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Fenari: si vota
il (aerzo uomo»
E DIVENTATO un gioco, il gioco
delt'eutunno, un «Fentestico 3».
Fantastico perche ha mobilitato
/'attenzione del popolo ferrarista, 3
perche si riferisce ell'ormei nota (ma
sempre ignoto) «terzo uomo» della
Ferrari. Nel tentativo di indovinare il
pensiero del Mago di Merenet!o,
abbiamo sciorinato una sfilza di nomi
dimenticandone - naturalmente -
molti ettri, prima di invitare gli stessi
lettori a partecipare al gioco.
Naturalmente, siamo convinti che Enzo
Ferrari abbia gia scelto, addirittura
potremmo indicare il «terzo uomo» quasi
certi di non sbagliare: e tuttevie, certi
che il mistero sara rivelato solo fra
qualche tempo, rispettiamo volentieri il
riserbo di Maranello e continuiamo la
nostra «ceccie» cui i lettori di ((AS» hanno
aderito eon entusiasmo. La settimana
scorse, mentre stavano pervenendo i
primi tagliandi eon i nomi dei favoriti
alla «corse alla Ferrari», e steto il
telefon o a dare il primo verdetto. E
abbiamo avuto la sorpresa di notare che,
nel gioco e steto inserito un altro gioco:
quello delle radio e tivu privete, quello
dei club di ferraristi delle varie citte
d'Itetie che hanno convogliato su «AS» le
pre fere nze secondo ... campanile. I
brescieni, organizzatissimi, hanno fatto
pio vere voti su Claudio Langes, finito
primo al traguardo davanti a Del
Cestelto, votato ell'unenimite dagli
abruzzesi. Chi non si e lescieto guidare
dal campanilismo ha espresso preferenze
- nell'ordine - per Ivan CapeIIi,
Emanuele Pirro, Pier Carlo Ghinzani,
Mike Thackwell (primo degli strenieri),
John Watson, Stefan Johansson,
Villeneuve jr., Paolo 8arilla, Alessandro
Nannini, 8eppe Gabbiani. La gara
continua e siamo sicuri che sara seguita
eon divertita curiosite anche da Enzo
Ferrari, cosi come da Alboreto e Arnoux.
lntsnto, a Fiorano si lavora sulla «154»
quattro cilindri e sulla sei cilindri che
dovre riportare in auge la passione
ferrarista. Se sono importanti gli uomini,
infatti, ancora di piu lo sono - in questo
momenta - le macchine chiamate a
riscattare un 1984 infelice.
A proposito di uomini: visto
come ci da dentro Arnoux? ...

TIm
I team Goodyear provano
al Paul Ricard: la
Ferrari e piti veloce

~rnWollek, ex pilota Porsche
O ora in torza alla Lancia,

paragona le due vetture

La reazione dell'ambiente
alla minaccia di «uccidere»
il rally di MontecarIo



~....t1il Festa al Salone (e una notizia:ler- Forghieri lavora alla 038)

, Gianni; Sandro,
Enzo: i (<vigorosi))

IN ITALIA non sono tanto gli ideali che mancano, quanto gli
uomini che li sollecitano. Lo si e visto nelle quarantott'ore che
hanno preceduto I'assalto della folla al Salone dell'auto di
Torino. Martedi Agnelli. Mercoledl Pertini. Due «esibizioni» di
segno diverso ma di eguale sostanza. La gente ha voglia di sapere
se questa Italia e viva, malata o moribonda: e appena le offri
motivo d'ottimismo - senza ricorrere, si badi bene, ai volgari
trucchi della po litica - risponde eon entusiasmo adeguato. Con
fede, vorrei dire. II discorso di Gianni Agnelli a Orbassano
poteva concludersi con un «Fratelli d'Italia» corale; la visita a
sveIto pas so di Sandro Pertini al Lingotto poteva essere
coronata dalla fanfara dei bersaglieri: I'uno e I'altro han no
sottolineato che c'č voglia di ripresa, in Italia, e di utilizzare gli
strumenti che a questa si addicono; illavoro innanzitutto; eppoi
la chiarezza nei rapporti fra le forze produttive; infine la stabilita
del governo non disgiunta da una ferma volonta riformatrice.
Nonostante le forze politiche che ci governano siano «stanche,
logore e nervose, ma senza alternativa - ha detto Agnelli - il
panorama nazionale si e arricchito con molti segni di ripresa, il
prodotto interno lordo e tornato a crescere, l'inf1azione e in
discesa e il sistema de Ile im prese offre numerosi segni di nuova
vitalita». E ottimismo, questo, che si fonde sull'innegabile
successo della strategia Fiat per gli Anni Ottanta che ha
suggerito all'Avvocato toni insolitamente sferzanti, da sfida
alI'Europa dell'automobile, presentatasi al Salone particolar-
mente aggressiva soprattutto nella componente francese. L'otti-
mismo non giustifica illusioni: la penetrazione dell'industria
automobilistica giapponese suI mercato mondiale, e anche su
quello europeo, impone una risposta adeguata, tant'e vero che
nel triennio prossimo la Fiat investira 4000 miliardi nell'auto,
gran parte in attivita di ricerca e sviluppo. «La fiducia della Fiat
nell'automobile - ha preci sato Agnelli - e immensa perche e
fiducia nella qualita degli uomini, da quelli impegnati negli studi
a quelli nelle officine».

I VIGOROSI. L'ultima battuta del suo applaudito intervento
Agnelli I'ha dedicata a Pertini, un Presidente della Repubblica
finalmente tornato al Salone: «Corne la Fiat egli viene dalI'altro
secolo, della Fiat ha il vigore e il successo». Un complimento
confermato da Ila successiva visita inaugurale di Pertini al
Lingotto. II Presidente č stato visitatore ammirato ma anche
preoccupato: giuste le sue parole dedicate ai cassintegrati e ai
giovani disoccupati. Ha avuto parole felici per l'ltalia automobi-
listica, addirittura dichiarazioni d'amore per la Ferrari, presso
il cui stand s'e ferrnato alungo. Qui e tornato il nome di un altro
«vigoroso dell'altro secolo», Enzo Ferrari. Profittando del-
I'occasione, qualcuno ha chiesto a Pertini di nominarlo senatore,
e il Presidente ha risposto eon la franchezzza di sempre: «Lui se
ne infischia, non ne ha bisogno!». t: quanto avevamo scritto due
settimane fa. Permetteteci di esserne compiaciuti. Di Ferrari, e
dell'attivita sportiva di Maranello, avevano gia parlato Agnelli
e Ghidella. II primo speranzoso (uAspettiamo 1'85 con immutata
fiducia: aMaranello non mancano forze etalenti ... »), il secondo
come sempre concreto: «Lavoriamo per la riscossa - ha detto
infatti Ghidella, presidente della Ferrari auto - e sono
d'accordo su Ila recente ristrutturazione dello staff: gli uomini
giusti ai posti giusti nel momenta giusto». In questo rinnovato
spirito di collaborazione fra Fiat e Ferrari si inseriscono il
progetto di una «Thema-Ferrari» per la conquista del mercato
americano e, pili tangibile, la colIaborazione di Mauro Forghieri
alla messa a punto della Delta Rally «038», sulIa quale
I'ingegnere di Maranello convogliera la grande esperienza
ricavata in lunghi anni di milizia nella Formula Uno.

