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son tanto
- felice...

B GIORGIO FALETTI

ietro a un grande uomo c’é sempre una grande

donna, moglie o madre che sia. Ancora una volta
la regola viene confermata non da un’eccezione

ma da questa intervista con la madre di un Campione del
Mondo: Michael Schumacher. Si evince, da questo botta
e risposta a cuore apero, I'enorme influenza che I'educazione
ha sul futuro di un pilota.
Buongiorno signora, ci puo ricordare com’era Michael da
piccolo?
Ah, lui molto ottimo Kinder, molto feloce anche turante ti
sua gestazione perché quando io inzinta ti lui, lui nato topo
otto mesi. Lui dato uno mese a pampino ti mia cognata...
Per cui, gia prima di nascere, aveva dimostrato spiccate
doti velocistiche...
Tzerto, per poi non parla ti qvando lui tentro ti karrozzina...
Una volta ke a 1o é zfuggita ti mano proprio in tzima ti
tiscesa ripidizzima del Ritchenhoffer, lui arrifato in fonto ke
velocita [ui ha fuso ciucciotto tentro ti sua bokka. Ha stata
krande satisfazione, a parte pannolone pieno di kakka.
Pekkato che poi figile urbano lui sqvalificato per zozpenzioni
irregulari...
E a scuola, come andava?
Con skuolabus, meno il marteti ke lui akkompagnava mio
marito kon makkina...
Ma no, signora, volevo dire se era uno scolaro diligente.
No, lui otiava diligenze e cow boys. Lui sempre ke lecceva
fumetti ti Michel Vaillant e tzoli kavalli che Iui ama é tentro
motore t1 vittura. Antz, una volta io kiamata ta prezide
perché qvando profezzora ha zpiegato che Ulizze per uno
kavallo ha fatto saltare citta e tistrutto tutto lui rizposto «Ke
motore ti mertal»
Ma lei era contenta di questo suo amore per il pericolo?
Nel sapere i rischi che il mestiere di pilota comporta lei
non trova ansia?
No, azzolutamente io non mi trova anziana, 10 é ankora
ciovane e poi Michael sempre tice mia mamma pellissima!
Quindi lei non ha paura per Iui quando assiste a un Gran
Premio.
Azzolutamente! Antzi, é Michy che ha paura ti me...
Beh, é bello avere un figlio cosi affezionato e premuroso...
Non [ui non premuroso. Lui tza ke se lui non vince gara io ti
nuovo mette lui tentro ti karrozzina e va ti nuovo si tiscesa
del Ritchenhoffer e molla la presa...
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AXEL SCHMIDT - Nachtweide
11 D-39175 Biederitz (Germa-
nia) — Questo nostro lettore in-
tende contattare i collezionisti di
foto autografate da piloti di F.1,
F.2, F.3 e F.3000. Gli interessati
sono pregati di scrivere in lingua
inglese o tedesca all'indirizzo
sopra indicato.

CARLO GARUTI - Sorbara (Mo-
dena) — La sua puntualizzazio-
ne & giusta quanto legittima, co-
si come & corretta la sua inter-
pretazione dei... fatti!

DAVIDE BURGIO - Caltagirone
(Catania) — Chiungue fosse in
possesso di una cassetta vhs
contenente la registrazione del
Gp di San Marino 1994 é prega-
to di contattare questo nostro
lettore al numero 0933/ 26158.

FRANCESCO GASTALDI - Ales-
sandria — La ringraziamo per
la sua lettera di apprezzamento
€, non appena conosceremo gli
sviluppi della situazione oggetto
di quell'approfondimeno, torne-
remo sullargomento.

GIOVANNI LEMMA - Barletta
(Bari) — Tom Pryce peri duran-
te il Gp del Sudafrica 1977,
quando al 22. giro della gara in-
vesti un commissario di percor-
so che stava attraversando la
pista con un estintore in mano.
Lo sfortunato pilota fu colpito in
pieno dall'oggetto metallico e
mori sul colpo. La sua Shadow
prosegui priva di controllo per
alcune centinaia di metri, prima
di andarsi a schiantare contro le
barriere.

CIRO CARUSO - Lentini (Sr) —
Ci sono tre modi per richiedere i
numeri arretrati di As: mediante
vaglia postale, assegno banca-
rio o versamento sul conto cor-
rente postale numero 244400
da intestare a Conti Editore Spa,
via del Lavoro, 7 40068 San
Lazzaro di Savena (Bo). Ogni fa-
scicolo pud essere richiesto al
prezzo di L. 8000.

MARGHERITA ZAMBONI - San-
gavazzo (Bg) — Puo provare a
scrivere al suo beniamino indi-
rizzando la lettera alla Williams
Grand Prix, Basil Hill Road,
0x11 7Hw, Didcot-Oxfordshire
(Gran Bretagna).

SILVAN LADUCHI - Milano —
Una dettagliata risposta alla sua
richiesta & stata pubblicata nello
scorso numero in As, esatta-
mente a pagina 108.

GIAN LUIGI D’ALFONSO - Roma
— Non & escluso che in futuro il
Suo suggerimento possa essere
preso in considerazione. A breve
scadenza non & in preparazione
nulla del genere.

STEFANIA PERON - Cadoneghe
(Pd) - Le spedizioni degli arre-
trati di As non vengono effettua-
te in contrassegno.

GABRIELE SANNICANDRO - Bi-
tonto (Ba) — Pud richiedere
senza problemi il fascicolo man-
cante, che & disponibile presso il
nostro ufficio arretrati. E, soprat-
tutto, in bocca al lupo per il suo
battesimo del fuoco in veste di
pilota!

ﬁ

Parte il Campionato iridato di F. 1 in
Sudafrica e Jim Clark con la Lotus &
davanti a tutti dal via sino al traguar-
do. L'asso scozzese ha iniziato dav-
vero alla grande, staccando di 29” il
campione in carica John Surtees al

volante della Ferrari 158.

Gilles e Ayrton
due miti
indimenticabili

Dungque la «profezia»
espressa da Franco Gozzi
nel Tunnel dello scorso
numero 26 di As si &
avverata. Abbiamo
davvero assistito
all’accantonamento del
mito-Villeneuve in favore
di Senna, almeno a

giudicare dalle pagine di
Autosprint. Noi che lo
SCOTSO anno avevamo
gioito per il
maxi-sondaggio «Alesi
come Gilles?» lanciato da
questo settimanale; noi
che abbiamo «vissuto» la
genesi del mito-Gilles e
che abbiamo seguito per
10 anni la classe di Senna
sui circuiti e in Tv, ci
sentiamo di esprimere a
viva forza la profonda

volta buona!

differenza tra questi due
fuoriclasse. Non potremo
mai dimenticare la
completezza di Senna, ma
neppure la carica umana e
profondamente sportiva di
Villeneuve, le sue
impossibili acrobazie con
quella Ferrari N. 27. No,
Ayrton non ha sostituito
Gilles, lo ha affiancato e
ci auguriamo con questa
lettera di interpretare il
pensiero di molti altri
appassionati di F. 1.
Preghiamo quindi Franco
Gozzi, persona squisita e
sensibile, di ricordare piu
spesso nella sua rubrica
Tunnel, accanto alle
imprese di Ascari, Fangio,
Clark e Moss, anche
quelle dello scatenato asso
canadese che, per
ammissione dello stesso
Enzo Ferrari, ha aggiunto
tanta fama ed affetto alla
gloriosa Scuderia di

Si vive gia I'atmosfera carica d'attesa
per I'inizio del Mondiale di F. 1 in Ar-
gentina. | riflettori sono puntati tutti
sulle due Ferrari di Regazzoni e Lau-
da, che cercano la rivincita dopo una
stagione positiva ma non coronata
dal titolo mondiale. Tranquilli: sara la

Maranello. E che proprio
non ne vuole sapere di
abbandonare i nostri
cuori.

Rocco, Fausto, Damiano,
Augusto, Francesca,
Leonarda (Matera)

No, non si puo parlare certo
di accantonamento del mito-
Villeneuve, tantomeno _rife-
rendosi ad Autosprint. E in-
negabile che di recente le vi-
cende inerenti lo scomparso
campione brasiliano abbiano
occupato uno spazio premi-
nente, ma questo perché il
caso Senna ¢ ancora aperto e
non solo dal punto di vista
giudiziario. La ferita nei cuo-
ri degli appassionati ¢ stata
profonda e a distanza di po-
chi mesi € ancora troppo fre-
sca per lenire il forte impatto
emotivo dei tragici eventi del
Gp di San Marino, che han-
no fortemente scosso I'opi-
nione pubblica mondiale.

Jean-Luc Therier incappa in un grave
incidente nel corso della Parigi-Dakar
ed & costretto a chiudere una presti-
giosa carriera che lo aveva visto bril-
lare soprattutto nei primi anni del
Mondiale Rally. Nel frattempo si tor-
na a parlare dei problemi tra la Ferrari
e Arnoux, oramai in rotta.

Detto questo, siamo comple-
tamente d’accordo sul fatto
che il mito di Ayrton e quello
di Gilles possono e potranno
convivere nell'immaginario
collettivo degli appassionati.
E giusto e bello che sia cosi.
Certo, non ci si deve stupire
se 1 fan piu giovani (i venten-
ni di oggi) mostrano piu at-
taccamento emotivo alle vi-
cende di Senna puttosto che
alle gesta di Villeneuve: in
fondo costoro nell’82 ave-
vano solo otto anni... questo
non significa che il mito-Gil-
les non possa resistere al-
l'usura del tempo: al contra-
rio di quanto possa sembrare
I'immagine di alcuni leggen-
dari campioni ha tratto addi-
rittura giovamento dal tra-
scorrere dei decenni, come
nel caso di Tazio Nuvolari.

Quando i grandi
non riescono
a qualificarsi

Sono oramai da anni un
grande appassionato di
F.1 e vi scrivo per
soddisfare una mia piccola
curiosita, relativa a
quattro dei piloti pitt
competitivi e vincenti che
la F.1 ha saputo esprimere
negli ultimi anni. Sto
parlando di Alain Prost;
Ayrton Senna, Nigel
Mansell e Nelson Piquet.
In particolare desidero
sapere quante volte e in
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quali Gran Premi i
suddetti piloti non sono
riusciti ad ottenere la
qualificazione.

Luigi Manconi, Treviso

Si, puo accadere anche ad
un grande pilota la sventura
di rimanere fuori dalla gri-
glia di partenza di un Gran
Premio, spesso per una serie
di circostanze sfavorevoli
che rendono inevitabile an-
che per un grande campione
l'onta della mancata qualifi-
cazione. Il discorso, limita-
tamente ai quattro esempi
proposti nella domanda,
non vale per Alain Prost,
che nei suoi 199 Gp disputa-
ti ha sempre ottenuto un po-
sto in griglia. Nelson Piquet
¢ invece incappato due volte
nella tagliola, rimanendo
escluso dal Gp di Detroit
dell’82 (quando era Campio-
ne del Mondo in carica con
la Brabham) e nel Gp del
Belgio '89 con la Lotus. Un
solo neo nella carriera di
Ayrton Senna: l'esclusione
dal Gp di S. Marino '84, ma
solo perché la sua Toleman
rimane penalizzata in prova
a seguito di problemi relativi
alla fornitura dei pneumati-
ci. Infine Nigel Mansell, an-
che lui per due volte mem-

COoCKPIT

bro del «club» dei... non qua-
lificati: al Gp d'Ttalia 1980 e
al Gp d’Inghilterra, in en-
trambe 1 casi al volante di
una Lotus. E curioso sottoli-
neare che il Campione bri-
tannico falli la qualificazio-
ne anche al suo debutto in
F.2 a Donington nel '78. In
quell’occasione il Leone, ap-
pena 24enne, resto fuori dal
lotto dei partenti con una
modesta Chevron-Hart...

Un futuro
da... Porsche
per la Xjr14

Sono un appassionato
delle gare di durata e vi
scrivo perché mi ha molto
incuriosito la notizia,
pubblicata di recente da
As, che la Porsche
scendera in campo a
Daytona con una vettura
derivata dalla Jaguar Xjr
14 iridata nel ’91. Vorrei
vedere una foto e avere
alcune informazioni di
quella vettura, che I’anno
successivo fu fatta correre
nel Mondiale anche dalla
Mazda.

Gioacchino Delli Colli,
Brescia

La Jaguar Xjr 14 ¢ stato sen-
za dubbio uno dei progetti
piu innovativi mai concretiz-
zatisi in una vettura Sport
Prototipo. L’armonia delle
forme unita all’esasperazio-
ne delle soluzioni aerodina-
miche hanno fatto di questa
vettura una vera e propria
monoposto a ruote coperte,
destinata appositamente a
gareggiare nelle gare sprint
del Mondiale prototipi, la-
sciando alla piu anziana e
convenzionale Xjr12 il com-
pito di correre le maratone di
durata. Il progettista della
Xjrl4 dotata del convenzio-
nale motore Cosworth V8 ¢
stato Ross Brawn. La Jaguar
con questo modello si & im-
posta nel '91 nelle gare di
Monza Silverstone e Niir-
burgring, aggiudicandosi a
fine anno l'iride per le squa-
dre e quello per piloti, grazie
agli expliot di Teo Fabi.
L’anno successivo il progetto
della Casa inglese (scaturito
dalla Twr di Tom Walkin-
shaw) é stato rilevato dalla
giapponese Mazda, che ha ri-
battezzato la vettura Mxr 01
riuscendo ad ottenere a fine
stagione 1l terzo posto assolu-
to nella classifica finale co-
struttori. E ora, a tre anni di
distanza, ¢ la Porsche a sfrut-
tare 1 disegni-base di questa
fortunata vettura per fare un
rientro in grande stile nella
Imsa. Davvero una storia in-
finita per la vettura che ha
oramal... cinque anni di eta e
un impegnativo futuro agoni-
stico ancora davanti a sé. La
24 Ore di Daytona sara un in-
teressante banco di prova per
verificare le sue chances.

Sono un vestro assidue lettore e gradirei avere alcuni
chiarimenti in merito alle tecniche di guida in derapata.
Desidererei avere una descrizione di come va corretfamente
effettuato questo tipo di manovra e vorrei infine sapere se
tale operazione é piu efficace con vetture dotate di traziene

anteriore o posteriore.

Daniele Bina, Canneto (Mantova)

a guida in sbandata &

un momento classico e
fondamentale all'interno del-
la guida di una vettura da
competizione e il suo impie-
go risale agli albori della sto-
ria dell'automobilismo, quan-
do le vetture si caratterizza-
vano per una scarsa maneg-
gevolezza e una pessima
aderenza. Nell'era moderna
la shandata & stata pratica-
mente bandita dalle gare su
pista, dove «sopravvive» sol-
tanto come... inconveniente
occasionale, specie durante
le gare sotto la pioggia. La
sua importanza € invece re-
stata immutata su gare di-

R
\ittorio Caneva
spiega come

si effettua
correttamente
la guida

in derapata
nelle corse

sputate su fondi a scarsa
aderenza, caratterizzati da
neve o terra. Ovvio quindi
che il terreno ideale per que-
sta tecnica di guida siano i
Rally. Due sono le tecniche
correttamente adottate per
la shandata: quella tradizio-
nale, che consiste nel brusco
rilascio dell'acceleratore che
sbilancia la vettura carican-
do I'anteriore, e la cosiddetta
tecnica del «pendolo», che si
attua sterzando bruscamen-
te la vettura nella direzione
opposta alla curva rilascian-
do [lacceleratore, per poi
sterzare di nuovo in direzio-
ne della curva con la mac-
china oramai di traverso. La
prima tecnica & tipica delle
curve normali, mentre la se-
conda é piu adatta alle curve
strette e alle vetture che pre-
sentano difficolta di inseri-
mento. Una volta inserita in
anticipo la macchina, si trat-
ta di mantenere la traiettoria
verificando se tutto procede
correttamente. Ecco quindi
presentarsi la possibilita di
dover provvedere ad una
correzione, che si pud attua-
re essenzialmente in tre mo-
di: accelerando (se si € trop-
po corti), rallentando (nel ca-
S0 contrario), oppure frenan-
do e rallentando allo stesso
tempo con la tecnica del pie-
de sinistro, che consiste nel
ridurre la velocita periferica
delle ruote aumentando con-
temporaneamente il carico
del peso sull'anteriore. Que-
st'ultima tecnica & tipica del-
la guida di una vettura a tra-
zione integrale. Per quanto
riguarda ['efficacia della tra-
zione posteriore e di quella
anteriore in fase di sbanda-
ta, va detto che nel primo
caso ci troviamo con una
macchina senza dubbio piu
dritta, capace di mantenere
di piu la traiettoria perché
tende ad eliminare il sovra-
sterzo. Con la trazione po-
steriore, invece, la tendenza
¢ proprio quella a sottoster-
zare e quindi & piu facile per-
dere la traiettoria. Per taglia-
re la testa al toro, va comun-
que sottolineato che senza
dubbio la vettura ideale in
fase di shandata & quella do-
tata di quattro ruote motri-
Ci...
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karting

Licenze Fik
nuove
e piu care

La prima novita con cui do-
vranno fare i conti i piloti di
kart nel 95 & di natura eco-
nomica, la Fik ha infatti deci-
so di aumentare il costo del-
la licenza da conduttore, che
passa da 130000 a
145.000 lire. Si tratta di un
rincaro che, come spiegano
le autorita federali & stato
determinato  dall'aggiorna-
mento dei massimali assicu-
rativi, con conseguente au-
mento dei premi delle poliz-
ze stesse: ora in caso di in-
validita permanente & stato
introdotto un massimale di
100 milioni contro i 40 pre-
cedenti; mentre in caso di
morte si sale da 15 a 50. 0l
tre a questo aumento, i piloti
dovranno poi mettere in bi-
lancio anche I'obbligo di as-
sociazione a un karting club,
sancito dalle norme '95, e
qui il costo non dovra supe-
rare le 20.000, comunque vi
sono alcuni club che regala-
no la tessera ai piloti. Quasi
per fare digerire meglio I'au-
mento, la Fik consegnera
una tessera completamente
nuova: sara simile a una car-
ta di credito e inalterabile.

M BRIEFING. Tra le altre
novita regolamentari del '95
troviamo poi l'introduzione
de! briefing unico per tutte le
categorie.

B MINIKART. Quanto alla
nascitura classe 50, nel
prossimo consiglio federale
del 14 gennaio saranno esa-
minate tutte le proposte dei
costruttori che hanno rispo-
sto al bando per la costru-
zione del tefaio e del motore
monomarca.

M SEMINARL. Per illustrare
tutte le nuove norme regola-
mentari che entrano in vigo-
re nel '95, la Fik ha organiz-
zato una serie di seminari
per i commissari sportivi e
quelli tecnici. A questi stage
potranno presenziare anche
persone che, pur non essen-
do ancora ufficiali di gara, in-
tendono partecipare ai corsi
per diventare commissari. Il
calendario di questi stage & il
seguente:  Nord  (Emilia-
Romagna, Lombardia, Pie-
monte, Liguria e Triveneto)
sabato 21 e domenica 22
gennaio a Parma. Centro
(Abruzzo, Marche, Lazio, To-
scana, Umbria e Sardegna)
sabato 25 e domenica 26
febbraio a Perugia. Sud
(Campania, Basilicata, Pu-
glia, Calabria e Sicilia) sabato
18 e domenica 19 febbraio a
Latronico (Pz). Ogni ulteriore
informazione potra essere ri-
chiesta alla Fik: tel. 06-
4441289 oppure 4441138.

SPOSTATI IL PIGNONE E LACCENSIONE

Nove anni fa la Rotax
stupi tutto il mondo
kartistico ottenendo con i
motori di 100 cc prestazioni
migliori di quelle dei propul-
sori di 135 cc, ora con le
omologazioni '95-'97 pre-
senta un'altra serie di grosse
novita. La prima cosa cha
salta all’occhio ¢ la colloca-
zione del ruttore dell’accen-
sione e del pignone della ca-
tena sullo stesso lato nei mo-
tori che hanno I'alimenta-
zione a valvola e in quelli
con il sistema lamellare. Nel
caso del valvola il pignone &
stato sistemato all'interno

del propulsore rispetto alla
posizione di montaggio del
motore sul kart. Una simile
soluzione ¢ stata sfruttata
anche per montare due car-
buratori. Per quanto riguar-
da il lamellare, a cambiare
posto, rispetto alle costruzio-
ni tradizionali € stato invece
gruppo dell’accensione, che
¢ stato cosi collocato all’e-
sterno, sempre rispetto alla
posizione di montaggio del
motore sulla scocca. Tutto
questo lavoro compiuto sul
valvola e sul lamellare ha
portato alla costruzione di
motori che, in entrambi i

Il motore con alimentazione a lamelle
della Rotax ha il ruttore dell’accensione
sullo stesso lato del pignone della
catena, nella foto sopra; cosi
all’interno, nella foto sotto a destra, non
vi @ alcuna uscita dell’albero motore.
La Casa olandese ha omologato anche
un piston-port tradizionale,

sotto a sinistra

omologato un
motore a valvola
doppio
carburatore, nella
foto in alto, e con il
pignone della
catena all’interno
assieme
alllaccensione,
nella foto al
centro. Sempre
dotato di
alimentazione a
valvola rotante &
stato costruito
anche un
propulsore meno
rivoluzionario,
ma anch’esso
dotato di
carenature
laterali nel
cilindro, applicate
Pper meglio
convogliare l'aria
e ridurre le
vibrazioni, e
quindi il rumore




casi, hanno una sola uscita
dell’albero motore, ci0 si
traduce, almeno sulla carta,
in un miglioramento della
scorrevolezza, visto che vi ¢
un solo paraolio. Le soluzio-
ni inusuali dei nuovi Rotax
proseguono poi con I'ado-
zione di una doppia carena-
tura, sistemata ai lati del ci-
lindro e applicata con due
obiettivi. Il primo € di migli-
orare 1l raffreddamento,
svolgendo la funzione di
convogliatore dell’aria, I'al-
tro € di ridurre le vibrazioni,
e quindi il rumore, tenendo
collegate le alette del cilin-
dro. Anche la forma esterna
del carter € poco tradiziona-
le: le alette di raffreddamen-
to hanno uno sviluppo oriz-
zontale e non verticale. A
proposito di questa soluzio-
ne, il tecnico Mauro Villa ha
spiegato che in questo modo
sievita il ristagno tra le alet-
te dell’aria che cosi scorre
rapidamente e si evitano pu-
re fastidiosi vortici. La Ro-
tax e controtendenza su tutti
i fronti: infatti questi due
motori davvero originali
hanno una corsa piu lunga
rispetto alla soluzione oggi
piu diffusa che opta per 50,0
mm, nei Rotax la distanza
tra il punto morto superiore
e quello inferiore € infatti di
51,5 mm. Con la corsa lun-
ga sono state contenute le
dimensioni del pistone che
ha un diametro di 49,6 mm.
La Rotax ha comunque
omologato anche motori un
po’ pit tradizionali. Trovia-
mo infatti un piston-port,
completamente nuovo, con
la corsa di 50,0 mm e I'ale-
saggio di 50,5 mm, dotato
della frizione Hortsman.
Inoltre sono stati apppronta-
ti un propulsore con alimen-
tazione a valvola tradizio-
nale e un secondo motore
con alimentazione a lamel-
le. Esternamente i due la-
mellari sono identici, le dif-
ferenze stanno nello scarico,
per uno € stata scelta una
forma ovale con due boo-
ster, mentre per l'altro € sta-
ta adottata una sagoma piu
inusuale, ma ¢ ancora in fa-
se di messa a punto. Per ora
¢ prevista la commercializ-
zazione del piston-port, del
valvola tradizionale e del la-
mellare con lo scarico ovale;
gli altri arriveranno in una
fase successiva, e comunque
solo dopo una fase di svilup-
po in pista affidata a pochi
preparatori  selezionati. [
motori Rotax sono distribui-
ti in Italia da Mauro Villa,
telefono 0125-714042.

IMPEGNATI PADRE E FIGLIO

Modena fa
un caburatore

N rano due anni che

Leonello Modena, il
papa dell’ex pilota di F.1 e
campione di kart, stava la-
vorando su un’idea di carbu-
ratore inusuale, cosi non si ¢
fatto sfuggire 1'opportunita
delle recenti omologazioni.
Cio che colpisce subito nel
Modena S1 (nella foto) sono
dimensioni particolarmente
contenute. Si tratta di una scelta adottata per consentire ai
preparatori di operare per modificare 'andamento dei flussi
d’aria secondo le rispettive scelte. Rilevante ¢ poi la colloca-
zione della farfalla all’estremita del corpo del carburatore,
questo, tra l'altro € stato costruito in una lega di alluminio
particolarmente resistente con lavorazione dal pieno. Sono
stati poi predisposti una serie di importanti optional, come
un congegno posto sul volante che permette di variare la car-
burazione, pero ancora in fase di messa a punto. Ogni ulte-
riore informazione potra essere richiesta alla Bm al numero
telefonico 059-908915.

CATELLANI

SI MUOVE IL MERCATO PILOTI
Moro con Haase

VOLTINI

In un mercato piloti che pro-
cede ancora un po’ a rilento,
John Haase si ¢ accordato
con Paolo Moro (a lato). Il
pilota torinese disporra di
nuovi motori Titan, mentre
le gomme con ogni probabi-
lita saranno Dunlop. Moro
con i telai Haase sara al via
del mondiale e dell’europeo
diF. Super A e degli altri im-
portanti appuntamenti inter-
nazionali, oltre che del cam-
pionato italiano della 100
Internazionale.

Flessibili
con taglio
preciso

Papa Magnussen ha di recente messo a punto un taglia-flessibili
molto efficace (nella foto, sopra). Del resto I'operazione del ta-
glio dei flessibili, per via della conformazione di questo com-
ponente risulta sempre piutto-
sto ostica. Cosi Eric Magnus-
sen, che con 1 problemi del
B kart e abituato a convivere gia
1S gennaio da molto tempo, ha costruito
— Pista d'oro
Bagni di Tivoli (Rm)
60, 100, 125, Amatori

questo strumento che garanti-
sce un taglio preciso e senza
sbavature. Il prezzo di vendi-
ta € stato fissato in 35.000 lire
+ Iva, ogni ulteriore infor-
2 pista d'oro mazione potra essere richie-

Bagni di Tivoli (Rm) sta al numero telefonico

60, 100, 125, Amatori 0045-40-523910, in Danimar-
ca allo stesso Magnussen.

29 gennaio

Anche se i telai si possono
omologare solo ogni tre anni
la Haase sta costruendo una
nuova scocca. Ecco perche...

B MAURIZIO VOLTINI

e particolari norme che

regolano il mondo del
kart prevedono che i telai
possano essere omologati
solo ogni tre anni, e tutto cio
che viene prodotto senza ri-
spettare quanto riportato nel-
le fiche di omologazione pud
essere impiegato  soltanto
nelle competizioni di F.A e F.
Super A. Queste ferre regole,
almeno sulla carta, fanno
pensare che un telaio possa
durare tre anni, lasciano perd
una scappatoia che permette
di cambiare sostanzialmente
la scocca. Infatti &€ obbligato-
rio conservare durante i tre
anni di vita del’'omologa solo
il diametro dei tubi e il nume-
ro delle relative curvature. Co-
si la Haase, seguendo una
strada gia percorsa anche da
altri costruttori, sta realizza-
ndo un nuovo telaio, battez-
zato Skorpion, che potra poi
andare a sfruttare I'omologa
Cik 03, spostando il quarto
tubo laterale sull'avantreno.
La Haase ha cosi ottenuto
una scocca che ricalca il prin-
cipio dell'Esprit, con la dif-
ferenza, che rispetto ai telai
maggiormente diffusi, impie-
ga tubi con un diametro di 30
mm invece che di 32. Dopo
avere cosi raggiunto una
maggiore rigidita dell'avan-
treno rispetto al progetto ori-
ginario, per non penalizzare
quella del retrotreno, & stato
aggiunto, come sulle scocche
dellultima generazione, un

VOLTINI

quarto tubo smontabile che,
appunto perché non & fisso,
non deve essere riportato nel-
la fiche di omologazione.
Sempre allo scopo di potere
regolare la rigidita della parte
posteriore a seconda delle
varie necessita, € stata predi-
sposta linstallazione di una
barra supplementare, dotata
di forma a coltello, cosi che, a
seconda dell'angolazione
scelta, si modifica la resisten-
za. Anche quest'ultima com-
ponente, non essenso fissa,
puo essere aggiunta indipen-
dentemente dalla fiche. Per
ora, a quanto si sa, e stato
realizzato un primo esempla-
re della Skorpion che ha perd
una distanza tra i tubi laterali
della zona centrale non con-
forme a quanto riportato nel-
I'omologa, pertanto questo
prototipo potra essere utiliz-
zato soltanto nelle categorie
della Classe 1 (ovvero la FA e
la F.Super A) per le quali non
¢ previsto I'obbligo di utilizza-
re telai omologati. Le novita in
Casa Haase non finiscono qui.
Si stanno infatti preparando
anche modifiche al telaio Lu-
xor, che utilizza tubi con dia-
metro di 32 mm, in questo ca-
so si stanno preparando mo-
difiche nella zona dell'avantre-
no, dove i tubi laterali dovreb-
bero avere due piegature,
mentre ora ve ne & una sola,
cid comportera altre modifi-
che per rispettare il numero
delle curve dell'omologa.

BERR

Ecco com’e il nuovo Skorpion, a
sinistra, dotato ora di una barra
alllavantreno, che é in pratica il quarto
tubo laterale «spostato» rispetto alla
scocca da cui deriva, a destra




nno nuovo, problemi vecchi. Giusto
un anno fa Autosprint aveva
denunciato una norma cretina e
abusiva introdotta a danno del portatoglio dei piloti
di rally per sovvenzionare la sempre piu
chiacchierata Scuola Rally Csai. Per chi non lo
ricordasse si tratta dell’obbligo di sostenere un
esame attitudinale presso la scuola (molto costoso,
estremamente inutile) per ottenere il permesso di
correre su vetture della classe A6. Ora, appurato
che tutto questo avviene solo in Italia e che é
differente nei modi e nei costi a seconda se a
sostenerlo sia un pilota o un navigatore (gid, ma la
licenza non é la stessa e forse nei rally non possono
entrambi guidare la vettura?) resta il fatto che pur
tutti sostenendone I'inopportunita nessuno é
intervenuto per impedire che tutto questo vada
avanti. In redazione le lamentele continuano pero
ad arrivare e pertanto, seppure con il timore di
gridare nel deserto, € doveroso riparlarne anche
perché, personalmente sollecitato, ho messo assieme
elementi preoccupanti proprio sulla Scuola Rally
Csai, sul suo funzionamento, sulla sua gestione e
soprattutto sulla sua reputazione che é ben
differente da quella che vanta in giro la gemella
sezione riservata alla velocita.

Valerio Tucceri Cimini, che della Scuola Federale é
l'anima indiscussa oltre che il vertice alto del
triangolo divino con alle ali Caldarola e Salari, é un
personaggio estremamente simpatico oltre che un
maestro inarrivabile nell’arte di raccontare
barzellette. Ogni tanto pero spaccia per barzellette
anche le cose serie e questo non va bene. Una di

B CARLO CAVICCHI

queste é l'indispensabilita di questo test attitudinale
che dovrebbe stabilire se, ad esempio, Sandro
Munari sia capace di portare in gara una Lancia
Delta Gr.A non avendo mai prima d’ora guidato in
un rally una vettura A6. Chi dovrebbe fare I'esame
al Drago? Alessandro Fiorio nel migliore dei casi,
oppure 1l gia citato Caldarola o meglio ancora tale
Lorenzo Marini dal futuro forse promettente, ma di
sicuro dal passato inesistente? E se Angelo Presotto,
forse il migliore interprete delle vetture di serie di
qualche anno fa, volesse mettersi a fare il
navigatore chi gli farebbe I'esame? Massimo
Sghedoni, cioé quello che da Presotto ha imparato
I’Abc quando muoveva i primi passi di una peraltro
ottima carriera? Siamo seri: a guidare le vetture A6
ci sono arrivati senza esame Auriol, Kankkunen,
Sainz, Biasion, Aghini e compagnia cantando, e
quando all’estero raccontiamo questa storia ridono
davvero tutti, pur se si usa I'avvertenza di spiegare
sin da principio che non si tratta di una barzelletta.
La mia personalissima indagine ha pero spostato il
problema dalla norma imbecille a un problema ben
piu grave, e cioé alle troppe chiacchiere che girano
e che meriterebbero un’inchiesta seria da parte del
presidente della Csai. La Scuola Federale gode di
pessima fama, ma non per i corsi che vi si
svolgono, che sono di buon livello e con ottimi
istruttori, bensi per tutto il contorno. Troppi si dice
generano sospetto: che le auto vengano usate per
fare giocare «agli apripista» gli istruttori del piu
basso livello, per esempio, con conto a carico degli
organizzatori; che il parco auto sia vetusto,
inspiegabilmente vetusto; che ci sia gente che paga
profumatamente 1 corsi, molto profumatamente
quando pare che ...non ci sia proprio piu posto,
mentre altri, forse perché romani?, non avrebbero
speso un bel niente. Lamentele arrivate agli orecchi
di tanti membri anche della Csai, persino
dell’Esecutivo Csai, ma finora sempre finite nel
nulla «perché poi, sai com’é, c¢’é chi Ii protegge...».
Non so chi Ii protegge, non so nemmeno se queste
chiacchiere (la sintesi é stata obbligata e limitata a
quelle meno pesanti trattandosi di voci non provate
in alcun modo) siano rispondenti a verita in tutto o
anche solo in parte. So pero che il nuovo presidente
della Csai, Alberto Librizzi, e il presidente della
Sottocommuissione Rally, Dario Calzavara,
dovrebbero fare qualcosa per metterle a tacere. E
dovrebbero intervenire subito per abrogare la norma
di cui all'inizio. Se grazie a questa trovata la Scuola
ci specula é una vergogna, se invece, come sostiene
1l grande barzellettiere, addirittura ci rimette dei
soldi, beh, piantiamola Ii. E smettiamo anche di far
ridere.

il
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FORMULA UNO
TEST FERRARI

Alesi al debutto con ila 412
ibrida spinta dal motore

tre litri ha spiccato subito

il record dimostrando di aver
cominciato nel migliore

dei modi il nuovo anno

- Il francese, nei tre giorni di
prove a Fiorano, ha migliorato
progressivamente il crono
mostrando di gradire

il propulsore V12 meno potente
ma piu guidabile del 3500

m FRANCO NUGNES




s FORMULA UNO
B TEST FERRARI

ean Alesi non poteva comin-
ciare meglio il 1995: tre giorni
di test a Fiorano con la 412
T1 ibrida spinta dal motore
tre litri. Doveva essere solo
una presa di contatto con il propulsore che
dovra spingere le rosse in alto. Nei program-
mi non c’era alcuna pretesa di record. Tanto
piu che faceva un freddo polare con la tempe-
ratura quasi costantemente sotto lo zero. E,
invece, 1l francesino € riuscito lo stesso a ri-
scaldare 1 tifosi, ogni giorno pit numerosi ai
bordi del circuito, siglando il nuovo record
della pista nelle piu recenti conformazioni re-
golamentari. Ma Jean al limite di 102”30 c’e
arrivato con grande facilita (il record del 3500
apparteneva a Nicola Larini con 1’02”38 ot-
tenuto a dicembre): il transalpino il sabato gi-
rava regolarmente sotto il limite dell’1’03” a
riprova che il potenziale della vettura gli
avrebbe permesso di abbassare ulteriormente
il limite se solo la squadra lo avesse voluto.
Non era quello I'obiettivo: nei piani c’era la
sperimentazione di nuove soluzioni come la
frizione al volante e il fly-by-drive, per cui la
sorpresa € stata ancora maggiore. Le gomme,
anche se scaldate con le termocoperte, non
riuscivano a stare in temperatura di esercizio.
Insomma, se le condizioni erano ideali per far
respirare il V12 a 75 gradi di 3000 cc, non si
addicevano certo alla ricerca dei tempi. Col-
pisce, quindi, che gli stessi uomini di Mara-
nello cerchino di spegnere sul nascere facili
entusiasmi. E un buon segno perché si é in
netta controtendenza con la tradizione del
Cavallino. E anche lo stesso Alesi ha mostra-
to quella maturita che ci aspettavamo da lui.
In un passato anche recente, dopo poche tor-
nate avrebbe voluto il conforto dei tempi per
stabilire se la vettura era sulla strada giusta
dello sviluppo. Jean, invece, questa volta ha
seguito diligentemente il programma di lavo-
ro impostato da Giorgio Ascanelli e Claudio
Berro. Ed ¢ stato premiato. Sembra passato
un secolo dall’anno scorso, quando la Ferrari
faticava a percorrere pochi giri di pista per
I'organizzazione troppo complicata che si era
data. L'’errore ¢ stato capito da Jean Todt che
ha subito razionalizzato la struttura renden-
dola agevole e funzionale. Un cordone ombe-
licale lega le prove del Ricard svolte prima di
Natale con quelle di Fiorano e quelle di Jerez
che sono in programma dal 17 al 20. Il pro-
pulsore, che finora non ha mostrato alcun se-
gno di cedimento, sta crescendo gradualmen-
te (si € gia arrivati alla terza evoluzione di
questo 044 che dovra debuttare nel mondiale
'95). In attesa che sia pronta la nuova mono-
posto (¢ prevista per fine mese e inizio feb-
braio) vengono sperimentate delle soluzioni
che poi saranno trasferite sulla rossa '95. Gli
uomini del Cavallino vogliono evitare i salti
nel buio: guardando con piu attenzione la 412
Tl ibrida si scopre infatti che sono numerosi i
particolari che vengono cambiati, modificati
e rivisti da un test all’altro. Si tratta di una
monoposto laboratorio che € in continuo di-
venire dove le soluzioni inedite appaiono e
scompaiono all'improvviso, come i bracci
della sospensione posteriore carenati che si
sono visti al giovedi e poi mai piu. Il sogno
dei tempi, allora é realta...
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in alto,

la sospensione
posteriore
carenata che

ha girato solo
giovedi. Sopra a
sinistra, il puntone
in fibra

di carbonio. A lato,
il nuovo fondo
piatto posteriore
ridisegnato.
Sopra, Alesi

in azione di fronte
a un pubblico
sempre

piu incuriosito



el tre giorni svolti a

Fiorano la 412 T1
ibrida guidata da Alesi ¢
stata un vero e proprio la-
boratorio viaggiante. An-
che se 1 tecnci hanno bol-
lato questi test come pro-
va di motore, sono state
numerose anche le novita

Nella tabella a lato & possibile
ripercorrere la progressione di Jean
Alesi nei tre giorni di test svolti a
Fiorano: il francese con la 412 T1
ibrida ha tolto quasi due secondi e
primo giorno all'ultimo.

