15 12 15 — — 15 101 101
3. Alen 3 — 15 10 20 12 15 — 15 — — 90 90
4. Bettega 8 12 — 4 10 — — — 15 — 49 49
5. Biasion 6 — 10 — 15 — — — — 12 — 43 43
6. Vatanen — = — — — — — — 20 20 — 40 40
7. Waldegaard — = — 20 — 8 — — — — 28 28
8. Rohrl 20 — 6 — — — — — — — — 26 26

9. Mehta 24; 10. Salonen 21; 11. Ragnotti 20; 12. Eklund e Nicolas 18; 14. Mouton e Aaltonen 15; 16. Recalde,
Toivonen e Grundel 12; 19. Therier, Jonsson, Stillo, Tabaton e Ambrosino 10; 14. Torph, Buffum, Iwade,
Kankkunen e Horsey 8; 29. Johansson, Preston, Andruet, Cook, Torras e Tauziac 6; 35. Eriksson, Darniche,
Stewart, Bassi, Pitkdnen ed Ercolani4; 41. Andervang, Ortigdo, Wittmann, lwashita, Bourne, Hernandez, Saby
e Kalnay 3; 49. Pettersson, Dorche, Teesdale, Nonnenmacher, Poysti e Rayneri 2; 55. Ahlin, Gooding, Criticos,

Robson, D'Agostini, Aho e Grissmann 1.

Cosi il mondiale marche
(dopo 9 gare)

1. Audi p. 116 9. Subaru 11
2. Lancia 108 10. Alfa Romeo

3. Peugeot 56 Fiat 9
4. Renault 55 | 12. Ford 6
5. Toyota 46 | 13. Citroén 4
6. Nissan 38 | 14. Vauxhall

7. Opel 37 Mazda 2
8. Volkswagen 34 | 16. Mitsubishi 1

I rally leaders

Blomgqvist dal primo all'ultimo controllo orario

I principali ritiri

Salim mancato c.o.

Assef fuori tempo massimo

Vanhecke fuori tempo massimo

Thatti abbandono

Le pagelle

«PIU» «MENO»
Combattivo i

Mehta Mikkola
Fortunato

Blomqvist Horsey

Efficace

Blomqvist Assef
Combattivo

Mehta Salim

LA TECNICA/L Audi va cauta

Nulla di nuovo
sotto il sole

Per la prima volta della Sport Quattro
in Africa si & imitata la gara kenyota

ABIDJAN - «Siamo venuti in Kenia nel tentativo
di assicurarci una doppietta Blomqvist-Mikkola al
termine del mondiale piloti», ha dichiarato ad
Abidjan Arwed Fischer, vicedirettore del team di
Ingolstadt. «Avremmo potuto andare anche noi a
provare in Kenya, come ha fatto la Peugeot, ma
preferiamo provare la “corta” in gara».ll team
Audi ha portato in Costa d’Avorio due vetture:
una «corta» con cui ha gareggiato Blomqvist e
una «lunga» con cui ha corso Mikkola dopo che
vi aveva provato lo svedese. Senza alcuna espe-
rienza di gare africane, la Sport Quattro ha
montato le stesse sospensioni e prestaioni usate
dalle Quattro nei passati rally Safari e in Costa
d’Avorio. Blomgqvist, arrivato ad Abidjan due
settimane circa prima della partenza del rally, ha
provato la maggior parte del percorso, mentre
Mikkola lo ha aiutato solo negli ultimi cinque
giorni, beneficiando quindi delle sue note ingara.
Al seguito delle Quattro erano sei camioncini
Volkswagen con due meccanici a bordo, due Iltis
a trazione integrale e due vetture di controllo e
una con il medico, guidata da Michéle Mouton.
Proibito I'uso di elicotteri, il collegamento radio
era garantito da un aereo sul quale lavorava il
tecnico radio Jiirgen Bartl. Era presente anche la
Michelin, che oltre alle Audi ha assistito anche la
Manta 400 di Ambrosino. I tecnici tedeschi
hanno poi deciso di abbassare leggermente la
potenza dei motori delle Quattro rispetto agli
standard delle gare europee.