Itala Cucci

Nella foto Gianni Agnelli in visita allo stand Ferrari. Gli seno accanto
Alzati, Romiti e Sguazzini (Foto Olympia)
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ITALIA CHE VINCE
Le ripieehe e i fatti personaIi
hanno finito per mettere in erisi
il GP e il rally del Principato:
due tra i piu attesi awenimenti
dell'anno. Per fortuna da
Maranello, eon la spinta per il
sempre piu possibile GP Roma,
e arrivato un altro intervento...

Solo Ferrari
pua salvare
Montecarlo
di Daniele Buzzonetti

RABBIA E AMAREZZA: que-
sti i sentimenti che il presidente
della Fisa, Jean-Marie Balestre,
e riuscito a rimestare nel cuore
degli appassionati dopo la sua
arrogante impuntatura legata al-
la organizzazione del GP di Mo-
naco e del Rally di Montecario.
L 'arroganza che ha caratterizza-
to gli incontri diretti tra Balestre
e il presidente dell' AC Monaco
Boeri ha finito per fare interrom-
pere i negoziati tra il Principato
e la Fisa e in pratica a rinunciare
per il I985 a due corse che hanno
fatto la storia della F.l e dei
rally. Un vero dispetto per gli
appassionati che annualmente e-
rano abituati a fissare sui loro
taccuino i due spettacolari ane-
nimenti. Due feste sportive che
erano tra I'altro molto sentite dai
tifosi italiani, sono state annulIa-
te per ripicche personali e solo in
parte il concomitante annuncio
sulla sempre maggiore possibilltš
di vedere un GP aRoma nella
seconda meta dell'anno prossi-
mo, riesce a mitigare il dispetto.
Ormai e chiaro che il presidente
Balestre e deciso a condurre fino
in fondo la sua battaglia persona-
le contro I'AC Monaco, eon il
rischio (tutt'altro che remoto,
come vedremo) di perdere la

faccia e di portare Fisa e Fia ad
una crisi gravissima. Le speranze
di un tardivo ripensamento non
sembrano francamente molte ma
per fortuna sull'ingarbugliata vi-
cenda ha preso posizione I'in-
gegnere Enzo Ferrari che proba-
bilmente ha trovato la chlave
giusta per permettere almeno una
rivisitazione delle posizioni tenu-
te dalle due parti: AC Monaco e
Balestre. Ancora una volta il
grande «Patriarca» dell'
automobilismo mondiale ha dun-
que influenzato due importanti
avvenimenti legati alla F.l, dal
momento che anche il GP di
Roma e in pratica nato a Mara-
nello. Infatti, il sindaco della
Capitale, Ugo Vetere, in occa-
sione di una visita aMaranello

un paio di anni fa, aveva chiesto
a Ferrari un suggerimento sui
modo di rinverdire i fasti dello
scudetto conquistato dalla Ro-
ma. Senza esitazioni Ferrari ave-
va suggerito un GP cittadino e da
allora I'idea ha preso corpo sem-
pre pio concretamente. Un Fer-
rari insomma in veste di Ham-
basciatore viaggiante» della F.l.

DOMANDA LEGITTIMA.
Nell'intero mese e mezzo di «bot-
te erisposte » tra AC Monaco e
Balestre, Ferrari non era mai
lntervenuto. Poi venerdl scorso,
all'indomani della ufficializza-
zione della rottura delle trattati-
ve, ha pari ato e molto chiara-
mente: «Nel dicembre '83
questa la sua dichiarazione -

incontrai a Maranello Balestre e
Boeri, presidente dell'A C Mona-
co. Ne ricavai I'impressione che
per 1'84 tutto sarebbe andato
come contrattualmente stabilito.
Per 1'85 suggerii che la Foca e
I'AC monegasco mettessero a
pun to una soluzlone per superare
il contrasto in materia di diritti
televisivi. Mi risulta che in segui-
to nel gennaio di quest'anno, gli
organizzatori di Monaco hanno
effettivamente concluso un ac-
cordo eon Ecclestone. Allora mi
domando: che portata ha il man-
dato conferlto dalla Federazione
alla Foca in fatto di diritti tele vi-
sivi? Confido che la tradizionale
rilevanza della corsa di Monaco
porti ad un positivo superamento
dell'attuale situazione finita in

Ouesto il tracciato scelto per il GP Roma '85: e lungo 3271 metri e comprende vari viali deWEur
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tribunale», Pur nella necessria
stringatezza, il comunicato di
Ferrari e dunque preciso: I'AC
Monaco non ha mai agito contro
il «Patto della Concordia» nel
cedere i diritti televisivi del pro-
prio GP alla rete americana
ABC e a questo punto appare
quasi incredibile che da parte
monegasea non siano stati ben
chiariti i dettagJi fin dall'inizio.
Ecco, in un certo senso, il torto
dell' AC Monaco e di Boeri so-
prattutto e quello di non avere
fatto notare che nell'ingarbuglia-
ta vicenda era proprio lo scatena-
to Balestre ad nere torto.

BATTAGLlA POLlTICA. Ma
per quale motive dunque il presi-
dente della Fisa e andato fino in
fondo nella sua opera di censura
contro I' AC Monaco? Per ehi ari-
re i dettagli di questa vicenda
ormai perfino surreale, occorre
and are indietro nel tempo, fino al
1979. In quell'anno I'AC Mona-
co stipula un contratto eon la rete
ABC, valldo fino al 31-12-1984.
Nel marzo '81 viene invece stipu-
lato il «Patto della Concordla»
che pone fine alla guerra Fisa-
Foca e che assegna a quest'ulti-
ma associazione (su mandato del-
la Fisa), la gestione dei «diritri di
immagine», Per il period o '81-
'84, dunque, la Foca gestisce
tutti gli accordi televlsivi legati ai

GP, eon I'eccezlone- di Monaco
che aven un accordo precedente
al Patto della Concordia. Sue-
cessivamente, nel giugno '83 (e
dunque molto prima della sea-
denza del ~~Patto))),I'AC Mona-
co sigla un nuovo accordo eon la
ABC e la cosa apparve legittima
perche allora non era possibile
intuire se e in quaJi termini il
«Concorde» sarebbe stato rinno-
vato. Ancora prima, nell'aprile
'82, c'era stato un primo scontro
tra Balestre e I'AC Monaco. A
quel tempo il presidente Fisa si
era alle ato eon Ecclestone (Con-
gresso di Casablanca) perchč en-
trambi temevano che la F.I sa-
rebbe stata rovlnata dai turbo.
Monaco si schierč contro Bale-
stre che per «vendicarsi» inizio a
fare la guerra al presidente Boeri
per via della TV, «lstigato» in
questo anche da Ecclestone che
da un lato si vedeva decurtato del
7,5 per cento i diritti TV (percen-
tuale ceduta alla FIA), senza
peraltro poter eon tare suI ((SUCCU-