CHE PROGRESSIONE!

aerodinamiche e telaisti-
che che si sono alternate
sulla monoposto. Cer-
chiamo di andare ad ana-
lizzarle.

FLY BY DRIVE. Per la
prima volta € stato mon-
tato I'acceleratore elettro-
nico dopo gli eccellenti ri-
sultati ottenuti nelle simu-
lazioni al banco. Inizial-
mente si era pensato di
cominciare la stagione
con il tradizionale cavet-
to, portando avanti un
programma parallelo con
il fly-by-drive. Poi si ¢
preferito dare un taglio
netto con il passato in
modo da non concedere

JEAN ALESI
(Ferrari 412 T1 ibrida - 3000)

giovedil 1'04"76
venerdil 1'02'60

37 giri
50 giri
1’0230 41 giri

niente alla concorrenza
fin da subito. L’accelera-
tore elettronico dovrebbe
consentire un migliore
sfruttamento delle doti
del 12 cilindri che I'anno
scorso era accusato di es-
sere troppo brusco. E Ale-
si ha avuto parole di elo-
gio per il lavoro dei moto-
risti: una vera riappacifi-
cazione dopo alcune di-
chiarazioni di fuoco di fi-
ne stagione.

FRIZIONE. Il sistema
con la leva sul volante de-
Ve ancora essere messo a
punto ma funziona gia
egregiamente. [ piloti de-
vono prendere confiden-
za con un nuovo modo di
guidare, ma sembra che ci
voglia solo del tempo.
Alesi ha simulato diverse
partenze riducendo ogni
volta il pattinamento del-
le ruote posteriori. Certo,
non si € ancora arrivati al
meglio, ma il sistema sta
progredendo rapidamen-
te, tanto che John Bar-
nard ha gia deliberato che
la nuova Ferrari avra solo
due pedali: freno e accele-
ratore. Una via senza ri-
torno...

MOTORE. Al Castellet
aveva girato uno 044 ca-
pace di spingere oltre i
17.000 gir1, mentre a Fio-
rano si € lavorato su una
versione torque, vale a di-
re che privilegia la coppia
alla potenza pura. I moto-
risti, infatti, sono entrati
nell’ordine d'idee che non
ha senso cercare i cavalli
fine a se stessi, ma € me-
glio rinunciare a un po’ di
potenza a favore della
guidabilita. E i risultati si
sono subito visti non solo
nei tempi, ma anche dalla
maggiore facilita di messa
a punto del telaio. «Ho
percorso circa 400 km
senza problemi di af
fidabilitd — ha ammesso
Alesi — e nei tre giorni
abbiamo migliorato sia la

IEEE%IDA CON DIVERSE SOLUZIONI NUOVE
E gia ok
il fly by drive

guidabilita che lo sfrutta-
mento del 12 cilindri.
Posso dire di essere molto
fiducioso».

SOSPENSIONI. Sull’an-
teriore si € rivisto il punto-
ne in fibra di carbonio con
la forma ellittica, mentre
nel posteriore ha fatto la
sua prima comparsa il
triangolo superiore sago-
mato ad ala: si tratta di
qualcosa di simile a quan-
to si € visto nel '94 sulla
Williams. Se i risultati
raccolti in pista saranno
positivi, questa soluzione
sara riversata anche sulla
macchina nuova.

AERODINAMICA. Com-
pletamente nuovo il profi-
lo estrattore posteriore
che comprende gia il dif-
fusore centrale da 300
mm come impone il nuo-
vo regolamento, mentre &
stato ridisegnato il profilo
esterno. In tutto il retro-
treno c’'¢ una maggiore
pulizia d’insieme e si nota
con maggiore evidenza il
radiatore dell’'olio che &
ora piu grande fra le pin-
ne che sorreggono 1'alet-
tone. Leggermente cam-
biati anche i flap del muso
ora con maggiore inci-
denza.

FRENI. Va avanti lo stu-
dio del sistema Brembo
che dovrebbe permettere
alla Ferrari di adottare
una sorta di Abs a funzio-
namento idraulico. L'i-
dea ¢ valida ma c’é anco-
ra molto da lavorare.

per questo che nell'orga-
nico di Maranello arrive-
ra Cantoni, uno degli spe-
cialisti della Brembo. Al
Reparto Corse sono pro-
grammati altri tre o quat-
tro arrivi: un paio sono
giovani ingegneri del
Centro Ricerche Fiat.
Todt ha intenzione di rin-
verdire la «scuola tricolo-
re». E questo non € che il
primo passo... i

bl




Ron Dennis non ha fretta di definire

la squadra: oltre a Nigel, lasciato

libero da Williams, torna in lizza

anche la candidatura del tedesco

che sembrava inamovibile dalla Sauber
Il team biancorosso teme che...

i PAOLO BOMIBARA

1 € concluso il tiramolla della
Williams per la composizione
della squadra con l'ormai atte-

sa conferma di David Coulthard nel ruo-
lo di pilota ufficiale a fianco del vice-
campione del mondo Damon Hill, e la
prossima settimana sara anche annun-
ciata la nomina del giovane Boullion a
pilota-collaudatore. A questo punto, il re-
gista dell’'ultima puntata della telenovela
invernale del mercato-piloti sara Ron

Dennis. La McLaren ¢ infatti 1'ultima
delle squadre di vertice a dover ancora
completare i propri ranghi, e 'attore pro-
tagonista a sorpresa potrebbe essere quel
Nigel Mansell che ¢ stato tagliato fuori
proprio da Coulthard alla Williams.
Quindi Mansell alla McLaren? Si, forse,
ma... Ron Dennis ha anche riallacciato
nei giorni scorsi, tramite la Mercedes,
un’altra trattativa che sembrava ormai
chiusa, con Heinz-Harald Frentzen, uffi-
cialmente gia accasato alla Sauber. Fren-
tzen era gia stato indicato a ottobre dallo
stesso Dennis come 1'alternativa preferi-
ta a Schumacher e a Coulthard, ma il te-
desco non soddisferebbe in teoria gli im-
pegni contrattuali che la McLaren ha
con gli sponsor di ingaggiare un pilota
che abbia vinto almeno un Gp. Ritiratosi
Alboreto, accasati Hill, Schumacher e
Berger, il solo che risponda ai requisiti ¢
proprio Mansell, che ¢ pure campione
del mondo. Ma Ron Dennis ¢ veramente
costretto a rispettare questa clausola?
Apparentemente no, gli sponsor sono di-
sposti a soprassedere perché ¢ ormai qua-
si certo che anche il 95 sara per la McLa-
ren un anno di transizione. E il program-
ma accusa anche ritardi dovuti al camb1

di motorista. Se la costruzione del telal
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Nigel Mansell, a lato,
dopo che la Williams
ha ingaggiato David
Coulthard ora tratta
con la McLaren.
Nella lista di Ron
Dennis, oltre al
campione del mondo
del "92, c’é anche
Heinz-Harald
Frentzen, nell’altra
pagina

LA WILLIAMS SCEGLIE COULTHARD

voleva
il Re Leone

osa ha fatto pen-

dere il piatto della
bilancia della Williams
a favore di David Coul-
thard, e come ha potuto
accettare questa scelta
la Renault che tanto ha
fatto per riportare 1'in-
glese in Formula 1?7 «La
scelta dei piloti — riba-
disce Jean-Jacques Dé-
laruwiére della Renault
a cui fa eco lo stesso
presidente della Re-
nault Sport, Christian
Contzen — é di compe-
tenza della Williams,
ma in accordo con noi.
Cio vuol dire che se
avessimo posto un veto
all'ingaggio di Coult-
hard, questo non si sa-
rebbe verificato. Quin-
di Coulthard ci sta be-
ne». 1l fatto di non aver
posto un veto all'ingag-
gio di Coulthard, che ¢
stato difeso con le un-
ghie nei confronti della
McLaren, € una cosa,
ma lo scozzese non era
di certo la prima scelta
della Renault e a Parigi
non lo mnascondono.

«Non é un mistero —
ammettono all’'unisono
alla Renault — che la
nostra direzione prefe-
risse Mansell, che ga-
rantisce ancor’oggi un
ritorno d’immagine piu
grande, e neanche che
la Williams fosse inve-
ce ostile a Nigel. Ci so-
no 1 pro e 1 contro in en-
trambe le soluzioni.
Mansell é piu esperto,
piu popolare, ed ¢ an-
che stato il primo pilota
a vincere un titolo mon-
diale per 1 colori della
Renault. Non ¢é poco.
Inoltre ¢ un ragazzo
molto simpatico, ma é
anche capace del me-
glio, come del peggio,
lo sappiamo tutti. Coul-
thard ha dalla sua la
gilovane eta e ha stupito
tutti quest’anno. Esor-
dendo in F.I in condi-
zioni psicologicamente
difficili per chiunque,
sostituendo Senna, non
ha commesso errori ed
é andato forte. Non a
caso Ron Dennis ha
cercato di strapparce-
lo». Costa anche me-
no... «Certo, molto me-
no di Mansell, ma que-
sto non ha costituito un
reale problema. Quan-
do si vuole, 1 soldi si
trovano, sempre». Ora
pero, c’¢ il rischio, quel-
lo di veder proprio
Mansell approdare alla
corte di Ron Dennis.
«Lui vuole continuare
in F.] — ammettono
alla Renault — e a que-
sto punto la sola pos-
sibilita che gli rimane é
la McLaren-Mercedes.
E un rischio, ma nella
vita bisogna far delle
scelte e essere in grado

di affrontare le conse-
guenze. Non siamo co-
munque affatto sicuri
che Mansell correra per
la McLaren». In effetti
proprio la Renault, tra-
mite la filiale britanni-
ca, sta cercando di
coinvolgere Nigel
Mansell in un pro-
gramma nel campiona-
to di Turismo inglese,
con una delle Laguna
preparate proprio dalla
squadra di Frank Wil-
liams. Una soluzione
dotata di cospicuo in-
gaggio e destinata a
sfruttare la popolarita
dell'inglese  sottraen-
dolo per giunta alla
concorrenza in F.1 che
sembra perd tanto un
bel pensionamento do-
rato, che a Mansell va
stretto. Lo stesso Leo-
ne ha ribadito al Salone
dell’lauto di Birmin-
gham che non ha pro-
prio nessuna intenzio-
ne di smettere di corre-
re 1 Gran Premi. E Ron
Dennis, nello stesso
frangente si € limitato a
dire che «& presto per
parlamne». E infatti ve-
ro che le due parti, di-
menticate vecchie rug-
gini e incompatibilita
di carattere, stanno di-
scutendo; tutti e due
hanno infatti dei buoni
motivi per cercare un
accordo. Dennis ha bi-
sogno di accontentare
sponsor che vorrebbero
veder tornare sulle mo-
noposto di Voking un
top-driver con un soli-
do blasone. Mentre
Mansell cerchera di fa-
re rimpiangere la sua
assenza a chi non lo ha
scelto. |
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e anche del cambio va avanti nei tempi e
la Mp4/10 sara pronta il 12 febbraio, ci so-
no invece ritardi per il motore. La Merce-
des voleva proporre una versione interme-
dia — con un basamento che non sarebbe
potuto rientrare nelle nuove dimensioni
del fondo piatto a scalino— ma Ron Den-
nis ha risposto picche e, come suo solito,
esige la versione definitiva. Alla Ilmor
hanno abbandonato quella intermedia per
gettarsi a capofitto nella costruzione della
versione definitiva, ma questa dovrebbe
poter girare per la prima volta al banco, se
tutto procede per il meglio, a fine mese.
Difficile quindi immaginare un esordio in
pista sin da meta febbraio. Inoltre il fatto
di trattare con Frentzen ha anche un altro
pregio, quello di far ulteriormente calare il
valore di mercato di Mansell, e gia c’e chi

in Gran Bretagna insinua che persino
l'offerta d’ingaggio a Coulthard da parte
della McLaren fosse una tanto abile,
quanto machiavellica, manovra da parte
di Ron Dennis per costringere la Wil-
liams a scoprire le proprie carte e mettere
cosi alle corde Mansell, facendo cosi cala-
re le sue pretese economiche. Di certo,
ora come ora Mansell, se vuole rimanere
in F.1, & senza altre alternative e sara co-
stretto a calare il proprio «prezzo» fino al-
le offerte della McLaren. A meno che
non preferisca rinunciare e attendere.
Mettendosi alla finestra in attesa che un
posto si liberi. E coi tempi che corrono
nulla deve essere escluso. Del resto ¢ lui il
solo campione del mondo alternativo a
Schumacher disponibile sul mercato e
questo conta... #

La Williams,
dopo avere
deciso

di ingaggiare
peril
campionato
'S5 David
Coulthard, in
alto, ha affidato
il ruoio

di collaudatore
a Boullion,

a destra.

Il giovane
campione
della F.3000
internazionale
ha ricevuto
precise
promesse

di potere
correre nella
stagione '96.
Jean Alesi,

a sinistra,
considera
Coulthard

un pilota bravo
ma ancora
bisognoso

di fare
esperienza per
acquisire

il mestiere
necessario

ALESI DISPIACIUTO PER NIGEL SENZA VOLANTE

Il Circus non puo
perdere Mansell

«David Coulthard é bravo,
lo ha dimostrato, ma devo
pero dire che non lo temo
piu di Mansell, perché é
ancora giovane. Ha solo
qualche Gran Premio di
esperienza sulle spalle e in
Formula 1 ['esperienza é
una componente fonda-
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mentale nel determinare il
“mestiere” di un pilota.
Nigel Mansell é un pilota
che é sicuramente in grado
di assicurare ancor'oggi
un maggior spettacolo
(Alesi ha sicuramente an-
cor ben impressa nella me-
moria la formidabile lotta

da lui sostenuta con Man-
sell nel Gran Premio del
Giappone, ndr) ed é dav-
vero un peccato che sia ora
senza un volante, perché
la presenza di un cam-
pione del mondo come lui
farebbe bene a tutta la For-
mula I». =
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ALLA WILLIAMS CON PROMESSE PER IL '96

Boullion promosso
come colilaudatore

rank Williams ha effet-

tuato anche l'ultima
scelta, quella meno impe-
gnativa. Il collaudatore della
squadra sara il campione in
carica della F. 3000 interna-
zionale, Jean-Christophe
Boullion, che e stato pre-
ferito al suo connazionale
Emmanuel Collard. Boul-
lion si € recato a Didcot per
definire gli ultimi dettagli lo

'

scorso mercoledi e manca or-
mai soltanto la fatidica firma
al contratto, ma ogni detta-
glio é stato sistemato. «Prefe-
riro un posto da collaudatore
alla Williams a uno da titola-
re alla Tyrrell o altrove, solo
se avro una concreta promes-
sa di pilotare in Gran Premio
nel ’'96» aveva precedente-
mente affermato Boullion,
molto sicuro di sé. Va detto

che la proposta di Tyrrell
non lo aveva entusiasmato, il
motivo era abbastanza sem-
plice: il boscaiolo gli propo-
neva un contratto di un anno
con un’opzione di due a fa-
vore della squadra che lo
bloccava di fatto per tre anni.
Lo stesso Boullion € oggi rag-
giante. «Non posso rivelare i
termini dell’accordo con la
Williams, anche perché il
contratto non € ancora fir-
mato. Ma sono soddistatto,
ho ottenuto quello che vole-
vo sia sul piano sportivo sia
su quello economico». E la
promessa di pilotare nel '96?
«C’é qualcosa di preciso in
merito, scritto nero su bianco
sul contratto». Collard ha in-
vece non poche difficolta a
nascondere la propria ama-
rezza. «Mi avevano detto —
afferma il giovane francese
— che sarebbe stata decisiva
l'ultima prova eftettuata al
Paul Ricard. lo sono stato il
piu veloce, ma hanno scelto
lui per ragioni politiche. Per-
ché é campione in carica di
F. 3000, e altre ancora che
neanche voglio sapere. Ora,
sono in difficolta. Ho un’op-
portunita di trovare un posto
di collaudatore alla Tyrrell o
alla Sauber o all’Arrows, ma
dovro portare un budget. La
musica é dunque ben di-
versa». La scelta di Boullion
riapre la caccia al secondo
sedile della Tyrrell, per il
quale sono in ballottaggio di-
versi piloti: i nomi piu ricor-
renti che si sentono sono
quelli di Fittipaldi, Comas,
Lehto, Salo e Beretta. L’e-
ventualita di confermare
Mark Blundell non € ancora
stata ufficialmente scartata,
ma la squadra non ha rinno-
vato l'opzione con I'inglese
al quale e stato comunicato
che puo ritenersi libero se
dovesse avere un’altra offer-
ta. @
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Larrousse
spera
nella Dams

La squadra di Signes attraversa serie
difficolta economiche e sta cercando
un accordo con il top team di F. 3000

B PAOLO BOMBARA

ARIGI — Sono improvvisa-
Pmente riprese la scorsa settimana

le trattative per una possibile fu-
sione tra la Larrousse e la Dams. La squa-
dra di Gérard Larrousse attraversa infatti
un momento estremamente delicato e la
sto momento minacciata. A tal punto che
una buona parte del personale ¢ stato mes-
SO a 1iposo... «sino all’inizio della prossi-
ma stagione» come recita ¢ la risposta che
si ottiene telefonando alla sede di Signes
della squadra transalpina. «Non c’é nulla
di allarmante — minimizza Jean-Pierre
Lecou, direttore del marketing della Lar-
rousse — attendiamo semplicemente 1'i-
nizio della nuova stagione per rinnovare i
contratti a tempo determinato che abbia-
mo siglato con parte del nostro persona-
le». In realta, la situazione ¢ ben poco ro-
sea alla Larrousse, che sa gia che nel '95
non potra piu contare sul cospicuo aiuto
ministeriale del cosiddetto «fondo anti-
tabacco» e sa di aver perso gran parte del-
I'apporto finanziario che le garantiva il
gruppo Bsn-Danone con il marchio Tour-
tel. Inoltre sulla squadra grava un pesante

zioni statali. La situazione ¢ tesa e all’in-
terno della squadra non c’¢ unanimita di
vedute. Anzi, € vero e proprio scontro tra
Gérard Larrousse ed 1 suoi soci, Patrick
Tambay e Michel Golay (che detengono
il 26% delle quote azionarie). Questi ulti-
mi sono piu propensi a far fallire la squa-
dra per riprenderne il controllo a basso
costo e nel frattempo non si fanno prega-
re per tessere le lodi della Dams e del suo
titolare, Jean-Paul Driot. Dal canto suo,
Gérard Larrousse ha allacciato da oltre
un mese e mezzo una trattativa col grup-
po finanziario saudita del fantomatico
Junior Team e coi responsabili di questo
progetto, Méssaoudi e Barlesi, ma dopo
tante parole non si € ancora visto il colore
dei soldi e la situazione si sta facendo cri-
tica. La scorsa settimana, allora, lo stesso

ORSI
Larrousse ha riallacciato contatti con
Driot. «E vero che il progetto tecnico del-
la Dams ¢ nettamente in anticipo rispetto
al nostro— ammette un responsabile del-
la Larrousse che preferisce rimanere ano-
nimo — e la loro vettura sara ben presto
pronta, mentre noi siamo in ritardo. Sa-
rebbe quindi auspicabile poter utilizzare
la loro vettura, ma cio sara fattibile solo
con un accordo globale. La squadra po-
trebbe anche chiamarsi Dams Larrousse,
ma la vettura dovra chiamarsi Larrous-
se». Tutto dipende ovviamente dalla ca-
pacita della nuova compagine di riunire
un budget sufficiente. «/n questo la Dams
gode del vantaggio di un’immagine mi-
gliore rispetto alla nostra — ammettono
ancora alla Larrousse — grazie ai succes-
si in F.3000 loro sono dei vincenti, noi dei

CAMBIO X-TRAC DALLA FRANCIA PER LA M195

il team di Driot
collabora con Minardi

deficit contratto nel corso della stagione
'93 che non ¢ stato minimamente assorbi-
to nella passata stagione. Come se ci0 non
bastasse un ex-collaboratore, Jean-Claude
Bou, responsabile nel ‘92 e nel '93 della ri-
cerca degli sponsor e socio al 4% della
squadra, ha intentato un processo alla
squadra reclamando un cospicuo credito
su una commissione non corrisposta. Una
commissione che la squadra aveva pro-
messo illegalmente sulla sovvenzione mi-
nisteriale, mentre la legge francese vieta
di corrispondere commissioni su sovven-
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«La situazione sta evolvendo positivamente per un eventua-
le ingresso della Dams in F. 1 sin dal '95— ha affermato il ti-
tolare Jean-Paul Driot — ma non per forza con la Larrousse.
Ne sapremo di piu la prossima settimana». In ogni caso un
pezzo di Dams correra sicuramente in F.1, con la Minardi.
E lo stesso Driot a rivelarlo: «Si, in effetti ci siamo accordati
per cedere alla Minardi I'uso del cambio della prima Dams
F1, che abbiamo fatto realizzare alla X-Trac per un motore
Ford Ed. La Minardi era in difficolta con la realizzazione
del cambio, in seguito al fallito accordo con la Mugen, e a
noi interessa poter ammortizzare il costo di questo cambio
ed al contempo garantire un maggiore chilometraggio per
svilupparlo». |



perdenti». Il vantaggio (non indifferente
sul piano regolamentare) della Larrousse
¢ ovviamente quello di avere il diritto d’i-
scrizione al Campionato ed anche un
contratto di fornitura motori gia siglato
con la Ford Cosworth per gli Ed. Assi
nella manica da estrarre al momento giu-
sto. In caso di fusione tra Dams e Lar-
rousse resterebbe da chiarire la situazio-
ne con la Larrousse Uk, 'entita apparte-
nente a Robin Herd a cui ¢ stata gia com-
missionata una nuova vettura per il '95.
Herd ¢ per0d cosciente della situazione
economica della squadra e vanta del re-
sto lui stesso alcuni crediti. 11 futuro e co-
munque minaccioso per Herd che ha in
programma la costruzione di una vettura
Indy per la scuderia Forshyte. ]

La Larrousse,

a sinistra con
Beretta, e

in attesa diuna
«schiarita»
economica

e cerca

un partnership
con la Dams di
Jean-Paul Driot,
inbasso a
sinistra, pronto a
entrareinF. 1.
Ancor piua grave
resta la situazione
della Lotus,

sotto con Salo

TROPPO SIMILI | PROGETT]I
Un po’ di...Tom’s
nella nuova Lola

Nessuna foto ufficiale della vettura finita € mai stata dif-
fusa, solo quella di un modellino senza ali, ma in Gran
Bretagna c’e chi ha avuto modo a suo tempo di vedere da
vicino il progetto Tom'’s F.1 (che doveva preludere all’i-
potizzato ingresso della Toyota come motorista) e che
giura oggi che la Lola che ha gia effettuato qualche giro
di prova a Silverstone con McNish gli assomigli come
una goccia d’acqua. A parte alcuni dettagli, come in par-
ticolare il cofano motore. Va detto che il progettista della
Lola, ovvero il giovane Coppuck, ha lavorato appunto
anche alla Tom'’s.

FORNITURE ANNULLATE

La Lotus
sempre

in brutte

acque

utosprint ¢ stato

tra 1 primi a lancia-
re un grido d’allarme per
il salvataggio della Lo-
tus, squadra che in ter-
mini assoluti vanta un
prestigio secondo solo a
quello della Ferrari e che
rischia ora di scompari-
re. Proprio la scorsa set-
timana David Hunt, fra-
tello dello scomparso ex
iridato James e acqui-
rente  ufficiale della
squadra fondata da Co-
lin Chapman, ha emesso
un comunicato che di-
chiara quanto la squadra
sia rimasta colpita dalla
mobilitazione della
stampa e dei tifosi. Ma,
oltre a ci0, non c’é nulla
di concreto per ora.
Hunt dichiara di voler
far tutto il possibile per
continuare, ma anche
che per ora la situazione
¢ stagnante. Il riposo for-
zato (e non retribuito)
gia annunciato sino al
31 dicembre & prolun-
gato sino al 16 gennaio.

Ma poi? L’ennesimo
campanello  d’allarme
negativo viene dalla

Hewland a cui la Lotus
aveva ordinato la realiz-
zazione di una scatola
cambio: I'ordine é stato
annullato. Con un mon-
diale che inizia a marzo
e con 1 nuovi regolamen-
ti che escludono la possi-
bilita di utilizzare le mo-
noposto dello scorso an-
no, non si vede cosi co-
me una squadra possa
realizzare una vettura in
cosi poco tempo. Critica
appare anche la posizio-
ne della Simtek, che non
ha ancora dato nessun
input alla francese Snpe,
’azienda costruttrice del
telaio '94 per la compa-
gine di Nick Wirth. W
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1994

Piu confort
per i lunghi

L’arrivo del '95 ha portato la definizione di una serie di
misure interne dell'abitacolo, queste sono state pensate sia
per rendere piu sicure le monoposto che per migliorare il
confort per i piloti di maggior statura come Berger. In
pratica, tra la zona di appoggio del casco e la pedaliera vi
¢ ora uno spazio di 140 cm. Per garantire una migliore
protezione del pilota in caso di impatto, la scocca ora deve
avere un‘altezza minima di 55 cm, come pure € aumentata
la dimensione dello chassis davanti ai piedi del pilota. 1
Infine & mutata la forma dell'apertura dell'abitacolo.

B | - NUOVE REGOLE

MISURE AN

Cambiano le dimensioni esterne delle scocche
e interne degli abitacoli mentre le prove

di resistenza sono diventate piu severe. Vediamo
| problemi che le squadre devono risolvere...

B GIORGIO PIOLA

a stagione '95 ¢ oramai alle porte, stagione all'insegna degli stravolgimenti ci eventi di Imola, ha rivoluzionato i regola-

I nelle varie sedi delle squadre di F.1  tecnici, e non soltanto perché si € ritornati ai menti tecnici con misure decisamente im-

si stanno facendo i turni forzati per  motori di «soli» 3000 cc, ma perché la Fede-  portanti che renderanno le monoposto mol-

poter mettere in pista al piu presto le mono-  razione, a completamento della campagna to diverse da quelle attuali. E ovvio che que-
4post0 che daranno vita al mondiale. Una  per la sicurezza iniziata nel '94 dopo i tragi-  sta rivoluzione ha creato difficolta aggiunti-
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Poco spazio

per la testa

Fino al '94 lo spazio tra I'appoggio del casco e la pedaliera
era di circa 130-135 c¢m, cié a causa di una serie di

ingombri dati come quello del serbatoio, in precedenza con
capienza obbligata che dovevano poi fare i conti anche con
il contenimento del passo. L'apertura dell'abitacolo delle
veva rispettare alcune misure non molto
diverse da quelle attuali, perd con la

a shattere con la testa
zona anteriore in caso
di impatto.

ve in seno alle cosiddette scuderie minori,
tanto che c’e stato piu di un responsabile di
una squadra che ha sperato che saltasse la
prima gara in Argentina, in modo da avere
15 giorni in piu per allestire le nuove mono-
posto. A mettere soprattutto in crisi i vari
uffici di progettazione sono state le nuove
piu severe misure di protezione imposte per
le scocche. Proprio mentre Autosprint arri-
va nelle edicole, Max Mosley, il presidente
della Federazione, dovra esaminare una se-
rie di documenti non ufficiali tendenti a ri-
tardare I'introduzione della norma piu seve-
ra per i crash-test laterali al Gp di Imola. C’e
la paura di vedere andare in frantumi la pri-

ma scocca a poche settimane dall’inizio del
mondiale, con I'impossibilita quindi di co-
struirne altre in tempo per la prima gara. E
ovvio che questa sorta di richiesta non trova
il consenso di chi invece ¢ riuscito a risolve-
re I’arduo problema e si sente a posto per su-
perare il crash-test. Vediamo ora di esami-
nare il lavoro fatto dalla Federazione ana-
lizzando 1 vari settori su cui € intervenuta.
Gli uomini di Mosley si sono mossi in tre di-
rezioni: riduzione delle potenze, dei carichi
aerodinamici e, infine, incremento della si-
curezza passiva della monoposto. Analiz-
ziamo quest’ultimo settore a sua volta di-
stinto in due direzioni: misure minime delle

scocche, e potenziamento delle strutture de-
formabili.

DIMENSIONI SCOCCHE. Mosley ha fi-
nalmente accolto le proteste dei piloti, por-
tate avanti da Gerhard Berger, per evitare
che gli abitacoli avessero dimensioni inter-
ne, soprattutto in lunghezza, tali da limitare
notevolmente il confort e la sicurezza. E sta-
ta in pratica introdotta una misura minima
per la lunghezza della zona riservata al pilo-
ta. In pratica dalla pedaliera allo schienale
devono esservi ora almeno 140 cm, con un
guadagno dell’ordine di 5-10 cm che non é
male. Inoltre la stessa liberalizzazione della
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capacita dei serbatoi ha creato un ulteriore
parametro per i progettisti nel contenere le
dimensioni del passo. Sino ad oggi a farne
le spese era il confort del pilota. Adesso,
con soltanto 130-150 litri di benzina da
stivare a bordo, le dimensioni in senso
longitudinale dei serbatoi vengono prati-
camente dimezzate. Molto importante an-
che I’incremento di 15 cm del limite mini-
mo in altezza delle scocche, in grado ora di
garantire maggiore riparo laterale. Piu di-
scutibile invece l’aumento della zona a
protezione davanti alla pedaliera. In teo-
ria dovrebbe essere raddoppiata, ma men-
tre prima, con i vari vincoli dimensionali,
la pedaliera coincideva per forza con I’asse
anteriore, ora, con la maggiore liberta
concessa dalla ridotta dimensione del ser-
batoio, potra succedere che la pedaliera di
un pilota non molto alto venga posiziona-
ta 5-10 cm dietro ’asse anteriore. Di fatto
quindi I’incremento della struttura sara ri-
dotto rispetto alla posizione delle ruote e
non sara quindi il doppio rispetto alla si-
tuazione '94. Sarebbe stato piu preciso fis-
sare il nuovo limite dall’asse ruota.

CRASH-TEST. E sul tema dei crash-test
che la Federazione ha imposto norme piu
severe nella giusta direzione per migliora-
re la sicurezza negli impatti laterali, que-
sti avevano rivelato pericolose lacune nel-
la passata stagione. Oltre all’incremento
delle dimensioni in altezza delle scocche
sono state imposte delle strutture defor-
mabili per tutta la lunghezza dell’apertura
dell’abitacolo. Strutture che devono essere
in grado di assorbire gli urti senza scarica-
re I’energia cinetica sul corpo del pilota,
come invece avviene con le scocche in car-
bonio, persino troppo rigide e indeforma-
bili. Una struttura che, come quella del
musetto, deve potersi deformare senza
danneggiare la cellula di sopravvivenza,
va per questo motivo applicata a ciascuno
dei lati del telaio vero e proprio come Au-
tosprint aveva proposto subito dopo i tra-
gici incidenti di Imola. Un crash-test mol-
to severo, ancora di piu di quello di com-
pressione introdotto sin dal Gp di Francia
dello scorso anno, e stato imposto per que-
sta zona. Ed e proprio questo test che ha
creato molte difficolta nelle squadre mino-
ri anche perché la zona interessata del te-
laio ¢ aumentata sia per le dimensioni del-
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la piastra di impatto (45 cm per 45 cm) sia
per la maggiore altezza delle scocche stes-
se ai lati dell’abitacolo con un’apertura
per il pilota anch’essa maggiorata. Il pro-
blema e di piu difficile risoluzione per chi
ha optato per una soluzione aerodinamica
con pance relativamente corte, mentre e
stato sentito meno da chi, come Benetton
e Ferrari, aveva gia introdotto nelle mono-
posto edizione ’94 alcune soluzioni del
nuovo regolamento. Soprattutto Barnard
sembra essere stato un vero mago con ca-
pacita di veggente. La sua poco felice 412
T1 infatti aveva gia la zona anteriore a
norma ’95, con tanto di pompe dei freni
all’interno della parte allungata e anche
I’apertura dell’abitacolo e Paltezza della
scocca conformi ai nuovi limiti. Tutte
esperienze che hanno di sicuro agevolato il
lavoro alla Fdd, iniziato fra I’altro in anti-
cipo svincolata com’era da impegni di svi-
luppo della stagione affidati al gruppo di
lavoro diretto da Gustav Brunner. a




Cosi le fiancate
ad assorbimento

A partire da quest'anno le scocche delle vetture di F.1 dovranno avere una vera e propria
struttura deformabile ai lati dell'abitacolo in grado di assorbire urti laterali. Una piastra di
notevoli dimensioni (45 cm per 45 cm) con un peso di 780 Kg viene mandata a una ve-
locita di 5 m/s con un asse perpendicolare alla struttura. La decelerazione subita non
deve superare i 10g. La struttura deformabile, che pud essere separata dalla scocca
stessa, deve assorbire interamente I'urto senza provocare danni alla struttura prin-
cipale. | parametri di verifica della resistenza laterale erano stati resi pit severi gia
in occasione del Gp di Francia '94: allora al centro dell'abitacolo veniva applicata

una compressione pari a un valore di 3000 Kg.
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Una Kremer
per Daytona
e Le Mans

Il team dei fratelli Kremer
sta preparando una nuova
versione a cielo aperto della
Porsche 962 per prendere
parte alle classiche gare di
durata di Daytona e Le
Mans. La factory tedesca
sta infatti lavorando ad un
progetto che rappresenta lo
sviluppo della K8, la vettura
che ha ben figurato que-
st'anno proprio a Le Mans
condotta da Bell, Donovan e
Lassig. Lo stesso Lassig
dovrebbe essere uno dei pi-
lota prescelti per portare al
debutto la nuova Kremer e
accanto a lui appare quasi
certa la presenza del vetera-
no Bob Wollek.