IL TEAM™NISSAN ha subito sottolineato quan-
to la sua presenza fosse da ritenersi non ufficiale,
nonostante la presenza del direttore Takashi
Wakabayashi. Mehta ha preso il via con una
vettura precedentemente usata per le prove del
Safari, poi «rappezzata» con ricambi giunti via
nave dal Giappone. Alla vigilia del rally ¢ stato
reso noto che Mehta ha firmato per la Nissan
anche per~la prossima stagione: disputera il
Safari, I’Acropoli, il Nuova Zelanda, I'Argentina
e, in parte privatamente, anche il Costa d’Avorio.
Alla gara kenyota il team schierera anche Mike
Kirkland. Il fatto che gli uomini del team
giapponese non abbiano mai parlato di Timo
Salonen, ha ulteriormente avvalorato la tesi della
avvenuta firma del pilota per il team Peugeot.

Thomas Lindberg

® RECLAMO ACCOLTO. Dopo una lunga
gestazione, durata fino alle 21 di domenica, il
collegio dei commissari sportivi ha finalmente
partorito la sua decisione. Il reclamo circa I'erro-
neita del road book ¢ stato accolto e la sezione
nella foresta di Tai ¢ stata annullata. Entrano
quindi in classifica Horsey, Salim e Tauzac,
rispettivamente 5., 6. ¢ 7.

B RAC PER CHI? «Se Blomqvist vincera la gara
(e quindi il titolo) lo convinceremo a non fare il
Rac — si diceva nel team Audi prima della
partenza della gara — In questo caso gareggeran-
no la Mouton, con una Quattro ufficiale, e
Mikkola, con una vettura del team di Sutton che
seguird anche la Quattro di Michele». Resta da
vedere se Markku Alen non correra in Inghilter-
ra: in caso contrario il secondo posto nel mondia-
le di Mikkola (in gara senza la Quattro ufficiale)
non sarebbe piu cosi garantito.
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Il futuro del Costa d"Avorio secondo il suo «patrony»

Africa per tutti e due

Michel Zounon Kipre nega ogni concorrenza fra il suo rally e il Safari. Il Continente Nero e
grande abbastanza per entrambi, e I'importante & che I'ex Bandama mantenga il suo posto

ABIDJAN — Abbiamo sfruttato uno dei
rari momenti liberi di Michel Zounon Ki-
pre, «patron» del Rally Costa d’Avorio, per
porgli qualche domanda sulla «sua» gara.
Nonostante il rally fosse in pieno svolgi-
mento, Zounon si ¢ offerto di buon grado
al nostro «interrogatorio».

— Signor Zounon, si ha 'impressione che il
Rally Costa d’Avorio perda sempre pil
terreno...

«Ah no. Credo sia necessario chiarire le cose.
Negli ultimi cinque anni il titolo mondiale si
¢ deciso per cinque volte qui. Quest’anno ¢
capitato che il campionato sia arrivato qui a
giochi gia fatti, ma non mi lamento del posto
che il nostro rally occupa nel mondiale.
Siamo solo I'undicesima gara, ma il mio
cruccio € che abbiamo validita solo per il
titolo piloti. Come membro della Fisa mi sono
piu volte battuto affinché i due campionati
coincidessero completamente, ma non sono
mai riuscito a impormi. Nella compilazione
dei calendari del mondiale la Fisa ha deciso
poi di fare una ripartizione fra i continenti,
I’Europa fa la parte del leone, e forse
bisognerebbe rivedere questo criterio. Ma se
si continua a ritenere che all’Africa spettino
due sole gare iridate, per noi va benissimo».

— Cosa sarebbe stato del vostro rally se
quest’anno I’Audi avesse rinunciato a veni-
re?

«Tengo a precisare una cosa. Noi attribuiamo
grande importanza al campionato del mondo,
ma non € per questo motivo che la gente viene
a correre da noi, e lo dimostra il fatto che
I’Audi sia venuta pur essendo gia campione.
Il fatto é che noi invitiamo al nostro rally
molti bravi giornalisti, e cio fa si che chi vince
abbia assicurata una eco assai positiva sulla
stampa di tutti i continenti. Questo, per una
Casa, ¢ molto importante».

— Come spiega allora la rinuncia della
Peugeot?