lento» GP di Monaco. Nel di-
cembre . '83, in oceasione del
Congresso Fisa a Parigi, Eccle-
stone preme ancora per «entra-
re» nell'accordo ABC-Monaco
ed infatti subito dopo si registra
I'incontro aMaranello a cui fa
riferimento I'inge~nere Ferrari.
Balestre, poi, contmua nella sua
«croclata» eon tro Monaco, mi-

nacciando sfracelli se I' AC del
Principato non regolerš la pro-
pria posizione. Questo, quando
gia nel gennaio '84 c'era stato un
patto tra Monaco e Ecclestone
che aveva dato per scontato I'ac-
cordo eon la ABC: a questo
punto il Patto della Concordia
era pienamente rispettato, visto
che la Foca ha il mandate di
gestire i diritti TV. Altro dubbio,
quindi, giustamente sollevato da
Ferrari: perche Ecclestone in tut-
ta la questione non e mai stato
menzionato, quando da sempre e
una delle parti in causa? Un vero
mistero, come non si spiega la
pervicacia eon cui Balestre ha
continuato a fare guerra a Mona-
co. Perfino un tribunale ordina-
rio ha dato torto alla Fisa che
pretendeva di fare pagare una
penale aMonaco per il GP '84 e
forse e stata questa la molla che
ha fatto seattare Balestre. Pri-
ma, il «tradimento» deIl'82, poi
uno smacco eon il Tribunale delle
Grandi Istanze. Nel tentativo di
non perdere la faccia, il presiden-
te ha insistito nella sua azione,
andando fino alle estreme con=e-
guenze. Quasi un «muoia Sanso-
ne eon tutti i fllistei», E questo e
strano per un uomo che in molte
oceasioni aveva preferito la stra-
da della diplomazia per risolvere
le crisi. Un calendario mondiale
senza GP di Monaco e senza
Rally di MontecarIo non fa pia-
cere a nessuno e tanto meno alla
Fisa, considerando I'estrema po-
polarita delle due gare. Ma c'e di
peggio: la seconda causa civile
intentata da Monaco alla Fisa
finira molto probabilmente in un
ennesimo smacco per Balestre. A
quel punto, ehi pagherš i miliardi
perduti da Monaco per la manca-
ta effettuazione del GP e del
rally? Dovrebbe essere compito
della Fia, coinvolta in una opera-
zione disastrosa. E a quel punto
sarebbe la fine per I'intero Go-
verno automobilistico mondiale.

MARCIA SU ROMA. AI mo-
mento dunque non resta che eon-
solarsi eon il GP Roma che ha
sempre maggiori posslbllitš di
essere effettuato. Nel calendario
'85 č stato ora confermato anche
il GP d'Olanda mentre Dallas e
New York hanno tempo fino al
30 novembre per una risposta.
Almeno uno dei due sicuramente
non si fara e Roma ana la strada
aperta. Sabato 17 novembre, in
oceasione della inaugurazione
della Rassegna Motoristica Ro-
mana, il sindaco Vetere ha parIa-
to soprattutto del GP che č steto
«sposato» anche dali' AC Roma e
da altri politici della Cap ita le.
Ora manca solo il SI della Fisa.

(hanno collaborato Gerard Crombac e
Gaetano Dima)

Una grave sentenza

L'incubo
di Magione
L'AMARA vicenda legata al GP di
Monaco e al Rally di Montecarlo,
nonche la ben piu felice possibilita
di vedere un terzo G P Italia, nel
1985, hanno caratterizzato I'intera
terza settimana di novernbre. Con
molto meno clamore una vicenda
interamente italiana ha contempo-
raneamente gettato parecchie om-
bre sullo svolgimento della atti vita
minore, quella caratterizzata so-
prattutto dai piloti dilettanti, ma
che resta comunque il perno del-
l'intera struttura dell'autornobi-
lismo agonistico. Senza quegli ap-
passionati che sfogano la loro pas-
sione sui circuiti di Magione o di
Varano, non esisterebbe probabil-
mente nemmeno la F. I ed e per
questo che la vicenda giudiziaria che
ha trascinato in tribunale i resposa-
bili del piccolo autodromo umbro,
crea parecchi dub bi e incertezze. A
pagina 98 di questo stesso numero
di AS, i fatti successivi e comunque
legati all'incidente in cui persero la
vita Gianfranco Riccitelli durante
una gara a Magione, so no analizzati
in tutti i dettagli. In questa sede ci
preme pero sottolineare che la eon-
dan na di un direttore di corsa,
nonchč dei responsabili di un auto-
dromo per un fatto luttuoso ma
comunque non legato a un errore
concretamente valutabile, pesa co-
me una vera spada di Damocle per
gli organizzatori di decine di gare,
sia in circuito che su str ada; rally
ovviamente copresi, Autosprint si e
sempre battuto in favore della sicu-
rezza e contro le gare organizzate
senza un adeguato numero di corn-
missari e addetti ma nessuna misura
drastica avrebbe potuto salvare la
vita al povero Riccitelli, vittima di
una incredibile serie di circostanze.
I sottili cavilli giudiziari hanno inve-
ce portato a stabilire che una gara
deve essere organizzata con un di-
spiego di forze al di fuori delle reali
possibilita di chiunque. I responsa-
bili della Scuderia Carpine di Ma-
gione, hanno gia fatto sapere che
rinunceranno all'intero calendario
dell'85 dopo I'amarezza della eon-
dan na. Non si puo dare loro torto
ma una importante fetta di quell'au-
tomobilismo che solo per conven-
zione viene definito minore, viene di
colpo cancellata. E non sara esem-
pio contagioso dopo un simile pre-
ceden te? Da parte della Csai sara
bene trovare in fretta risposte eon-
vincenti se non vorremo trovare tra
breve piloti impossibilitati a scende-
re in pista per mancanza di corse.

(d.b.)
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La stida
segue

prima era stata oggetto di uno
scontro fra Renault-Harmon da
una parte e Fiat-Agnelli dall'al-
tra per una non banale questio-
ne di prezzi. Un passo avanti, e
il saluto del Presidente era an-
dato - insieme alla sua sincera
ammirazione - all'Audi. E ti-
nalmente, I'impatto co n I'!talia:
prima con De Tomaso, che mo-
strava i su oi gioielli Maserati,
quindi eon I'A vvoca to che, cir-
conda to dallo stato maggiore
Fiat, dava inizio alla «hit-para-
de» del Salone presentando a
Pertini la Lancia Thema che gli
era peraltro gia nota e che, con
l' Alfa 90 e la splendida «Testa-
rossa» Ferrari, ammirata pili
tardi, I'avrebbe riempito di
gioia e d'orgoglio. Il Presidente
ha desiderato preci sare che am-
mira le vetture straniere ma
preferisce i prodotti nazionali,
interpretando con le sue parole
lo spirito di questa rassegna,
dove si as siste al trionfo del
«Made in Italy».