W APOMATOX. Il team di
Dominique Delestre, secon-
do con Franck Lagorce nella
scorsa edizione del Campio-
nato Internazionale di F.
3000, ¢ vicino all'ingaggio
del campione francese di
F.3 Philippe Belloc. Se I'ac-
cordo dovesse saltare all'ul-
timo minuto per problemi di
budget, il team francese po-
trebbe ripiegare sul giova-
nissimo  brasiliano Tarso
Marques, che ha ben figura-
to al suo debutto in Formula
cadetta al volante di una
Reynard schierata dal team
Vortex.

Ancora Psr
per Franchitti
inFormula 3

Lo scozzese Dario Franchitti
gareggera anche I'anno
prossimo nel Campionato
Britannico di F.3. Il giovane
pilota di origine italiana &
stato confermato da Paul
Stewart che lo fara correre
per il secondo anno conse-
cutivo nel team campione in
carica della categoria. Tre
sono a tutt'oggi i piloti in liz-
za per il posto da seconda
guida: Ralph Firman jr, Pe-
dro de La Rosa e Helio Ca-
stro Neves.

B MC GLASHAN. Il pilota
australiano di dragster Ro-
sco Mc Glashan ha rinviato
al mese di febbraio il tentati-
vo di battere il record mon-
diale di velocita su terra
presso il lago salato di Gair-
dner, nel sud dell'Australia.
Mc Glashan confida molto
sulle potenzialita del suo
Aussie Invader I, che &
spinto da un motore a razzo.
Entro quest'anno sono atte-
si altri due tentativi di re-
cord, da parte del veterano
statunitense Craig Breedlo-
ve e dell'attuale detentore
del primato, il britannico Ri-
chard Noble.
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Cl SONO PROBLEMI ANCHE PER INTERLAGOS

Troppil Gp

el circus della F.1 c'e

fermento, e non solo
per definire la composizione
dei team che parteciperanno
al prossimo mondiale, ma
anche per delineare I'assetto
finale del calendario del
campionato. Si € appena
schiarita la situazione del
Gran Premio d’Argentina,
con I'inizio dei lavori richie-
sti dalla Fia, e gia appaiono
difficolta economiche per la
gara prevista in Brasile. Ad-
dirittura in seno alla Foca
c’e chi ipotizza un possibile
annullamento della corsa,
che di conseguenza farebbe
slittare di 15 giorni la data
del Gp d’Argentina. Una si-
mile soluzione sarebbe vista
di buon occhio da molti
sponsor, in prima fila quelli
del tabacco, che hanno sem-
pre visto come un inutile
doppione due gare in Suda-
merica (che per loro costitui-
SCe un unico mercato), e so-
prattutto tale possibilita sa-
rebbe ben accetta ai molti
team piu 0 meno in ritardo
nella realizzazione della
nuova vettura. Per quanto ri-
guarda il Gp di San Marino
a Imola, programmato per il
prossimo 30 aprile, la situa-
zione presenta ancora alcuni
aspetti delicati. Mentre As
va nelle edicole, il Comitato
Regionale di Controllo dara
il suo assenso ai lavori gia

approvati dal consiglio co-
munale di Imola, che do-
vrebbero permettere 1'ade-
guamento del circuito ai det-
tami di sicurezza prescritti
dalla Fia. Proprio martedi
avra luogo anche una confe-
renza stampa indetta dal
Sindaco di Imola, Raffaello
De Brasi, e dall’amministra-
tore delegato della Sagis, Fe-
derico Bendinelli, per illu-
strare la fase d’attuazione
del programma delle varie
modifiche. A tal proposito

sembra che alcune nubi po-
trebbero addensarsi sull’ese-
cuzione dei lavori, specie per
quanto riguarda I'abbatti-
mento di dieci alberi (che sa-
rebbero regolarmente rim-
piazzati) e il passaggio della
nuova porzione di pista del
parco del Tamburello. Al fi-
ne di scongiurare il rischio di
un nuovo «caso Monza», nei
giorni scorsi De Brasi, Ben-
dinelli e il presidente dell’A-
ci, Martini, si sono incontra-
ti con il sottosegretario alla

in dubbio

Presidenza del Consiglio
Gianni Letta e con il Mini-
stro dei Beni Culturali Do-
menico Fisichella. Sperando
che i problemi di Imola sia-
no ben lungi da trovare una
soluzione, si ¢ fatta avanti la
candidatura della pista di Je-
rez per rilevare il Gp di San
Marino, anche se pare assai
piu probabile che il circuito
andaluso possa «aggredire»
con successo Barcellona e
soffiargli la sede del Gp di
Spagna.

NEL CHALLENGE FRESHMEN LE LANCER GTI1800

in Cina la Mitsubishi

ha lanciato un monomarca

Anche I'anno prossimo la
Mitsubishi continuera il suo
impegno attivo per la pro-
mozione e lo sviluppo dello
sport automobilistico in Ci-

na gia iniziato in passato.
La Casa giapponese gia
I'anno passato si € distinta
per aver organizzato il
«China Freshmen Challen-

ge Cup», un trofeo mono-
marca disputato in prova
unica con vetture Lancer
Gti 1800 sul circuito di
Zhuhai, che ha visto I'affer-
mazione del giovane Liu
Shi, un 35enne insegnante
dell’Accademia Popolare di
Polizia di Pechino. Nel '95
la Mitsubishi prevede I'ef-
fettuazione della seconda
edizione del trofeo e la pro-
secuzione della collabora-
zione con la Fasc, la federa-
zione nazionale cinese che
nel '94 ¢ sfociata con I'aper-
tura della prima scuola na-
zionale di pilotaggio.



A FINE STAGIONE CON UN TELAIO LOLA

Deb in F.Indy
per la Toyota

Luce verde per la Toyota in F. Indy, ma in tempi non eccessivamente brevi. La Casa
giapponese ha infatti confermato 1l proposito di debuttare nella categoria americana
con il motore V8 che durante la scorsa stagione € stato sottoposto ad un lungo e meticoloso
lavoro di collaudo dai piloti Fangio jr e Parnelli Jones jr, che hanno entrambi girato al vo-
lante di una Lola T94. Anche quest’anno Fangio continuera nella prima parte della stagione
i test del propulsore giapponese e il debutto in gara potrebbe avvenire non prima delle ultime
gare della stagione, con lo stesso Fangio al volante. L'organizzazione del team vedra impe-
gnato anche quest’anno Dan Gurney e la struttura della Eagle che gestira in esclusiva il pro-

gramma.

IN FINDYCAR CON DUE REYNARD 95 |

Gugelmin e Sullivan
piloti della Pac-West

Il prossimo anno Mauricio
Gugelmin proseguira il suo
impegno in F.IndyCar, dove
ha debuttato alla fine del '93
dopo sei stagioni di militanza
in F.1. Il 32enne pilota brasi-
liano ¢ vicinissimo all’accor-
do con il team Pac-West, do-
ve andra ad affiancare il vete-
rano Danny Sullivan, al suo
rientro nella categoria dopo
un anno... sabbatico. Gugel-
min, che manterra I'appog-
gio dello sponsor Hollywood,
e reduce da una stagione di-
sputata al volante di una
Reynard del team Ganassi,
con cui € riuscito a ottenere
un quinto posto a Vancouver
come miglior piazzamento.

NEL PARCO ADIACENTE AL CIRCUITO

Inaugurata a Le Mans
la sede della Filiere ENf

Alla presenza del presiden-
te della Renault, Louis
Schweitzer, di quello della
Elf, Philippe Jaffré, e del
Ministro francese dell’edu-
cazione superiore (nonché

presidente del Consiglio
generale della Sarthe, la re-
gione di Le Mans) Fran-
cois Fillon, ¢ stata inaugu-
rata giovedi scorso la sede
della Filiere EIf. Sita nel

STAVA POTANDO UN ALBERO

Balestre cade
e si infortuna

Babbo Natale non € proprio passato quest’anno per
Jean-Marie Balestre. L’ex-presidente della Fia ed ancor
oggi presidente della Federazione francese, si ¢ infatti
seriamente ferito proprio il 25 dicembre nella sua pro-
prieta d'Oppio, nel sud della Francia. Balestre stava po-
tando un albero, quando é scivolato dalla scala cadendo
pesantemente a terra e rompendosi la mascella e diver-
se costole. Balestre dovra ora osservare una convale-
scenza piuttosto lunga prima di tornare in prima fila.

nuovo Parco tecnologico
adiacente il circuito di Le
Mans, questa nuova sede
ospita (in 5.000 metri qua-
drati) una trentina di stu-
denti-piloti ed una quindi-
cina di studenti-meccanici,
che seguono corsi di pilo-
taggio, di lingue straniere
ed orientamento-marke-
ting, oltre ai normali corsi
di educazione superiore
presso i licei o I'Universita
di Le Mans. Queste nuove
strutture inglobano anche
quelle della Coppa france-
se di F. Campus (gestione
di 30 monoposto) e di F.
Renault (12 monoposto).
Il posto & anche previsto
per accogliere in un se-
condo tempo una squadra
di F.3 ed una di F3000.

Sono oramai completi i ranghi
dei team partecipanti al Dtm
con Alfa, Mercedes e Opel
gia pronte a rinnovare la sfida

B MARIO DONNINI

s(?no oramai pochi i nodi
a sciogliere prima di
conoscere con certezza le for-
ze in campo nel Dtm '95, an-
che se appare sin da ora chia-
ro che il campionato sara ric-
co di motivi di richiamo e di
spunti interessanti. Il rinnovo
della sfida tra Mercedes e Al-
fa Romeo sara reso ancor piu
stuzzicante dalla massiccia
presenza della Opel, che af-
frontera in forze la prossima
stagione con un potenziale
ancora tutto da scoprire gra-
zie anche all'apporto del cam-
pione in carica Ludwig, appar-
S0 subito velocissimo nei pri-
mi test con la Calibra V6 a No-
garo. In casa Alfa, oltre alle
due vetture per Nannini e La-
rini, & stato confermato il rap-
porto con il team Schuebel,
che schierera due 155 V6 Ti
per Alboreto e Danner, mentre

I'Euroteam gestira le vetture
di Modena e Bartels. Molte
cose sono ancora da chiarire
in Mercedes, dove per ora nel
team Amg sono certi di ga-
reggiare Van Ommen e Sch-
nieder, mentre Magnussen
non ha ancora confermato la
sua disponibilita al 100% per
tutte le gare (qualora dovesse
gareggiare in F. 3000 con
Paul Stewart). Lo stesso Fisi-
chella attende di definire la
sua posizione in seno alla Mi-
nardi prima di dire si alla Casa
di Stoccarda. Proprio mentre
As va in edicola, la Amg svol-
gera un'intensa serie di test
sul circuito di Vallelunga e for-
se in quelloccasione sara
possibile sapere qualcosa di
pio certo, con i piloti Schnei-
der, Fisichella e Magnussen
che gireranno con le vetture in
configurazione "95.

BEN 7 OPEL AL VIA

PILOTA TEAM VETTURA
1_Kiaus Ludwig (D) Rosberg  Opel Calibra V6 4 x 4 (95)
2 _Keke Rosberg (Sf) Rosberg Opel Calibra V6 4 x 4 (95)
3 Jorg van Ommen (D A Mercedes C Klasse (95)

4 _Magnussen (Dk)? Franchitti (Gb) Amg Mercedes C Klasse (35)

il

5 Sandy Grau (D Zakspeed  Mercedes C Klasse (35)
6 Kurt Thiim (Dk] Zakspeed Mercedes C Klasse (95

7__Alessandro Nannini (1) Alfa Corse__Alfa Romeo 155 V6 Ti (95)
8 Nicola Larini (1) Alfa Corse __Alfa Romeo 155 V6 Ti (35)
9 Manuel Reuter (D) Joest Opel Calibra V6 4 x 4 (95)
10 Yannick Dalmas (F) oest Opel Calibra V6 4 x 4 (95)

11 Christian Danner (D) Schubel Alfa Romeo 155 V6 Ti (95)
12 Michele Alboreto (I chiibel Alfa Romeo 155 V6 Ti (95)
13 Feucht (D] ? Opel Calibra V6 4 x 4 (94)
14 Bernd Schneider (D Am Mercedes C Klasse (95!
15 Fisichella (1)? Amg Mercedes C Klasse (35)
16 Ellen Lohr (D Zaks Mercedes C Klasse (95
17 «Winter» (D)? Zakspeed  Mercedes C Klasse (94)
18 Modena (I Euroteam _ Alfa Romeo 155 V6 Ti (95)
19 Michael Bartels (D, Euroteam ___Alfa Romeo 155 V6 Ti (35)
20 Lehto Gindorf (D)? Joest Opel Calibra V6 4 x 4 (94)
21 Yokoshima (J)? oest Opel Calibra V6 4 x 4 (34)
22 Aizen (D)? Gindorf (D)? ersson Mercedes C Klasse (94)
23 Bernd Maylander (D) Persson Mercedes C Klasse (94
24 Gianni Giudici (1) Alfa Corse 2 Alfa Romeo 155 V6 Ti (94)
5 Sctllckllr llll? Becker (D)7 Alfa Corse 2_Alfa Romeo 155 V6 Ti (94)
Amthor (D)? Struwe (D)? Alfa Corse 2 Alfa Romeo 155 V6 Ti (94)

28 Gerd Ruch (D)

Ruch Mercedes C Klasse (94)
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Tanti omaggi
dei tifosi
per Roland

Tramite As i genitori di Ro-
land Ratzenberger intendo-
no ringraziare tutti i fans ita-
liani che hanno fatto visita
di recente al luogo in cui
l'austriaco & sepolto, nei
pressi di Salisburgo. | tanti
tifosi hanno spontaneamen-
te deposto fiori, candele e
bandierine italiane sulla sua
tomba a testimonianza della
solidarieta e della grande
commozione suscitate dalla
sua scomparsa.

W MITSUBISHI. L'anno
prossimo la Mitsubishi por-
tera al suo debutto il suo
propulsore di F.3, che nel
'94 ha gareggiato in Giappo-
ne, nella serie britannica. |
propulsori Mitsubishi saran-
no montati da due Dallara
395 schierate dal team di
Alan Docking. Uno dei piloti
dovrebbe essere il britanni-
co Warren Hughes.

M MORROGH. La festa-pre-
miazione annuale di Henry
Morrogh in questa stagione
‘95 coincide con l'inizio delle
competizioni. Il simpatico
istruttore irlandese, dopo
avere deciso di fare partire
lo Challenge di F. Ford gia il
19 febbraio, ha pensato di
tenere la festa-premiazione
venerdi 17, proprio dopo le
prove libere della gara di
apertura. Ogni ulteriore in-
formazione sul meeting po-
tra essere richiesta alla
scuola piloti Henry Morrogh
al numero telefonico 075-
841669.

M REA. Un po’ ovunque si
moltiplicano le iniziative per
commemorare la scompar-
sa di Ayrton Senna. Un mo-
do senza dubbio originale &
stato quello scelto dalla
rockstar Chris Rea, che ha
scritto una canzone in me-
moria del campione brasilia-
no. Rea, che ha intitolato il
pezzo «Saudade», & un
grande appassionato di cor-
se automobilistiche e fre-
quenta con una certa assi-
duita il circus della F.1.

B FIORI D’ARANCIO. Ha
deciso di chiudere in bellez-
za il 1994, scegliendo il 31
dicembre per celebrare il
suo matrimonio. Lucio Ver-
gani, noto preparatore e ti-
tolare del team da anni im-
pegnato con successo nel-
I'europeo di F. Opel, ha coro-
nato il suo sogno d'amore
sposando Barbara Parodi.
La cerimonia, presenti pa-
renti ed amici, si é tenuta a
Grimaldi Inferiore. Auguri
dalla Redazione di Auto-
sprint!
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li squadroni Ferrari e

Porsche che affronte-
ranno la 24 Ore di Daytona
si sono incontrati per la pri-
ma volta in pista. Le due Ca-
se, avversarie di sempre, si
sono presentate in forze a
Daytona, nei test prelimina-
ri (in corso al momento in
cui Autosprint ¢ in fase di
stampa) in vista della sfida
del 4 e 5 di febbraio, gara di
apertura della serie america-
na Imsa, che si preannuncia
incandescente. Fra i team
della Casa di Maranello lo
Scandia e riuscito perfino a
ricostituire la coppia Ferrari
F.1 8586 Alboreto-Jo-
hansson, confermata pro-
prio alla vigilia di questi test,
e ha inoltre affiancato ai due
ex di F.1 il vincitore della 24
Ore di Le Mans '94, Mauro
Baldi. Sulla seconda vettura
del team americano ci saran-
no quindi Evans, Velez,
Gentilozzi e R. Groff. E va
sottolineato inoltre che pro-
prio le due 333 Sp del team
Scandia stanno portando uf-
ficialmente e in esclusiva al
debutto nell'lmsa anche le
nuove gomme Pirelli, atte-
sissime per le prestazioni fat-
te registrare in precedenti
test e perché andranno a
rompere il monopolio Goo-
dyear. Sulla 333 Sp del team
Euromotorsport si sono in-
vece alternati Barbazza e Si-
gala mentre per la gara ci so-
no trattative in corso con
Migault e, udite udite, con
René Arnoux. Il team Mo-
mo Corse ¢ stato quindi rin-
forzato affiancando alla cop-
pia '94 Moretti-Salazar il
campione in carica Taylor e
'ex pilota di F.3 e F.2
Theys. A questo squadrone

NEI TEST PER LA 24 ORE DI DAYTONA

la Porsche ha opposto un su-
perteam, arrivato in gran
forze dalla Germania con
circa una quarantina di tec-
nici, guidato da Springer, re-
sponsabile del reparto corse
di Weissach, e sotto la ge-
stione sportiva della Twr
Usa di Tony Dowe e Tom

Walkinshaw, al quale la Ca-
sa tedesca si € affidata per
accelerare la preparazione
della propria World Sport
Car. A Daytona la Porsche
si € infatti presentata con gli
equipaggi Mario Andretti-
Wollek-Goodyear e Stuck-
Boutsen-G. Brabham. Parti-

colarmente interessante si €
rivelata anche la prima usci-
ta in pista della nuovissima
Riley & Scott Mk3-Ford, ca-
vallo di battaglia dei temibili
Dyson e Weaver, lo scorso
anno con la Spice-Ferrari
348.

Marco Ragazzoni

IN GARA LE 333 SP

N. VETTURA

EQUIPAGGIO

3 Ferrari 333 Sp

Evans-Velez-Gentilozzi-R. Groff

6 Spice-Oldsmobile

Sutherland-Gray

7 Spice-Chevrolet

Brown

8 Hawk Md3R-Mazda

Camferdam-Mandeville

9 Spice-Chevrolet

D. Bell-Lammers-Wallace-Shirazi

16 R&S Mk3-Ford

Dyson-Weaver

30 Ferrari 333 Sp

Taylor-Moretti-Salazar-Theys

33 Ferrari 333 Sp

Alboreto-Baldi-Johansson

35 Porsche

Mario Andretti-Wollek-Goodyear

36 Porsche

Stuck-Boutsen-G. Brabham

43 Denall-Oldsmobile

Payne-Williams

50 Ferrari 333 Sp

Barbazza-Sigala

51 Cannibal-Chevrolet

Trenery-Pattinson-Bryant

63 Kudzu Dg3-Mazda

Downing




IN D2 TEDESCA AL VOLANTE DELLE NISSAN

Ci sara Maassen

con Capelli e O’Dor

a Scuderia Italia ha ora-

mai completato i ranghi
in vista della partecipazione
alla prossima edizione della
Coppa Adac per vetture D 2
in Germania. Oltre al confer-
mato Ivan Capelli e al nuovo
arrivato Kieth O'Dor, sulla
Nissan Primera gareggera
anche il promettente Sacha
Maassen. I1 25 enne pilota te-
desco, recente vincitore del
Gp di Macao di F.3, dispute-
1a cosi la sua prima stagione
completa al volante di una
vettura della categoria turi-
smo, dopo gli ottimi risultati
raggiunti in monoposto.

RIzzoLI

CON LA ERMOLLI DI DRUDI

Primi giri
per Barindelli

Nel ricco programma di test
invernali della Drumel,
Marco Barindelli, campione
del mondo kart di F.A, ha
trovato lo spazio per muove-
re 1 primi passi su di una
monoposto, la Ermolli di F.
Renault, durante queste ul-
time festivita. Il pilota lom-
bardo (nella foto con Drudi
e De Lorenzi) come del re-
sto accaduto anche per Da-
vide Campana, ha sostenuto
una prova per valutare la
possibilita di prendere parte
all'europeo di F. Renault.
Per ora, con la squadra ro-
magnola si € accordato sol-
tanto il vincitore della Cop-
pa Italia Clio, Andrea De
Lorenzi. Il giovane raven-
nate sara infatti il solo pilota
che la Drumel portera a Le-
denon, dove sono in pro-
gramma questa settimana i
primi test internazionali di
F. Renault. Per la verita sul-
le Ermolli della squadra ro-
magnola a Ledenon salira

anche Giovanni Lavaggi
ma solo in funzione di test-
driver. Quanto alle altre due
monoposto di Drudi sono in
corso trattative con alcuni
piloti olandesi e tedeschi che
hanno esperienza nei cam-
pionati nazionali di F. Re-
nault.

E morto Paganucci
creatore della Prc

11 31 dicembre scorso ¢ improvvisamente venuto a man-
care Giovanni Paganucci. Toscano, 57 anni, Paganucci
aveva dedicato la sua vita alle corse sia come pilota (de-
buttando nel 63 e dedicandosi principalmente alle gare
in salita, senza disdegnare la pista) sia come costruttore.
Nella sua officina di Sant’ Angelo in Campo, nel lucche-
se, aveva infatti costruito dieci Sport, iniziando nel ’71
con una vettura da lui ideata utilizzando materiale dare-
cupero. Nel 1979 Paganucci aveva portato Giulio Regosa
alla conquista del campionato italiano della montagna
con una Osella Pa/9 da lui rivista e preparata. Da pochi
mesi, poi, aveva ultimato la sua undicesima Sport, la Prc
Mrl. La redazione di Autosprint partecipa al dolore del-
la signora Anna e di tutta la famiglia.

MICHELIN

NEI TEST DI FORMULA RENAULT

Manetti deb
con la Tatuus

Marcia a pieno ritmo il pro-
gramma di F. Renault alle-
stito congiuntamente da Ta-
tuus e Rc Motorsport. I due
piloti scelti, il campione del
mondo di kart di F. Super A,

PATERLINI

Alessandro Manetti, nella
foto, e Minervini, saranno
infatti impegnati questa setti-
mana a Ledenon con la mo-
noposto appena ultimata nei
primi test europei della serie.
La vettura, progettata da Ar-
tico Sandona, e identificata
dal nome Tatuus Rc 95,
mentre la denominazione
della squadra non é stata an-
cora definita. Responsabile
del team, come pure della
commercializzazione della
monoposto, sara Gianfranco
De Bellis, forte di una solida
esperienza in F. Opel con la
Practice. Tra le squadre che
dovrebbero correre con la
Tatuus Rc vi € la Cauduro-
B&B, prossima ad accordarsi
per 'europeo di F. Renault
con Rino Mastronardi.

CON LAUDI 80
Ancora
turismo
belga
per Adams

Malgrado abbia la ferma in-
tenzione di tornare al piu
presto nel circus della F.1, il
belga Philippe Adams ha gia
pianificato la prossima sta-
gione. Adams correra infatti
nel Campionato belga riser-
vato alle vetture turismo con
la' Dubois Racing che gli
mettera a  disposizione
un’Audi 80. Nel '94 il 25en-
ne pilota aveva debuttato
nella categoria al volante di
una 80 Quattro, vincendo
ben 7 delle 14 manches in
programma e sfiorando il ti-
tolo a fine stagione. Potreb-
be essere la volta buona...

PER BUSI E ROCHE

Due Alfa
Uni-Corse
in turismo
giapponese

La scuderia giapponese Uni-
Corse continuera anche que-
st'anno a gareggiare nel loca-
le Campionato riservato alle
vetture turismo dopo il pro-
mettente debutto con la vet-
tura della Casa del Biscione.
Il team che ha fatto gareggia-
re nelle ultime corse Giam-
battista Busi al volante di
un’Alfa 155 Ts sta pensando
di schierare una seconda vet-
tura. Prima guida dovrebbe
essere lo stesso Busi, che sta
ancora attendendo di scio-
gliere le riserve circa una sua
possibile partecipazione al
Superturismo italiano, men-
tre sulla seconda vettura po-
trebbe debuttare I'ex motoci-
clista Raymond Roche. Il
37enne francese, che vanta
una lunga e apprezzata mili-
tanza nel mondiale Superbi-
ke e nella classe 500, ¢ infatti
intenzionato a fare il suo de-
butto nel mondo delle quat-
tro ruote e potrebbe scegliere
proprio il Giappone come
punto di partenza della sua
nuova carriera. Roche € re-
duce da un anno di inattivita
e scalpita per tornare a respi-
rare al piu presto 'aria delle
corse.

il




IL PERSONAGGIO
JACQUES VILLENEUVE

A Milano per ritirare il premio Oz <Ruote

in corsa», il giovane canadese ripercorre
le tappe fondamentali che lo hanno portato
a vivere una prestigiosa stagione nella
iIndyCar. E spiega quanto la madre Joanna

lo abbia aiutato nelle scelte piu difficili
GIORGIO TERRUZZI

stigmatico. In corsa
porto le lenti a contat-
to. Qualcuno pensa che
se usi gli occhiali non
puoi diventare un gran-
de pilota. Be’, non é mica vero». Jacques
ha 23 anni, occhiali rotondi sopra una
faccia da bambino che sembra pronto a
combinare un guaio. Un sorriso lindo,
carico di luce, un cognome fuori dell’or-
dinario. «E un po’ difficile parlare di que-
sto perché di sicuro il cognome mi ha aiu-
tato. Pero mi ha anche creato qualche
complicazione e lo so che dicendo cosi ri-
schio di essere frainteso. Quando é mor-
to mio padre avevo undici anni, non capi-
vo certe cose. Avevo il mio papa. Non
un campione, un pilota. Mio papa. Vole-
vo correre in macchina, I’ho sempre desi-
derato e certamente un desiderio del ge-
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Sotto gli
occhiali da
intellettuale
traspare lo
sguardo
deciso e il
piglio risoluto
di Jacques
Villeneuve,
a sinistra
mentre
riceve dalle
mani del
presidente
dell’Oz,
Carta, il
prestigioso
premio
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genere fa parte di una ereditd. Ma io sono
un‘altra persona e vorrei essere preso per
quello che faccio o non faccio. Sara diffi-
cile, ci sara sempre qualcuno che cerche-
ra confronti, paragoni. Fa parte del mio
destino».

Non ¢ abituato a indossare giacca e cra-
vatta, ma chi lo ricordava minuscolo ai
box mentre Gilles domava un Cavallino
e poi troppo tenero con il suo primo ca-
sco, trova qualche novita e aggiorna il
giudizio. E a Milano per ritirare un pre-
mio importante (Ruote in Corsa Oz), do-
po un anno importantissimo: secondo
posto nella 500 Miglia di Indianapolis,
vittoria a Elkhart Lake. Miglior giova-
notto del 1994, «Rookie of the year», co-
me dicono in Formula Indy. Mangia
strudel caldo di spinaci e funghi, fa anda-
re una testa che funziona come si deve,

fotogratfie ORSI
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non butta via nemmeno una parola:
«Mia mamma I’ha sempre saputo. Ha
cercato di farmi andare in un’altra dire-
zione ma senza forzare. Ho iniziato a
correre presto, sedici anni. Un po’ troppo
presto, forse per via del cognome. Ma
adesso posso dire che é andata bene cosi.
Ho corso in Italia con la Formula 3, poi
in Giappone, poi in America. Sono arri-
vato alla Formula Indy con molta espe-
rienza. Esperienza in pista e fuori. Mi pa-
re di essere migliorato, di migliorare

sempre. Per un pilota é importante. Cre-
do che anche Senna volesse migliorare
ancora. Se non capisci che non é mai fi-
nita € un disastro. Emerson Fittipaldi é
vecchio? Non lo so. Pero lo vedi che ha
dentro una volonta, una bella carica.
Forse Mario Andretti si é fermato per
questo. Aveva finito, ha imparato tutto e
ha detto: stop. Se é cosi, ha fatto bene».
Risotto d’anatra muta e vino Amarone:
«ll cibo mi manca. 1l cibo italiano. Quelli
la mangiano sempre hot dog e hambur-




ger. Non hanno passato. Forse tra cin-
quecento anni anche I'’America avra una
storia da presentare. Ma [I’Europa ¢é
un‘altra cosa. I ragazzi che vivono qui
pensano agli Stati Uniti come a un para-
diso. Poi, quando sei Ia ti accorgi che non
e proprio vero. E il paese piu libero del
mondo solo in teoria, perché ci sono di-
vieti di ogni tipo e non c’é la fiducia nelle
persone. La polizia ferma uomini di cin-
quant'anni che bevono alcolici per chie-
dere 1 documenti. Avvocati dappertutto.
Mah. Se corri é diverso. C’é una bella
semplicita, un rapporto abbastanza sere-
no con i tifosi, con la stampa. Per il resto
¢ un festival della pubblicita. La vita é
scandita dagli spot».

Ravioli di carne alla fonduta di porri:
«Quando sono morti Ratzenberger e Sen-
na ho pensato le stesse cose che hanno

pensato altri piloti. Mi sono detto: puo
accadere anche questo. Pero non accade-
va da molto tempo. C'¢é stata la morte di
Gilles. Ma io ho corso in un’epoca mira-
colata, praticamente senza lutti. Invece é
cosi. Senna era Senna. Ratzenberger era
mio amico, stavamo sempre insieme in
Giappone. Lui, Visco ed io. Eppure vai
avanti, senza che cio rappresenti un im-
pedimento. Per chi fa un altro lavoro é
inconcepibile. Soprattutto per le persone
che ti vogliono bene. La mia fidanzata si
chiama Sandy: fa fatica. E canadese, stu-
dia. Comunicazione. Lei sta un po’ a di-
stanza dal mio mondo e la capisco».

Tournedos di vitello con ragu di porcini:
«Non mi sono mai fatto male, non ci
penso. Lavoro. Corro. E bello imparare
su piste diverse. Gli ovali, per esempio,
mi piacciono. Quando picchi, picchi du-

ro. Ma l'angolazione dei muri é buona,
meglio del muro di Imola. Dopo il secon-
do posto a Indy le cose sono cambiate.
Ecco, non piu soltanto il figlio di Ville-
neuve, ma Jacques Villeneuve, almeno
per l'ambiente delle corse americane.
Formula 1? Ci penso e non ci penso. Vo-
glio dire: non ho quell’assillo, non é un
chiodo fisso. Mi piacerebbe arrivarci co-
me si deve, in una squadra buona. Non
ho in testa la Ferrari, la “rossa numero
27" e non so proprio dire se alla Ferrari
pensano a me. Guardo 1 Gran Premi alla
televisione. Mi é piaciuta la gara di Ade-
laide. Mi é piaciuto Mansell. Credo che
sia ancora capace di offrire un anno di
grande qualita. E uno che attacca. Lui e
Alesi sono piloti che attaccano. Gli altri
un po’ meno. Ma in Formula 1 é difficile,
con quei freni. Pero la gente se ne accor-

b
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SOLDANO-DPPI

Sopra Jacques con la
fidanzata Sandy, come
lui canadese, e
studentessa di
comunicazione. Sotto,
un’immagine della
mitica gara di
Indianapolis, nella
quale Villeneuve, nel
'94, ha conquistato un
magnifico secondo
posto

Nel numero
del padre

Come molti ragazzi della sua
generazione non € supersti-
zi0s0, e fra i suoi hobby c’¢ la
storia, legge molti libri dedi-
cati al passato, soprattutto al
periodo del Medioevo. E for-
se allora a Jacques non di-
spiacera se ripeschiamo I’an-
tica teoria dei corsi e ricorsi di
Vico, anche per la storia del-
I’automobilismo. Suo padre
aveva corso con la Ferrari nu-
mero 12 nel ’78 e nel ’79, e
anche al figlio lo scorso anno
nel campionato Indycar é sta-
to assegnato lo stesso numero
con il quale ha vinto la gara di
Elkhart Lake. Nei giorni
scorsi sono stati sorteggiati i
numeri fissi della Indycar ’95:
Jacques avra il... 27, «il» nu-
mero di Gilles.
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‘ ge, non so se é contenta. Forse cambiera

qualcosa con lo scalino, non credo con la
riduzione di cilindrata. Portare a 3.000 i
motori non cambia niente nemmeno per
la sicurezza. Pero adesso non vorrei dare
I'idea di pensare male della Formula I,
non € cosi».

Torta di ricotta e pinoli con salsa all’a-
maretto: «Corro, poi mi sposto, mi alle-
no, mi preparo. Va bene, ma non si puo
parlare di corse a tempo pieno. Mi piace
la musica. Musica di tutti 1 tipi. Ho di-
schi rock giapponesi, qualche disco cine-
se, dischi svedesi e finlandesi. Ramaz-
zotti: bravo, no? Poi computer e libri. A
me interessa il Medioevo. Meglio occu-
parsi di qualcosa che non vedi, non co-
nosci. Poi mi piace sciare. Abbiamo te-
nuto Ilo chalet in montagna, ci torno
sempre volentieri. Quando ero in colle-
glo avevo un allenatore. Si chiama Craig
Pollock. Passano alcuni anni e lo incon-
tro in Giappone, per caso. E diventato il
mio manager, una persona della quale
mi fido. Lui gestisce ogni cosa, anche i
soldi perché é capace di farlo e perché é
importante. Chi fa questo mestiere e dice
che 1 soldi non contano dice una bugia.
Non sono decisivi, pero sono un elemen-
to del gioco. Il mio desiderio piu grande?
Avere una casa in montagna dove vivere
mangiando le cose che coltivo e che pro-
duco. Solo che io non so coltivare un bel
niente».

Caffe: «Non lo bevo, non sono piu abi-
tuato a questi espressi. Adesso abito a In-
dianapolis dove il caffé é una roba diver-
sa. Mia madre é rimasta a Montecarlo,
ha una bambina di tre anni, sta bene, sia-
mo molti uniti. Ma a Montecarlo la gen-
te é finta. Ti saluta, ti chiede: come va?
Guarda altrove e si allontana. Tu puoi ri-
spondere: va malissimo, proprio un disa-
stro. Niente, non ascoltano. Mia sorella
Melanie sta a New York, ogni tanto vie-
ne a vedermi correre. Lei ha sofferto in
modo diverso quando é morto Gilles. Ma
non si possono mai misurare certe Cose,
come si fa? lo sono contento di avere
avuto una madre cosi. E stata forte ed é
stata brava: ha cercato di allevarci con
equilibrio. Severita ma non all’eccesso,
perché ha capito che imporre avrebbe
forse portato fratture o separazioni. Sono
andato in collegio, ho fatto le mie espe-
rienze. Siamo una famiglia come tante,
nonostante siano accadute cose che non
accadono in tutte le famiglie. Sono orgo-
glioso di mio padre, ma sono anche di-
verso da lui, pur facendo lo stesso mestie-
re».