«Penso che la Peugeot abbia avuto problemi
suoi. Probabilmente non avevano le vetture a
punto per questa gara, e, dopo la fama che si
sono fatti nelle ultime gare, non hanno voluto
rischiare brutte figure. Avevano anche chie-
sto alcune facilitazioni che non abbiamo
potuto concedere, ma penso si sia trattato di
un alibi. La decisione di non venire era gia
stata presa. Ci sono stati anche problemi per
I’organizzazione sul posto, e forse a Parigi
hanno fatto dietro-front davanti a certi costi.
Ma non penso sia stato a causa di qualche
biglietto aereo che non abbiamo loro conces-

so. Se la Peugeot non tiene alla propria
posizione sul mercato africano, fatti loro. Ma
€ con decisioni incoerenti come queste che
hanno permesso ad altre marche di farsi
sotto. So che la Peugeot ¢ attualmente a
provare in Kenya, e che hanno invitato
giornalisti che noi stessi avevamo invitato. E
stato un colpo basso, ma noi siamo responsa-
bili e ci poniamo al di sopra di certe bassez-
zen.

— Avete timori sul futuro del vostro rally?
«No. Soprattutto se continueremo sulla stra-
da che abbiamo intrapreso, migliorando la
qualita del lavoro della stampa e diminuendo
il chilometraggio, migliorando quindi la sicu-
rezza».

— Vi sentite in concorrenza con il Safari?
«Assolutamente no. Sono convinto che il
Safari faccia parte del patrimonio di ogni
sportivo dell’automobile, e quindi anche di
noi. Quello che devo fare ¢é lottare perché in
Africa ci siano due rally mondiali, anziché
uno solo. Certo, devo difendere la gara del
mio paese, ma non tentando di fare ombra al
Safari. Nessuna concorrenza, dunque, anche
se mi ritengo in grado di realizzare gare allo
stesso loro livello. Cerchero di migliorare
sempre la mia prova, questo si». m]
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Tre vetture, due equipaggi e una quindicina di persone al seguito:
la spedizione del team Peugeot sugli-sterrati del

rally africano é stata la prova generale in vista dell'85.

| risultati sono stati ottimi, e il prossimo mondiale

vede la plccola 4x4 di Todt sempre piu probabile protagonista.

'di Roberto Boccafogli - Fotografie Reinhard Klein

feria.
di Mombasa, seconda é‘ﬁti ‘del Ke- **
nya, sulla costa dell’Oceano Indiano,

il sole- alto delprimo pomenggitlw

regala temperature di oltre trentacin-
que gradi. Di ombra, quasi niente, e

anchﬂ’umrdlta ¢ altissima: 1’ autuqno ;

europeo € solo un ricordo. Ma siamo

qui_per_ seguire i test della Peugeot -

205 turbo 16 in preparazione del

-~ Safari del prossimo anno: il sutcesso

impone codici ben precisi, e ora, dopo
le vittorie degli ultimi due rally irida-

“ti, seguire la 205 in ogni suo sposta-

mento € d’obbligo. Lo diciamo a Jean
Todt, arrivato pochi minuti prima di
Ari Vatanen alla sosta di assistenza
predisposta sul lato della statale che
porta a Nairobi. :
«Meglio cosi — risponde sorridendo
Peminenza grigia del team francese
— significa che anche la stampa ci
accredita di buone possibilita per il
futuro. E se lo sostiene la stampa...».

segue

by
e




Odore
di Safan

segue

L’ATMOSFERA ¢ quella che
accompagna di solito le prove:
niente tensione, niente fretta, €
la sensazione & quasi quella di
trovarsi in vacanza. Ma le cose
stanno cosi solo apparentemen-
te: nei piani di preparazione al

mondiale 85, il team Peugeot
dedica una attenzione tutta par-
ticolare al rally del Kenya. Se
saremo in grado di garantirci
una sufficiente affidabilita mec-
canica per il Safari, si afferma
nel team, potremo stare tran-
quilli per il resto del campiona-
to. La particolare attenzione per
la gara africana si riflette nella
quantitd di materiale tecnico
inviato sul posto via aerea da
Parigi: tre vetture, due con le

La Peugeot 205 turbo 16 in versione Safari vista al test kenyota
si differenzia per alcuni particolari tecnici, fra i quali
I'adozione di due ruote di scorta (una sul tetto) e lo speciale

paraurti in lega di alluminio (sopra)

particolari caratteristiche ri-
chieste dalla gara pit un mulet-
to in normale allestimento da
gara su terra, 195 ruote con tre
diversi tipi di pneumatici e deci-
ne di casse di ricambi e attrezzi
da lavoro. A questa spedizione
si sono aggiunti una decina di
meccanici e un battaglione di
persone.