DALLA INNOCENTI Mini-
due alla Lancia Therna, il filo
conduttore della ripresa italiana
passa attraverso la Fiat Regata
Week-end e l'Alfa Romeo 90,
per non citare che le ultime
prestigiose realizzazioni che co-
prono tutti i principali segmenti
del mercato automobilistico. I
modelli di automobili esposti al
Lingotto sono ben 423 e, esami-
nati uno per uno, permettono di
scoprire qua li siano oggi le ten-
den ze della c1ientela. Ne risulta
un quadro sorprendente: la

maggior parte di queste vetture
e dl lunghezza fra 4 e 4,5 metri
(sono 172) mentre la c1assitica
per potenza vede in testa vetture
che dispongono di potenza fra i
60 e i 90 cavalli (sono 76). Per
quanto riguarda la velocita, so-
no pili numerosi i modelli della
fascia che va da 150 a 180
chilometri I'ora (ne abbiamo
eontati 178). Quattro ehiaeehie-
re con i rappresentanti de Ile
maggiori Case offrono poi un
quadro esatto del eliente tipa,
grazie al quale si scopre ehe tra
le varie versioni di un modello,
la scelta va sempre a quella pili
eompleta di aecessori e pili di
lusso. Partieolarmente signiti-
eativa estata, quest'anno, la
presenza dei nostri carrozzieri, a
dimostrazione anehe nel loro
easo, di una rinnovata vitalita e
fiducia nel futuro. Il Gruppo
Carrozzieri assoeiato all' Anfia
comprende 45 aziende suddivise
in tre sottogruppi (vetture, au-
tobus e veieoli eommereiali-
promiseui) che eon illoro quali-
ticato lavoro eontribuiseono al
suceesso mondiale di quella «li-
nea italiana» che non e solo un
bel biglietto da visita, ma so-
prattutto una real ta economieo-
industriale di notevole portata.
Queste aziende, tanto per quan-
tificare la loro importanza, nel
1983 hanno prodotto oltre
23.000 earrozzerie di tutti i tipi
e al Salone han no esposto oltre
settanta modelli.

~ELLO STAND FIAT troneg-
gia la Regata Week-end. Di
linea classica, e una ver sati le
station wagon prodotta in quat-
tro versioni: la 70, eon motore
.monoalbero a camme in testa di

1301 crne, eon 68 eavalli e velo-
cita di 155 km/ora (prezzo ehia-
vi in mana 13.063.200 lire); la
100 S, eon motore di 1585 crne,
100 eavalli, 180 km/ora (prezzo
16.543.200 lire); la Diesel, di
1714 crne, 58 cavalli, 150 km/o-
ra (prezzo 15.907.200 lire); la
Diesel Super, di 1929 crne, 65
ea valli, 155 km/ora (prezzo
17.935.200 lire). La eommereia-
lizzazione iniziera da meta di-
cem bre. La Nuova Innocenti ha
portato al debutto ufficiale la
piccola Minidue, eon motore
Daihatsu bieilindrieo di 617
crne, eon 31 cavalli, einque mar-
ce, 120 km l'ora. Due i modeli i
in produzione: 650 e 650 SE,
eon migliori finiture interne. II
prezzo non e ancora noto. La
Ford e entrata anehe lei nel club
della sovralimentazione eon u-
na Eseort RS Turbo di 1597 crne
ehe, grazie al turboeompressore
Garret con intercooler, sviluppa
una potenza di 132 cavalli a
6000 giri, supera i 200 all' ora
(arrivera in Italia all'inizio del
1985 e costera poeo meno di 20
milioni) ed e la prima trazione
anteriore eon differenzia1e auto-
bloecante di serie. Altra novi ta
Ford, la Sierra eon motore di
1796 crne da 90 ca valli che ha
nuova testata e un nuovo carbu-
ratore a doppio corpo. Sara in
vendita entro novembre nella
versione GL, Ghia, e GL sta-
tion wagon con prezzi da defini-
re. II gruppo Austin Rover ha
portato a Torino la Metro ein-
que porte, gia presentata a Bir-
mingham, ehe per I'oecasione
inaugura la nuova mascherina e
inuovi paracolpi (estesi su tutta
la gamma Metro 1985). Accan-

to a questo popolare modello
troviamo la Montego, ehe e una
novita per il nostro mereato.
Verra importata nelle versioni
1.3 LS, con motore di 1275 crne,
68 cavalli, 154 km I'ora e 1.6
HL, di 1598 crne eon 86 cavalli
e 165 krn/ora di velocita massi-
ma.

LA OPEL ha introdotto la
gamma Aseona eon restyling al
frontale (sim ile a quello delle
grosse Senator e Monza) e inter-
ni rifatti, eon sedili pili anatomi-
ei e una dotazione di serie pili
eompleta. La gamma compren-
de i rnodelli LS, G L, G LS e CD.
Sulle Senator CD e Monza GSE
e montato ora di serie il sistema
antibloecaggio Abs e la stru-
mentazione a cristalli liquidi. La
berlina dispone anehe del nuovo
cambio automatico a quattro
rapporti. Ora la Senator e di-
sponibile anehe nella versio ne
TD cioč con il motore turbodie-
sel di 2260 crne della Rekord,
eon 86 cavalli a 4200 giri: veloci-
ta massima 170 all'ora. Altra
novita gia vista a Parigi, ma
nuova per noi e la Citroen BX
19 GT eon il brillante motore di
1905 crne da 105 cavalli (185 km
l'ora). Per i visitatori «sportivi»
segnaliamo la BMW M 535i
(vedi Autosprint n. 45), la Por-
sche 911 gruppo B (2850 crne,
sei cilindri, boxer turbo, oltre
400 cavalli e 300 km/ora) e la
Ford RS 200 a quattro ruote
motrici eon tre differenziali au-
tobloccanti, preparata per i ral-
Iy. Ma non dimentieate la Ma-
serati Biturbo spi der, davanti
alla quale il nostro Presidente
ha sognato. (c. m.)
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impossibile indicare delle date di
commercial izzazione».
In aggiunta, c'e da dire che in
Giappone la Fuji Industries aveva

. preannunciato I'introduzione di u-
na piccola berlina do tata di cambio
continuo per questo aututnno, ma
anche dal Giappone le notizie parla-
no di rinvio ad altra data. A questo
punto, insomma, c'e una corsa a tre
verso l'avvio produttivo del cambio
continuo: vincera la Van Doorne (e
quindi la Fiat), la GM (con il
progetto che si basa sulla cinghia
tedesca e che e allo studio alla Opel)
o i giapponesi?