Fotografie, strette di mano, saluti: «Sard
un anno duro, ma sono contento e sono
un po’ maturato. Programmi? Correre,
andare avanti. lo voglio viverep. B
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SPECIALE
FUTURO ALFA

De Agostino, motorista
dellPAlfa Corse, spiega
come il V6 Dtm possa
avere uno sbocco anche
in altre categorie,

- creando importanti
alternative di mercato...

CESARE MARIA MANNUCCI
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er anni I’Alfa Romeo ha
sempre avuto nel moto-
rista il suo womo piu
rappresentativo. Impos-
sibile scindere I"imma-
gine di Chiti da quella dell’Autodelta.
Piu che il telaio, ¢ sempre stato il motore
a rappresentare l'impegno Alfa nelle
corse. Adesso che la Casa milanese ¢
tornata ai grandi successi internaziona-
li, con i trionfi nel Dtm e nel Btcc, inte-
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non gode della stessa popolarita. Giuseppe
De Agostino «firma» tutti i motori da com-
petizione prodotti dall’Alfa Romeo. Soprat-
tutto con 1l sei cilindri di 2500 cc impiegato
nel Dtm, De Agostino ha realizzato un pro-
pulsore che potrebbe ripetere la storia del
glorioso Cosworth Dfv, per la sua versatilita
ed impiego nelle piu svariate categorie. A
meta dicembre, installato su un telaio Rey-
nard di F. 3000, questo motore ha girato al
Mugello in vista di un suo ipotetico impiego
in una futuribile formula cadetta. Ulterior-
mente evoluto, cerchera di sconfiggere la
Mercedes, nel prossimo campionato Dtm,
cosi come questo propulsore potrebbe rap-
presentare un’ottima base di partenza per i
nuovi regolamenti della F. Indy. Ma chi &
realmente Giuseppe De Agostino, il motori-
sta a cui la stessa Ferrari aveva fatto una pro-
posta alla fine della stagione '93? «Sono arri-
vato all’Alfa nell’85, quando Chiti se ne era
appena andato. Mi sono occupato subito di
F.1, prima sul motore otto cilindri, poi sul
quattro, quello che avrebbe dovuto correre
con la Ligier. Il mio primo progetto é stato il
motore atmosferico dieci cilindri, una cosa
che ricordo con orgoglio in quanto I’Alfa
Romeo é stata la prima a pensare a questa
soluzione, precedendo anche Honda e Re-
nault. Nell’87, con la benzina commerciale,
quel motore aveva seicento cavalli; quando
gli altri atmosterici presenti in quel momen-
to sul mercato non arrivavano a 550-560.
Era un motore con un potenziale enorme,
che avrebbe dovuto essere impiegato dal-
I’Alfa nel campionato Gruppo C. Il passag-
gio al gruppo Fiat muto i programmi e ’Alfa
decise per la F. Indy. Mi resta un grande
rimpianto per non aver mai visto il dieci ci-
lindri impiegato in corsay.

— L’esperienza Indy fu un mezzo disastro.
Perché il suo motore non ha mai funzionato
correttamente?

«Sicuramente partimmo troppo in fretta su
un progetto che era gia vecchio. La base di
partenza fu il motore progettato dalla Ferra-
i alcuni anni prima per il programma Indy,
che poi non vide mai la luce, sebbene la vet-
tura fosse stata costruita. Per tre anni abbia-
mo corso senza ottenere risultati. Probabil-
mente I'ultimo anno avevamo capito esatta-
mente 1 nostri problemi, le problematiche
del motore a metanolo ci erano finalmente
chiare. La decisione di sospendere il pro-
gramma é venuta quando a livello tecnico
eravamo ormai arrivati alla soglia del Che-
vrolet. Con la Marelli avevamo realizzato
un impianto di alimentazione cosi evoluto,
che quando ci siamo ritirati, Mario Illien,
della Ilmor ha richiesto questo impianto di
iniezione per 1 Suoi motori».

— Dopo il quattro, I'otto e il dieci cilindri,
motori espressivamente pensati per le com-
petizioni, € arrivato il motore per il Dtm, pa-
rimenti esasperato, pero nato per essere in-
stallato su una vettura derivata dalla serie.
Che problemi ha incontrato?

«ll regolamento giad pone dei grossi limiti sta-
bilendo il numero massimo dei cilindri e la
quantita di carburante, che per il '95 sara pe-
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A lato, il
motore 6
cilindriavdi
2500 cc con
cui PAlfa ha
disputato il
campionato
Dtm: questa
unita & stata
montata in via
sperimentale
su una
Reynard di
Formula 3000
per valutarne
la variazione
inun
propulsore di
tre litri per la
serie cadetta
che nel ’'96
diventera
monomarca.
De Agostino, il
progettista di
questa unita, in
passato sie
occupato
anche dell’8
cilindri turbo
che ha corso
in Formula
Indy
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10 aumentata. Dovendo rispettare ['interasse
dei cilindri rispetto alla vettura di serie sia-
mo stati costretti ad avere un interasse di 133
mm quando invece avremmo potuto farlo di
115, ossia piu compatto. Bisognava poi ri-
spettare la distanza dei supporti di banco,
che nel propulsore di serie é particolarmente
generosa, decisamente maggiore rispetto a
quello che serve a un motore da corsa. Scatu-
risce cosi un albero motore particolarmente
complesso, con distanze elevate sui piani di
banco. Al di Ia di questi limiti strumentali-
regolamentari, il resto del motore é stato
progettato come se fosse un propulsore per
la F.1. Non ricoprendo il motore funzioni
portanti, a livello strutturale il basamento
puo essere piu semplificato. Abbiamo co-
mungque cercato di ottenere la maggiore rigi-
dita al fine di ottimizzare il rapporto canna-
pistone per il miglior rendimento possibile.
Attualmente il peso del nostro motore é di
103 kg. Si potrebbe ancora scendere, ma i
vantaggi sarebbero pero minimi. Questo pe-
so cosi ridotto € stato ottenuto con le struttu-
re scatolate in alluminio, applicate sia al
blocco che alla testa. Constato con piacere
che questo sistema costruttivo é adottato an-
che dalla Cosworth per tutti i suoi propulso-
Im.

— 1II motore che avete provato sul telaio
Reynard di F. 3000, aveva subito particolari
modifiche?

«Sostanzialmente era il propulsore per il

Dtm. Le uniche modifiche riguardavano i
coperchi delle teste, essendo diversi i punti
di attacco. Abbiamo percorso solo pochi gi-
11, giusto per vedere se il nostro propulsore
era compatibile con una monoposto. Per ve-
dere se 1 fluidi giravano. Anche come im-
piantistica non abbiamo avuto problemi.
Abbiamo utilizzato il nostro radiatore del-
l'olio mentre per quelli dell’acqua andavano
benissimo quelli della Reynard. Si é trattato
di una prima presa di contatto. Le prove vere
arriveranno piu avantiy.

— Quando ha progettato il sei cilindri, ha
pensato solo all'impiego nel Dtm o anche in
altre categorie?

«Non bisogna mai pensare ad un motore
strettamente limitato ad un solo impiego.
Puo capitare che I'azienda ti chieda dall’og-
gi al domani di cimentarsi in un nuovo cam-
pionato, non dobbiamo mai essere colti im-
preparati. Il mio sogno — e ne sono forte-
mente convinto — é che questo motore, ap-
plicata la sovralimentazione, sarebbe estre-
mamente competitivo per la 500 miglia di
Indianapolis. Per la F.1 sarebbe invece di-
verso in quanto per la cilindrata di 3000 cc
credo che il giusto compromesso sia I'otto ci-
lindTri, cosi come per il 3500 ritengo che fosse
1l dieci cilindri. Se riducessi I'ingombro dei
quaranta millimetri imposti dal regolamento
del Dtm, credo che il sei cilindri Alfa sareb-

be il propulsore piu versatile nelle competi-

zioni. Con piccole modifiche all’alesaggio,



potremmo arrivare a 14.500 giri. Non é co-
munque un tema tecnico che affronteremo
nel Dtm in quanto per regolamento il regi-
me massimo sara limitato a 12.000».

— Dopo anni che I’Alfa ha realizzato mo-
tori usa e getta, nel caso del quattro e del
dieci cilindri, addirittura che non hanno
mai corso, ecco finalmente un propulsore
pensato per durare a lungo...

«E la nostra volonta. E una scelta presa al-
lorigine. In Alfa Corse dobbiamo realizza-
re delle soluzioni che in qualunque momen-
to ci consentono di riciclarci in altre catego-
rie, a prescindere dalle decisioni politiche.
Maggiori saranno le categorie in cui si puo
impiegare il nostro motore, maggiore sa-
rebbe anche la nostra autonomia finanzia-
ria, in quanto la dipendenza dalla Casa ma-
dre sarebbe minore. Il mio sogno sarebbe
che I'Alfa Corse diventi come la Co-
sworth».

— E che il sei cilindri Alfa prenda il posto
del mitico Dfv...

«Mi sono sempre confrontato con la Co-
sworth, che reputo una grande scuola moto-
ristica, in quanto ogni programma € conce-
pito tenendo presente 1l rapporto prestazio-
ni-costi gestionali. Il motore Dfv e i suoi de-
rivati hanno vinto in F.1, in Endurance, in
F. Indy e nelle categorie addestrative. Se
questo potesse succedere con 1l nostro moto-
re, credo che sarebbe 1l miglior risultato pos-
sibile...». @
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Non c’é dubbio che straveds:
per Michael. Ma suo figlio |
e gia fra i protagonisti
Nel valutare i top del ’95
Mario dice di credere

nei giovani. Per lui Jacques...

B MARCO RAGAZZONI

407 presenze

in F.Indy, con 52 gare
e 4 titoli vinti. Mario
Andretti quest’anno
non correra piu nella
massima formula
vankee e con
'esperienza di 36 anni
di competizioni indica
i protagonisti '95.

Fra questi c’@ anche

i Jacques Villeneuve,

-~ — - a sinistra

i
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he cosa lascio? Un campionato che in questi ultimi

due anni é diventato sicuramente molto pii competi-
tivo. Stanno arrivando nuove squadre e soprattutto
dei giovani che vanno fortissimo. Il nuovo sta sostituendo il
vecchio» e Mario Andretti sorride sereno, con I’aria del papa
che mentre si fa da parte vede con orgoglio crescere il figlio; an-
zi, i figli. Da una parte c’e quello vero, in carne e ossa, Mi-
chael, e che... osso duro; dall’altra quello simbolico, la F. In-
dy, di cui ha tracciato un pezzo di storia, fino a oggi sicuramen-
te uno dei piu lunghi e piu belli. Mario va infatti in pensione con
36 anni di corse alle spalle, un attivo di 407 partenze in F. Indy
— che ¢ in assoluto un record — con 52 vittorie e 4 titoli e un’av- ’
ventura piu breve in F. 1 che in «soli» 128 Gp gli ¢ valsa 12 vit-
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torie e 1 titolo nel '78 con la Lotus... E non
¢ il caso di aggiungere altro, perché sicu-
ramente si correrebbe il rischio di dimenti-
care qualcosa e di fare una brutta figura.
Mario va in pensione con un solo cruccio,
che un po’ gli brucia ancora, anche se ci
scherza tranquillamente sopra: la Indy
500. «Delle 30 che ho disputato ne ho vin-
ta una sola — spiega infatti ormai rasse-
gnato —. Pero nelle statistiche dei piloti

che sono stati per piu giri in testa sono al #

2. posto, con un totale di quasi 700 giri.
Ah, perché Indy deve essere proprio di
500 Miglia: non poteva essere di 4007 Se
fosse stata di 400 miglia I'avrei vinta 7
volte. Invece ci sono sempre stati 100 giri
finali di troppo, 100 giri in cui mi é suc-
cesso di tutto». Ma, rimpianti a parte, ora
che cosa lascia il grande Piedone? «Ri-
spetto al passato — continua cosi Mario
— Quest’anno fra i classici e piu attesi
protagonisti vedo la possibilita di inserirsi
di diversi giovani gia con molta esperien-
za, che hanno molto talento e vanno mol-
to forte; e direi che Jacques Villeneuve
sotto questo aspetto € sicuramente il piu
promettente. Rispetto al '94, che per piu
d’uno di loro ha segnato il debutto, questi
glovani saranno oltretutto pronti sin dal-
l'inizio della stagione. Questo ricambio
sta avvenendo gradualmente nel corso de-
gli ultimi anni e sta portando a una cresci-
ta generale di competitivita della F. Indy.
Basti vedere le griglie di partenza per ac-
corgersi di quanto sia minore il distacco
degli ultimi dai primi. Anche a Indiana-

_ polis. In passato i distacchi dei piloti delle

file retrostanti erano considerevoli mentre
lo scorso anno anche I'ultimo é riuscito a
qualificarsi con un ottimo tempo». Cos’e
che sta cambiando? C’e forse un improv-
viso boom di giovani talenti? «Direr piut-
tosto che sta cambiando la mentalita, in
F. I come in F. Indy. Si punta sempre di
piu sui giovani e quando chiedi chi sono,
da dove arrivano, quasi ti senti risponde-
re: «Ah, dal go-kart» — e sorride ancora,
divertito al pensiero di questo nuovo feno-
meno, come un padre, appunto, di fronte
alle prime prodezze dei suoi figli; avver-
tendo perd — attenzione, comunque, per-
ché in F. Indy c’é sempre ancora molto
spazio per 1 piloti piu maturi, come € stato
per me, come é ancora oggi per Fittipaldi.
Perché sugli ovali occorre quell’esperien-
za in piu che solo anni di corse ti possono
dare. Sugli ovali I'irruenza ti distrugge.
Certo, la grinta serve, ma bisogna sempre
sapere cosa fare, perché il controllo della
vettura sulle piste velocissime come gli
ovali é ben diverso rispetto a quello nelle
corse sui circuiti piu classici, dove anche
se slitti fuori al massimo finisci sulla sab-
biar. E allora, in questa importante fase di
transizione, scopriamo con Mario questo
nuovo «conflitto generazionale». 13l

W a2

ringraziamento.

LaF.Indyeée
agonismo,
spettacolo e
coreografia:
basta
guardare

il pubblico

che assiste

al passaggio
di Al Unser jr.
Quanti tributi lo
scorso anno
anche per
Mario Andretti,
per la sua
ultima
stagione

inF. Indy:

a Laguna Seca
lo hanno
salutato cosi,
sopra, con un
cartellone di

Fraigiovani
Robby Gordon,
in basso, &
molto quotato,
ma spesso
sfodera
troppa grinta...

fotogratie SOLDANO-DPPI

Cl SONO PIU SORPASSI CHE IN F.1

in Usa la guida
e... stile liberty

Quante differenze fra F.1 e F.Indy. Ma ci sono almeno tre punti
chiave della serie americana che saltano subito all’occhio: la «longe-
vita agonistica» dei piloti, la maggior «fantasia» negli stili di guida e
nelle traiettorie in curva, l'infinita di sorpassi che emozionano. «/n
F.Indy c’é sempre molto spazio per 1 piloti piv maturi perché sugli
ovali occorre quell’esperienza in piu che solo anni di corse ti da —
spiega Mario — Sugli ovali I'irruenza ti distrugge. Certo, la grinta
serve, ma bisogna sempre sapere cosa fare, perché il controllo della
vettura e lo stile di guida sulle piste velocissime come gli ovali sono
ben diversi rispetto a quelli nelle corse sulle piste classiche. Sotto
questo aspetto direi che la F.Indy é la serie piti completa del mondo.
Per quanto riguarda invece le maggiori possibilita di scelta delle
traiettorie, 1l fatto dipende dalla conformazione dei circuiti classici
americani, con curve piu lente e larghe, che lasciano maggiore liber-
ta. Mansell ad esempio era quello che le stringeva piu di tutti, e cur-
vava di potenza; e infatti consumava anche di piu le gomme poste-
riori. Nei circuiti di F.1, invece, le curve sono quasi tutte velocissi-
me: spesso é una sola la traiettoria possibile e allora diventano diffi-
cilissimi i sorpassi». thy




’NS Po\ﬂ}

i

T t!lll IC

nﬁ*?MR ~

\

ECCO PERCHE MARIO ELOGIA JACQUES

E maturato
prima di Gilles

U stagione quest’'an-
0 € apertissima:
vedo una bella lotta fra
Al Unser junior, Fittipal-
di, Tracy, mio figlio Mi-
chael, Rahal e... anche
Jacques Villeneuve —
Mario fa una pausa; non
per ripensarci su, ma so-
lo per dare piu peso al-
I'affermazione — si, pen-
5o che possa essere gia
uno in grado di lottare
per 1l titolo. Certo, é an-

cora un po’ debole sugli
ovali piccoli mentre si

esprime meglio sui cir-
cuiti stradali. Ma si vede
che ha del sangue buo-
no». Piu che un pronosti-
co, quello di Mario € uno
sguardo al futuro.
Un’analisi di quello che
sta accadendo, che sta
cambiando. Lui che la-
scia e 1 giovani che arri-
vano, che promettono. E
fra questi per primo Jac-
ques Villeneuve, il figlio
del grande, indimentica-
bile Gilles, la cui tragica
scomparsa nell’82, insie-

me ai successivi inciden-
ti di Pironi e Tambay,
segno il rientro in Ferrari
di Mario, chiamato d'ur-
genza a rimpinguare la
squadra. E un’analisi sui
giovani  interessantissi-
ma e si capisce subito
che quello per Jacques
non ¢ un elogio a caso.
«Se dovessi fare un raf-
fronto con suo padre —
prosegue cosi parlando di
Jacques — direi che si é
preparato meglio di lui.
Gilles era un pilota mol-
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to irruente; aveva una
voglia tremenda di im-
porsi, da leone; e aveva
una guida che faceva di-
vertire. Pero quando fe-
ce il salto dalla F. Atlan-
tic alla F. 1 non era mol-
to preparato; € nono-
stante tutto spingeva
ugualmente fino in fon-
do e andava fuori o fini-
va per avere sempre
qualche problema... se
agli inizi non fosse stato
per la Ferrari, che a ra-
gione aveva subito intui-
to il suo talento, credo
che altre squadre avreb-
bero avuto difficolta a te-
nerlo perché era uno che
di danni ne fece subito
parecchi. Jacques, inve-
ce, pur avendo debuttato
lo scorso anno ha grinta,
é capace di vincere, ha
gia vinto ed é arrivato a
questo livello molto pre-
parato. Si, é vero, lo
scorso anno inizialmen-
te ha fatto un paio di
sbagli. A Phoenix, ha
avuto quel brutto inci-
dente dal quale é uscito
fortunatamente  illeso.
Ma da quell'incidente
ha imparato, e si é cal-
mato, piu velocemente
rispetto a suo padre, e a
partire da meta stagione
é stato in grado di calco-
lare molto bene le situa-
zioni, la tattica, la strate-
gia di gara. Anche per-
ché si é trovato in una
buona squadra, con Bar-
ry Green che ha molta
pazienza, sa tenerlo cal-
mo, senza spingerlo.
Molti giovani oggi spin-
gono subito troppo per-
ché pensano che altri-
menti non verranno ri-
confermati; invece
Green non gli ha mai
fatto sentire la pressione
addosso ed é riuscito far-
gli tirare fuori la grinta al
momento giusto. 0ggi
Jacques ha una maturita
superiore a quella dell’e-
ta che ha; ed é gia un pi-
lota abbastanza comple-
to». E gli altri giovani?
Chi sono e quanto valgo-
no? «Anche Bryan Herta
é molto bravo. Mi sento
di dirlo con tranquillita e
convinzione perché é un
ragazzo che all’inizio
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dello scorso anno ha fat-
to dei test anche con il
nostro team, il Newman-
Haas, e ho notato subito
che pur non avendo an-
cora molta esperienza si
é adattato subito alla vet-
tura. Comunque non ha
convinto solo me ma an-
che gli ingegneri della
squadra. Carl Haas lo
avrebbe scelto quasi cer-
tamente per questa sta-
gione se lo scorso anno
Bryan non avesse avuto
quell’incidente e non si
fosse fatto male: perché
Carl, per la squadra che
ha, é uno che vuole avere
la certezza delle mosse
che fa. Incidente a parte,
da cui si sta riprendendo
bene, Herta ha una buo-

na testa ed é un bravo ra-
gazzo. Ritengo che abbia
un buon futuro davanti a
lui». Robby Gordon, in-
vece, € portato in palmo
di mano ma per ora sem-
bra essere ancora un’in-
cognita. «E un po’ matto
— Mario lo dice sorri-
dendo, come parlasse
delle marachelle di un
bambino — o vince o
spacca tutto. Guida bene
ed é uno senza paura,
che va sempre al massi-
mo. Ma in questo senso é
anche un po’ da temere,
sebbene da giovani sia-
mo Sstati tutti un po’ ir-
ruenti. Certo lui lo é tal-
mente tanto che alle vol-
te continua a spingere
anche quando magari le

condizioni tecniche non
glielo consentono. I suo
problema é che mantiene
la vettura sempre al limi-
te, senza pero essere an-
cora sicuro sul dove sia
questo limite. Per cui
magari ritarda sempre di
piu una staccata e va fuo-
11, poi rientra e va fuori
di nuovo— e Mario con-
tinua a sorridere — e co-
si non impara. Non sem-
pre corre con tutta la te-
sta. Per quanto va forte
dovrebbe aver vinto gia
almeno una gara e inve-
ce no. Il giorno giusto
puo essere un protagoni-
sta, un altro giorno non
scommetteresti che pos-
sa arrivare fino in fon-
do». &

A sinistra
nell’ordine, i tre
pupilli di Roger
Penske: Tracy,
Fittipaldi e Al
Unser jrconil
pollice alzato in
segno di vittoria
dopo aver
letteralmente
dominato

la stagione '94.
Quest’anno Tracy
sara in squadra
con Michael
Andretti, pagina

a fianco, in alto

a destra, nella
squadra Lola di
Newman-Haas.
Herta, sopra, e
per Mario Andretti
un altro dei
giovani da tenere
sott’'occhio, uno
che davanti a sé
ha un buon futuro.
Fra gli outsider,
da seguire ci sara
anche il brasiliano
Mauricio
Gugelmin,

in basso a destra

LE VETTURE [J REYNARD E LOLA HANNO COLMATO IL GAP
La Penske non dominera

Almeno sei pretendenti al titolo e un «conflitto genera-
zionale» fra 1 top di rigore e le giovani promesse. Ma la
stagione '95 sara anche attesissima per la lotta a tre fra 1
costruttori Penske, che ha letteralmente dominato il '94,
Reynard e Lola. «<Ma la Penske quest'anno non potra
piu stravincere— € il parere di Mario — i/ suo vantaggio

quasi sparird, anzi, sarei molto sorpreso se mantenesse

qualunque tipo di vantaggio, sia nei confronti della Lola
che della Reynard. Lo scorso anno le Lola, in particola-
re, hanno sofferto di un problema aerodinamico e di uno

meccanico: il primo dovuto a un eccessivo beccheggio, il

secondo a un problema al differenziale che in uscita del-
le curve faceva perdere grip. Ma oggi questi problemi so-
no stati del tutto risolti e la lotta sara perfettamente alla
pari fra i tre costruttori. Pluttosto da un punto di vista
tecnico continuerei a tenere d'occhio la Honda. Lo scor-
so anno 1 V8 giapponesi hanno avuto problemi soprat-
tutto sui superspeedway, dove occorre molta potenza in
alto. Avevano una buona coppia, ma poca potenza agli
alti regimi. Pero penso che prima o poi la Honda arrive-
1d a essere veramente competitiva. Aspettiamo intanto il
suo nuovo motore per la Indy 500...». |
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Lesperienza di Emmo
vale un conto in banca

In F.Indy le giovani leve incal-
zano, ma per le caratteristiche
della serie americana, dove spes-
so I'esperienza conta molto piu
della grinta, anche 1 «vecchietti»
pOSSONo sempre giocare un ruo-
lo determinante. Cosi quest’an-
no 1 protagonisti attesi saranno
davvero tanti: giovani, espertl,
maturi e... quasi cinquantenni,
come Fittipaldi. Fra i top di ri-
gore Mario Andretti vede cosi 1
piu attesi:

AL UNSER JR. E un tipo di pi-
lota che piace molto a Roger
Penske che vuole piloti con mol-
ta grinta ma che non commetta-
no errori. Al Unser jr € infatti
completissimo. Sa quando an-
dar forte ed ¢ molto sicuro si sé.
E un gran ragionatore, come lo &
stato suo padre; sa come condur-
re una gara e ha una bella tatti-
ca. Di solito non attacca quasi
mai all’inizio e poi aumenta il
ritmo mano mano durante la ga-
ra e diventa inarrestabile.

EMERSON FITTIPALDI. E
sempre forte, ¢ sempre li; con
lui... haiisoldi in banca. Ha una
guida finissima, molto delicata e
sa come andare su qualsiasi tipo
di pista. Lo scorso anno, ¢ vero,
ha commesso un errore a Indy,

sbattendo, quando avrebbe po-
tuto vincere; ma, da Fangio a
Clark, penso che non ci sia pilo-
ta che nella sua carriera non ne
abbia commesso piu di qualcu-
no. Quest’anno € certamente an-
cora uno dei maggiori favoriti
per il titolo.

BOBBY RAHAL. E molto ca-
pace, molto tecnico. E poi ha
una grinta che lo fa stare sempre
nelle prime posizioni. Alle volte
sembra che ti puoi dimenticare
di lui e invece te lo ritrovi pun-
tualmente li, a grattarti piano
piano metro per metro della pi-
sta. Non so pero se ha fatto bene
a lasciare la Honda, perché cre-
do che prima o poi la Casa giap-
ponese dovra arrivare ad essere
competitiva.

PAUL TRACY. E uno abituato
a vincere e sa di essere capace a

ORSI

farlo. Lo scorso anno purtroppo
ha fatto parecchi sbagli, in alcu-
ne gare ¢ uscito di pista. E alla fi-
ne ha cosi sofferto per il confron-
to con i suoi compagni di squa-
dra, che essendo del calibro di
Al Unser jr e Fittipaldi non gli
hanno concesso alcun errore,
come non glieli ha concessi Pen-
ske... Quest’anno, che ¢ passato
con Michael nel team di New-
man-Haas, ¢ comunque sempre
uno dei favoriti per il titolo.

SCOTT PRUETT. Rientra que-
st’anno. E molto bravo e lo ha
dimostrato anche lo scorso anno
in Tran-Am, dove ha vinto il ti-
tolo. Per di piu sara molto inte-
ressante da seguire perché rien-
trera con il team di Pat Patrick e
riportera in gara le gomme Fire-
stone. Per ora sembrano delle
gomme molto veloci e potrebbe-
ro giocare un ruolo fondamenta-

le nell'landamento di
campionato.

RAUL BOESEL. Ha avuto bi-
sogno di molto tempo per matu-
rare e ora vedo che negli ultimi
due, tre anni ha migliorato mol-
tissimo il suo stile di guida tanto
che ora e molto veloce in prova e
va molto forte anche in gara: po-
trebbe essere un protagonista
anche per il campionato.

MICHAEL ANDRETTI. Ha vo-
luto lasciare la Reynard e il team
di Chip Ganassi per tornare con
quello di Newman-Haas, con il
quale aveva gia corso, perché ha
un ottimo rapporto con i tecnici
e in particolare con l'ingegnere
responsabile della squadra. Sot-
to questo aspetto credo che ab-
bia fatto bene. Il fatto che rientri
nella stessa squadra per cui ab-
biamo corso i0 e Mansell lo
scorso anno non deve pero in-
durre a considerarlo un nostro
erede: che prenda solo il suo pas-
so e andra bene cosi perché... ba-
sta vedere 1 suoi record. E com-
pleto, & pronto a vincere qualun-
que gara. Sara in squadra con
Tracy, ma non ¢ un problema
per lui né per il team: il New-
man-Haas sa come gestire due
piloti cosi.

questo
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IL PERSONAGGIO
ALESSANDRO ZAMPEDRI

Dopo essere rimasto deluso dalla F. 3000
il bresciano ha cercato il rilancio negli Usa
Ha tentato la carta della F. Indy scoprendo
le insidie degli ovali, meritandosi pero

la fiducia degli Americani. Cosi a Daytona...

CESARE MARIA MIANNUCCI

diciannove anni Alessandro
Zampedri era decisamente sulla
cresta dell’onda. Aveva appena
dominato il campionato italia-
no di F. Alfa Boxer, vincendo
cinque gare e realizzando otto pole position. Ve-
niva indicato come una delle promesse piu con-
crete dell’automobilismo italiano. Quattro anni
dopo, in una camera dell’Hotel Oriental, a Ma-
cao, pensava seriamente di abbandonare le com-
petizioni, dopo un deludente Gran Premio di F.3
con la Tom’s. In questo periodo la carriera di
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Zampedri si era sviluppata trala F.3 e la F. 3000,
evidenziando sempre due caratteristiche: man-
canza di risultati ma anche dimostrazione di
grandi doti velocistiche. Sembrava mancargli
sempre qualche cosa per finalizzare il suo poten-
ziale con risultati concreti. Poi ¢ venuta I’ Ameri-
ca e la F. Indy. Una scelta dettata inizialmente
pii per motivi economici, poi confortata dalla
qualita dei risultati ottenuti con il team di Dale
Coyne. Nell’anno piu competitivo nella storia
della F. Indy, con la quasi totalita dei piloti al
volante di vetture 94, con la sua vecchia Lola 93,

Alessandro
Zampedri,
ventiseienne
pilota
bresciano,
dopo

1a positiva
stagione '94
in F. Indy,
quest’anno
disputera
nuovamente
la Serie
americana

totoORSI

210







N IL. PERSONAGGIO
B | ESSANDRO ZAMPEDRI

Zampedri e stato protagonista di due eccel-
lenti gare, a Portland e Cleveland. Ha corso
anche negli ovali, e proprio grazie a questa
esperienza ha ottenuto rispetto e considera-
zione dagli Americani.

«L’1idea di correre in F. Indy mi é venuta a
meta del '93. E stato il mio team manager di
allora, Derek Mower, a spingermi Verso
questa scelta. Lui conosce molto bene quel-
I'ambiente, ci ha lavorato per dieci anni. Sta-
re in Europa non aveva piu senso. I miei
sponsor non erano molto danarosi e non mi
avrebbero mai consentito il passaggio in F. 1.
Dopo due anni la F. 3000 mi andava decisa-
mente stretta. In Indy sia con il team Euro-
motorsport che con Dale Coyne ho corso
con pochi mezzi, con I'assillo che se sbattevi
in prova, poi la domenica non correvi. E pe-
ro una categoria che ti consente ancora di
metterti in evidenza, I'ambiente € piu ricetti-
vo verso chi lotta nelle retrovie. In Europa
guardano solo chi vince, senza considerare il
mezzo che hai a disposizione. In America
mi sono trovato subito bene, sia per I'am-
biente delle corse, che per lo stile di vita, tan-
t'é che ormai ci passo la maggior parte del
mio tempo. Probabilmente la sono piu con-
siderato che in Europa. Per gli americani é
stato molto importante che abbia corso negli
ovali, sia a Michigan che a Nazareth, senza
aver mai fatto un solo giro di prova. Sono
entrato in pista a Michigan nelle prove uffi-
ciali, e alla fine della prima giornata, avevo
il 14. tempo».

— Poi ¢ arrivato l'incidente...

«Mi é esplosa la gomma, tra la curva nume-
ro tre e la numero quattro. Il posto peggiore.
Ho picchiato nel muro ad oltre 350 kmbh.
Ancora adesso non ho capito come ho fatto
a non farmi quasi nulla. Due settimane do-
po, Eri Irvan con le Stock Car, ha sbattuto
piu 0 meno nello stesso punto, rimanendo in
coma per quasi un mese. Di quell’incidente
ricordo solo un grande rumore e i s0ccors,
che sono stati estremamente tempestivi. In
quell’occasione il mondo automobilistico
americano si € dimostrato nettamente supe-
riore, come sistema organizzativo, rispetto
all’automobilismo Europeo. Sono sempre
stato seguito dai medici della Cart per tutto il
decorso della prognosi. Mi controllavano
ogni settimana. In situazioni analoghe, in
Europa, ho visto 1 piloti abbandonati a se
stessi. A Michigan non ho comunque trova-
to molte difficolta. Essendo un ovale lungo,
non si frena mai. Per andare al limite é piu
una questione di coraggio che di tecnica. De-
vi solo decidere di tenere il piede giu quando
arrivi in curva. Quando Dale Coyne mi ha
chiesto se me la sentivo di correre, ho pensa-
to che fosse pazzo. Con tutti i piloti disponi-
bili che c’erano, perché proprio io. Aveva in-
vece ragione. Alla fine del primo giorno, ero
stato piu veloce di Goodyear che poi ha vin-
to la gara...».

— A Nazareth hai incontrato piu proble-
mi...

«Sicuramente. Anche Ii mi sono presentato
alla cieca, senza aver mai fatto prima un giro
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su un ovale corto. Cinque minuti prima che
iniziassero le prove mi hanno detto che do-
vevo frenare con il piede sinistro. Mi sono
comunque qualificato e in gara avrel potuto
andare a punti se non avessi incontrato dei
problemi con la valvola. Le due gare sugli
ovali sono servite a farmi guadagnare stima
e considerazione dagli americani, piu dei ri-
sultati che ho fatto a Portland e Cleveland.
Non capisco perché gli altri piloti italiani
che hanno corso in F. Indy — Fabi escluso
— s1 sono Invece sempre rifiutati di correre
sull’'ovale. E stata una esperienza fonda-
mentale, che mi ha fatto capire che sovente i
tanti test che si fanno servono a poco, o nul-
la. Nelle corse bisogna abituarsi a lavorare
in emergenza. Solo poche squadre possono
permettersi di effettuare test privati. Mi con-
sidero gia un privilegiato a poter correre in
F. Indy. Quando si hanno pochi mezzi I’e-
mergenza e 'imprevisto diventano la regola.
Se uno non lo capisce, finisce poi per non
correre. Nelle situazioni difficili bisogna
avere il coraggio di buttarcisi dentro».

— Indubbiamente sei stato aiutato dal cli-
ma favorevole che hai incontrato nella
squadra di Dale Coyne...

«Dale é una persona eccezionale, un grande
appassionato che con i mezzi che ha fa mi-
racoli. Quando aveva meno di trent’anni ha
costruito la sua prima vettura di F.Indy, la

Dc 1, unico a correre con 1 vecchi motori at-
mosferici quando tutti usavano il turbo. Nel
suo team ha investito tutte le sue risorse.
Non é certo quello che aspetta di incontrare
il pilota con la valigia per fare le corse.
Adesso si é associato con Walter Peyton, un
nome che in Italia dice poco, ma in Ameri-
ca é piu famoso di Pelé. Si tratta del gioca-
tore di football piu famoso, un’autentica di-
vinita. Sicuramente il team fara un salto
qualitativo notevole. Se Coyne mi confer-
mera, sard per me la soddisfazione piu gran-
de. Poter disputare tutta la stagione, correre
a Indianapolis, andrebbe oltre ogni piu ro-
sea previsione».

— Nel frattempo correrai a Daytona con il
team Brix, nel campionato Imsa?