SE SI DESIDERAVA una con-
ferma delle intenzioni «bellico-
se» del team francese nei con-
fronti del prossimo campionato
iridato, questa non poteva esse-
re piu esplicita. Dopo le «pro-
ve» sostenute gareggiando nei
quattro appuntamenti finora di-
sputati (Corsica, Grecia, Fin-
landia e Sanremo), alla Peugeot
non rimaneva che prendere le
misure della gara piu affasci-
nante e anomala insieme: il Sa-
fari, che la 205 affrontera per la
prima volta il prossimo aprile.
Sara anche ['ultimo appunta-
mento iridato della 205 turbo 16
cosi come la abbiamo vista fino
a oggi, giacché dalla gara se-
guente, in Corsica, scendera in
campo I’evoluzione 2 della vet-
tura. Pur senza tensione e con
poca di quella concitazione ca-
ratteristica della gara, il team
Peugeot € comunque stato pro-
tagonista in Kenya di un im-
pegno di estremo rilievo: lo te-
stimoniano pit di 3000 km in
lungo e in largo per la nazione
africana. E di tempo per ammi-
rare i mille aspetti di questo
prodigio turistico (il Kenya ap-

punto) non € rimasto tanto,
giacché Ari Vatanen e Jean-
Pierre Nicolas — la cui ultima
gara ¢ stata il Sanremo, ma che
nell’85 continueranno a contri-
buire allo sviluppo della vettura
— non hanno certo lesinato in
impegno e grinta nello scorraz-
zare su € giu per la savana e fra
i laghi del Kenya settentrionale.

IL BILANCIO, lo diciamo su-
bito, ¢ stato positivo. Quel
«macchina perfetta, tutto bene»
dichiarato da Vatanen alla fine
del Mille Laghi e del Sanremo
vinti alla grande, ha accom-
pagnato anche ogni colloquio
avuto con il pilota durante il test
kenyota, e anche le parole di
Nicolas confermavano la man-
canza quasi assoluta di proble-
mi. Quello che € un percorso
nuovo per la 205 non lo ¢ per i
due piloti, i quali non hanno
esitato ad ammettere che anche
al Safari la piccola 4x4 fara la
sua figura. Ed € cosi che la
visione di un campionato ’85
molto probabilmente guardato
dall’alto dalla Peugeot acquista-
va, in Kenya, sempre maggiore
credito a ogni affermazione di
soddisfazione rilasciata dai pi-
loti o da Jean Todt stesso.

«E inutile ora perdersi in prono-
stici per il prossimo anno —
ripeteva quasi incessantemente,
ma con uno strano sorriso sulle
labbra, il piccolo team manager
francese — se la 205 andra forte
il prossimo anno lo confermeran-
no solo le gare. Diciamo, per ora,
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che ci sono i migliori presupposti
per un buon ’84».

Impossibile anche strappare
qualche dichiarazione piu av-
venturosa a Vatanen, che a un
grande 1984 guarda con occhio
particolarmente interessato.
«Andiamo bene, ¢ una grande
vettura — ripeteva alla noia il
pilota finlandese — ma anche gli
altri non staranno a guardare».
ma a sera, durante la cena in
comune o in una passeggiata nel
silenzio pieno di rumori della
notte africana, ci ¢ capitato an-
che di sentire qualche dichiara-
zione particolarmente ottimisti-
ca. Sul terrazzo di un hotel nella
zona di Taita Hills — cento
chilometri a nord di Mombasa
— dal quale si pud godere la
vista su una pozza d’acqua na-
turale, frequentata anche da
leoni ed elefanti, Ari si € lasciato
sfuggire qualcosa.

«Non so come andra la stagione
’84, né per noi né per i nostri
avversari — ha detto — certo
che non mi era mai capitato di
guidare una vettura cosi facil-
mente adattabile a ogni tipo di
situazione e cosi veloce nel rag-
giungere prestazioni eccezionali
con ogni tipo di assetto. Mi piace
I’idea di un secondo titolo mon-
diale...».