ITALIA CHE VINCE/Salone di Torino: iretroscena

II mistero UnoMatic
La versione automatica della «piccola» Fiat e in ritardo per problemi tecnici. Intanto nella corsa

al «cambio continur» si sono inseriti anche la GM e i giapponesi

TORINO - II mistero del cambio
continuo si infittisce. Fiat (eon la
Uno) e Ford (con la Fiesta) avreb-
bero dovuto commercializzare gia
da qualche mese il nuovo sistema di
cambio automatico che, in linea per
ora puramente teorica, consente di
avere i vantaggi del cambio autorna-
tico c1assico senza I'aumento del
consumo di carburante che accorn-
pagna l'uso di questo tipo di
trasmissione. I mesi trascorsi nell'i-
nutile attesa dellancio commerciale
della UnoMatic e della Fiesta CTX
ci hanno suggerito di cercare di
capire cosa fosse successo, visto che
il sistema - i n base a una breve
prova della UnoMatic - ci aveva
ampiamente convinto, almeno per
quanto riguarda I'ottimo cornporta-
mento del meccanismo. Vittorio
Ghidella, amrninistratore delegato
di Fiat Auto, ha dato una sua
versio ne del ritardo nel corso della
conferenza-stampa organizzata dal-
la Fiat in occasione del Salone.
«E colpa della societa che produce il
sistema di pulegge e di cinghie - ha
affermato - cioč la olandese Van
Doorne. Abbiamo cercato di aiutare
I'azienda, poiche essendo eonvinti
della validita del sistema vogliamo
arrivare in ternpi possibilmente brevi
all'avvio produttivo della Uno Matie.
Ritengo in ogni easo che in aleuni
mesi il problema sara risolto. Se
dovessero insorgere altre difficolta
troveremo noi la sol uzi one» . Quel
che e apparso subito chiaro, e che
Ghidella non poteva enon voleva
dire tutto sui problema, che non e
assol utamente secondario e che
rischa di trasformare il cambio eon-
tinuo CVT in un nuovo «caso-
Wankel», il motore apistone rotan-
te sui quale alcune aziende hanno
fatto negli anni '60e '70 enormi
investimenti, con il risultato finale
dell'abbandono del progetto di im-
piego del propulsore. II brevetto del
cambio continuo, tanto per chiarire
e subito le idee e gli interessi in
carnpo, edi propriera della olandese
Van Doorne. La societa appartiene
per il 39,5% alla Volvo Car BV (il
cui pacchetto e in buona parte nelle
mani dello stato olandese), per il
24% alla Fiat, per il 24% alla Borg
Warner e per il restante 12,5% diret-
tamente allo stato olandese. Ford e
General Motors sono pesantemente
impegnatecome acquirenti del siste-
ma prima e co me produttori in un
secondo momento, visto che la Ford
vuole produrre il CVT nel suo stabi-
limento francese di Bordeaux, men-
tre la G M ha addirittura investito
360 miliardi per una fabbrica in
Europa con I'intenzione di effettua-
re analogo investimento per una

seconda fabbrica di cambi continui
in USA. Come si vede, I'operazione
e grossa e si capisce bene perche Fiat
- che nell'operazione e coinvolta
anche in termi ni di partecipazione
diretta nella Van Doorne- e dispo-
sta anche a un intervente di salva-
taggio per arrivare pres to alla solu-
zione del problema e all'a vvio pro-
duttivo.

IL TUTTO e aggravato dal fatto
che la societa olandese, a settembre,
non era ancora in grad o di stabilire
una data di inizio della produzione
di massa del CVT. Ela cosa appari-
va cosi vaga che i soci si videro
costretti a incaricare una societa di
coritrollo di andare a vedere co me
stavano effettivamente le cose. La
verifiea, a quanto si sa, ha dato esito
deludente, con gravissimi ritardi
nella pianificazione dellavoro. Atal
punto, che ora la data di consegna
dei primi CVT e stata fatta slittare
a meta del prossimo anno. Tutte
queste cose ovviamente, Ghidella
non ha ritenuto di doverle cornuni-
care in forma ufficiale. Tutt avia a

noi risulta che la siruazione e grave
non solo per i tempi di avvio produt-
tivo, ma anche per quanto attiene
l'affidabilita del sistema.

«IL CAMBIO CONTlNUO - ci
ha detto recentemente Peter Hanen-
berger, vice-direttore tecnico della
Opel - e molto buono per quanto
riguarda il rumore, i eonsumi e Pin-
quinamento. Pero le einghie non han-
no ancora la neeessaria affidabilita.
Seeondo i nostri standard di prova,
devono durare almeno per 75.000
chilometri : i test non ei han no ancora
dato i risultati attesi. Atal punto, ehe
abbiamo avviato la ricerea di soluzio-
ni alternative, fermo restando il siste-
ma ehe nel suo insieme ei eonvinee in
pi eno. Abbiamo avuto contatti eon la
P.1. V. una azienda tedesea ehe pro-
duee delle cinghie eome quelle ehe
servono a noi. La settimana scorsa
(IS giorni fa n.d.r.) abbiamo avuto a
Londra un ineontro sull'argomento
eon rappresentanti della Ford edeIla
Fiat. Siamo tuttl interessati ad arri-
vare presto a una conclusione Di fatto
- ha concluso Hanenberger - e

Le novita del salone
PICCOLE

- Austin Metro 1000 cinque por-
te

- Fiat Panda nuova gamma
- Innocenti Mini 2 cilindri

• - Renault Supercinque
- Ford Fiesta Hi-Fi

MEDIE

- Alfa Romeo 33 1.3 Super
- Alfa Romeo 33 Giardinetta
- Audi 90 Turbodiesel
- Austin Montego
- Citroen BX Gt
- Fiat Regata Weekend
- Ford Escort Turbo
- Opel Kadett nuova serie

- Seat Ibiza
- Skoda 130L
- Peugeot 305 «S5». «GTX». «Au-

tornatica»
- Opel Ascona nuova gamma

GRANDI

SE IL M ISTERO del cambio conti-
nuo ha acceso la curiosita dei gior-
n alisti, la relazione tenuta da Vitto-
rio Ghidella sui grande ritorno della
Fiat ha suscitato ammirazione e
interesse. L'amministratore delega-
to di Fiat Auto, in sintesi, ha ricor-
dato che nel volgere di 4 anni,
andando controcorrente, la Fiat e
tornata a produrre utili grazie a un
serie di azioni integrantesi fra loro.
Eccolo. Abbassamento dal break
even point, cioe del punto di pareg-
gio produttivo da 1.654.000 unita
del 1980 al 1.275.000 unita del 1984,
con il parallelo passaggio della pro-
dut tivita da 19,6 auto per addetto
del 1981 alle 26,2 auto per addetto
del 1984. La robotizzazione ha ov-
viamente giocato .un ruolo determi-
nante in termini di tempi e costi di
produzione (3 motori FIRE 1000
contro I motore della 127) e di
llessibilita (co n il robogate una fab-
brica da 1500 unita al giorno pua
var iare il mix di modelli anche
dell'80%). Altra azione, quella della
riduzione degli stock: 501.000 unita
erano in giacenza (4 mesi di fattura-
to) fra Fiat (370.000) e rete dei
eoncessionari (131.000) nel 1980,
283.000 (2 mesi di fatturato) fra Fiat
(122.000) e rete (161.000) nel 1984.
E infine, cosa piu imponante di
tutte, la capacita di autofinanzia-
mento alla qua le Fiat Auto e arriva-
ta: nel 1980 il 69% era capitale di
funzionamento e 31 % capitale di
investirnento; nel 1984 la situazione
si-e drasticamente e positivamente
ribaitata, spingendo la Fiat verso
traguardi invidiati dalla coneorren-
za: 10% capitale di finanziamento e
90% capitale destinato all'investi-
mento. Solo cosi, nel volgere di
quattro anni, Fiat Auto ha potuto
capovolgere la sua posizione nello
scacchiere mondiale del-
I'automobile.