«Mi hanno chiamato per fare i test di dicem-
bre e gennaio, e probabilmente correro la 24
Ore. Uso il condizionale perché ancora non
sono sicuro. La presa di contatto con quella
squadra é stata eccellente. In tre giorni di
test a Daytona ho percorso piu chilometri in
prova di quello che avevo fatto negli ultimi
tre anni. Nel team Brix ho trovato un caro
amico, Dave Sims. Lo conosco dai tempi
della Tom'’s, avrei dovuto correre per loro in
F.3000. Sims ha una esperienza incredibile,
ha lavorato alla Lotus, alla Hesketh, ha di-
retto la Toyota. Sa sempre come fare per
mettere un pilota a proprio agio. Il team



-

A sinistra Zampedri in prova a Daytona con
la Spice-Oldsmobile con cui disputera la 24 Ore. Sotto
il pilota bresciano a colloquio con Montermini. | due si

- conoscono dai tempi della F. 3000, quando entrambi erano
compagni di squadra nel team Forti. In basso un primo piano
- - di Zampedri al volante della Lola di F. Indy. Non essendo
riuscito a concretizzare in Europa il suo potenziale,
il pilota italiano ha deciso di trasferirsi in F. Indycar.
Nel ’95 dovrebbe correre ancora con il team di Coyne
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Brix € una grande squadra. Pur avendo una
vettura, la Spice-Oldsmobile, meno compe-
titiva della Ferrari, lo scorso anno é riuscito
a vincere il campionato. Per la 24 Ore sono
ottimista. Ferrari e Porsche saranno sicura-
mente piu veloci sul giro, ma noi sappiamo
che la nostra vettura ha gia terminato una 24
Ore. Sara sicuramente una grande gara».
— Dall’analisi della tua carriera appare co-
munque evidente, che il meglio di te stesso,
lo hai dato con squadre straniere.

«E vero. Solo con Vergani, quando ho vinto
1l campionato di F. Alfa Boxer mi sono tro-
vato in una buona situazione. Sia con la Pre-
ma che con la Forti Corse ho combinato po-
co o nulla. Probabilmente anch’io ho le mie
colpe. Se penso alla testa che avevo in quel-
l'epoca, quasi non mi riconosco piu. Allora,
come tanti altri piloti italiani, avevo la ne-
vrosi delle prove. Pensavo che il dimostrare
di essere veloce in qualifica fosse la cosa piu
importante. Invece no! L’ho capito in segui-
to. Le grandi squadre guardano solo ai risul-
tati. Le prove contano poco. Indubbiamente
non aver mai vinto una gara in F.3 é un fatto

l che mi pesa molto. Debbo anche far notare,
Rm m @ esp [&JS2)  che sia con Forti che con la Prema, nemme-
i et : S
no il mio compagno di squadra € riuscito a
m:aﬁ'g‘;mgﬂ plcchlato vincere. Con la Prema é stata una stagione
m] m @ G buttata. C’ero io e Villeneuve, uno sponsor }
come la Camel. Nessuno combino nulla
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Le pagine del «Notiziario Csai» trattano argomenti inerenti
ai regolamenti tecnici e sportivi, spiegano le motivazioni
del TNA e ospitano quesiti posti direttamente alla Csai dai
licenziati. Tutto cio, tenendo presente che AUTOSPRINT, da
parte sua, continuera a trattare gli stessi argomenti espri-
do, come pre, le sue opinioni indipendent t
da queste pagine e in ossequio alla liberta d’informazione.

VISITE MEDICHE
DI IDONEITA
FISICA NELLA
REGIONE LAZIO

Si rende noto che le visite medi-
che di idoneita sportiva agoni-
stica dei licenziati Csai, si svol-
geranno all'lstituto di Medicina
dello Sport di Roma, in Viale
delle Olimpadi 27 (presso lo

Stadio Olimpico) telefono
06/36.13.006, con le seguenti
modalita:

1) i piloti che debbono rinnova-
re la licenza Csai potranno ef-
fettuare le visite tutti i pomerig-
gi (meno il sabato e la domeni-
ca) dalle ore 14.00, nonché al
mattino di martedi e giovedi
dalle ore 10.00 alle 13.00.

2) Per quanto riguarda i piloti
che debbono sottoporsi alla pri-
ma visita, che intendono cioé
prendere per la prima volta la
licenza Csai, le visite verranno
effettuate, previo appuntamen-
to:

— ogni martedi, al mattino dal-

le ore 10.00 alle 13.00 e il pome-
riggio dalle ore 13.30;

— ogni venerdi, solo al pome-
riggio a partire dalle ore 13.30.

GRUPPO GIUDICI
DI GARA

«|l Fiduciario Regionale Ggg
del Veneto comunica che, se-
condo quanto -previsto dall’art.
10 punto a) del Regolamento
Organismi Csai, € indetta I'an-
nuale assemblea degli Ufficiali
di Gara del Veneto per sabato
21 gennaio 1995 alle ore 16.30
presso la sede dell’Automobile
Club Verona in via della Valver-
de 34 per uno scambio di noti-
zie e proposte per il 1995».

A TUTTI | COMMISSARI NAZIO-
NALI - DIRETTORI DI GARA IN-
TERNAZIONALI E FIDUCIARI
ZONALI.

Il Consiglio Direttivo Ggg comu-
nica che I'annuale Seminario di
aggiornamento si terra a Tirre-
nia, Hotel Continental, nei gior-
ni 4 e 5 febbraio '95.

e o

3 Settembre

Pistoia Corse Sport (Bo)
1. Vergato Cereglio (Salita)

17 Settembre

Amici Pedavena C. d’Aune (Bl)
13. Pedavena-Croce D’'Aune (Salita)

CAMPIONATO ITALIANO
FUORISTRADA 1995

25-26 Marzo Panzer Club Fuoristrada

XV. Coppa Santa Barbara
22-23 Aprile Elephant Racing Team

XIV. Trofeo Elephant a Varese
13-14 Maggio  Pistoia Corse Sport

Il. Coppa Fuorimonte - Cutigliano - (Pt)
3-4 Giugno Palagano Fuoristrada Club

XIV. Trofeo Palagano «Righi A» (Mo)
22-24 Luglio F.A.M.S. (San Marino)

VIl San Marino Fuoristrada Trophy

2-3 Settembre

Veglio Polisportiva D. Rondi
XIX Trofeo Club Amici Fuoristrada (Bl)

23-24 Settembre Genova Fuoristrada Club

XIV Coppa Genova Fuoristrada Club

CAMPIONATO ITALIANO
TOUT TERRAIN 1995

3-6 Agosto Or. fuoristrada Club 4 x 4 Italian Baja (Pn)
30 Settembre  Sicilia Fuoristrada Club
CAMPION‘ATO ITALIANO 1 Ottobre IX. Endurance della Conca D'Oro (Pa)
VELOC|TA SU TERRA | 995 1-2 Aprile Trappers Club c/o Motel Miralago
; - - : IX. Trofeo dei Monti Ausoni-Aurunci
17 Apnl.e Sport Club Maggiora (No) - Gara Pista Pragiarolo 2223 Aprile Club F. Mincio - Vil Mantova Trophy
7 Maggio Team Padova Cross (Pd) - 2. Gara Vst Campodoro = s
: 13-14 Maggio  Fuoristrada Arezzo Scout
21 Maggio Sc. Sadurano Motorsport (Fo) V. Trofeo Endurance citta Arezzo
2. Gara Pista Fianchi di Donna Campionato italiano Vst - . =
2 ; 27-28 Maggio  Action Club c/o Caldani
28 Maggio U.S.P. Catria (Ps) ; ;
; ‘ : e VIl. Trofeo Action Club (Ri)
Gara Vst Pista Catria Campionato italiano Vst - =
- et - 1-2 Luglio F.A.M.S. (San Marino)
18 Giugno Associazione Sportiva Alle Cave (Tv) 2. Endurance 4 x 4 del Titano (San Marino)
3. Gara Pista Vittorio Veneto
9 Luglio Pol. Autocross Formula Tre (Ch)
1. Gara Vst Pista Monteodorisio CAMPIONATO ITALIANO
6 Agosto Autocorse Agugliano (An) DELLA MONTAGNA 1995
3. Gara Vst Pista La Chiusa =t - T TR T SoaIs Picoed
27 Agosto A.C. Perugia (Pg) i pgrcgrsssgr;(r-n 6.(2 rg\aircc:;es?)a e
Vst Scheggia Pian di Spilli (Salita) Gi - T8 Ceorl —
17 Settembre  Scuderia Sadurano Motorsport (Fo) sl e Agr\égrrgg'ak;n g it
3. Gara Pista Fianchi di Donna YT i 5 - 7 Feotes Val -
1 Ottobre Team Padova Cross (Pd) - 5. Gara Vst Campodoro judng ¢ resclla - 7. Trofeo Vallecamonica
15 Ottob Associazione Sportiva Alle Cave (Tv) PRCRIENT Ry S
obre ssociazione Sportiva Alle Cave (Tv : == =
; 4 . 9 Luglio Ac Rieti - 30. Coppa Bruno Carotti
5. Gara Pista Vittorio Veneto percorso: km 15.1
16 Luglio Team Mille Miglia - 11. Piancamuno-
Montecampione - percorso: km 10.2
28 Luglio Scuderia Friuli (Ud) - 26. Verzegnis-Sella
CAMP|°NAT° ITALIANO Chianzutan - percorso km 6.02 (2 manches)
ELETTROSOLARI 1995 6 Agosto Scuderia Egnatia Corse (Br) - 38. Coppa Selva di
Fasano - percorso km 5.6 (2 manches)
28 Maggio Sc. Trentina (Tn) ] 27 Agosto Associazione Sportiva Abeti Racing (Pt) -
. 2.‘ Levico-Vetriolo Panarotta (Sal.lta) , . 8. Lima-Abetone - percorso: km 8
11 Giugno Pinerolo Sport (To) - 6. Coppa Citta di Torino 10 Settembre  Scuderia Trentina (Tn) - 45. Trento-Bondone
9 Luglio A.C. Rieti - 30. Coppa Bruno Carotti (Salita) percorso: km 17,3
16 Luglio Team Mille Miglia (Bs) 24 Settembre  Ac Trapani - 38. Monte Erice

11. Pian Camuno-Montecampione (Salita)

percorso: km 5.8 (2 manches)
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1 campione in carica, Emanuele Pirro, emi-

grante in Gran Bretagna. Roberto Ravaglia

tricolore non & mai statacosu clckiisitity daila Barw allx D2 tedesca. b
alta: con Pimpegno di cinque prio come Cecotto e Burgstaller che sono
Case (anche la Peugeot | passat ami e bagagli in Germania seguen-

Z - do il team Bigazzi. La Peugeot Italia esce di scena
garantisce il suo sostegno) Ia | in punta di piedi lasciando I'Italtecnica fra i pri-

categori a vuole ribadire la sua | vt Lo scenario che si era creato a fine ’94 non
" era certo dei piu favorevoli: dopo una stagione

superiorita in campo | i di soddisfazioni il SuperTurismo ha corso il

nazionale. | privati intanto... | rischio diuna crisi di uomini piu che di mezzi. La
categoria, invece, ha dimostrato di sapersi rinno-

- | vare, garantendo un plateau di partecipanti de-

FRANCO NUGNES | gnodilode, al punto da far prevedere un’altra an-

»

4

TURISMO

B e sis it
AN T T




e Rl T




B TURISMO
BN D2 (TALIANA

nata. Pirro resta per difendere il titolo, Ga-
briele Tarquini, fresco campione dell’inglese
torna nel Tricolore portandosi appresso la
squadra ufficiale Alfa. Gianni Morbidelli, in-
dipendentemente dalla presenza in Formula
1, si € accordato con Umberto Grano per af-
fiancare Emanuele Naspetti sulla Bmw 318
iS della CiBiIEmme. E anche la dipartita di
Tamara Vivali per la Germania, la trevigiana
ha ceduto alle lusinghe dell’Audi, sara in
qualche modo rimpiazzata: la Bmw Italia,
infatti, mettera in campo una terza vettura
che sara guidata da Yolanda Surer. Ma non e
tutto: la Peugeot non sara ufficialmente della
partita, ma partecipera al ForumSuperTuri-
smo garantendo il supporto finanziario e
promozionale indispensabile alla presenza
dei team privati. Ci sara, pertanto, un’atten-
zione particolare anche da parte della Casa
del Leone che ha voluto uscire di scena uffi-
cialmente non disponendo ancora di un nuo-
vo modello capace di prendere il posto della
405 Mi 16. Ma la vera, grande novita é data
dall’arrivo della Opel. Si tratta di una appari-
zione di studio in vista di un '96 in cui do-
vrebbe scendere in
forze (si dice addirit-
tura con quattro
Opel Vectra). L'O-
pel Italia che sta de-
finendo gli ultimi
particolari dell’ope-
razione ha affidato
la gestione alla Rc
Motorsport, la squa-
dra di Formula 3 che
ha vinto il titolo con
' —al Giancarlo Fisichel-
N7 s CUN la. Le vetture ufficia-

S li dovrebbero essere
almeno una decina, mentre si registra un cer-
to fermento anche fra i team privati, tanto
che gli schieramenti dovrebbero contare su
ventiquattro macchine.

PHOTOA4

PROMOZIONE. Anche quest'anno il lavoro
di promozione sara curato dalla Salerno Cor-
se. E confermata la presenza in forze di Tele-
montecarlo che garantira le dirette di prove,
top qualifying e delle due gare, ma per il mo-
mento non ¢ stato ancora deciso il contributo
che ogni casa dovra garantire a supporto del
campionato. «/n passato — ha detto Giorgio
Pianta, boss Alfa Romeo — /a suddivisione
era fatta in funzione delle quote di mercato in
Italia di ogni singolo marchio. Credo, invece,
che ogni costruttore debba intervenire con un
fondo di 300 milioni. Una buona parte di
questa cifra deve essere investita per incenti-
vare la presenza dei piloti privati. I costi sono
molto elevati per cui siamo noi che dobbia-
mo sostenere quanti vogliono rendere corpo-
si gli schieramenti. In Germania c'é un pre-
mio-partenza che potremmo istituire anche
qui. Ne parleremo al Forum. Quell’occasio-
ne dovra servire a discutere le questioni pro-
mo-pubblicitarie e non la gestione tecnica del
campionato. A quella ci penseranno 1 team
manager nelle abituali riunioni gara per gara.
E ora di fare un salto di qualita...». =]

A
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Sopra, Tarquini che con I’Alfa ufficiale
torna nel tricolore nella speranza

di ripetere il successo conquistato

nel Btcc. A sinistra, Yolanda Egger Surer
avra la terza Bmw CiBiEmme e fara
coppia con Morbidelli, in basso, e
Naspetti. A destra, la partenza non sara
piu lanciata ma da fermo. Arriva la Opel
con la Rc Motorsport: la squadra italiana
usera le Vectra, nell’altra pagina

ALMENO 25 LE VETTURE AL VIA

Aumenteranno
i partecipanti

UFFICIALI

Alfa Corse Alfa 155 Ts Gabriele Tarquini
Nordauto Alfa 155 Ts Antonio Tamburini
Nordauto Alfa 155 Ts Fabrizio Giovanardi
Jolly Club Alfa 155 Ts Oscar Larrauri
Audi Sport Italia | Audi A4 Emanuele Pirro
Audi Sport Italia | Audi A4 Rinaldo Capello
CiBiEmme Bmw 318iS Gianni Morbidelli
CiBiEmme Bmw 318iS Emanuele Naspetti
CiBiEmme Bmw 318iS Yolanda Surer

Rc Motorsport | Opel Vectra ?

PRIVATI

Italtecnica Peugeot 405 Mi16 | Marco Brand

[taltecnica Peugeot 405 Mi16 | Mauro Trione

Italtecnica Peugeot 405 Mi16 |?

Top Run Alfa 155 Ts £

Top Run Alfa 155 Ts ?

Challenge Team [ Alfa 155 Ts Fahian Peroni

Fire Wake Team | Peugeot 405 Mi16 | Massimo Pigoli

Fire Wake Team [ Peugeot 405 Mi16 | Felipe Ortiz

Fire Wake Team | Peugeot 405 Mi16 | Claudio Melotto

Soli by Guercino | Alfa 155 Ts Moreno Soli
Bmw 318iS Rocco Peduzzi

Tecnoracing Bmw 318iS Maurizio Lusuardi

Tecnoracing Peugeot 405 Mi16 0 Arbizz

Tecnica Racing | Alfa 155 Ts Danilo Mozzi

Tecnica Racing | Alfa 155 Ts Felice Tedeschi?




UFFICIALI [ MA LA FAVORITA RESTA LAUDI

Viene I’O

pel

e torna PAlfa

Andiamo a scoprire con
quali forze si presentano
in campo le cinque Case che
hanno aderito al SuperTurismo.

ALFA ROMEO. Dopo aver con-
quistato il prestigioso titolo in-
glese la squadra ufficiale torna
in Italia. Abortita (almeno per il
momento) l'idea di andare a
conquistare anche la Francia (ci
sara una mini-partecipazione di
tre gare), I'Alfa Corse allestira
una 155 Ts per Gabriele Tarqui-
ni. All’Abarth in un primo mo-

mento avevano pensato a una
versione integrale, ma i tempi di
realizzazione e 1 costi hanno
consigliato lo stato maggiore
della Casa di Arese a lasciare
perdere. Il «Cinghiale» disporra
quindi di una 155 Ts dotata del
nuovo Twin Spark in via di rea-
lizzazione alla Novamotor. Sul-
la vettura saranno allargate le
carreggiate e si cerchera una
maggiore rigidezza della scoc-
ca. Ottimo il lavoro sul retrotre-
no, mentre € migliorabile sul da-
vanti. La vettura disporra di ser-

ORSI

PRIVATI [J CRESCE LA PRESENZA DEI PILOTI GENTLEMEN

E Amato Ferrari
diventa team managenr

Anche la presenza dei team privati sembra in au-
mento. Lo sforzo maggiore sembra quello prodot-
to dal Fire Wake Racing che ha intenzione di
schierare tre Peugeot 405 Mi 16 per Pigoli, Ortiz e
Melotto. Al trio si potrebbe aggiungere anche una
quarta vettura per piloti saltuari: «Stiamo trattan-
do I'acquisto dalla Peugeot Italia di due vetture—
rivela Pigoli — in questo modo riusciremo a met-
tere insieme una bella struttura». Chi appende mo-
mentaneamente il casco al chiodo ¢ Amato Ferra-
1i: «Grazie al supporto di mio padre do vita al
Team Challenge che fara correre almeno una Su-
perTurismo e un paio di vetture nel Civt. Stiamo

parlando con diversi piloti fra cui Fabian Peroni e
Cazzagor. La vettura dovrebbe essere un’Alfa 155
Ts che potrebbe godere dell’aiuto esterno dell’Eu-
roteam. La Tecnoracing diversifica la sua presen-
za: Lusuardi ha rilevato dalla CiBiIEmme la 318 iS
di Ravaglia, mentre la 405 Mi 16 utilizzata nel '94
sara girata a Emilio Arbizzi, un giovane con espe-
rienza di Civt. Attesa anche la Tecnica Racing con
Danilo Mozzi e la Top Run che ripiega sull’ Alfa se
non andranno avanti le trattative con la Opel che
sono arrivate a buon punto. In Germania hanno
molta stima dei fratelli Russo e della struttura mes-
sa in piedi dagli Agnello, per cui... E

vofreno e differenziale regolabi-
le elettricamente. L’Alfa non si
avvarra solo della squadra gesti-
ta da Ninni Russo. Scenderan-
no in lizza anche la Nordauto
con il confermato Tamburini e
il nuovo acquisto Fabrizio Gio-
vanardi in arrivo dalla Peugeot.
La struttura di Sipsz disporra di
vettura '94 (sono quelle che han-
no corso la finale della Coppa
del Mondo Fia) modificate se-
condo 1 dettami di quest’anno.
Ancora incerta la partecipazio-
ne del Jolly Club con Oscar Lar-
rauri. Roberto Angiolini non ha
fretta di concludere perché pun-
ta a una partnership con la squa-
dra ufficiale.

AUDI. Svanito lo spauracchio
inglese, sara ancora Pirro il pilo-
ta di punta della Casa degli anel-
li. Al fianco di Emanuele ci sara
il confermato Dindo Capello,
mentre sulla terza vettura si al-
terneranno Hans Stuck e Tama-
ra Vidali (quattro prove ciascu-
no). I tedeschi schiereranno la
nuova A4, una vettura che ha
gia fatto i primi passi a Misano
in gran segreto. E indubbiamen-
te la grande favorita: alle indub-
bie doti di telaio aggiunge ora
anche qualita aerodinamiche
che le mancavano lo scorso an-
no.

BMW. A difendere i colori bava-
resi resta la CiBiEmme. Tre le
vetture che mettera in pista Um-
berto Grano per la Bmw Italia:
al fianco di Naspetti arriva
Gianni Morbidelli, un pilota
che vanta gia un bel passato fra
le ruote coperte e che potrebbe
puntare al titolo. Sulla terza
macchina una piacevole sorpre-
sa: Jolanda Surer che arriva dal
tedesco D2. La 318 iS contera
di un motore nuovo che a otti-
me doti di potenza abbina gran-
di qualita di coppia. Se si ag-
giunge il lavoro svolto sulla
scocca con irrigidimenti del te-
laio e modifiche alle sospensio-
ni diventa facile mettere la
Bmw fra i protagonisti dell’an-
nata.
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OPEL. E ['ultima arrivata. Si af-
faccia per una stagione di studio
con la Vectra del '94 aggiornata,
in attesa della vettura nuova che
s1 vedra solo a meta campiona-
to. Tocca alla Rc Motorsport
portare in pista le vetture, dopo
I'ottima riuscita dell’abbina-
mento in Formula 3. Per i risul-
tati si fanno molti nomi: Ales-
sandro Zanardi, Andrea de Ce-
saris, Roberto Colciago e Felice
Tedeschi. Dalla rosa di questi
quattro nomi ne usciranno due.

PEUGEOT. La filiale italiana
toglie 'ufficialita al programma,
pertanto le tre 405 Mil6 saranno
iscritte come Italtecnica, ma gli
uomini in pista saranno gli stessi
del 94. Quindi... Andrea Ulivi,
responsabile del programma,
crede nel potenziale della 405
evoluta: «Non faccio proclami
— ammette — pero sono soddi-
sfatto del fatto che godremo del-
l'appoggio dei francesi. La nuo-
va aerodinamica viene studiata
in galleria del vento. Stanno pre-
parando anche alcune soluzioni
con cui contiamo di fare bella fi-
gura». Per il momento sono stati
definiti due dei tre piloti: Marco
Brand e Mauro Trione. |
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Emanuele
Pirro restain
Italia: 'Audi
ha rinunciato
all’idea di
utilizzarlo
nell’inglese.
Potra
difendere il
suo titolo
tricolore.
Sotto,
Naspetti con
IaBmwe,in
basso,
Tamburini
con 'Alfa:
entrambi
sono stati
confermati
rispettiva-
mente da
CiBiIEmme e
Nordauto
Engineering

MICHELIN

NEMMENO LE VETTURE DI SERIE SAREBBERO OK

La Fia vuole
spoiler montati
troppo in alto

La bomba ¢ innescata e gli artificieri non sono ancora intervenuti sebbene il conto
alla rovescia sia gia partito. Nell'ultimo Consiglio Mondiale della Fia é stata uffi-
cializzata la norma tecnica che rischia di far buttare via tutte le vetture della classe
D2. Cosa ¢ successo? E molto semplice: la Fia ha deciso di alzare I'altezza da terra
degli spoiler anteriori a 100 mm dal suolo. Fin qui niente di strano, se non che ci de-
ve essere anche un fondo piatto che raccorda I’appendice aerodinamica fino all’as-
se anteriore. Qui la situazione si complica perché vuole dire che ogni organo mec-
canico deve essere posto sopra i famosi 100 mm. Le vetture D2 del '94 arrivavanoa
valori di gran lunga inferiori (si parla di 35 mm da terra). Mantenere la nuova misu-
ra significa rifare completamente le macchine: i motori devono essere rialzati, le so-
spensioni riviste nei loro punti di attacco. Insomma sarebbe tutto da buttare via.
Anche alcune vetture di serie che sono state concepite in chiave corsaiola e hanno
una collocazione degli organi meccanici che e inferiore ai famigerati 100 mm. Tan-
to per fare un esempio basta citare la Bmw 318 iS. Immediata c’e stata la reazione
delle Case che hanno chiesto una revisione della norma. Jonathan Ashman, presi-
dente della commissione turismo della Fia, aveva garantito il suo interessamento,
ma per il momento tutto € restato com’era. E chiaro che arrivera una variazione,
ma di quanto? Le Case stanno gia da tempo approntando i modelli che vedremo in
pista ad aprile. Sarebbe opportuno arrivare al piu presto a definire la misura dell’al-
tezza da terra onde evitare spiacevoli polemiche nel corso della stragione. Fonti Fia
parlano di un accordo a 50 mm, mentre altri bene informati giurano per una discesa
a 45 mm. Probabilmente si arrivera davvero a questo limite che permette a tutti di

continuare quello che stanno gia facendo. Ma allora una domanda: perché tanto

caos per poi tornare al punto di partenza? El




9 aprile Monza
23 aprile Misano
21 maggio Binetto
4 giugno Imola
18 giugno Magione
9 luglio Mugello
6 agosto Misano
3 settembre Pergusa
17 settembre Varano
1 ottobre Vallelunga

GRANO CONTESTA DUE TURNI AL GIOVEDI

Prove libere

da regolare

Non SI puo costrin-
gere 1 team a essere
in pista gia il mercoledi
sera. E uno scandalo!».
Chi protesta ¢ Umberto
Grano, responsabile del-
le attivita sportive della
Bmw Italia. A scatenare

la reazione violenta é sta-
ta una novita inserita nel
regolamento '95 del Su-
perTurismo: prove libere
il giovedi con due turni di
un’ora e mezza e solo un
turno di un’ora al vener-
di. La decisione & stata

In alto, Moreno
Soli vincitore con
I'Alfa 155 Ts della
graduatoria
privati del '94.
Sopra, il team Top
Run in azione:
continuera con

le Alfa se i contatti
con Opel non
adranno a buon
fine. A lato,
Lusuardi in lotta
con Ortiz: il
reggiano lascia

la Peugeot

per prendere la
318 iS ex Ravaglia

presa per favorire 1 piloti
privati del turismo che
erano costretti a girare il
giovedi per lasciare parte
dello spazio del venerdi
al SuperTurismo. In que-
sto modo si € cercato di
ridurre 1 costi di chi ha
meno risorse, ma i grandi
non ci stanno... «Sono
concorde con Grano —
aggiunge Giorgio Pianta
dell’Alfa Romeo — pero
I puo trovare una solu-
zione: si entra nel pad-
dock nella mattinata del
giovedi e si gira solo nel
pomeriggio per un’ora €
mezza. Un secondo tur-
no della stessa durata va
previsto al venerdi e cosi
si risolve il problema per
tutti». In realta il Super-
Turismo introduce un al-
tro paio di novita impor-
tanti. «Sono 1l frutto di
un anno di esperienze —
ammette Vito Sacco, pre-
sidente della Salerno
Corse — e anzi colgo
l'occasione per sottoli-
neare la grande collabo-
razione che noi promoto-
ri abbiamo avuto a livello
professionale e umano
con Pierpaolo Gardella,
rappresentante Csai sul
campi di gara. Le varia-
zioni sono frutto del la-
voro congiunto». Intanto
le partenze non saranno
piu lanciate, ma da fer-
mo. Il provvedimento si
€ reso necessario per
I'impossibilita di con-
trollare il gruppone al-
'accensione del verde.
In questo modo tutti par-
tono alla pari senza fur-
bate che non risultino
evidenti. L’altro provve-
dimento riguarda la ridu-
zione delle gomme a sole
cinque coperture per pro-
ve, top qualifing e prima
gara rispetto alle sei del
'94. L'idea e di vietare
cosi l'uso di gomme da
qualifica riavvicinando 1
privati. Encomiabile
utopia... ]
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MONOMAREA
STILI A CONFRONFTO

Ferrari, Renault, Porsche e Rover rappresentano
quattro diversi modi di intendere i campionati
organizzati direttamente dalle Case. Ecco
un’analisi in parallelo delle singole serie,
caratterizzate tutte da un grande agonismo...
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ne con le attuali Clio 16v che animano la se-
rie da quattro anni a questa parte. Ma a fian-
co di questa categoria, che vanta una storia
ormai ventennale, sono sorti recentemente
altri due campionati: uno organizzato dalla
Ferrari, che ha deciso di proporre ai propri
clienti una versione Challenge delle berlinet-
te F355 e 348, e infine la Rover che invece ha
fatto tornare in pista la versione piu aggior-
nata della mitica Mini Cooper. In piu c’¢ la
«Targa Tricolore Porsche», che a differenza
degli altri tre € un monomarca ma non mo-
notipo: vi possono prendere parte infatti tutti
1 modelli costruiti dalla Casa tedesca, natu-
ralmente suddivisi in varie classi. Un pano-
rama quindi piuttosto interessante, e soprat-
tutto completo. Perché nessuna delle catego-
rie si pone in antagonismo con le altre, trat-
tandosi di vetture, impegni e costi completa-
mente differenti. Le piccole Cooper sono le
vetture pit economiche e meno prestanti, ['i-
deale quindi per un giovane che vuole impa-
rare I'abc delle corse. Il campionato Renault
¢ gia piu impegnativo, con prestazioni deci-
samente superiori e la possibilita per i vinci-
tori di fare 1l salto verso il professionismo. In-
fine, 1 monomarca della Casa di Maranello e
di quella di Stoccarda rappresentano il terre-
no ideale per I'impegno agonistico dei rispet-
tivi clienti sportivi. Monomarca quindi per
tutti 1 gusti, e soprattutto per tutte le tasche.
Ma andiamo a vedere nel dettaglio quali so-
no le caratteristiche peculiari di queste cate-
gorie. L]

PHOTOA

PORSCHE TRICOLORE L[] DIVISO IN 4 CLASSI

A ognuno
Ia sua Targa

STUDIOCOLOMBO

L; «Targa Tricolore Por-
sche», organizzata dal Por-
sche Club Italia per offrire ai
propri soci la possibilita di por-
tare in pista le loro vetture di
tutti 1 giorni, col tempo si € allo-
natanata sempre piu dallo spiri-
to amatoriale assumendo una
connotazione agonistica ben
precisa. Vi possono prendere
parte praticamente tutti i mo-
delli della Casa di Stoccarda,
dalle prime versioni della 911
alle recenti Carrera 2, Carrera
Cup e Turbo S, 944 Turbo Cup
e nuove 968 Cs che dispongono
poi di un trofeo a parte. Le vet-
ture sono divise in quattro clas-
si, a seconda dei modelli e del li-
vello di preparazione; la classe
piu «spinta» € la 4, I'unica in cui
¢ consentita una certa elabora-
zione delle vetture per quanto
riguarda motore, assetto e im-
pianto frenante. Nelle altre clas-

¥F 76

si le vetture rimangono pratica-
mente di serie, con l'unica ag-
giunta dei dispositivi di sicurez-
za e di una minima taratura del-
I’assetto. Le classi 1 e 2, che rag-
gruppano vetture dalle pre-
stazioni inferiori, corrono per
regolamento con pneumatici
scolpiti Pirelli P Zero C, apposi-
tamente studiati per la Porsche
dalla Casa italiana. L'utilizzo di
gomme slick € invece consentito
solo in classe 3, riservata ai mo-
delli 911 Carrera Cup, e in clas-
se 4. I costi di un campionato, se
si esclude il prezzo d’acquisto
della vettura, sono estre-
mamente limitati trattandosi di
vetture praticamente stradali:
gli unici particolari che si cam-
biano nel corso del campionato
sono dischi dei freni e pastiglie.
Motore e cambio invece, se trat-
tati adeguatamente, possono fa-
re anche piu di una stagione

senza bisogno di essere revisio-
nati. Le voci che incidono mag-
giormente sono quindi le gom-
me e le trasferte, per cifre che
vano dai 30 milioni di un cam-
pionato «da amatore» ai 70 mi-
lioni di una stagione al «top».
Per le loro caratteristiche di gui-
da, le Porsche sono vetture che
richiedono una certa esperien-
za; soprattutto la 911, caratte-
rizzata dalla ripartizione dei pe-
si «tutto dietro» che la rende
molto impegnativa da portare al
limite, specialmente in condi-
zioni di scarsa aderenza. Tanto
che la serie italiana, cosi come
la «Supercup» europea, € ani-
mata soprattutto da specialisti
della categoria. Il livello agoni-
stico € comunque notevole, cosi
come la partecipazione alle ga-
re: nel campionato '94 la Targa
ha raccolto circa 55-60 piloti per
ogni appuntamento.




Ferrari

ato essenzialmente per

dare ai clienti sportivi del-
la Casa di Maranello I'opportu-
nita di portare in pista le loro
vetture, 1l Challenge Ferrari si
arricchisce quest’anno di una
importante novita. Arriva infatti
la nuova F 355 al fianco della
348, che continuera a correre
con classifiche e punteggi sepa-
rati e sulla quale saranno am-
messe quest’anno alcune modi-
fiche all’assetto — tra le quali
I'adozione di pneumatici ante-
riori Pirelli di maggior dimen-
sioni — per renderla piu compe-
titiva. Il nuovo modello F355, il
cui sviluppo in pista € stato cura-
to dal campione '94 Massimo
Monti e dal collaudatore Nicola
Larini, ha subito dimostrato uno
standard di prestazioni netta-
mente superiore a quello della
348 versione '94. Le caratteristi-
che della vettura, sicuramente

piu «corsaiola» della precedente,
consentiranno una crescita note-
vole del livello agonistico del
campionato, gia molto elevato
nelle due edizioni precedenti.
Nonostante I'immagine di cam-
pionato «d’elite», il monomarca
Ferrari € in realta piu economi-
co di altre categorie: infatti 1 co-
sti di gestione di una stagione
(incidenti a parte...) sono relati-
vamente contenuti, trattandosi
di vetture praticamente di serie.
L'iscrizione al trofeo compren-
de poi la fornitura di gran parte
dei materiali di consumo, come
gomme e carburante. L'unico
«problema» ¢ il costo elevato
della vettura: ma trattandosi di
un mezzo non esclusivamente
corsaiolo e, soprattutto, di una
«Rossa», si tratta comunque di
un capitale destinato a conserva-
re nel tempo il suo valore prati-
camente intatto, anzi. L’'impo-

stazione del campionato € rima-
sta quella ben collaudata della
scorsa edizione: ogni appunta-
mento € suddiviso in due gare
con punteggi distinti, in modo
che chi fosse costretto al ritiro in
una delle due manches puo co-
munque marcare punti nell’al-
tra. Prendono punti i primi dieci
classificati di entrambe le cate-
gorie, F 355 e 348, e a fine sta-
gione non ci sara un vincitore
assoluto ma un campione per
ognuno dei due trofei.

LE REGOLE. Le caratteristiche
delle vetture impegnate nel
Challenge Ferrari, sia per quan-
to riguarda la F 355 che la 348,
rimangono del tutto simili a
quelle delle vetture stradali. La
scelta € stata fatta innanzitutto
per evitare la scalata a prepara-
zioni «spinte», che avrebbero
portato a costi elevatissimi; e poi

Sviluppata
per le gare Gi,
la Ferrari F355,
in alto, fa vivere
«sensazioni da
corsa-». Il Trofeo
Targa Porsche, a
sinistra, e aperto
a tutti i modelli
e a diversi livelli
di preparazione
delle vetture
tedesche

FERRARI CHALLENGE [] PER DIVERTIRSI CON 385 CV

F355 da corsa
solo per clienti

per garantire la massima parita
di prestazioni tra le vetture. Il re-
golamento tecnico della serie
prevede soprattutto modifiche
all’assetto, per permettere di uti-
lizzare al meglio i pneumatici
Pirelli slick che costituiscono la
monogomma della serie. E pos-
sibile adottare molle leggermen-
te piu rigide di quelle di serie, co-
si come ¢ possibile lavorare en-
tro limiti ben definiti su altezza
da terra e camber. Nessuna mo-
difica per quanto riguarda inve-
ce motore, centralina e cambio,
che sulla F 355 verranno addi-
rittura piombati per evitare qua-
lunque tipo di intervento. Nel
caso della F 355, la macchina
verra preallestita direttamente
dalla Casa e, con il kit di sicurez-
za (il cul montaggio € a carico
del cliente), fornita a un prezzo
complessivo di 215 milioni di li-
re. A questa cifra va aggiunta ['i-
scrizione al campionato (15 mi-
lioni di lire) che da diritto anche
a due treni di gomme e alla ben-
zina per ogni gara), le trasferte e
I'assistenza che pero, in pratica,
¢ limitata alla normale manu-
tenzione della vettura, alla mes-
sa a punto dell’assetto e alle ri-
parazioni in caso di guasti o in-
cidenti, e potra essere effettuata
solo da una concessionaria’ uffi-
ciale. Costi sensibilmente infe-
riori invece per chi decidera di
correre ancora con la 348: la vet-
tura pronta corse si puo trovare
usata con circa 120 milioni,
mentre le spese per disputare la
stagione sono praticamente le
stesse della F 355, di circa 70-80
milioni comprese le trasferte ¢
I'iscrizione al Challenge.