Molto probabilmente I'attuale
forza della 205 turbo 16 sta tutta
in questa affermazione. D’al-
tronde alla Peugeot ora la sen-
sazione & davvero che siano gli
altri a doversi portare al loro
livello. (r.b.)

Cosi si presenta, a sinistra,
il serbatoio supplementare di
carburante da 70 litri
alloggiato nel vano del cofano
anteriore. Sotto, la versione
Safari della 205 turbo 16 ha
due pneumatici di scorta:

il primo trova posto sulla
capote, mentre il secondo,
di sezione minore per
ragioni di spazio, é fissato
sotto il portellone posteriore

LA TECNICA/Cosi cambia la 205 turbo 16 in versione Safari

Impermeabile fino a un metro

NAIROBI — Ricerca esasperata dell’affidabilita: ¢
questa la filosofia realizzativa della Peugeot 205
turbo 16 che vedremo impegnata nel Safari del
prossimo aprile. Oltre a un muletto — la vettura con
cui Nicolas concluse quarto in Corsica — il team
Peugeot ha portato in Kenya per le prove due
vetture espressamente trasformate per il rally africa-
no. Si trattava delle 205 avute da Vatanen e Nicolas
all’Acropoli, destinate — prima del cambiamento di
decisione che ha portato al test kenyota — a fare da
muletto al Rally di Costa d’Avorio conclusosi
domenica scorsa. Il peso della 205 turbo 16 formato
Safari ¢ di circa 130 chilogrammi piu pesante dei
930-940 soliti, e I'aspetto esteriore piu evidente
riguarda le gomme di scorta sul tetto invece che nel
solito alloggiamento nel cofano anteriore, nel quale
si trova ora un serbatoio supplementare di carbu-
rante della capienza di circa settanta litri. Un
secondo pneumatico di riserva si trova sotto il
cofano posteriore, sopra il motore, ed ¢ di sezione
inferiore per non impedire la chiusura del portello-
ne. Una struttura in lega di alluminio protegge il
frontale della vettura. Grazie alla adozione di
sospensioni piu lunghe la vettura ¢ ora un paio di
centimetri piu alta della versione solita da sterrato,
mentre tutto il fondoscocca ¢ ora provvisto di una
protezione in kevlar e titanio di oltre un centimetro

di spessore. Protetti ‘da una fascia resistente sono
anche i passaruota. Allo scopo di potere affrontare
i frequenti guadi del Safari, la vettura adotta orauna
speciale protezione che assicura la totale impermea-
bilita di tutti gli organi della vettura fino a un’altezza
di circa un metro d’acqua. La soluzione era gia stata
sperimentata positivamente da Nicolas nei guadi di
un campo militare dell’esercito francese, nei pressi
di Parigi.

IL MOTORE ¢ il solito quattro cilindri turbocom-
presso, in grado di assicurare, con i particolari
rapporti lunghi del cambio a cinque marce previsti
per questo tipo di gara, circa 230 chilometri I'ora a
circa ottomila giri, con una potenza massima vicina
ai 350 cavalli. In Kenya la Peugeot aveva portato
195 ruote complete di pneumatico: il solito Michelin
M5 da sterrato, la versione M9, piu resistente
dell’M5 specialmente nei fianchi, e il nuovo G4,
espressamente realizzato per ’'abbondanza di fango.
Proprio a protezione dal fango, ogni ruota ¢ dotata
di un coperchietto per coprire i bulloni di serraggio
delle ruote. Anche la frizione ¢ la solita della 205
turbo 16 vista in gara finora: la versione Safari si
differenzia solo per la speciale protezione, realizzata
per assicurare la pill totale resistenza all’acqua
anche di questo organo. O
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8-11 novembre

Rally di San Marino

R ®@®® N-A-B

(coeff. 3)

Campionato europeo

FAMS - Via IV Giugno 124/57 -
47031 SERRAVALLE (Repubblica
San Marino)

9-10-11 novembre

Finali Challenge FISA a Siena
R @ N-A-B

FISA - Via di Citta 25 -
Segreteria - 53100 SIENA

10-11 novembre

Corse ad Hockenheim

VC @@®@® N-A-B-C-F3-FF-FSF-R5-
VW

Rheintal MSC im ADAC e V -
Schanzerstr. 12 - 6833
WAGHAUSEL (Germania)