Tommaso Tommasi

- Alfa Romeo 90
- Bmw M 535
- Bmw 518i
- Ferrari Testarossa
- Ford RS 200
- Lancia Thema
- Maserati Biturbo spider
- Saab 9000

Renault Espace
- Ford Sierra 1800
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ITALIA CHE VINCE/Salone di Torina: la tecnica

Primo, lotta ai consumi
Fare economia di carburante e diventato il primo comandamento dei costruttori, assieme alla

riduzione dei gas nocivi. La nuova iniezione Weber e il cambio elettronico Ital Design
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TORINO - Forse qualcuno si
sente deluso pere he in questi
tempi ai Saloni non ci sono
novita sensazionali, tipo motore
Wankel o turbina a gas: in
effetti, la grande industria auto-
mobilistica sta lavorando pitl
suI terreno della autornazione in
fabbrica che su quello della in-
novazione, o almeno cosi appa-
re all'ossevatore superficiale. In
realta in progresso c'e ed e
continuo, prova ne sia il fatto
che i consumi di carburante
sono stati ridotti in mod o sensa-
zionale (una utilitaria consuma
oggi la meta del carburante che
un modello analogo consumava
vent'anni fa) pur avendo rniglio-
rato prestazioni e comfort in

novi ta possibili, ma si parI i gia
di quelle avenire: cosi nel cam-
po dei Diesel si parla di una
realizzazione della GM eon un

. nuovo tipa di compressore, pitl
efficiente del turbo e che dareb-
be maggior potenza; nel campo
dei motori a benzina si riparla
del tipa a cilindrata variabile (di
cui Autosprint aveva gia dato:
notizia mesi or sono) e che
potrebbe essere pronto per Gi-
nevra. E la Fiat propone alla
attenzione dei visitatori quel
suo nuovo motore F.I.R.E. an-
nunciato un mese fa e che pre-
sen ta eccezionali caratteristiche
di basso peso, basso consumo
ma soprattut to una struttura
che consente il montaggio auto-

e un certo tipo di benzina (senza
piombo) si possono convertire
nei catalizzatori.

WEBER. L'industria sta lavo-
rando pero su sistemi che, in
assol uto, possano dare la rnassi-
ma economia e il minimo di gas
nocivi: un esem pio e dato dalla
presentazione, da parte della
Weber, di un nuovo sistema di
iniezione elettronica, detto a
punto singolo o monoiniettore.
Questo sistema consente di ave-
re tutte le regolazioni possibili
eon i moderni sistemi di iniezio-
ne, e anche di associarsi all'ac-
censione per la «gestione» corn-
pIeta del motore, ma e pitl sern-
plice e quindi pitl economico dei

II
!

iC:

moda notevole, per non parlare
della sicurezza. Se non ci sono
motori nuovi e perchć quello
c1assico apistoni ha dimostrato
di essere affidabile, economico e
suscettibile di ulteriori migliora-
menti; il motore a benzina eon
un raffinato sistema di gestione
elettronica e quello Diesel eon
sovralimentazione a turbocorn-
pressore offrono prestazioni
molto simili tra loro e promet-
tono ulteriori miglioramenti.
NOVITA. Spesso accade che in
un Salone non ci siano «tutte» le

Lo schema di funzionamento della nuova iniezione elettronica Weber a monoiniettore

matico di buona parte dei corn-
ponenti del motore stesso. Oggi
il sistema tecnico principale e
quello della riduzione dei eon-
sumi, cui si sovrappone, devian-
dolo un poco, quello della ridu-
zione dei gas nocivi allo scarico:
in effetti, la ben nota presa di
posizione del governo tedesco
occidentale obbliga i costruttori
apartire tutti eon il sistema dei
catalizzatori nel tubo di scarico
per eliminare certi gas. Cosi
facendo si aumenta il consumo,
perche solo' un certo tipo di gas

sistemi m ultiniettori e si presta
per vetture di minor costo. An-
che il Diesel si adatta ad ogni
tipa di vettura: nella vasta garn-
ma della Vm c'e anche un tre
cilindri turbo che petra essere
utilizzato sulle Alfa Romao pitl
piccole, alla pari degli altri mo-
tori Vm che ormai da anni
equipaggiano le auto del Casa
milanese.

ECONOMIA. L'economia di
carburante non si ottiene solo
eon motori pitl efficienti, bensi

eon tutto il sistema propulsore:
ecco quindi che molta attenzio-
ne e rivolta ai cambi di velocita,
per utilizzare al meglio la poten-
za del motore. La Bmw propone
il suo cambio automatico a eon-
vertitore eon un sistema elettro-
n ico di pilotaggio che consente
prestazioni diverse secondo l'e-
sigenza del guida tore e blocca il
convertitore idraulico quando
non e assol utamente indispen-
sabile, eliminando le perdite (e
quindi i consumi) dovuti a que-
sto dispositivo. Ma la novita di
spicco in questo set tore ci viene
addirittura da un carrozziere: la
Ital Design di Giugiaro e Man-
tovani ben nota per aver «vesti-
to» numerose auto di grande
successo in questi ultimi anni,
allarga le sue attivita di ricerca
nel campo della meccanica e
presenta una trasmissione dove
oltre al cambio a 4 marce, esiste
un moltiplicatore inserito nella
corona del differenziale. Me-
diante un sistema elettronico
(naturalmente!) il cambio viene
ad avere otto marce.
ELETTRONICA. Non c'e dub-
bio che, stabilizzata la rneccani-
ca su schemi ormai ben collau-
dati, sara I'elettronica a dare i
maggiori sviluppi futuri, eon-
sentendo di ottenere migliori
risultati eon gli stessi dispositivi,
oppo rtunamente pilotati e eon-
trollati. Si pensi per esem pio
alle sospensioni autolivellanti e
autoregolanti a seconda della
velocita (pitl dure a maggior
velocita), ai freni antibloccag-
gio, alla regolazione del motore
antislittamento in accelerazione
(sistema gia offerto dalla Volvo)
per non parlare degli innurnere-
voli modi eon cui il guida tore
petra dialogare eon la sua auto.

Gianni Rogliatti

Test AS
al Tg 1
AUTOSPRINT che ha realiz-
zato in esclusiva il servizio ap-
parso sui numero scorso sulle
ruote gemellate Speedline-
Goodyear. aveva invitato la
RAI ad assistere al test. II
filrnato relativo va in onda sui
I. can ale • mercoledi 21 novern-
bre ore \3 .50 circa in coda al
telegiornale delle \3.30 sui
TG I "elia rub rica «Tre minuti
di motori».
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Pertini eFenari
SANDRO PERTINI e rimasto affascinato dalla Testarossa. Il
presidente della Repubblica, nel suo giro durante l'inaugurazione del
600 Salone dell' Auto a Torino, s'e soffermato a lungo neil o stand
della Ferrari (sopra mentre osserva il poderoso motore deIl'ultima
creazione di Maranello) elogiando l'intelligenza dei tecnici italiani.
Pertini, rispondendo alle domande dei giornalisti che gli chiedevano
se Enzo Ferrari sarebbe stato fatto senatore, ha risposto secco: «Non
faccio pili senatori, io. Eppoi Ferrari se ne infischia di diventare
senatore, sta bene a casa sua, e del resto io gli ho gia dato le pili alte
onoreficenze». Detto cio, Pertini ha ripreso il discorso sulla Testaros-
sa: «Che macchina! Credetemi, se ci fosse Alboreto al volante, lo farei
volentieri un giretto accanto alui •.. L'ho visto correre, Michele, va
davvero forte. Peccato che non sia qui, oggi »,