I PILOTI DICONO. «La F355
€ una vettura che nasce gia con
un’'impostazione da corsa, al
contrario della 348 che era inve-
ce una vettura sportiva per uso
stradale». Cosi Nicola Larini de-
scrive la nuova «creatura» della
Casa di Maranello, che que-
st’anno animera il Challenge in-
sieme alla 348, ormai pero desti-
nata a segnare il passo. «La 348
— sostiene Roberto Ragazzi,
campione della categoria nel '93
— € una vettura che abbina
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prestazioni molto brillanti ad al-
cune componenti, in particolare
I'impianto frenante, che sono in-
vece poco indicate per ['uso ago-
nistico. Per quanto riguarda I'as-
setto, le modifiche introdotte al-
l'inizio del 94 hanno portato
notevoli miglioramenti (sono
state concesse molle piu dure,
ndr) e la guidabilita é migliora-
ta, come dimostrano anche 1
tempi sul giro. Ma rimane una
vettura difficile da guidare, che
richiede molta pulizia e perdona
poco gli errori». Di tutt’altro ge-
nere invece le caratteristiche del-
la F355, a partire dall’assetto,
dai freni maggiorati e dalla ma-
novrabilita del cambio a sei mar-
ce. «Le caratteristiche aerodina-
miche — dice ancora Larini —
hanno aumentato notevolmente
il grip 1n uscita di curva, e anche
la velocita di percorrenza della
stessa». ]

RENAULT

li elementi vincenti della

Coppa Italia Renault, il
monomarca di piu lunga tradi-
zione, sono 1 grandi contenuti
agonistici del campionato — a
cui prendono parte molti piloti,
ormai autentici specialisti della
categoria — e I'efficace opera di
promozione attuata dalla Re-
nault Italia sia per il campionato
stesso che per 1 suoi protagoni-
sti. Caratterizzato da gare estre-
mamente vivaci e spettacolari, il
monomarca della Régie ha tenu-
to a battesimo negli anni passati
diversi piloti che poi hanno fatto
strada nel mondo dell’automo-
bilismo. Soprattutto si tratta di
un campionato che consente a
un giovane, che vuole debuttare
nelle corse, di avere a che fare
con una vettura dalle prestazio-
ni abbastanza elevate e, soprat-
tutto, di misurarsi con una con-
correnza numerosa e agguerrita.
La serie prevede, oltre alla clas-
sifica assoluta, anche diverse
classifiche riservate ai piloti ju-
nior e agli esordienti. Uno degli
elementi piu interessanti della
categoria e infatti il montepre-
mi, con la possibilita per il mi-
gliore degli Junior (a patto che
concluda il campionato assoluto
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La Coppa
Renault,

a destra,
quest’anno
prevede
maggiori
incentivi
anche per

i piloti
Esordienti

e Junior.
Nonc’e
dubbio che
Mini

Cooper Cup,
in basso, sia
la serie pia
economica,
lideale per
cominciare

nelle prime posizioni) di passare
alla Formula Renault europea
con I'appoggio diretto della filia-
le italiana della Casa francese.
La struttura del campionato pre-
vede la suddivisione dei concor-
renti in «Coppa Italia» e «Coppa
Michelin».Alla Coppa Italia
partecipano i piloti che dopo le
prime tre gare occupano le pri-
me venti posizioni della classifi-
ca, mentre la «Michelin» (che
prende il via solo al quarto ap-
puntamento) costituisce una
sorta di pre-finale per tutti gli al-
tri, che devono cosi guadagnarsi
I'accesso alla finale. Il sistema
dei punteggi prevede classifiche
separate per ogni categoria, an-
che se logicamente la pit impor-
tante ¢ quella assoluta. Da que-
st’anno la Renault ha inoltre de-
ciso di dare maggior incentivi,
ancora da definire, a piloti Ju-
nior ed Esordienti.

SUPERASSETTI. Dei tre cam-
pionati presi in esame, il mono-
marca Renault e quello che con-
sente maggiore liberta nella pre-
parazione della vettura. Le berli-
nette che scendono in pista han-
no infatti ben poco a che fare
con le Clio 16v strettamente di

serie; e non solo per gli allesti-
menti di sicurezza e la mancan-
za dei sedili. «I lavoro piu gran-
de— dice Luca Drudi, manager
della Drumel Motorsport che si
¢ imposta nel trofeo '94 con An-
drea De Lorenzi — viene effet-
tuato sull’assetto. La macchina
viene irrigidita notevolmente e
abbassata rispetto a quella di se-
rie, con il risultato di ottenere
una tenuta di strada insospetta-
bile per una vettura del genere.
La possibilita di variare anche il
camber anteriore, cioé I'inclina-
zione verticale delle ruote, oltre
a conferire alla macchina un
aspetto caratteristico consente
di avere un ottimo inserimento
in curva e di annullare il sotto-
sterzo tipico delle trazioni ante-
riori». Ma la preparazione della
vettura non si limita solo all’as-
setto: interventi vengono effet-
tuati anche sul motore, che dopo
la sua equilibratura e le modifi-
che alla centralina, raggiunge
potenze di quasi 150 cavalli.
«Quello che si cerca di migliora-
re — continua Drudi — non é
tanto la potenza quanto 1 valori
di coppia, che favoriscono una
maggiore guidabilita della mac-
china. Non é infatti necessario

COPPA RENAULT [ CHI VINCE VA IN FORMULA EUROPA

insegna tanto
e da prospettive

essere molto veloci in rettilineo,
quanto avere una buona pro-
gressione in uscita di curva». Per
quanto riguarda 1 costi del cam-
pionato, considerando che sono
sempre piu i piloti che corrono
con vetture a noleggio affidan-
dosi ai numerosi preparatori im-
pegnati nella categoria, per af-
frontare una stagione con un
mezzo vincente c1 vogliono cir-
ca 80-90 milioni. Nel conto del-
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la stagione vanno preventivati
pero anche le «sportellate» e 1
piccoli incidenti che, nel mono-
marca Renault, sono un feno-
meno abbastanza frequente.

1 PILOTI DICONO. Andrea De
Lorenzi, campione in carica
della Coppa Italia Renault, do-
po una lunga militanza nei kart
ha debuttato nell’automobili-
smo tre anni fa proprio con la
Clio 16v. «ll bello della Clio —
dice il giovane ravennate — ¢
quello di essere una macchina
completa, I'ideale per un giova-
ne che vuole iniziare a correre.
Ha una discreta potenza, una
tenuta di strada notevole e un
comportamento molto sincero
perché, nonostante sia una tra-

Mavia o
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zione anteriore, il sottosterzo é
quasi Inesistente; é anche abba-
stanza facile portarla ad un cer-
to limite, ma oltre diventa mol-
to impegnativa». Anche per
questo motivo la messa a punto
da parte del pilota ricopre
un’importanza notevole. «Si la-
vora soprattutto sul camber e
sulla pressione delle gomme —
prosegue De Lorenzi — le due
componenti attraverso le quali e
possibile adattare la macchina
alle proprie esigenze. Di norma
si tende pero a sacrificare la te-
nuta di strada a vantaggio della
scorrevolezza, per sfruttare al
meglio la potenza del motore.
Per far questo € determinante
pero una grande sensibilita di
guida da parte del pilota». W

edere nuovamente in pista

delle vetture che apparten-
gono ormai all’epoca d’oro del-
'automobilismo fa certamente
uno strano effetto. Ma, al di la
della sensazione di aver fatto un
passo indietro nel tempo, assi-
stendo ad una gara del mono-
marca Rover Mini Cooper Cup
non si pud non apprezzarne la
spettacolarita. La categoria ha
trovato subito un riscontro posi-
tivo da parte dei piloti soprattut-
to per un motivo: I’economicita.
Si puo partecipare infatti anche
con vetture praticamente di se-
rie, dotate sola dei necessari di-
spositivi di sicurezza. L’edizio-
ne del debutto del Trofeo ha vi-
sto al via una media di 18-20 pi-
loti a gara, con alcuni nomi di
prestigio come quelli della neo
campionessa del Civt Romana
Bernardoni, dell’ex campione
Gran Turismo Marco Brand, di
Mauro Trione e dello specialista
delle «storiche» Italo Cantera.
Notevole anche I'interesse da
parte dei concessionari Rover,
alcuni dei quali hanno parteci-
pato direttamente al campiona-
to con una loro squadra, portan-
do in pista piu vetture. Buono il
montepremi, ripartito oltre che
fra 1 primi classificati dell’asso-
luta anche fra i vincitori delle
varie categorie (Assi, Cadetti,
Pulcini e Ladies) in cui 1 piloti
sono suddivisi a seconda della
loro esperienza agonistica.

I SEGRETI. Il regolamento tec-
nico € molto restrittivo. Cosa si
puo elaborare? «L ‘assetto é il
punto chiave— dice Adolfo Ro-
mani, grande esperto delle Mini
Cooper e preparatore nel ‘94 del-
le vetture di Paolo Cappelli e Ita-
lo Cantera — che per la Mini é
determinante, data la scarsa po-
tenza a disposizione. Bisogna
cercare di rendere la macchina
piu scorrevole possibile attraver-
S0 la giusta taratura degli am-
mortizzatori. La leggerezza del-
la macchina, che pesa poco piu
di 600 chili, riesce poi a sopperi-
re un po’ alla mancanza di ca-
valli». Cavalli che, nelle versioni
piu «spinte» della piccola Rover,
arrivano ad essere circa 70 con-

MINI COOPER CUP

Con dieci
milioni
si e al top

tro 162 di serie. «Si lavora sull e-
quilibratura del motore, sullo
scarico e sulla messa a punto ge-
nerale — prosegue Adolfo Ro-
mani —. Altri interventi non so-
no consentiti. Per il resto, della
vettura viene modificato sola-
mente [’abitacolo, svuotato di
tutte le parti non necessarie per
diminuire il peso». Nessuna mo-
difica invece al cambio, che ri-
mane strettamente di serie, e al-
I'impianto frenante che comun-
que, data anche la leggerezza
della vettura, non ha mai dato
particolari problemi. La prepa-
razione di una vettura al «top»
viene a costare comungque attor-
no ai 10 milioni di lire, mentre
con 20-30 milioni si corre una
stagione. Nonc'e dubbio dun-
que, che la Mini Cooper Cup sia
'entry level dei monomarca.

1 PILOTI DICONO. Il modene-
se Paolo Cappelli, vincitore del-
la prima edizione del monomar-
ca Rover, € un profondo cono-
scitore di queste vetturette. «Co-
me tutte le vetture con pochi ca-
valli— dice il campione — biso-
gna guidarla con estrema puli-
zia, privilegiando la scorrevolez-
za alla tenuta in curva. 1l pregio
migliore della Mini, la grandis-
sima tenuta, paradossalmente
diventa infatti un difetto special-
mente sulle piste veloci, dove la
macchina é praticamente incol-
lata alla pista, e questo ne pena-
lizza le prestazioni». La vettu-
retta della Rover si € comunque
dimostrata estremamente ma-
neggevole e anche abbastanza
facile da guidare per i neofiti
anche se per ottenere dei risulta-
ti € comunque necessaria una
certa esperienza. «II difficile di
questa macchina — prosegue
Cappelli — é proprio trovare il
limite, perché la grande tenuta
abbinata alla relativa potenza le
consentono velocita di percor-
renza di curva altissime. Per
contro, l'aerodinamica “d’epo-
ca” e il cambio a quattro marce
la penalizzano nei rettilinei. E
insomma una macchina ideale
per le piste corte e nervose, me-
no indicata per circuiti lunghi e
veloci». |
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S RALLY
BN | CASO

to da violente polemiche: ad iniziare dal
«contrattacco» di Jean Todt, allora gran ca-
po di Peugeot Sport, che arrivo anche alla
magistratura ordinaria per opporsi ad una
decisione che vanificava, senza il previsto
preavviso, il lavoro ed il predominio della
Casa francese e della sua formidabile 205
Turbo 16. Questa volta il processo € diluito
l‘ attraverso una serie di passaggi tanto sfuma-
|

I { inevitabilmente repentino, ed accompagna-
!

ti da risultare poco chiari, da una serie di de-
cisioni continuamente riviste, corrette, ri-
mandate, da aver disorientato la stessa mag-
5 gioranza degli addetti ai lavori. Il risultato e
i formalmente analogo, anzi peggiore, di
‘ quello di allora: le polemiche e le incertezze

sono le stesse. Ma in piu c’é¢ anche un so-
stanziale vuoto di indirizzo tecnico che ri-
schia di mandare in crisi una specialita tanto
vicina ed amata dal pubblico quanto misco-
nosciuta, se non addirittura osteggiata, dai
media ed a volte dalle stesse autorita sporti-
| ve e persino dalle stesse Case.

‘ SVOLTA. In due anni c’¢ da ricostruire la
‘ tecnica dei rally su nuove basi, ma nessuna

Casa puo a tutt’oggi muoversi con la certez-
l' za di non sprecare 1 propri investimenti. Si sa
‘ che le vetture saranno delle 2 litri aspirate; si
| sa che potranno essere a 2 ruote motrici, co-
\ me sostenuto sin dall’inizio; ma a settembre
! si ¢ riaperta la porta anche alle 4 ruote motri-
‘ ci, inizialmente escluse. Si sa che saranno
delle Gr.A, ma non con quali liberta. Non si
conoscono 1 provvedimenti con cui si cer-
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MARCHINO

GAP DI POTENZA

jlwiLLiams GR.AJ] MAXI GR. A KIT]

Trazione anteriore
Motore 4 cilindri in linea, trasversale
Carrozzeria 2 volumi, 2 porte
Struttura scocca con rollbar integrato Matter
Carreggiata anteriore mm mm
posteriore mm mm
Cilindrata 1998 cc
Alesaggio x corsa 82,7 x93 mm
Rapporto di compressione 12t

Potenza max

225 cv a 7.500 giri | 255 cv a 7.500 giri

Alimentazione/accensione Sodemo Sytel Marelli

Cambio Renault/Hewland Ffo

Innesti frontali

Marce 6 | 6-7

Sterzo Cremagliera servoassistito

Sospensioni anteriore indipendenti schema McPherson
posteriore bracci tirati con antirollio

Ammortizzatori Bilstein

Freni adisco anteriore 280/315/323 mm mm
posteriore 254 mm mm

Cerchi asfalto 75x16" by b
terra 5,5% 18" 66% 156"

Peso 930 kg

Prezzo (stimato) 250 milioni 320 milioni
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TRA LE PIEGHE DEL REGOLAMENTO «KIT»

Degenerato

il concetto
di Gruppo A

e «kit» sono vetture
ruppo A con mag-

giore liberta di modifi-
che, sia a livello di scocca
e carrozzeria (allarga-
mento delle carreggiate,
applicazione di appendi-
ci aerodinamiche ag-
giuntive) sia di meccani-
ca (testata, alimentazio-
ne). Di fatto cio trascen-
de per alcuni versi dalla

definizione di vetture di
serie: « Le vetture devono
essere vendute conformi
alla scheda di omologa-
zione», come recita il re-
golamento tecnico inter-
nazionale. La definizio-
ne «kit» deriva proprio
dal concetto con cui esse
sono state istituite: elimi-
nare la costosa necessita
di produrre 2500 esem-

Nell’altra pagina, la Peugeot 306
Gruppo A allestita dalla taltecnica, una
ditta torinese che da tempo &
impegnata nell’elaborazione delle
vetture della Casa francese. Sopra, la
Opel Astra, protagonista nel '94 della
classe 2 Litri, detta anche Formula 2.
Sotto, la spagnola Seat Ibiza in
versione Gruppo A: questo modelio &
stato realizzato pensando ai privati

plari di serie per ottenere
la vettura-base da trasfor-
mare in modello-corsa,
sostituendo questo vinco-
lo con quello di produrre
50 «kit», cioé sommita di
tutti 1 particolari, che
consentono di elaborare
un modello di larga diffu-
sione in un’auto da rally
ad elevate prestazioni.
Dal punto di vista tecni-
co-regolamentare le «kit»
restano delle Gr. A: le lo-
10 «liberta» sono ammes-
se attraverso l'approva-
zione di una estensione
della fiche d’omologazio-
ne, chiamata VO (Va-
riante Opzione), letteral-
mente definita come va-
rianti per opzioni della
vettura consegnabili a ri-
chiesta e disponibili pres-
so 1 concessionari. Nella
stesura del bollettino Fia
del novembre '94, non
ancora inserita nella ver-
sione italiana dell’An-
nesso J (dovrebbero esse-
re riversate nei prossimi
Notiziari Csai), viene
meglio specificata come
VK (Variante Kit) con-
servando la stessa spiega-
zione relativa alle VO ma
specificando che la VK
deve essere applicata in
ogni suo componente,
senza eccezioni, sulla
vettura di base. Le vettu-
re «kit» sono, sulla carta,
la prefigurazione, anche
regolamentare, delle fu-
ture protagoniste dei ral-
ly. Ma, di fatto, la riam-
missione delle quattro
ruote motrici rimette in
discussione tutto. Dun-
que le «kit» arrivano ma
con la certezza di vivere
come tali solo per questa
stagione, e la prossima.
Comunque, altri emen-
damenti saranno com-
presi nel bollettino Fia
12/94. L]
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| PARERI [J DUBBI SULLA VALIDITA DELLA CATEGORIA «KIT»

iInteressante

ma con riserva

Ecco alcuni pareri sulla di-
scussa questione delle
vetture Gruppo A in versione
«kit», che da quest’anno entra-
no a far parte del panorama ral-
listico, nazionale e internazio-
nale

MARIO
CAVAGNERO

(Italtecnica)

«La kit credo sia I'ennesima
concessione della Fia agli inte-
ressi delle Case, senza preoccu-
parsi minimamente di cose per
loro poco importanti come 1
problemi che coinvolgono 1 pri-
vati. In fondo creare una classe
ad hoc non sarebbe stato un
problema per nessuno: sempli-
cemente non ci hanno pensato.
Credo che sia pero I'ultima con-
cessione: hanno fatto questo re-

golamento per invogliare i co-
struttori europel, € soprattutto i
francesi, a rientrare. Se non lo
faranno ne pagheranno le con-
seguenze a favore di quelli giap-
ponesi, che in fondo sono I'asse
portante dell’attuale campiona-
to del mondo. Equiparare una
«kit» con una Gr. A tradiziona-
le é assurdo: gia oggi, e siamo ai
primi passi dello sviluppo, par-
tono con un assetto ben miglio-
re e con almeno 30 cavalli in
piu. Dalle nostre esperienze in
pista con la categoria SuperTu-
rismo, abbiamo visto che si é
passati in due anni dai 250 ai
280 cavalli con il limitatore di
giri a 8500, il che vuol dire arri-
vare a 340 cv senza il limitatore
e lavorando con diversa corsa
ed alesaggio rispetto alla vettu-
ra di serie. E se tanti cavalli non

dsva

servono con qualcuno di meno
si puo avere tanta coppia. Noi
saremo con la 306 Gr. A di Dei-
la in 6 gare del mondiale: ma é
chiaro che partiamo per arriva-
re primi... dietro alle “kit”. Spe-
riamo di essere anche nell’ita-
liano 2 litri, ma sempre che le
“kit” siano escluse. Viceversa
sarebbe una befta per tutti quelli
che stanno investendo sulle 2 Ii-
tri tradizionali e non interessan-
te per nom.

GABRIELE
CADRINGHER

(presidente Costruttori Fia)

«La scelta di creare le “kit” é
stata fatta per consentire di vi-
vacizzare la categoria 2 litri in
vista del suo passaggio al verti-
ce della scena mondiale. Le 2 Ii-
tri tradizionali peccavano so-

PHOTO4

prattutto dal punto di vista spet-
tacolare ed estetica. La “kit” é
una soluzione per non far rim-
piangere ['«appeal» delle attuali
top car, oltre che un modo per
rendere piu facile sul piano eco-
nomico I'avvento delle case, ol-
tre che una formula tecnica cre-
do piu invogliante per le Case.
Ci aspettiamo quindi una rispo-
sta positiva da parte dei Co-
struttori. Per quanto concerne
la scelta di inserirle nel Gr. A
era, credo, la soluzione piu na-
turale. Peraltro la normativa
Fia é valida per le competizioni
a tale livello e quindi ogni na-
zione é libera, nei propri cam-
plonati, di decidere se e come
ammettere le vetture “kit”. Ad
esempio I'Inghilterra ha scelto
di ammettere nel proprio cam-
plonato ma senza possibilita di
acquisire punti per il titolo, che
e nservato alle 2 Iitri. 1l Porto-
gallo viceversa le ha escluse del
tutton.

ANDREA
TACCHINARDI

(Renault Autore)

«La sola verita é che 1 regola-
menti sono ancora poco chiari e
nella rincorsa alla loro defini-
zione probabilmente si é trascu-
rato qualcosa. Personalmente
ero e sono preparato ad impe-
gnarmi con la Clio Maxi nel tri-
colore assoluto, anche perché si
é sempre detto e scritto che que-
sto sarebbe stato il loro teatro.
Sicuramente Gr. A e «kit car»
sono vetture diverse, non equi-
parabili: quindi credo che sa-
rebbe giustificato, visti 1 suoi
presupposti, escluderle dalla
caccia ad un titolo sperimentale
come quello riservato 2 litri.
Ma, viceversa, € sicuramente
giusto che possano correre
ovunque sono ammesse le tur-
bo con trazione 4 x 4. Un impe-
gno nel campionato tricolore 2
Iitri con la “kit”? Certo, se i re-
golamenti lo permettono. 11
mio sforzo é quello di ottenere i
migliori risultati possibili per
Renault, ovunque sia possibile
e di interesse per la Casa». W
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Con una Mini
Andruet torna
al <Monte»

Tra gli iscritti del 63esimo
rally di Montecarlo, col nu-
mero di gara 32, figura un
certo Jean Claude Andruet.
Gia, proprio il leggendario
«cavallo pazzo» del rallismo
francese del decennio scor-
S0, 0ggi 53enne che ha de-
ciso di partecipare al «<Mon-
te» con una Mini Cooper 1.3
Gruppo A e con la stessa
navigatrice di ieri, la popola-
re «Biche». Il palmarés di
Jean Claude Andruet, la cui
rivalita con I'altro asso fran-
cese Bernard Darniche rag-
giunse punte  altissime,
comprende il titolo di cam-
pione d'Europa, nel 1970
con la Alpine Renault A110,
Tour de Course 1974 con la
Lancia Stratos, in entrambe
le occasioni con «Biche», e il
rally di Sanremo del 1977,
con la Fiat 131 Abarth e in
coppia con Delferrier. Nel
1986, agli sgoccioli della
sua carriera, Andruet aveva
disputato alcune corse tito-
late con la Citroén Bx Grup-
po B.

M GRAN BRETAGNA. La
scorsa settimana, la Vau-
xhall Sport ha annunciato
che le due nuove Opel Corsa
Gruppo A che parteciperan-
no al campionato britannico
rally '95 saranno affidate al
gallese David Llewellin, gia
uomo di punta della Vau-
xhall nella scorsa stagione e
vincitore del titolo 94 riser-
vato alle 2 Litri, e al finlan-
dese Jarmo Kytolehto, pri-
mo nella classifica del Grup-
po N nelle ultime tre edizioni
del rally 1000 Laghi. Il com-
pito principale di Llewellin,
comungque, sara di sviluppa-
re la Corsa. (n.p.)

B KIVIMAKI. A Ilkka Kivi-
maki, 46enne leggendario
coequipier di Markku Alen,
col quale ha vinto 19 prove
del mondiale, risultando il
navigatore con il maggior
numero di successi nella
storia del campionato del
mondo, la Federazione spor-
tiva finlandese ha affidato il
compito di coach per sele-
zionare i giovani piloti finnici
da appoggiare nella loro at-
tivita, in particolare all'este-
10. (e.i.)

RAC. La World Rally Teams
Association ha stimato che
al rally Rac di Gran Breta-
gna, ultima prova del mon-
diale 1994, abbiano assisti-
to oltre 2 milioni di spettato-
fi.

Una sfida
iridata
per

lla fine, anche la Ford

e la Mitsubishi hanno
deciso di iscriversi al cam-
pionato del mondo Costrut-
tori 1995, completando
quindi la lista delle squadre
ufficiali interessate alla sfida
mondiale che gia compren-
deva la Subaru e la Toyota.
Ogni Casa si ¢ dunque impe-
gnata a partecipare a tutte le
8 prove della stagione schie-
rando almeno due vetture in
ogni gara, pena il pagamen-
to di 250 mila dollari, circa
400 milioni di lire, per ogni
rally disertato. Tuttavia, 'o-
stacolo della penale in caso
di forfeit sara facilmente ag-
girato dal Costruttore iscri-
vendo come ufficiali un paio
di equipaggi locali. Per la
63esima edizione del rally di
Montecarlo, prima prova del
campionato Piloti e Costrut-
tori '95, valido anche per il
titolo Marche riservato alle
vetture Gruppo A 2 litri-2
ruote motrici e per la Coppa
Fia Gruppo N, soltanto il
Toyota Team Europe e la
Subaru-Prodrive hanno
sfruttato il regolamento Fia
'95 schierando tre vetture e
altrettanto faranno nel resto

y

della stagione, mentre la Ras
Ford e la Mitsubishi Ral-
liArt, che per la prima volta
ha messo a punto un piano
d’intervento a tempo pieno,
presentano entrambe una
formazione a due punte. Al

«Monte», che introdurra la
nuova norma che proibisce il
pneumatico di tipo «slick», €
iscritta una quinta Clio Ma-
xi, la versione «kit» della ber-
linetta francese. E proprio
sul fronte della categoria 2

COSI AL VIA DEL 63. MONTECARLO

N. EQUIPAGGIO VETTURA NAZ. GR.
1 Auriol-Occelli Toyota Celica 4Wd F-F A
2 Kankkunen-Grist Toyota Celica 4Wd SF-GB A
3 Schwarz-Wicha Toyota Celica 4Wd D-D A
4 McRae-Ringer Subaru Impreza Wrx___ GB-GB____ A
5 Sainz-Moya Subaru Impreza Wrx___ E-E A
6 Liafti-Alessandrini  Subaru Impreza Wrx___ Il A
7 Delecour-Franceis  Ford Escort Cosworth  F-F A
8 Thiry-Prevot Ford Escort Cosworth  B-B A

11 Makinen-Harjanne  Mitsubishi Lancer Evo2 SF-SF A

A

12 Aghini-Farnocchia Mitsubishi Lancer Evo2 |-l

[ Gli altri italiani: 23 Verini-Roveda (Lancia Delta Hf Gr. A); 25 Pg.
Deila-Scalvini (Peugeot 306 16V Gr. A); 38 Errani-Casadio (Lancia
Delta Hf Gr. A); 53 Marcon-Perez (Ford Escort Cosworth Gr. N); 55
Persico-Vialli (Ford Escort Cosworth Gr. N); 60 Baldi-Rava (Ford
Escort Cosworth Gr. N); 88 Viale-Mion (Citroén Zx 16V Gr. A); 102
Cavigioli-Grossini (Fiat Cinquecento Gr. A); 104 Sardelli-Marinai
(Ford Escort Cosworth Gr. N); 107 Zunino-Cescia (Peugeot 205 Gti
Gr. A); 110 Fidanza-Ficai (Ford Escort Cosworth Gr. N); 111 Pellere-
Pieri (Peugeot 205 Rallye Gr. A); 114 Rossi-Bonucci (Fiat Cinquecen-
to Gr. A); 115 Ressi-Rizzo (Peugeot 205 Rallye Gr. A); 123 Toti-
Sanesi (Fiat Cinquecento Gr. A); 129 Benazzo-Bocca (Ford Escort
Cosworth Gr. N); 130 Sterti-Deriu (Ford Escort Cosworth Gr. N); 134
Marchisio-Palmero (Ford Escort Cosworth Gr. N); 164 Barchiesi-
Nassi (Renault Clio 16V 2L Gr. N); 165 Giudici-Bernacchini (Fiat
Coupé Turbo Gr. N).

quattro

Litri che I'elenco iscritti del
rally del Principato registra
la mancanza di nomi interes-
santi; dietro le Clio Maxi di
Ragnotti e di Bugalski c’e il
vuoto, nessun'altra Casa ha
aderito ufficialmente al pri-
mo scontro dell’anno. Non
lo ha fatto la Skoda, che pure
ha pronto I'allestimento «kit»
della nuova Felicia e aveva
fatto sapere che sarebbe stata
della partita, né la Nissan.
Col Montecarlo, che comin-
cera il 21 gennaio con la
marcia di avvicinamento e si
concludera giovedi 26 dopo
550 chilometri spartiti in 21
prove ufficiali, la Fia intro-
duce anche i numeri fissi per
le vetture che partecipano al
mondiale Costruttori, quindi
aventi diritto al punteggio;
tuttavia, 'ordine di partenza
della prima tappa di ogni
corsa titolata sara determi-
nato mediante sorteggio tra i
piloti con status di ufficiali.
Risultano iscritti 187 equi-
paggi che affronteranno la
corsa prendendo il via da
Barcellona (Spagna), Am-
burgo (Germania), Losanna
(Svizzera), Reims (Francia),
Montecarlo e Torino.

J




DECISO IL NUOVO MODELLO GRUPPO A

In Corsica
Ia Lancer Evo3

a scorsa settimana, il

team Mitsubishi Ral-
liArt ha compiuto un blitz in
Portogallo, nella zona dove e
ubicata la classica prova spe-
ciale di Arganil. Sulla Lan-
cer  Evolution2-laboratorio
(nella foto) si sono alternati
Tommi Makinen e Andrea
Aghini, che hanno collauda-
to nuove soluzioni di assetto,
ma anche il differenziale
centrale di tipo elettronico,
comunque gia utilizzato sul-
la vettura dello svedese
Eriksson nell’'ultima prova
dell’Asia-Pacifico dell’anno
scorso. Tuttavia, l'indiscre-
zione piu interessante della
spedizione in Portogallo ri-
guarda la decisione della
Mitsubishi di omologare la
nuova versione della Lancer,
siglata Evolution3: il model-
lo, che rispetto all’attuale si

BISHOP

differenziera soprattutto nel-
la parte frontale per le prese
d’aria piu ampie e in quella
posteriore per lo spoiler di di-
mensioni maggiori, nelle
carreggiate e in alcuni parti-
colari del motore 2 litri 4 ci-
lindri-16  valvole, sovrali-

mentato, esordira nel mon-
diale quasi sicuramente al
Tour de Corse di maggio. Al-
la Lancer Evolution3, in ver-
sione Gruppo N pero, passe-
ra anche la tedesca Isolde
Holderied, vincitrice della
Coppa Fia Dame '%4.

PRONTA ANCHE LA «KIT» CON MOTORE 1.3

La Skoda preferisce
- Fidurre la Felicia

IL TECNICO AL CENTRO RICERCA

il futuro Ford
punta su Wheeler

Con la nomina dell’ingegnere Philipp Dunabin a responsabi-
le tecnico del reparto corse Ford Motorsport di Boreham, I'at-
tivita dell’ingegnere John Wheeler, I'abile progettista della
berlinetta Rs 200 Gruppo B e della attuale Escort Cosworth
Gruppo A, sara concentrata nel settore ricerca. Al 50enne
tecnico inglese é stato infatti affidato il compito di studiare i
futuri modelli Ford destinati alle competizioni. Per questa ra-
gione, Wheeler tornera a frequentare assiduamente lo Sve,
Special Vehicle Engineering, lo speciale reparto della Ford
Europe, che sorge a Dunton nei pressi di Londra. L’ingegnere
John Wheeler, comunque, continuera a seguire l'attivita sui
campi di gara, sia nei rally sia in circuito, dove la Ford ¢ im-
pegnata a livello europeo nel SuperTurismo con la Mondeo.

La Skoda raddoppia. A se-
guito della decisione della
Fia di cancellare la classe
1600 del Gruppo A, nella
quale avrebbe dovuto ap-
partenere la nuova Felicia
con motore di 1.5 litri (nella
foto, in configurazione «kit
Fia»), la Casa boema ha de-
ciso di omologare anche
una versione della vettura,
che sostituisce la Favorit,
col propulsore da 1300 cc,
capace di fornire in allesti-
mento Gruppo A una po-
tenza di circa 135 cavalli,
mentre il peso del modello
scendera dagli 850 kg previ-
sti per la 1.5 ai 760 della
classe 1300. «Per la Skoda
la vittoria di classe é un
obiettivo molto importante
per 1 risvolti promozionali
che esso rileva — ha affer-
mato Pavel Janeba, respon-
sabile team Skoda Motor-
sport — Per questo motivo
abbiamo scelto di puntare
sulla Felicia 1.3 e di parteci-
pare a sette gare del mon-
diale '95, sei delle quali in
Europa mentre, molto pro-
babilmente, la trasferta ex-
tra continentale sara 1l rally
di Argentina». (m.r.)

La prima edizione

del Challenge Delta ha fatto
registrare un successo

di adesioni. Ecco perche

I GIANNI COGNI

Pucci Grossi il vincitore

el Challenge Delta
1994, la serie voluta ed orga-
nizzata dall'Astra Team per
sottolineare il proprio impegno
con la berlina Lancia, di cui ha
ritirato dall'Abarth tutto il ma-
teriale esistente. Anche se
mancano un paio di gare, per il
pilota romagnolo c'e gia la cer-
tezza di questa nuova soddi-
sfazione e per I'organizzazione
di Mauro Pregliasco il miglior
modo per celebrare i piloti che
hanno dato ancora dei titoli al-
la Delta: nelle prime sei posi-
zioni, infatti, ci sono tutti e
quattro i conduttori che hanno
portato la vettura alla vittoria
nei rispettivi campionati. Gros-
si (Trofeo Tradizione Terra con
la vettura della Grifone), Borsa
(Coppa Italia 6* zona con quel-
la del Vaemenia Jolly Club),
Ghezzi (Coppa Italia 2* zona
con una dell'Astra), De Cecco
(Coppa lItalia quarta zona con
quella di Errani). Fra i primissi-
mi anche Cascone (secondo
sia nella quarta che nella sesta
zona di Coppa Italia), Dissegna
(secondo in 1. zona) e Dracone
(vincitore del rally raid di Sar-
degna oltre che fra i maggiori
protagonisti del Ttt). La serie
dedicata alle Delta ha riscosso
un lusinghiero successo mal-
grado sia stata avviata a sta-
gione gia iniziata ed ora in
Astra si sta pensando ad un
possibile bis per I'anno prossi-
mo. Ancora da decidere, inve-
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ce, i vincitori delle due altre
classifiche del Challenge: quel-
la riservata ai team e quella
per i piloti impegnati all'estero
(Challenge Delta Internaziona-
le). Per la prima in lizza Balbo-
sca ed Errani, per Ia seconda il
francese Bosch (vincitore del
campionato terra transalpino),
il libanese Nasrallah (vincitore
della serie nazionale) ed il por-
toghese Bica. La decisione
verra presa in base ai risultati
delle ultime gare stagionali.