GP Cart a Las Vegas

VC @@@® F.Cart-FSV

SCCA - 6750 South Emporia
Street - ENGLEWOOD Col. 80112
(USA)

Rally KoIn-Arhweiler

R ®@®® N-A-B

ADAC Nordrhein e V -
Altenburgerstr. 375 - 5000 KOLN
51 (Germania)

11 novembre

Trofeo INA Assicurazioni a

DOVE CORRIAMO

Slalom a Ercolano

S| @ N-A-B-VS

Scud. Caserta Corse - Corso
Giannone 110 - 81100 CASERTA

Autogimkana del Catenaccio a
Mezzano

AG @ tg

Team Dradiauto - 48010
MEZZANO (Ravenna)

17-18 novembre

GP di Macau

VC @@ F.3-F/M-A-B

Leal Senado - Po Box 3241 -
MACAU (col. Portogallo)

Oregon Trail Rally

R @0® N-A-B

SCCA - 6750 South Emporis
Street - ENGLEWOOD col. 80112

Rally Valle d’Aosta e Saint
Vincent (CIR)

R ®@0®® N-A-B

AC Valle d'Aosta - Piazza Roncas
7 - 11100 AOSTA

18 novembre

World Cup Final a Calder

VC 800 F/M

Melbourne International Raceway
- Po Box 46 - KEILOR (Australia)
Gara Club a Magione

VC @ tg-F.2000

Scuola H. Morrogh - Casella
Postale 8 - 06063 MAGIONE
(Perugia)

24 novembre

Tall Pines Rally

R ®@®® N-A-B

CASC - Po Box 97 Willowdale
ONTARIO M2N 55 (Canada)
24-25 novembre

Rally du Var

R 0@ N-A-B

Campionato europeo piloti rally
ASAC du Var - 17 rue Mirabeau -
23100 TOULON (Francia)

Rally Tout terrain Plaine et
Vallées

R ®@@® N-A-B-T2-GT4

ASAC Abdresien - 24 rue Marcel
Moisson - 27120 PACY SUR
EURE (Francia)

Rally delle Zolfare

(1. serie)

R @ N-A-B

Sicilia Rally Team - Via Gramsci
11 - 93100 CALTANISSETTA

3 Ore di Daytona

VC 000 IMSA GT

IMSA - Po Box 3465 -
BRIDGEPORT Conn. 06605 (USA)

Calendario sportivo dall'8 al 25 novembre 1984

All Japan 500 al Fuji Speedway
VC 0@ C1-C2-B

Fuji Speedway FISCO Club -
2-4-1 Marunouchi - Chiyoda ku -
TOKIO (Giappone)

Corse ad Adelaide

VC 0@ C1-C2

Adelaide International Speedway
- Po Box 173 - GLEN OSMOND
(Australia del Sud)

Slalom parallelo a Cosenza

S| @ N-A-B-VS

Cosenza Corse - Via Sempione
45 - 89100 COSENZA

Slalom a Caserta Vecchia

S| @ N-A-B-VS

Scud. Caserta Corse - Corso
Giannone 110 - 81100 CASERTA

25-29 novembre

Lombard RAC Rally

R ®@@® N-A-B

Campionato mondiale dei rally
RACMSA - 31 Belgrave Squadre
- LONDON SWIX 8QH (Gran
Bretagna)

Le gare rinviate e annullate

3-4 novembre RALLY AUTODROMO MONZA

11 novembre CORSE A CALDER

GARA CLUB A MAGIONE

rinv. all'1-2 dicembre
rinv. al 18 novembre
rinv. al 18 novembre

| saloni europei dell’auto
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Nel numero di novembre in edicola

FESTAROSSA

Tutti i segreti della Testarossa, I'auto che segna il trionfo dello stile Ferrari

L'ULTIMA CINA

Le immagini pita belle di un universo che con lo sport sta cambiando volto

CERA UNA VOLTA IN AMERICA

Perché il mito di Azzurra esce ridimensionato dal Mondiale di Porto Cervo

TORINO CAPITALE

I vip di Juve e Toro giocano il derby della Mole
IL CALCIO E IL GRANDE SPORT

Visti dai maestri del colore