Ottobre, mercato in rialzo
L'ANFIA E L'UNRAE comunicano i dati statistici prowisori relativi alle consegne a clienti di autovetture
in ottobre e primi 10 mesi 1984. forniti daIle Case costruttrici e importatrici loro associate e inoltre
da Ford e General Motors.
ottobre 1984: 147.661
ottobre 1983: 123.835
variazione %: + 19.24

qannaic/cttnbre 1984: 1.405.917
gennai%ttobre 1983: 1.354.354

variazione %: + 3.81

ottobre " nennaic/ettebre "Marche nazienali 90.724 61,44 890.297 63.33
Alfa Romeo 11.010 7.46 104.683 7.45
FIAT 64.730 43.84 644.904 - 45.87
Lancia Autobianchi 13.093 8.87 120.062 8.54
Nuova Innocenti 1.529 1.03 15.084 1.07
Maserati 220 0.15 2.357 0.17
Ferrari 42 0.03 517 0.04
Altre nazionali 100 0.07 ',2:690 0.19
Marche imnortate 56.937 38.56 515.620 36.67
Audi 1.672 1.13 13.288 0.94
Austin Rover 1.318 0.89 18.541 1.32
BMW 2.174 1.47 24.692 1.76
Citroen 6.732 4.56 53.176 3.78
Ford 7.390 5.00 62.443 4.44
Mercedes 1.703 1.15 12.118 0.86
Ooel GM 3.667 2.48 44.857 3.19
Peuoeot! albot 4.463 3.02 43.688 3.11
Porsche 54 0.04 785 0.06
Renault 13.944 9.44 127.600 9.08
Volkswagen 8.255 5.59 61.315 4.36
Volvo 1.655 1.12 18.086 1.29
Seat 3.003 2.03 26.899 1.91
Datsun 25 0.02 143 0.01
Honda 26 0.02 224 0.02
Mazda 9 0.01 57 -
Suzuki 164 0.11 1.127 0.08
Subaru 16 0.01 220 0.02
Mitsubishi 28 0.02 256 0.02
Tovota - - 361 0.03
Hvundai 47 0.03 615 0.04
Lada 46 0.03 219 0.02
Moskvitch 4 - 23 -
ZAZ - - 6 -
UAZ 54 0.04 285 0.02
ARO 73 0.05 894 0.06
Mini Moke - 12
Chrvsler 2 - 44 -
Jeeo 42 . 0.03 366 0.03
Saab 170 0.11 1.734 0.12
Skoda 201 0.14 1.530 0.11
Rolls Rovce - - 13 -
UMM - - 3 -
Totali 147.661 100.00 1.405.917 100.00
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Sportive da sogno
Accanto alle vetture da competizione, spiccano le «stradali» come
Ferrari Testarossa e Gto, Lotus Etna, De Tomaso Pantera GT5 S
TORINO - Quella del Lingot-
to e una sessantesima edizione
del Salone di Torino che, pur
presentando poche novita asso-
lute, trova comunque il modo,
soprattutto nel settore delle
sportive, di schierare vetture in-
teressanti e - in qualche caso
- mostrate al pubblico per la
prima vol ta. La reginetta fra le
sportive da corsa e la Ford RS
200, vettura gia presentata da
AS, nuova arma per i rally della
Ford disegnata dagli uomini
della Ghia ed alla cui progetta-
zione ha contribuito un bravo
progettista di Formula Uno

quale Tony Southgate. Tra le
vetture da competizione aliinea-
te nei vari stand, spicca la Bra-
bham BT 53 campione del mon-
do '83 con Nelson Piquet, che fa
bella mostra di se nello stand
Bmw in una inconsueta ma
riuscita posizione verticale che
ne evidenzia la linea a freccia.
Troviamo poi la Jaguar D vinci-
trice a Le Mans, la Peugeot 205
Turbo prima al rally «1000 La-
ghi» di quest'anno con Vata-
nen-Harryman, le Opel Manta
400, Kadett GSi gruppo A e
Corsa Sprint, l'Audi Sport (in
versione di serie), la nuova e
bellissima Porsche 959 in odore
di rally per il 1985, la Rover
3500 Vitesse preparata dal
TWR Racing e condotta nel-

l'Europeo Turismo da Armin
Hahne e Marc Duez, I'MG Me-
tro vinci trice del monomarca
italiano con Pace, I'R5 Turbo
Coppa. Nel set tore riservato al-
la componentistica troviamo la
Lancia LC 2 End urance, la Fiat
Panda 4x4 che ha partecipato
alla Parigi-Dakar, la Ritmo
gruppo A della West e l'Alfetta
GTV con la quale Giorgio
Francia e Leila Lombardi han-
no contribuito a portare all' Alfa
un altro titolo nell'Europeo Tu-
rismo.

QUALCHE PAROLA in pili

merita la Seat Ibiza esposta
nello stand della Casa spagnola
e preparata dalla Francois Mi-
gault Sport (si tratta dell'ex
pilota di F. 1) su richiesta del-
I'importatore francese Sonauto.
Questa vettura, nella versione
1500 G LX, estata elaborata
secondo le specifiche del cam-
pio nato di produzione francese
per far parte dello «Stars Ra-
cing Team». Un certo numero
di Seat allestite prendera parte,
in occasione di tutte le pili im-
portanti manifestazioni france-
si, ad una serie di sfide condotte
da personaggi famosi dello spet-
tacolo e piloti del passato presti-
gioso. E gia certa la partecipa-
zione di Claude Brasseur, Guy
Marchand, Veronique Janet,
Remy Julienne, Marianne Hoe-
pfener. Jean Luis Trintignant,

Stirling Moss, Michćle Mouton
ed altri.

TRA LE SPORTIVE stradali,
parecchie le vetture interessanti,
a cominciare da una De Toma-
so grintosissima sia nell'aspetto
che nella meccanica. La vettura,
evoluzione della GT 5, reca la
sigla GT 5 S ed č dotata del
solito Otto cilindri a V di 90° di
5700 ce sui quale sono stati pero
montati due turbocompressori
Garret che portano la potenza
al ragguardevole tetto di 570
CV. Esternamente le modifiche
principali riguardano I'adozio-
ne di passaruota allargati e di un

bell'alettone posteriore simile a
quello montato sulla Lambor-
ghini Countach e realizzato (su
richiesta) in fibra di carbonio.
Anche le sospensioni sono state
adattate al surplus di potenza
mediante la sostituzione di mol-
le e ammortizzatori e I'adozione
di barre antirollio (regolabili). I
freni sono quelli della gruppo 4
di qualche anna fa. Nello stand
Lamborghini molto ammirate
sono sempre la bellissima Co un-
tach LP 500 e la Jalpa 3500,
proprio di fronte ad una delle
riovita pili attese: la Ferrari Te-
starossa. L'erede della BB ha
veramente catalizzato l'interes-
se dei visitatori, cosi come la
GTO, posizionata quasi in ver-
ticale alle sue spalle. Super1fuo
dire quanto siano stati presi di
mira i gioielli Ferrari, entrambi