LA CLASSIFICA DEL CHALLEN-
GE DELTA ITALIA '94: 1. Gros-
si punti 417; 2. Borsa 369; 3.
Cascone 315 (393 totali); 4.
Ghezzi 300; 5. Dissegna 264;
6. De Cecco 243; 7. Lorenzet-
to 202; 8. Romeo Deila 190; 9.
Dracone 184; 10. Caldarola
152.

RS
Protagonista
ovungue

Grossi ha
conquistato

il primato

di «deftista»
della stagione

Il romagnolo Giuseppe «Pucci»
Grossiha vintoil Challenge Delta 1994
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Due Opel
destinazione
ussia

Nelle officine della inglese
Motor Sport Developments
sono in allestimento due
modelli Opel, una Astra Gsi
16V e una Corsa 1.6, en-
trambe Gruppo A. Una volta
completate, le due vetture
prenderanno la strada della
Russia dove disputeranno il
campionato nazionale con
piloti locali.

M SUBARU. Carlos Sainz
ha effettuato una sessione
di test supplementari con la
Subaru Impreza nel sud del-
la Francia, in preparazione
del rally di Montecarlo. L'im-
pegno del fuoriclasse spa-
gnolo ha riguardato soprat-
tutto il motore.

M HOLDERIED. Vincitrice
della Coppa Fia Dame '94, e
seconda in quella riservata
al Gruppo N alle spalle dello
spagnolo Jesus Puras, la
26enne tedesca Isolde Hol-
deried affrontera anche que-
st'anno i rally di campionato
del mondo col team Mitsubi-
shi RalliArt Germany.

W MITSUBISHI. A occu-
parsi dei test per conto della
Mitsubishi RallyArt Europe
c'e anche il finlandese Las-
se Lampi, il quale potrebbe
affiancare Tommi Makinen
e Kenneth Eriksson al pros-
simo rally di Svezia.

M RICOGNITORI. In occa-
sione del rally di Montecarlo
'95, Andrea Aghini e Sauro
Farnocchia avranno a dispo-
sizione il team di ricognitori
che in passato, al «Monte»
aveva effettuato questo ser-
vizio per Biasion e Siviero.
Ecco gli equipaggi: Alessan-
dro Fassina-Gigi Pirollo e
Lele Pinto-Massimo De An-
toni, ai quali si aggiungera la
coppia Paolo Andreucci-
Lucio Baggio.

W RAS SPORT. Il responsa-
bile dellattivita sportiva di
Ford Europe, Peter Gillitzer,
ha confermato che la dire-
zione sportiva del team Ras
Ford, quindi le decisioni e le
scelte  strategiche della
squadra anglo-belga in oc-
casione delle gare del mon-
diale ¢ affidata a Vito Reiso-
li, amministratore delegato
della Ras.

B CHAMONIX. La classica
«24 Ore di Chamonix», la
piu famosa corsa su ghiac-
cio, si svolgera nei giorni 4 e
5 febbraio. Alla manifesta-
zione, che I'anno scorso ha
richiamato oltre 25 mila
spettatori, parteciperanno
molte vetture del Trophee
Andros.

PER LUI LASTRA HA PRONTA UNA DELTA

L‘incoraggiante successo ottenuto da Fiorio e dalla Delta
al rally di Grecia '94 per vetture della categoria «tout ter-
rain», ha convinto il titolare dell’organizzazione Astra Mauro
Pregliasco a continuare nei raid con la leggendaria berlinetta
Lancia. Per questo impegno il team manager italiano sta met-
tendo a punto un’iniziativa certamente clamorosa: coinvolge-
re Miki Biasion, ex pilota della Lancia che con la Delta Grup-
po A ha conquistato, tra il Montecarlo '87 e I’ Argentina '90,
15 vittorie in rally di campionato e del mondo e due titoli. Il
piano di Pregliasco e dunque di affidare la Delta-Astra in alle-
stimento raid all’equipaggio Biasion e Siviero nelle gare del
mondiale '95 «tout terrain», la denominazione con cui la Fe-
derazione automobilistica internazionale indica il cam-
pionato della specialita, a cominciare dal raid di Tunisia, se-
conda prova in calendario a meta aprile. Nonostante restino
ancora da definire molti particolari, I'operazione Biasion-
Astra. Inizialmente Pregliasco aveva I'intenzione di schierare
la Delta «raid» in alcune prove del mondiale «tout terrain»,
dunque contro le Mitsubishi Pajero e le Citroén Zx Grand
Raid; successivamente, il campo d’azione si € allargato col
coinvolgimento del pilota veneto, il quale non e riuscito a tro-
vare una vettura-Casa e un programma interessante nei rally
titolati, dopo tre anni col team ufficiale della Ford. Negli ulti-
mi mesi, Miki Biasion aveva confidato che un impegno nel
campionato del mondo con una scuderia privata non lo at-
traeva, preferendo un’alternativa piu prestigiosa. E aveva in-
dicato nei raid una possibile opzione ai rally iridati. A 38 an-
ni, compiuti la scorsa settimana, 1’asso italiano sta dunque
per iniziare una nuova avventura affrontando gare, iraid, che
sembrano fatte apposta per le sue qualita di pilota affidabile,
competitivo sui percorsi piu accidentati. L’Astra sta svi-
luppando nuovi particolari per la Delta, tra cui il cambio se-
quenziale studiato dalla scuderia-engineering piemontese.

IL CAMPIONATO REGIONALE Al DUE REGGIANI

Le frecce emiliane
dei frateli... D’Arcio

(Renault 5 Gt Turbo); N6
Cappi-Scorcioni (Ford
Escort Coswroth); A2 Farne-
ti (Peugeot 205 Rallye); A3
Simoncelli-Bulgarelli  (Alfa

Sono stati 1 fratelli Roberto e
Luciano D’Arcio di Reggio
Emilia, alla guida di una
Opel Kadett Gsi Gruppo N
(nella foto), ad aggiudicarsi il
l4esimo campionato rally
emiliano-romagnolo. A que-
sta serie regionale, che si e
articolata su nove gare, han-
no preso parte una settantina
di conduttori. Il campionato
prevedeva anche Trofei di
classe. Ecco 1 vincitori nelle
varie classi: N2 Farina-Fari-
na (Peugeot 205 Rallye); N3
Fiori-Gatti (Opel Corsa Gsi);
N4 D’Arcio-D’Arcio (Opel
Kadett Gsi); N5 Miglioli

33), A4 Cappi-Scorcioni
(Renault Clio Williams); AS
Fontani-Pataccini (Bmw
M3); A6 Immovilli-Zobbi
(Toyota Celica 4Wd).

Sallarga il giro d'affari
ella Malcom Wilson
Motorsport, I'efficiente or-
ganizzazione inglese di cui ¢
titolare lo stesso Malcom
Wilson, vincitore del cam-
pionato britannico dell’anno
scorso. Oltre all'impegno nei
rally di casa, nei quali sard
presente con la Escort Co-
sworth Gruppo A affidata a
Stephen Finlay, oltre ad as-
sistere altri piloti «fordisti»
nelle corse minori, e nell'ita-
liano assoluto, fornendo an-
cora le Escort e il supporto
tecnico alla scuderia Jolly
Club, la Wilson Motorsport
schierera una vettura anche
nella serie portoghese, gra-
zie a un accordo con la Ford-
Portugal che sosterra la par-
tecipazione del pilota Gusta-
vo Peres.




CON MCRAE, DE MEVIUS E MOKKONEN

La Nissan punta
molito sull’inghilterra

‘attivita rallistica 1995

della Nissan Motor-
sport Europe sara quasi
esclusivamente concentrata
nel campionato britannico,
dove 1l team schierera tre
Sunny Gti Gruppo A (nella
foto) con I'obiettivo di vince-
re il titolo delle 2 Litri. I pilo-
t1 scelti sono lo scozzese Ali-
ster McRae, gia prima guida
della Nme nella scorsa sta-

gione, il belga Gregoire De
Mevius, che rientra nei ran-
ghi della Nissan dopo un an-
no con la Opel-Belgium, e il
27enne finlandese Ari Mok-
konen, al quale era stata affi-
data una Sunny-Casa in oc-
casione del rally 1000 Laghi
del '94. Il primo impegno
della squadra Nissan sara a
meta marzo, al rally del Gal-
les. Per quanto riguarda la

partecipazione ad alcune
prove del mondiale riservato
alle vetture 2 Litri, la Nme
non dispera ma la mancanza
di un budget sufficiente non
permette ancora di pianifica-
re 'intervento. Intanto, nelle
officine della Nissan Motor-
sport, in Inghilterra, i tecnici
stanno mettendo a punto il
«traction control» per la Sun-
ny Gruppo A.

GUIZZARDI IN GARA CON GLI ALLIEVI

Maestro in... diretta
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IN TRE SERIE NAZIONALI

Team Wilson
a tutto campo

Lucio Guizzardi non fini-
sce di stupire, e dopo aver
dimostrato di essere un fior
di pilota (nella foto) oltre
che un espertissimo naviga-
tore, ora diventa istruttore
da corsa (...) in abitacolo!
Infatti il simpatico portaco-
lori della squadra di Orlan-
do Redolfi, in omaggio alla
propria ecletticita, ha esco-
gitato un modo nuovo per
affinare le doti dei rallisti
praticanti oltre a quelle dei
neofiti. Oltre alla possibili-
ta di tenere corsi teorico-
pratico di tipo tradizionale,
ovviamente tanto per i pilo-
ti che per 1 navigatori, si of-
fre come istruttore in corsa:
chi vorra potra avere infatti
al proprio fianco, in gara,
Lucio Guizzardi, tanto sul
sedile di destra che su quel-
lo di sinistra! Una idea che
sara sicuramente molto uti-
le soprattutto ai piloti, che
potranno disporre di un na-
vigatore inappuntabile, in
grado di migliorare il loro
sistema di ricognizione e di
stesura delle note, ma ca-
pace anche di mettersi al
volante per aiutarli ad affi-
nare la loro tecnica di gui-
da.

Dopo l'esperienza nel ruolo
di istruttore di guida sicura

su Rai3, Angelo Medeghini
punta ora al titolo assoluto

I PIETRO GASPARRI

0po essersi imposto

all'attenzione con le
Peugeot '91 vincitore del Tro-
feo Peugeot '91 nella Coppa
Italia 3. zona e nel '92 vinci-
tore assoluto del Trofeo Peu-
geot, per poi passare nel '93
nella squadra ufficiale Peu-
geot Italia, Angelo Medeghini
quest’anno ha deciso di cam-
biare casacca. Pur rimanendo
fedele ai colori d'oltralpe, il
giovane pilota bresciano sara
al via del campionato italiano
con una Renault Clio Maxi.
— Nei giorni scorsi Mede-
ghini ha provato la nuova
vettura. Quali impressioni
ha ricavato?
«La Clio Maxi & una vettura
molto difficile da portare al li-
mite. Bisogna guidarla in li-
nea. Non lascia molto all'im-
provvisazione. Ho notato un
motore elastico con una ero-
gazione della potenza pro-
gressiva. In questo momento
la Clio Maxi dispone di circa
240-250 cv, comunque con-
tiamo, con lo sviluppo conti-
nuo, di portare la potenza al
tetto di 270 cavalli».
— In guesta prima settima-
na del ‘95 Medeghini & as-
surto alla notorieta non per
le sue gesta sportive ma per
essere diventato il maestro
di guida di migliaia di auto-
mobilisti italiani...
«E vero. Proprio in queste
settimane € andata in onda
su Rai3, nella fascia del pri-
mo mattino, una trasmissio-
ne in cui venivano date lezio-
ni di guida sicura. L'istrutto-
re, anche se questo termine
non mi piace molto, ero io...».
— Come ¢ nata guesta idea
e come si e sviluppata?
«Tutto & nato dalla proposta
di un amico che lavora in Rai.
Mi disse, circa un anno fa,
che c'era lintenzione di rea-
lizzare un programma dedi-
cato alla sicurezza stradale.
Si trattava di dare consigli
tecnici di guida su come
comportarsi di fronte a deter-
minate situazioni di pericolo,
per non creare incidenti. Ab-
biamo effettuato le riprese
nell'estate scorsa su alcuni
tratti delle prove speciali del
Rally 1000 Miglia. Un po’ di
“girato” & stato realizzato an-
che in officina dove sono sta-
te date basilari nozioni di tec-
nica meccanica.

Collahorare con
la televisione

mi ha permesso
di promuovere
anche

la nostra
professione
o s

— Come si & sentito nei
panni di un maestro di gui-
da non da corsa?

«L’esperienza € stata interes-
sante, anche se in molti casi
mi sentivo molto impacciato.
Ci sono stati alcuni momenti
in cui avrei preferito forzare
un po’ la mano e dare delle
indicazioni pii prettamente
sportive, che poi alla fine sa-
rebbero risultate pid utili an-
che ai normali utenti della

strada. Purtroppo, quando
eccedevo, venivo ripreso dal
regista  perché qualcuno

avrebbe potuto pensare che
la guida sicura fosse solo
quella sportiva. Comunque
poi tutto si risolveva senza
problemi».

— Quando andra in onda la
trasmissione?

«Questa prima serie si & gia
conclusa la scorsa settimana.
Andra comunque in replica
su Rai1 e Rai2 in seconda se-
rata nei mesi di febbraio e
marzo».



Vatanen con la Citroén durante l’intera prima
settimana e risultato imprendibile. Dopo la tappa

di Zouérat e nettamente in testa, con olitre
quarantacinque minuti di vantaggio su Lartigue.

Il quattro volite vincitore della maratona africana
non nasconde che con le attuali super equipaggiate
top-car é fin troppo facile correre la Dakar...

ELISABETTA CARACCIOLO =
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OUERAT — Venerdi
sera, il 6 gennaio cioe,
alla fine del briefing,
consueto appuntamento
con tutti i piloti per
spiegare la tappa del giorno dopo, Hu-
bert Auriol, neo direttore Tso, capo in-
discusso di questa 17. Parigi-
Granada-Dakar ha dichiarato: «La gara
comincia da oggi», come a dire che fino

sassi del Marocco e le piste sterrate ave-
vano si impegnato, fino a quel momen-
to, i 164 equipaggi, fra auto e camion,
partiti da Granada ma non poi piu di
tanto. Si puo dire che nella prima parte
di gara, quella corsa dall’l al 5 gennaio,
chi ha deciso la gara, come per altro si
era previsto, sono state le forature,
Due, a volte tre per tappa, conseguenza
spesso di andature troppo «sportive» sui

i ad allora avevano scherzato. In effettii tratti pietrosi e duri: «T7 trovi a correre

foto SOLDANO-DPPI
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Le Citroén stanno
dominando
questa prima
parte della
Granada-Dakar.

Il team manager &
Guy Frequelin,
segue le sue
vetture con
elicottero,

)

i posandosi
ai controlli timbro

per comunica

o]



~ RAID
B GRANADA-DAKAR

per quasi due ore sui sassi e non fori mai,
poi appena arrivi sulle piste veloci e tiri
l'auto a 200 km all’ora le ruote si aprono
nel vero senso della parola, e ti domandi
come hai fatto visto che sei su dei tratti
incredibili, senza pietre». E Jean Pierre
Fontenay, uno dei tre piloti della Mitsu-
bishi, che spiega il fenomeno, ma anche
le Citroén sono d’accordo. Gomme 0 no,
comunque la lotta per la prima posizione
resta un discorso privato tra Citroén e
Mitsubishi, che hanno raggiunto uno
sviluppo tale sulle loro macchine da im-
pressionare prima di tutti i loro stessi pi-
loti. Ari Vatanen, per esempio, aveva
perso di vista da un anno la Citroén e so-
lo ora, in gara, guardando le prestazioni
che riesce a raggiungere, si rende conto
degli enormi passi avanti che sono stati
fatti, soprattutto a livello di sospensioni.
«La nostra Zx é davvero incredibile, ma
soprattutto affidabile. La velocitd rag-
giunge 1 220 km all’ora, ma il bello é che
si puo tenere giu 1l piede anche su piste
piu difficili, grazie al nuovo sistema del-
le sospensioni. Dicono che nella poste-
riore abbiamo una escursione di 40 cm,
ma a volte penso che arrivi anche a 50
cm». 1l pilota vincitore di quattro Dakar
sta facendo di tutto per mantenere la sua
posizione, e sembra riuscirci pienamen-
te: «Quest’anno ci sono molti piloti bravi
in gara e credo che le due vetture di pun-
ta siano sviluppate quasi allo stesso livel-
lo. Saby dice che la mia Citroén é di 20
km almeno piu veloce del suo Pajero ma
non é vero. E solo che questa gara, con
queste macchine, ormai sembra fin trop-
po facile. Grazie alla strumentazione
esagerata che abbiamo a bordo perdersi
e quasi impossibile, e la meccanica é
pressoché perfetta, se non fosse stato per
le forature probabilmente non ci sarem-
mo mai fermati in speciale». Dalla Mau-
ritania e poi fino alle piste fitte di vegeta-
zione della Guinea la gara si fara molto
piu dura, come continua a ripetere Au-
riol ed al suo fianco Patrick Zaniroli, di-
segnatore di tutto il tracciato. Un percor-
so che soddisfa appieno i piloti che final-
mente hanno ritrovato alla testa della
Dakar un uomo esperto e deciso che sa
portare i suoi uomini fino alla fine. Man-
ca ad Hubert «’Africano» forse il cari-
sma di Thierry Sabine, quello spingere i
piloti alla follia, verso I'impossibile, ma,
come dice Vatanen, «bisogna dargli tem-
po, sta gia facendo tanto e lo sta facendo
nel miglior modo possibile». Chissa se lo
pensa anche Auriol, soprattutto quando
siaggira per il campo alla sera tardi, qua-
si inosservato, spiando le mosse dei mec-
canici su quei mezzi che una volta erano
condotti proprio da lui. g
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L’ex pilota di F.1, Jacques Laffite, sopra,
e tornato alla Dakar. Questa volta

in moto: dopo un gran volo si e ritirato.
Sotto, Schilesser e il suo Prototipo in fila
per I'imbarco a Granada. A destra,

i giapponesi Tatsu-Kosei sono incappati
in una delle insidie del deserto.

Ma la Dakar significa anche solidarieta
sportiva tra piloti. Sotto a destra,
Moskovskih-Girla-Tchaguine con il loro
Kamaz sono i migliori camionisti
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Da ufficiali

con... Ssangy

OUERAT — Dieci

equipaggi sono parti-
ti quest’anno dall’Italia per
affrontare questa 17. Da-
kar. Ma non piu, almeno
non tutti, in semplice veste
di privati. Alcuni di loro in-
fatti hanno preparato un
vero e proprio team ufficia-
le, come la Ssangyong,
mentre le Nissan italiane si
sono sistemate fra le fila del
team francese di André
Dessoude. Giacomo Vi-
smara, pilota di punta della
Ssangyong, ha perso minu-
ti preziosi nei primi giorni
di gara, per colpa di un «fin-
to» rifornimento di benzina
che lo ha lasciato appiedato
in speciale. Per questo sta
cercando di recuperare po-
sizioni, ma contro i grossi
team, la sua Ssangyong
motorizzata Mercedes non
potra fare piu di tanto.
Klaus  Seppi  ritorna-

ong

\2
NakAR.

W LA BUFALA. Beccaris-Tosetti nella
tappa Goulimine-Asmara non fidan-
dosi della propria Nissan Terrano
hanno preso la partenza per la spe-
ciale, ma hanno poi raggiunto il tra-
guardo attraverso ['asfalto. Senza
conteggiare le ore di penalita per i
mancati controlli timbro, al traguardo
si sono ritrovati primi assoluti davanti
ad uno sbigottito Bruno Saby. L'erro-
re € durato solo pochi minuti ma & ba-
stato per ingannare anche i giornalisti
televisivi piombati su Beccaris per le
interviste del dopo tappa.

M LUNA PORTATILE. La Citroén per
lavorare di notte sulle proprie vetture
si € portato dietro una sorta di luna
personale. Si tratta di un piccolo pal-
lone che gonfiato a elio ondeggia sui
meccanici con il grande fascio di luce
bianca che illumina tutta la zona in
cui si sta lavorando.

W FREQUELIN. La Mitsubishi ha re-
clamato contro una organizzazione
troppo compiacente nei confronti del-
la Citroén. La colpa & da scaricare in
parte su Guy Frequelin, team mana-
ger Citroén, che posandosi con I'eli-
cottero ai controlli timbro, trasmette
su un foglietto ai propri piloti posizio-
ni e minuti di distacco. La Mitsubishi,
sprovvista in questa gara del suo
team manager, Brehmer, ha reclama-
to: o tutti o nessuno.

M CORAGGIO «NAVIGA~. La velocita
elevata a cui viaggia Vatanen spa-
venta non poco il suo copilota, Gilles
Picard. Ogni tanto, quando sono a pil
di 220 allora Vatanen stacca una
mano dal volante per toccare la gam-
ba di Gilles e rassicurarlo che tutto
sta andando bene. Lo ha fatto anche
mentre la sua Zx stava derapando, fi-
nendo fuori pista: il finlandese fred-
dissimo ha tranquillizzato il suo navi-
gatore battendogli sul ginocchio.
Chissa che cosa avra pensato Picard.

W QUANTI SACCHETTI. Fra gli spon-
sor di questa Dakar c'@ anche la Sa-
fen Desert Propre, societa che si oc-
cupa della pulizia di tutti i bivacchi
della gara. Per tutta la durata i colla-
boratori della Safen sistemano sac-
chetti dellimmondizia in ogni angolo
ed alla mattina, prima di partire, li rac-
colgono, lasciando il deserto pulito, e
li consegnano alla popolazione che li
distrugge (dopo averli passati al se-
taccio). Entro la fine della gara hanno
previsto di riempire almeno 3000
sacchetti.

W L'ABBUFFATA. Dopo aver preteso
da tutte le persone al seguito della
gara, piloti esclusi, il pagamento della
bellezza di 300 franchi al giorno per
accedere al bivacco, I'organizzazione
non ha messo in atto nessun control-
lo. Il risultato & che al bivacco man-
giano piu 0 meno tutti, e naturalmen-
te gratis, dai turisti, alle popolazioni,
fino ai semplici curiosi che vedendo
un self service, mangereccio, si sen-
tono quasi obbligati ad approfittarne.
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to alla Dakar dopo due an-
ni non ¢ brillato particolar-
mente per le sue prestazioni
ed alla fine se n'¢ andato
senza avvertire nessuno e
lasciando il suo team ad
aspettarlo ad un bivacco
dove lui non aveva la mini-
ma intenzione di andare.
Marco Malgara segue Vi-
smara di cui € assistenza
veloce, ma sta disputando
una gara semplice e pulita
che ha deciso di premiarlo
con una discreta posizione
in classifica. Maggiori pro-
blemi hanno avuto le Nis-
san Patrol di Maurizio Tra-
glio e il Patrol «lungo» di
Franco Germanetti. Partiti
molto bene 1 due italiani,
per un errore di navigazio-
ne, sono caduti in un chott
nella tappa che portava ad
Ourzazate e sono riusciti
ad uscirne dopo piu di due
ore, compromettendo cosi

la propria gara. Germanetti
€ pol rimasto nuovamente
fermo per colpa della rottu-
ra della coppa dell’olio. Lo-
ra Lamia con Terrano pro-
segue tranquillo la gara,
mentre sia Beccaris che
Conti dopo aver colleziona-
to una terribile serie di ore
di penalita per colpa di pic-
coli incidenti e problemi
meccanici, hanno deciso di
ritirarsi prima del giorno di
riposo a Zouerat. Barenghi,
schieratosi al via con una
curiosa Lamborghini Miu-
ra si e ritirato a Goulimine
per la rottura di un suppor-
to dell’ammortizzatore. In-
fine Franco Picco con il suo
Pajero T1 sta cercando di
fare una gara di conteni-
mento, senza forzare in al-
cun modo la sua vettura di
serie che vuole assoluta-
mente riuscire a portare in
fondo. B

E c’é chi si stiracchia... Sopra
Salonen 'affronta in scioltezza
questa «rilassante» Dakar. Con

la Citroén, a meta gara, & settimo.
Sotto, Saby terzo a Zouérat, &

il meglio piazzato tra i top-driver
Mitsubishi. Vismara, a destra,

il nostro portacolori di punta: &
13. Traglio, nell’altra pagina

lo segue in 15. piazza

bando
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LAFFITE ClI PROVA IN MOTO
Per Jacques

bastano

tre giorni

OUERAT — Jacques

Laffite quest'anno &
tornato alla Dakar, per la
quarta volta. Dopo due edi-
zioni disputate con la Por-
sche ed una con una Nissan,
sempre al fianco di Pierre
Landereau, questa volta I'ex
pilota di Formula Uno ha de-
ciso di fare la Dakar in sella
ad una moto, una Yamaha,
con un team chiamato Le
Copains e formato oltre che
da lui e da Landereau, da
Philippe Alliot, Christian
Sarron e altri. «Fin dalla par-
tenza avevamo deciso che
avrel disputato solo I primi
tre giorni di gara — spiega
Laffite al momento del suo
ritiro, avvenuto a Ouarzaza-
te. — I mier amici mi aveva-
no detto che sarebbe stata du-
ra, ma ho voluto provare lo
stesso, e mi sono divertito.
Certo non é stata una prova
facile, nella prima speciale,
quella di Granada, sono ca-
duto almeno tre volte». Pier-
re Landereau aveva promes-
s0 a Jacques che sarebbe ri-
masto sempre al suo fianco,
e cosi ha fatto, fino al giorno
della caduta. «Eravamo nella
prima tappa marocchina,
quella di Er Rachidia, e ave-
vamo superato almeno una
ventina di moto. A quel pun-
to Jacques si é gasato, forse

ha commesso un errore per il
troppo entusiasmo ed é cadu-
to. La moto gli é rotolata so-
pra ed ho creduto davvero
che fosse ferito gravemente.
Invece si € rialzato, ma in
quel momento ho capito che
doveva fermarsi, il suo mira-
colo per quest'anno l'aveva
gia avutor. E cosi Laffite se
n'e tornato a casa, entusiasta
per la sua nuova esperienza,
ma addolorato per il suo riti-
ro. Partendo ha lasciato i
suoi compagni dicendo loro:
«Preparatevi: il prossimo an-
no ripartiamo tutti insieme
per la Dakar, ancora in mo-
to». n

Citroén Zx Gran Raid

Citroén Zx Gran Raid

Mitsubishi

— Shinozu
g chlesser-

i Pajero
i Pajero

Mitsubishi P ;

Mitsubishi Pajero a2.4410”
Proto Schlesser a 5.38'58"
Citroen Zx Gran Raid a 5.48'54"
Nissan Terrano T
Mitsubishi Pajero 24
Mitsubishi Pajero T

Ssangyong

Nissan Terrano

Ssangyong

Nissan Terrano

-

Mitsubishi Pajero

45.
47 Sandretto-Pattano

Mercedes
1. tappa Granada-Motril Litroen Zx Gran Hailda 966 f
22 LIPS 20 2 é'its."'“zn;iwh;:i;f 17'46”
1. Salonen-Gallagher e Venerdi 6 gennaio '95
Citroén Zx Gran Raid in 2.10'33" 5. Shinozuka-Magne
2 Vatanen-Picard Mitsubishi Pajero a 25'51 6. tappa Es Smara-Awserd
Citroén Zx Gran Raid a 3'22" : 585 Km (marathon Ps 577 Km)
3. Lartigue-Perin Mercoledi 4 gennaio "95 1. Vatanen-Picard o
Citroén Zx Gran Raid a 3'40” 4. tappa Quarzazate-Goulimine Citroén Zx Gran Raid in 3.55'36
4. Fontenay-Musmarra 646 Km (Ps 380 Km) 2.'Sliy-8‘|ﬂl_ys e
Mitsubishi Pajero a 9'53” 1. Fontenay-Musmarra Mitsubishi Pajero a 9'09
5. Saby-Serieys Mitsubishi Pajero in 4.01'25" 3. Shinozuka-Magne e
Mitsubishi Pajero a 11'48” 2. Vatanen-Picard _:"‘Sl'bls_h' Pajero a 10'08
: g Citroén Zx Gran Raid a 1'44” . Lartigue-Perin
Lunedi 2 gennaio 95 3 Shnozuka-Magne | Citroén Zx Gran Raid a 11'36"

Bt B Mitsubishi Pajero a 520" 5 Fontenay-Musmarra

4. Salonen-Gallagher Mitsubishi Pajero a 21'47'

1. Saby-Serieys

Mitsubishi Pajero in 2.29'24"
2. Fontenay-Musmarra
Mitsubishi Pajero a 25"

3. Lartigue-Perin

Citroén Zx Gran Raid a 1'44"
4. Salonen-Gallagher
Citroén Zx Gran Raid a 4'37"

Martedi 3 gennaio '95

3. tappa Er Rachidia-Quarzazate
576 Km (Ps 405 Km)

1. Vatanen-Picard

Citroén Zx Gran Raid in 4.17'46"
2. Saby-Serieys

Mitsubishi Pajero a 8'32"

Citroén Zx Gran Raid a 7'46"

5. Sahy-Serieys
Mitsubishi Pajero a 7'48"

Giovedi 5 gennaio '95
5. tappa Goulimine-Es Smara
486 Km (Ps 420 Km)
1. Sahy-Serieys
Mitsubishi Pajero in 4.03'14"
2. Salonen-Gallagher
Citroén Zx Gran Raid a 7'42"
3. Fontenay-Musmarra
Mitsubishi Pajero a 7'48”
4. Vatanen-Picard
Citroén Zx Gran Raid a 8'46"

Sabato 7 gennaio '95

7. tappa Awserd-Zouérat

628 Km (marathon Ps 625 Km)
1. Vatanen-Picard

Citroén Zx Gran Raid in 5.30'39"
2. Lartigue-Perin

Citroén Zx Gran Raid a 11'21"
3. Fontenay-Musmarra
Mitsubishi Pajero a 24'00"

4. Saby-Serieys

Mitsubishi Pajero a 30'28"

5. Schiesser-Willis

Proto Schlesser a 44'25”

Le tappe da disputare
Lunedi 8 gennalo
Zouérat-Chinguetti
514 Km, di cui 504 di speciale
Martedi 10 gennaio
Chinguetti-Tidjikja
347 Km, tutti di speciale
Mercoledi 11 io
Tidjikja-Ayoun el'Atrous
522 Km, di cui 504 di speciale

i 12 gennaio
Ayoun el'Atrous-Bakel
429 Km, di cui 375 di speciale
Venerdi 13 gennaio
Bakel-Labé
632 Km, tutti di speciale
Sabato 14 gennaio
Labé-Tambacounda
820 Km, di cui 600 di speciale
Domenica 15 gennaio
Tambacounda-Dakar
530 km, di cui 320 di speciale



Nella prossima
stagione F. Europa
Boxenr, F. Ford

e F. Junior avranno
numenrose novita
interessanti

Chi vuole iniziare
ha davanti a sé
solo Pimbarazzo
della scelta

E i prezzi sono
da... saldi

ARTURO RIZZOLlI

Ila base dell’automobilismo da
corsa italiano vi sono tre catego-
rie, tra loro diversissime per co-
sti, contenuti tecnici e, anche
per le prospettive che possono
offrire ai piloti. Il fatto curioso & che quest’anno
tutte e tre proporranno nuovi motivi d’interesse.
Maliziosamente si potrebbe pensare che, in vista
dell’arrivo della formula promozionale che nel
’96 sostituira la F. Europa Boxer, un po’ tutti si
siano scatenati, anche la stessa serie che impiega
i motori Alfa 1.7 16V. In realta molteplici sono

¥¥ 96







HA 1SO CAVALLI

Per illustrare come é fatta una F. Europa Boxer abbiamo scelto la scheda tec-
nica della Tatuus, vettura vincitrice del campionato nella passata stagione.

Telaio: in tubi d'acciaio al cromomolibdeno
Carrozzeria: n fibra di vetro
Sospensione anteriore: a schema push-rod
Sospensione posteriore: a schema push-rod
Ammortizzatori: Bilstein o Dinamic

fa Romeo 33 1.7 litri 16V

50 cv

Hewland Ld 200 a 5 marce

Freni: dellAlfa 75 Brembo
Pneumatici: Pirelli 180/530 x 13 (ant.) e 200/530 x 13 (post
Passo: 2580 mm
Carreggiate: 1540 mm (ant) e 1520 (post.
Peso: 474 k
Prezzo (indicativo): 40. .000 lire (usata

N T ,‘Y‘Q_,\a'_-.-_




PREZZI SCONTATI

L'obbligo di correre con vetture di almeno un anno e il campionato giunto a fine ciclo hanno fatto scen-
dere i prezzi: ora é facile trovare team che offrono la stagione completa, piu una decina di giornate di

test, attorno ai 200 milioni.

Campionato (tutto compreso): 200.000.000 lire
Vettura (completa di motore): 40.000.000 lire (usata

Motore:
Revisione motore:
Pneumatici:

15.000.000 lire
3.000.000 lire (circa
850.000 lire

| SENZA MONZA

Un vero calendario definitivo | aprile, che rende problematica
non esiste. L'Alfa ha proposto | la trasferta in Portogallo nel
alla Csai aggiustamenti come lo | week-end seguente, e l'inseri-
spostamento della gara del 17 | mento di una corsa a Monza.

DATA PISTA
2 aprile (V] A
17 aprile MAGIONE
23 aprile [
21 maggio V.
9 luglio b
23 luglio m ELLO
3 settembre
17 settembre
24 settembre

21 ottobre MA E

PRO

& Mgnnposto dotata dj aj

® Si corre anche
all’esterg

& !IIccn montepremij
® E aperta aj 16enni

CONTRO

® Costi elevati
® E all'ultimo anng

® Telai troppo sofisticati




SPECIALE

FORMULE ADDESTRATIVE

grossa novita '95 del
LChallenge di F. Ford or-

- ganizzato da Henry Mor-

rogh ¢ rappresentata dalla
posslblhti di acquistare e
gestire in proprio le mono-
posto di questa categoria.
Ovviamente, per dare garan-
zie di regolarita a tutti ipllo-
ti, i motori delle Van Die-
men vendute ai privati sa-
ranno piombati, cosi da evi-
tare qualsiasi tipo di mano-
missione. Sempre allo scopo
di sco qualsiasi fur-
bata, Morrogh ha deciso di
vendere le monoposto prive
di motore: i propulsori sa-
ranno infatti soltanto noleg-

giati, quindi sarann{) sog-
gcttx a rotazione per le :
sioni via via ne&ssaﬂée{.‘a

possibilita di correre in F.
Ford con una vettura di pro-

fotografieSTUDIO-COLOMBO

g mnm\
FUSTELLIFICIO
BOLOGNESE

F FORD [ NON PIU SOLO IN AFFITTO

Vendesi
monoposto

prieta dovrebbe dare nuova
linfa al Challenge organiz-
zato dall’istruttore irlande-
- se. La Van Diemen e infatti
una monoposto sostanzial-
‘mente semplice (non biso-

gna comunque mai dimenti-
care che come per tutte le

vetture da corsa € necessario
un approcao meticoloso)

che permettera anche a chi

correconpochxsoldldlge-,

stire le corse in economia.
Andanda nell’altra direzio-
i volesse scegliere una
strada pit professionistica
potri provare a sbizzarirsi
con mterventl su camber e

altezze da temiy andando ol-

tre le pit usuali regolazioni
limitate, di norma, a preca-
rico delle molle degli am-
mortizzatori e registrazione
delle barre antirollio. Per

quel che riguarda i costi, va

sottolineato che per la terza |
stagione Morrogh ¢ riuscito
a matenere invariati i prezzi

di affitto delle monoposto,
tutto cio anche a dispetto dei |
problemi assicurativi che in-
contra ’istruttore irlandese,
costretto ora a rischiare in
proprio. Comunque all’atto
pratico chi corre, prendendo




4 MILIONI A CORSA

Nella F. Ford fino al ‘94 potevano correre solo gli allievi | invariati. Dal "95 sara possibile acquistare le Van Die-
di Morrogh affittando la vettura per 4 milioni a gara a | men e gestirsele in proprio, i team pit professionali pre-
Magione e 5 per le corse su altre piste, prezzi rimasti | ventivano costi sui 60 milioni per test, prove e gare.

PRO

® Monoposto molto
formativa

Campionato (escluse le prove libere e test): 45.000.000 lire
Vettura (rolling-chassis): 15.000.000 lire (usata)

Motore: non in vendita

Affitto annuale: (incluse le revisioni annuali) 5.000.000 lire + iva
Pneumatici: 800.000 lire

® Monogomma scol
pita
® Costi contenuti

s . © Si pud gestire i
DEBUTTA IIVIOLA In proprig
o rarsgGralege d Morogha o o lrora e orsa maavesi non s ssaroviasecais S8 GONTRO

@ Pochi Partecipanti

DA A ») A\ DA A P A
9 febbraio clle giugno GIO
arzo A 9 luglio o
aprile VIAGION ottobre 0
aggio “T'a J 9 ottobre . 7.
8 maggio DN 9 novembre GIC

ARRIVA A 250 KIVIH

Nel challenge di F. Ford si corre con un solo tipo di monoposto la Van Diemen, spinta
dal motore Kent 1.6 che sulle piste veloci raggiunge comunque i 250 kmh.

Telaio: in tubi d'acciaio al cromomolibdeno
Carrozzeria: in poliestere e vetroresina

Sospensione anteriore: a schema push-rod
Sospensione posteriore: a guadrilateri deformabili
Ammortizzatori: Bilstein

Motore: Ford Kent 1.6 litri

Potenza: 120 cv

Cambio: Hewland Ld 200 a 4 marce

Freni: Girling

Pneumatici: monogomma Dunlop scolpita 135/145 x 13 (ant.) e
165/580 x 13 (post




[ SPECIALE
m FORMULE ADDESTRATIVE

[F/1/A/T}

PRO

® Costi contenuti
©® Ampia scelta nell’'usato

® Numerose parti song
- di serie

® Si puo gestire in proprio

CONTRO

® Scarsa potenza
©® Abitacoli sacrificati

calendario del Trofeo nazionale
e del Cadetti vi saranno tre
corse che avranno doppia vali-
dita. Per il Trofeo Aica saranno
infatti conteggiate tutte le gare
fuori Monza, mentre il Trofeo
Cadetti si svolgera solo sulla
pista lombarda; le corse con
doppia validita non sono state
ancora definite, una comunque
dovrebbe essere quella del 25
giugno.

Delle tredici gare iscritte per il

F JUNIOR [ NEL NEONATO TRICOLORE

na categoria come
la F. Monza (ora
F. Junior) che conta ad
ogni appuntamento una

sessantina di monopo-

sto al via, anche in tem-
pi di crisi come quelli at-
tuali, ¢ un fenomeno
davvero importante; co-
si era naturale che prima
0 poi questa serie sareb-
be stata «esportata» fuo-
ri dall’autodromo brian-
zolo. Una cosi vasta
partecipazione ¢ stata

favorita dai costi conte-
nuti e dalla possibilita di
gestire in proprio, ma-
gari giusto con un paio
di amici al seguito, la
vettura. La creazione di
un trofeo nazionale do-
vrebbe ora creare anche
un nuovo serbatoio di
team e piloti al di fuori
dell’area lombarda, in-
fatti il Trofeo Cadetti
con tutte le sue gare a
Monza aveva portato la
categoria ad essere un

CIRCUITO

DATA

18 marzo MONZA (junior)
9 aprile VARANO

17 aprile MAGIONE

25 aprile MONZA (junior)
13 maggio MONZA (junior)

28 maggio VALLELUNGA
10 giugno MONZA (unior)

25 giugno MONZA (stradale)
8 luglio MONZA (junior)
2 settembre VARANO

24 settembre MISANO

14 ottobre

MONZA (junior)

21 ottobre

MONZA (junior)

Sono attese
oltre venti
monoposto

fenomeno locale, salvo
qualche rara eccezione
di talune squadre entra-
te di recente solo in vista
della creazione di una

serie nazionale. Al mo- |

mento, fare delle previ-
sioni sul numero di par-

tecipanti del Trofeo che |

si svolge al di fuori di
Monza non ¢ facile, an-
che se all’ufficio sporti-
vo dell’Ac Milano sono
decisamente ottimisti,
infatti Daniele Galbiati,
direttore di corsa inter-
nazionale, che ha la re-
sponsabilita della con-
duzione delle gare di F.

Junior, dice: «Dai se- |

gnali che abbiamo rac-
colto in queste ultime
settimane, si puo tran-
quillamente dire che ci

1
|

aspettiamo almeno una |
ventina di macchine al
via del Trofeo Aica, toc-
cando magari punte di
trenta vetture per le tra-

sferte piu vicine al baci-
no di Monza, come le



due di Varano».

- spetto al

Sul
mercato delle monopo-
sto emergono segnali in-
teressanti, ma anche
contrastanti: =~ mentre
Corsini, che ha vinto il
Trofeo Cadetti '94, sta
lamentando una certa

~ ferma, Reggiani invece,
- pur battuto sul campo,
- sta penando per fare

fronte alle richieste, di-
venute pill numerose ri-
sato. In-
somma |’introduzione

di un Trofeo nazionale
ha dato un ulteriore im-
pulso alla categoria. Bi-
sogna pero sottolineare
che la serie tricolore
avra tre gare a Monza
che saranno valide an-
che per il Trofeo Cadet-
ti. Questa scelta, pensa-
ta per spingere i piloti a
partecipare ad entrambi
i trofei, non consente
pero alle squadre di
«vendere» la stessa mo-
noposto per due cam-

pionati, se arrivano pi-
loti con budget limitati.
L’ultima novita ’'95 ri-
guarda il peso minimo
delle vetture, sceso da
380 a 365 kg, mentre il
peso con pilota a bordo
resta a 450 kg; in questo
modo i conduttori piu
grassottelli non saranno
piu penalizzati, mentre
ai pin leggeri resta il
vantaggio di usare la za-
vorra per bilanciare la
vettura. n

Nella tabella vi sono i prezzi di acquisto e revisione dei motori ma la formula piv diffusa é | affitto che
costa 5-600.000 lire a corsa, iva esclusa.

campionato tutto compreso:

75.000.000 lire

vettura (rolling-chassis):

26.000.000 lire

motore: 4.500.000 lire
revisione motore: 1.500.000 lire
pneumatici: 800.000 lire

v

Pittaluga, a lato,
vincitore del
Trofeo Cadetti '94
sara uno dei
favoriti nella serie
nazionale di
quest’anno,
sempre con la
Corsini
dell’Oregon team.
Le gare fuori
Monza si
preannunciano
comunque moito
spettacolari come
quellie sulla pista
lombarda e
potrebbero
portare alla
ribalta piloti nuovi

Come riferimento abbiamo preso la Corsini, la monoposto che ha
vinto nel ‘94 il Trofeo Cadetti. Ad ogni modo il regolamento piutto-
Sto restrittivo rende le vetture, almeno per | dati della scheda tec-
nica, tra loro piuttosto simili. A livello di prezzi si possono trovare
valori anche di un paio di milioni inferiori a quello della Corsini.

Telaio: in tubi d'acciaio annegati nella carrozzeria

Carrozzeria: in fibra di vetro

Sospensione anteriore: a schema push-rod

Sospensione posteriore: a schema push-rod

Ammonrtizzatori: Koni

Motore: Fiat Fire 999 cc

Potenza: 70 cv
Cambio: Fiat della Panda 30 E

Freni: pinze e dischi Fiat con pompe Girling

Pneumatici: monogomma Pirelli 145 x 13 (ant.)
e 165 x 13 (post)

Passo: 2270 mm

Carreggiata: 1250 mm (ant) e (post)

Peso: 365 kg

Prezzo: 26.000.000 lire + iva rolling chassis (nuova)




ulle orme della Gt40, delle
Mark II, delle Mark IV...
Sulle orme del mito sporti-
vo della Ford nel campo
dei prototipi. Ecco la
Gt90, il nuovo gioiello della Casa america-
na presentato in anteprima al recente Salo-
ne di Detroit che costituisce un ideale colle-
gamento tra le mitiche Ford dominatrici
nel campionato prototipi negli anni '60 —
storico il poker ottenuto a Le Mans dal '66
al’69 — e il futuro. La nuovissima biposto
richiama, infatti, 1 fasti della Casa america-
na in fatto di vetture sport, quando piloti
del calibro di A. J. Foyt, Jacky Ickx, Bruce
McLaren e Pedro Rodriguez mietevano
successi in tutto il mondo. In grado di toc-
care la velocita massima di oltre 370 kmh e
di accelerare da 0 a 100 kmh in 3”1, questa
supersportiva ¢ stata ideata dalla Ford per
sviluppare e dimostrare tutto il potenziale
tecnologico in suo possesso. Il nome di que-
sta vettura significa semplicemente Gran
Turismo degli anni '90. Ma, come vedre-
mo, si tratta di una vettura che di semplice
e di convenzionale ha veramente poco.

POTENZA. Le prestazioni che si possono
ottenere al volante della Gt90 sono effetti-
vamente da capogi-
ro. Ricordiamo che
la velocita massima
€ superiore persino
a quella della
McLaren F.1 della
quale si puo consi-
derare a buon dirit-
to l'avversaria nu-
mero uno. Alla base
di questi risultati
«mostruosi» (a 6600
giri viene sviluppa-
ta una potenza pari a 720 cv mentre la cop-
pia massima raggiunge 1 66,3 kgm a 4750
giri), ¢’¢ un propulsore V12 con una cilin-
drata di 5927 cc, sovralimentato da una
coppia di turbocompressori per ogni banca-
ta. Ma attenzione: la potenza massima di
720 cv puo essere elevata fino a 900 cv au-
mentando la  pressione di  sovrali-
mentazione con un limite di 0,7 bar. Ispira-
ta liberamente al settore sportivo, la Gt90
ha sospensioni a ruote indipendenti su en-
trambi gli assali con schema a doppi trian-
goli sovrapposti, un impianto frenante con
dischi autoventilanti sulle quattro ruote,
naturalmente cerchi in lega leggera e pneu-
matici appositamente sviluppati dalla Goo-
dyear.

LINEA A SPIGOLI. La decisa compattez-
za della linea e la carrozzeria molto «spigo-
losa» sono due delle caratteristiche dell’ulti-
ma nata di Casa Ford. La futuristica car-
rozzeria in fibra di carbonio € contraddi-
stinta dall’abbondanza di spigoli che, tutta-
via, non sono figli di una mera scelta stili-
stica ma il frutto di accurati studi aerodina-
mici effettuati dai tecnici Ford che hanno
assicurato I'ottimo coefficiente di penetra-

BN SPECIALE
B G700

Ecco il rivoluzionario prototipo

che rilancia in grande stile 'nimmagine
tecnologica della Casa di Detroit:

un Mmostro di potenza che tocca i 378 kmh
con una linea a spigoli molto originale

I LEONARDO IANNACCI

zione della biposto: 0,32. Queste soluzioni
limitano in curva il flusso dell’aria sopra e
sotto la vettura e garantiscono maggiore
stabilita ad alte velocita, condizioni tipiche
di questo «mostro». Della gloriosa Gt40,
questa Gt90 ha conservato due particolari:
la grande apertura della base del frontale
con gli sfoghi nel cofano e le prese d’aria la-
terali. L’abitacolo «spaziale» €, ov-
viamente, di stampo sportivo con I'ampio

cristallo anteriore, il tetto trasparente, la le-
va del cambio cromata, 1 sedili abbastanza
convenzionali e la strumentazione retroil-
luminata tramite fluorescenti e piccoli led
rossi. Nei piani della Ford c’e un progetto
concreto: la produzione della Gt90 in 500
esemplari all’anno. Nei sogni della Casa di
Detroit e di tutti gli appassionati una spe-
ranza: la partecipazione alle 24 ore di Le
Mans. ]



Liberamente
ispirata

ai prototipi
Ford che
dominarono
negli anni
Sessanta

le scene
mondiali, la
Gt90 (a
fianco), ha
conservato
soltanto due
caratteristiche
che erano
proprie delle
mitiche Gt40,
Mark il e Mark
IV: Frapertura
della base

sul frontale e
le prese d’aria
laterali. Sotto,
I'abitacolo

di stampo
sportivo e,

piu in basso,

il poderoso
motore V12.
Nell’altra
pagina,
rralettone
posteriore
retrattile

che conferma
'impegno
profuso

dalla Ford
nello sviluppo
di questo
prototipo

- ORE V12

Motore: posteriore longitudinale, 12 cilindri a V di 60°,
alesaggio = corsa 90,2 x 77,3 mm; cilindrata 5927
cc; rapporto di compressione 8:1; distribuzione a due
alberi a camme in testa per bancata con quattro valvole
per cilindro; alimentazione a iniezione elettronica; po-
tenza massima 720 cv a 6600 giri; coppia massima
66,3 kmg a 4750 giri.

Trasmissione: ruote motrici posteriori; cambio manua-
le a cinque rapporti.

Autotelaio: sospensioni anteriori e posteriori a ruote in-
dipendenti con doppi triangoli trasversali sovrapposti;
freni a disco autoventilanti; sterzo a cremagliera; cerchi
in lega leggera; pneumatici Goodyear Eagle posteriori
anteriori (275/35 R18, posteriori 355/R19).

Dimensioni e peso: /unghezza 4470 mm; larghezza
1963 mm; altezza 1140 mm; passo 2946 mm; peso in
ordine di marcia 1453 kg.

Prestazioni: velocita massima 378 kmbh; accelerazione
da 0 a 100 kmh in 3”2.
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PIETRO GASPARRI

a cura di

Sono variate alcune
date del Trofeo Neve
e Ghiaccio. Ecco per-
tanto il calendario de-
finitivo delle prove an-
cora da disputare:

15 gennaio: Livigno
(So)

22 gennaio: Gruppach
di Roana (Vi)

29 gennaio: Brusson
(Ao)

5 febbraio: Col Melon
di Pedavena

12 febbraio: Col Me-
lon di Pedavena (che
sostituisce la gara di
Predazzo).

W NEVE. Verrebbe
quasi da pensare che
le gare su ghiaccio il
prossimo anno si do-
vrebbero disputare al
centro-sud, visto le
bizze meteorologiche
di  questi giorni.
Scherzi a parte, di ne-
ve a Roana ce n'era
davvero poca e gli or-
ganizzatori  I'hanno
dovuta recuperare nei
parcheggi e ai lati del-

tro la pista. |l notevole
sforzo é stato comun-
que ripagato sia dal-
I'alto numero di iscritti
sia dal pubblico, sem-
pre pil numeroso e
appassionato di que-
sta disciplina.

W MICHELIN. Dopo le
modifiche fatte dalla
concessionaria Nori, la
monogomma Michelin
usata nelle velocita su
ghiaccio ha dimostra-
to finaimente, dopo i
problemi evidenziatisi
nella prima gara, di
funzionare a dovere e
di possedere una no-
tevole resistenza, co-
sa ben vista soprattut-
to dal punto di vista...
£COoNomico.

W SETTIMO RAG-
GRUPPAMENTO. Ri-
servato a tutte le Opel
a trazione posteriore
di omologazione sca-
duta, questo raggrup-
pamento ha visto a
Roana un bel numero
di vetture iscritte. Il
Team Padova Cross
ha infatti deciso di
istituire un trofeo a lo-
ro riservato, visto le
richieste che aveva ri-
cevuto dai possessori
di tali auto, che hanno
trovato un modo di-
vertente per gareg-
giare.

W¥¥ 106

VELOCITA SU GHIACCIO
Roana (Vi), 8 gennaio 1995

gara valida per il Trofeo Padova
Cross e per il Campionato Trive-
neto

Le classifiche

Prime raggruppamente: 1. Caz-
zola (Renault 5 Gt Turbo) 6 giri
in 501708, 2. De Fortunati
(Peugeot 205) a 17"46; 3. Zani-
ni (Renault 5 Gt Turbo) a 36"72;
4. Dal Maso (Renault 5 Gt Tur-
bo) a 51760.

Secondo raggruppamente: 1.
Franzoso (A 112) 6 giri in
4'32"5; 2. Bolognani (Fiat Uno
Turbo) a 6760; 3. Marzari (A
112) a 7"92; 4. Sala (Fiat Ritmo
125) a 10740.

Terze raggruppamente: 1. Zat-
tra (Fiat X 1/9) 6 giri in 4'46"57;
2. De Biasi (Lancia Montecario)
a19"78; 3. Amatori (Fiat X 1/9)
a 1 giro; 4. Bettanin (Fiat X 1/9)
a1 giro; 5. Rossi (Talbot) a 5 gi-
ri; 6. Lumelli (Fiat 500) a 5 giri.
Quarto raggruppaments: 1. Ma-
sioli (Porsche 911 Carrera) 5 giri
in 3'32"91; 2. Giacomelli (Lancia
Delta Integrale) a 11795; 3. Za-
natta (Lancia Delta Integrale) a
15749; 4. Cazziolato (Lancia
Delta Integrale) a 30”30; Bizzot-
to (Lancia Delta Integrale) a 1 gi-
ro.

Quinte raggruppaments: 1. Do-
nolato (Junior) 6 giri in 4'56"46;
2. Zoccolato (Junior) a 24745; 3.
Pizzocaro (Fiat Junior).

Sesto raggruppamente: 1. Zan-
tomasi (Porsche 3200) 6 giri in
4'15755; 2. Pellizzari (Porsche
3500) a 14764; 3. Compagno
(Honda) a 59"16; 4. Tonin (Alfa
25) a1 giro.

Settimo raggruppaments: 1.
Nori (Opel Kadett Gte) 6 giri in
5'00"91; 2. Forato (Opel Manta)
a 4"66; 3. Giovannini (Opel Ka-
dett Gte) a 5765; 4. Tremonti
(Opel Manta) a 20738; 5. Barbi
(Opel Kadett Gte) a 31”06; 6.
Chemello (Opel Kadett Gte) a
1'13"07.

E stato Alberto Maioli,
in alto su Porsche 911

o
&-“;,\""'\
Tt

inaugura

ROANA — Si ¢ disputata sulla nuova pista Gruppach, la se-
conda gara stagionale di velocita su ghiaccio, valida per il Tro-
feo Padova Cross e per il Campionato Triveneto. Il comune
veneto, dimostrando una grande apertura verso le discipline
automobilistiche, ha infatti permesso la costruzione di una
nuova pista, molto tecnica e impegnativa, che ha sostituito
quella del Laghetto, ancora valida, e per I'occasione diventata
paddock. Sono stati numerosi i piloti al via di questa prova,
55, nonostante si sia corso una settimana prima di una compe-
tizione valida per il Trofeo nazionale, quella di Livigno. Il mo-
mento piu esaltante della giornata sul ghiaccio ¢ stata sicura-
mente la gara riservata alle vetture quattro ruote motrici. Da
annotare che in questo raggruppamento i commissari Sportivi
hanno escluso dalla competizione Simone Romagna, figlio
d’arte e impegnato anche nel Trofeo Cinquecento, che nelle
batterie aveva dato luogo ad alcune «intemperanze», soprat-
tutto ai danni di Giacomelli. Quest’ultimo, poi, quando sem-
brava essere ad un passo dalla vittoria, ha avuto problemi alla
sua Lancia Delta Integrale, lasciando il successo ad Alberto
Mascioli, su Porsche 911 Carrera. Fra i prototipi a quattro ruo-
te motrici Zantomasi 'ha fatta da padrone, forse perché man-
cava Luciano Tamburini, che sara comunque della partita alla
prossima gara. Nel secondo raggruppamento, riservato alle
trazioni anteriori di omologazione scaduta Vst e Slalom nel
quale, visto I'alto numero di iscritti, & gia da considerarsi un
successo qualificarsi, ha vinto Franzoso, su A112. Per la pri-
ma volta hanno gareggiato le monoposto di Vst a 2 ruote mo-

i Carrera, il piu veloce . ; .

1 le strade della cittadi- 15. Trefes a Roana ® Irvlncnoro tra trici, con successo di Donolato, mentre nel primo raggruppa-
na vicentina, per poi A."..“m:u“ le 4 ruote motrici. Sotto, mento (Gr.AeN)sieé imposto _Ca;zo}a, vincitore del trofeo lo
trasportarla con una Invernale Gianni Zattra, su Fiat X1/9  scorso anno. E a proposito di vincitori Gianni Zattra ha domi-
pala meccanica den- nato fra le vetture a trazione posteriore. (Lr)

SCAMBIA
SUBITO
MESSAGGI
IN DIRETTA

PRONT®)RACOLO

Tarocchi, magia, astrologia.

| veggenti conoscono
la Forza Universale.

Il tvo 1994...

Chiedi e ti sara svelato!

144.11.40.36

MONDOTEL - Viale delle Nazioni, 10 - 60035 Jesi (AN) - Tariffa L. 2.540/min. + IVA. Non & un servizio erotico; fornire numeri di telefono falsi & un reato.
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Michelin
fa...40

La Guida Rossa della
Michelin & da sempre
sinonimo di stelle (di
preferenza) e di buona
tavola e si pone come
testimone  attendibile
del cammino e dei risul-
tati conseguiti dall'of-
ferta turistica italiana. Il
'95 rappresenta poi un
anno del tutto speciale,
visto che ricorre il

arricchita di dati ed in-
formazioni. Nella Guida
Rossa '95 & possibile
trovare la segnalazione
di ben 4.247 alherghi
e 3.433 ristoranti: un
Vero e proprio servizio
reso  allautomobilista
lettore con indicazioni
affidabili e verificate di
continuo da ispettori
professionali. In questa
nuova edizione la Guida
si & arricchita con I'in-
serimento di altre «car-
te dei dintorni», che so-
no gia entrate nei gesti
abituali di chi, in un col-
po d'occhio, vuole valu-
tare tutte le alternative
che la selezione con-
sente attorno ad un po-
lo importante.

Guida Rossa
Michelin "95,
prezzo lire 32.000.

ell’ambito delle corse automobilistiche,

oltre alle licenze di concorrente e di

conduttore assumono un particolare
rilievo le cosiddette licenze speciali, che
vengono rilasciate dalla Csai alle persone
fisiche, agli Enti, alle scuderie, alle Associazioni
e alle ditte che intendono ottenere il
riconoscimento di soggetti di diritto sportivo. Le
licenze speciali sono previste per autodromi,
costruttori, direttori sportivi o tecnici, dirigenti,
organizzatore, preparatori, scuderie, ufficiali di
gara o noleggiatori. Vediamo quali.

AUTODROMO. La licenza ¢ rilasciata agli enti
proprietari o gestori di autodromi (comprese le
piste di autocross) approvati dalla Csai.

COSTRUTTORE. Queste licenze si dividono in
due categorie: costruttori di vetture di F.1, sport
e prototipi (categoria A) e di altre vetture
(categoria B).

DIRETTORE SPORTIVO E/O TECNICO. Tali
abilitazioni vengono rilasciate a persone fisiche
che hanno le qualifiche presso una scuderia a
propria volta titolare di licenza.

DIRIGENTE. Lo sono il presidente e i
componenti della Csai, i delegati regionali e i
delegati sportivi, il giudice sportivo e i suoi
consiglieri, il Presidente e i componenti delle
sottocommissioni, i funzionari della segreteria
Csai e delle sottocommissioni.

ORGANIZZATORE. Tale licenza e rilasciata
agli Enti, alle Societa con Personalita Giuridica
e alle Associazioni che hanno gia organizzato
competizioni iscritte al calendario Csai.

PREPARATORE. Sono considerati tali i titolari
di impresa commerciale che possono
documentare di assistere o preparare almeno 3
vetture da competizione nell’anno cui la licenza
si riferisce.

SCUDERIA. Tale licenza é rilasciata alle
scuderie che abbiano tra i loro associati almeno
10 piloti con licenza di conduttore o con tessera
amatoriale valide per I’anno in cui la licenza si
riferisce.

UFFICIALE DI GARA. Lo sono le persone
fisiche appositamente abilitate dalla pronuncia
della Csai in base ai requisiti stabiliti dalla
Norma Supplementare n.4.
NOLEGGIATORE. La licenza ¢ rilasciata a
persone fisiche o societa proprietarie di almeno
3 vetture da competizione adibite al noleggio.

SETTE GIORNI IN FLORIDA

Tutti in tribuna
alla 24 ore
di Dayto_na 95

Un’occasione da non ere' Volete assi-
stere dal vivo alla Ore di Day-
tona '95?3ie’temte£essan ad accom-
pagnare il grar ario Andretti in una
delle ultime s oni della sua straordi-
naria e infini ] ié
possibile ri
che ha org,
durata alla «




16 ANNI DLI... SALITE

= Siete appassionati di gare in
in Svezia rally salita? Oppure, ancora me-

H lio, siete stati rotagonisti
molto... elettrico golle cronoscalat: nel gpel-lo-

II 1995 offrira agli appassionati di vetture do compreso tra il 1978 e il
elettriche un appuntamento da non 199472 Bene, sono a vostra di-
perdere: il primo rally riservato a mezzi sposizione da oggi delle audio
sospinti da energia pulita che si disputera registrazioni storiche di mol-
dal 2 al 5 agosto prossimo in Scandinavia. tissime gare in salita che si
La partenza verra data a Goteborg, poi il sono svolte in RRalia in quegli
percorso portera i concorrenti in territorio anni. Cronache, interviste, im-
norvegese dove I’arrivo ¢ fissato ad Oslo. pressioni dei piloti che hanno
Le due societa che organizzano il rally, il partecipato a queste manife-
Goteborg Energi Ab e I’Oslo Energi As, stazioni sono a vostra disposi-
hanno come obiettivo quello di zione e chi & interessato puodo
sensibilizzare I’opinione pubblica sui mettersi in contatto con Raf-
vantaggi derivati dall’uso delle vetture faele Visconte, via Torraca
elettriche. Chi fosse interessato puo 90, 85100 Potenza; telefono
rivolgersi a Secr '95, box 53, S-401 20 097 1-52384.

Goteborg, Svezia (telefono
0046-31-626061).

SENTITE QUESTA...

«Mia moglie non é certo con-
tenta, la mia amante si...».

Un ironico A.J. Foyt a un
giornalista che gli chiedeva
quali reazioni avesse avuto la
moglie all’annuncio del suo ri-
torno alle gare, a 59 anni, in
occasione della Brickyard 400

® Mondiale rally 'S4

® Assoluto rally ’'94

® Campionato Promozione
e Trofeo Tradizione Terra
‘94

edizioni: CineHollywood-Mondocorse

SENNA FANS

Chi fosse interessato al cappellino
originale di Senna presentato nel
numero scorso puo contattare que-
sti nuovi numeri telefonici dei ne-
gozi «Forza Gran Premio il ragaz-
zo»: 03-3706-0407 (Tokyo); 011-
622-8380 (Sapporo); 025-228-7608
(Niigata); 0246-28-2448 (Iwaki);
0582-64-4322 (Gifu).

Per chi & un appassionato dei rally, Cine-
Hollywood ha immesso nel suo catalogo
I resoconti integrali del Mondiale Rally,
del Campionato Assoluto, del Campio-
nato Promozione e dei Trofeo Tradizio-
ne Terra che si sono disputati nel '94.

MONDIALE ’94. Sono qui riproposte le
immagini delle fasi salienti del
primo campionato vinto da Di-

dier Auriol. Il programma, in edi- - TANTE SORPRESE PER | SUPERTIFOSI DI HILL
zione integrale di 90 minuti, offre ] - =

‘i auadro completo cela oo Dall’linghilterra arrivano
gione iridata con I momenti piu l gadgets del Demonlo

spettacolari e le interviste ai pilo-

ti. Tifosi di Damon «Demonio» Hill, ecco per voi i gadgets

ASSOLUTO ’94. Sono presenta- ; & Eﬁ" originali realizzati per ricordare la grande stagione '94
te le fasi cruciali di ogni prova del | L del pilota inglese, vice-campione del mondo, assurto
tricolore con ampie descrizioni ey MRCHANDSSE agli onori della cronaca in seguito al grande duello con

del duello tra Longhi, Liatti, e Cu-
nico, quest'ultimo vincitore alla
fine.

PROMOZIONE E TRADIZIONE
TERRA. In un solo video gli ex-

Schumacher. La Goodsports F. 1 Sportswear, con sede
a Thanet (Inghilterra) offre alcuni prodotti della Official
Hill Licensed Product, tra i quali troviamo:

IL CAPPELLINO FIRMATO

ploit dei protagonisti dei due LA T-SHIRT
campionati. IL GIUBBOTTO
LA FELPA

Chi fosse interessato puo rivol-
gersi a CineHollywood, via Re-
guzzoni 15 -20125, Milano; tel.
02-66104935. Il prezzo di ogni vi-
deocassetta € di 29.900 lire.

Tutti questi indumenti recano il logo della Official Hill.
Chi e interessato puo telefonare alla Goodsports F. 145
componendo lo 0044 - 0843 - 860840; s
fax 0044-0843-864198.
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VELOCITA’

24 ORE DI DAYTONA
Campionato Imsa
Tel. 001/813/877

19 FEBBRAID

GARA CLUB

A MAGIONE (PG)
Amub Magione
Tel. 075/840303

RALLY

Racing Club Badia Calavena
Tel. 045/7808191
VELOCITA’ SU GHIACCIO A
LIVIGNO

Trofeo neve e Ghiaccio
Autonsult Competition

Tel. 0376/720061

22 GENNAIO

VELOCITA’ SU GHIACCIO
A PEDAVENA (BL)
Trofeo Neve e ghiaccio
Team Padova Cross

Tel. 049/9630465

21-27 GENNAIOD 29 GENNAIO
63. RALLY DI MONTECARLO VELOCITA’ SU TERRA
Campionato mondiale Rally A BADIA CALAVENA (VR)

e Formula 2
Ac Monaco
Tel. 0033/93/152600
Fax 0033/93/258008

28 GENNAIO

ARCTIC RALLY

A ROVANIEMI

(FINLANDIA)

Rovaniemen Urheiluautoilijat
Tel. 00358/60/345398

9-12 FEBBRAID

RALLY DI SVEZIA
Campionato mondiale rally
e Formula 2

International Swedish Rally
Tel. 0046/54/185608

12 FEBBRAID

RALLY DEL CARNEVALE

A VIAREGGIO (LU)

Coppa Italia 5. zona
Scuderia Balestrero Lucca
Tel. 0583/419106

17-19 FEBBRAIO

BOUCLES DE SPA (BELGIO)
Campionato Europeo Rally
coeff.5

Union Mecanisse Spa

Tel. 0032/87/774040

26 FEBBRAID

RALLY INTERNAZIONALE
DEL ClocCo

E VALLE DEL SERCIO
Campionato Italiano Assoluto
Ciocco Sporting Club

Tel. 0583/719863
TROFED ATTILIO BETTEGA
A VERONA

Coppa Italia 4. zona
Praxis

Tel. 045/509799

ALTRE SPECIALITA’

26 DICEMBRE-16 GENNAID

GRANADA-DAKAR
Coppa del mondo Rally
Tout Terrain

TS0.

Tel. 0033/1/41331450
41331489 fax

VELOCITA’ SU TERRA

A BADIA CALAVENA (VR)
Challenge Invernale Scuderie
Veronesi

Challenge Invernale Scuderie
Veronesi

Racing Club Badia Calavena
Tel. 045/7808191

TROPHEE DE LA GLACE

A BRUSSON (AD)
Trofeo neve e ghiaccio
Pinerolo Sport

Tel. 011/3095098

4-5 FEBBRAID

24 ORE DI CHAMONIX
(FRANCIA)

VELOCITA SU GHIACCIO

Asa 24 Heures du Chamonix
Tel. 0033/50/559392

5 FEBBRAIO

TROFEO VALTELLINA

A LIVIGNO (S0)

Velocita su ghiaccio
Autoconsult Competition
Tel. 0376/720061
VELOCITA SU GHIACCIO

A GRUPPACH DI ROANA (V1)
Trofeo Neve e Ghiaccio

‘TRASMISSIONI
VIA SATELLITE

B EUROSPORT
Martedi 10 gennaio

08,30-12,00 RALLY
RAID: GRANADA DAKAR
replica

21,30 RALLY RAID:
GRADANA-DAKAR

il decimo giorno della gara

Mercoledi 11 gennaio

08,30-12,00 RALLY
RAID: GRANADA DAKAR
replica

21,30 RALLY RAID:
PARIGI-DAKAR

I'undicesimo giorno di gara

23,00 MOTORS

in questo numero: le
immagini della Dakar, un
servizio sulla gara su
ghiaccio di La Bresse e
un'intervista a Jacques
Villeneuve, protagonista
della IndyCar

23,00 KARTING

Elf Master Kartin Indoor
da Bercy (Francia)

la 2. edizione della sfida di

karting che quest'anno ha

visto coinvolti Schumacher,

Prost, Hill e tanti altri big
del Circus

Giovedi 12 gennaio

08,30-12,00 RALLY
RAID: GRANADA-DAKAR
replica

12,30 MOTORS

replica

13,30 SUPER STOCK-CAR

INDOOR WORLD CUP
21,00 MOTORRACING
ONE ICE

L'Andros Trophy
disputatosi a La Bresse
il 7 e 8 gennaio scorso
21,30 RALLY RAID:
GRANADA-DAKAR

Il 12. giorno di
competizione

Venerdi 13 gennaio
08,30-12,00 RALLY
RAID: GRANADA-DAKAR
replica

14,30 DRAG RACING
Campionato europeo
Dragster, la finale di
Dieppe, in Francia
20,30 INTERNATIONAL
MOTORSPORTS REPORT
21,30 RALLY RAID:
GRANADA-DAKAR

il 13. giorno di gara

Sabato 14 gennaio

08,30, 10,30 e 1,00
RALLY RAID:
GRANADA-DAKAR
21,30 RALLY RAID:
GRANADA-DAKAR
l'ultimo giorno della gara

08,30-1,00 RALLY RAID:
GRANADA-DAKAR
replica

21,30 RALLY RAID:
GRANADA-DAKAR
l'arrivo a Dakar

Lunedi 16 gennaio

10,30 RALLY RAID:
DAKAR

replica

20,30 SPEEDWORLD:

la replica della 16. gara
della Nascar, quella di
Atlanta. Inoltre un servizio
sulla Hong Kong-Pechino,
uno sulla coppa di Trial
Indoor e il resoconto della
Granada-Dakar

MW DSF

Martedi 10

9,30, 23,150 1,15
MOTORSPORT

10,30 ADAC GT CUP
1994

Team Padova Cross
Tel. 049/9630465
MONTECARLO GRAFFITI
Regolarita

Autostoriche

Ac Venezia

Tel. 041/5310362

12 FEBBRAID

VELOCITA’ SU TERRA

A BADIA CALAVENA
Challenge Invernale
scuderie Veronesi

Racing Club Badia Calavena
Tel. 045/7808191 |

26 FEBBRAID

TROFED FORMULA RALLY
KARTODROMO KINISIA
A.SKinisia

Tel. 0337/960462 -
0923/873510 fax

10,30 MOTORSPORT
16,00 MOTORSPORT
La corsa dei Campioni

Giovedi 12

9,30 MOTORSPORT
La stagione '94

di fuoristrada

10,30 MOTORSPORT
La corsa dei Campioni

Sabato 14

10,00 MOTORSPORT
18,00 OPPOSITE LOCH
una trasmissione di
automobilismo condotta
da David Bobin

10,00, 18,30 e 22,0
MOTORSPORT

Lunedi 16
9,30 MOTORSPORT

M SKY SPORTS

13,00 OPPOSITE LOCK

Il programma, visibile solo
con il decoder, propone
una carrellata su tutti gli
sport motoristici ed &
condotta da David Bobin.

W NBC
SUPERCHANNEL

Sabato 14 gennaio

16,00 FORMULA ONE

un programma
documentario sulle passate
stagioni di F.1