esposti per la prima volta al
pubblico in Italia. Non meno
ammirata la Lotus Etna, la
sportiva anni '90 che la Casa
inglese ha affidato alla sapiente
matita di Giorgio Giugiaro. Gia
presentata a Birmingham, la Et-
na ha riscosso i favori del pub-
blico italiano, attirato dalla sua
linea a cuneo e dall'avveniristica
soluzione delle superfici vetrate
con montanti a scomparsa e
tettuccio anch'esso vetrato.
Sempre dall'Ital Design anche
una proposta di coupe da co-
struire in cinquanta pezzi gior-
nalieri per la Ford edotata,
oltre che di una linea decisa-
mente aggressiva, di un otto
cilindri tre litri da 250 CV in
grad o di conferir1e prestazioni
pili che notevoli.
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NELLO STAND della Interna-
tional Automotive Design ha
ricosso indubbie simpatie il pri-
mo della Panther Solo. Con un
telaio progettato da un tecnico
sportivo quale Len Bailey, la
Panther Solo e una biposto dal-
le linee decisamente sportive,
che in qualche mod o ricordano
quelle della nuova Ford RS 200.

Presentata a Torino in antepri-
ma, questa vettura dovrebbe
essere costruita in piccola serie.

Esposte dalla Casa romana
Giannini c'erano poi alcune ela-
borazioni sportive di vetture
Fiat fra le quali spiccavano, in
una immacolata livrea bianca,
Fiat Uno eRegata decisamente
grintose.

Sergio Remondino

In alto la seducente Maserati
Biturbo spider, una delle vetture
piu ammirate (FotoMauri).
AlI'estrema sinistra la Rover
Vitesse di Hahne-Duez
protagonista del campionato
europeo turismo (FotoMauri).
Qui a sinistra·la
Peugeot 205 Turbo 16
a quattro ruote motrici,
parente strettissima della 205
gruppo B mattatrice delle
ultime gare del mondiale rally
(FotoGiovanelli). A destra in
alto il prototipo Quasar
sempre della Peugeot, un
progetto avveniristico con
motore della 205 Turbo 16
ulteriormente potenziato
(FotoGiovaneltil. Qui a destra
la grintosissima Uno Turbo
presentata dalla Giannini di Roma
(FotoMauril. In basso a destra
I'interessante Espace della
Renault che arriverll anche in
Italia (FotoMauri)

I prezzi della
Supercinque
LA RENAULT ha presentato
al Salone di Torino la gamma
della sua Supercinque, per il
momento limitata ai modeli i
a tre porte in attesa di poter
offrire anche le versioni cin-
que porte, la sportiva, la
diesel e I'automatica. Ecco
comunque i prezzi (Iva com-
presa) dei quattro modelli
della nuova RS attualmente
disponibili in Italia:

Renault 5 Te L. 7.676.400
Renault 5 Tl L. 8325.000
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mozzafiato Roberto Moreno ha infilato la
Ralt Rt 4 di Bowe e si e portato in testa. Niki
Lauda stava invece compiendo una rimonta
eccezionale portandosi in breve fino al
quarto posto .. Un impresa notevole, consi-
derando che il cam pio ne del mondo era
partito col 20. tempo. Altro «funarnbolo» e
stato Keke Rosberg, che al contrario di
Lauda era retrocesso nei primi giri al 20.
posto per testa coda. Ma l'ex campione
iridato e riuscito a risalire la china e quando
Lauda si e ritirato ha potuto conquistare la
terza piazza. Al 33. giro, poi, e salito in
seconda posizione, dopo che Bowe č stato
costretto ai box per alcune noie. De Cesaris
ha continuato amareiare assieme alleader
e all'89 tornata si č sdoppiato conquistando
il terzo gradino del podio. O

Saltati can onore i big della Formula Uno nel Gp d' Australia

Moreno canguro
II brasiliano ha dominato la corsa fin dali' inizio ma Andrea De Cesaris ha da recriminare
per una penalizzazione ricevuta dai commissari. Rosberg dopo una bella rimonta finisce

al secondo posto. Sfortunato Lauda al quale va la soddisfazione del giro piu veloce

CALDER - Gli australiani aspeitavano
impazientemente la vittoria di uno dei
protagonisti del mondiale di F.l. Invece
dalla lista dei fa vo riti del 49 . Gp d' Australia
di F.Atlantic e spuntato fuori il nome di
Roberto Moreno, un pilota di scuola euro-
pea ma non certo uno di quelli pili popolari
convenuti a Calder per questa corsa che
avava calarnitato nel «nuovo continente»
gente del calibro di Niki Lauda, Andrea De
Cesaris, Keke Rosberg e Francois
Hesnault. I «gtandi» della F.l sono stati
quindi battuti dal giovane brasiliano, che
dopo una stagione positiva trascorsa nel
team Ralt Honda di F.2, si e permesso il
lusso di comandare il Gp d'Australia dal 10
al 100. giro, ovvero fino al termine di questa
corsa che la gente dell'Oceania attendeva
eon impazienza da inizio stagione. Per i
grandi, comunque, non si e trattato di una
disfatta. Keke Rosberg e ritornato alla
guida della monoposto di F.Atlantic eon-
quistando un secondo posto di tutto rispet-
to, considerando anche il fatto che il finlan-
dese era retrocesso in ultima posizione per
poi rimontare furiosamente nelle zone alte
della classifica. Velocissimo come Rosberg
e andato anche Andrea De Cesaris, al quale
spetta la palma del pili sfortunato del Gran
Prernio. Il romano e giunto al terzo posto
ma ha corso la gara eon un'assillante

di Grahame Ward

penalizzazione di un giro, piovutagli ad dos-
so perchć era rientrato ai box dopo il giro
di ricognizione eon accensioni irregolari ed .
era ripartito nel momento in cui il semaforo
da rosso stava diventando verde. De Cesaris
e riuscito persi no a sdoppiarsi, dimostrando
di non aver perso per strada quella che e la
sua arma migliore, la capacita di non
arrendersi mai. Pure Niki Lauda ha avuto
un week end da dimenticare. L'austriaco ha
deluso gli australinai nelle pr ove, finendo
addirittura in terz'ultima fila sulla griglia di
partenza. A sua scusante va il fatto di avere
dovuto correre le sessioni di qualificazione
eon un motore che andava a tre cilindri. In
gara ha rimontato benissimo, riuscendo
ane he a stabilire il nuovo record del-
l'autođrorno di Calder.

AL VIA e scattato al comando John Bowe,
autore del secondo miglior tempo de Ile
prove, che si e posto davanti aMoreno e al
gruppo. Davanti a Bowe, pero, c'era De
Cesaris che era ripartito dai box proprio nel
momenta del passaggio dal rosso al verde
del semaforo. «Mi han no rubato la corsa! -
ha detto poi il romano - Non c'e stato
n~ssuno ~he '!li .ab~i~ segnalato la pen~Iizza-
zrone ner prmu gm. Non appena ml sono
accorto di quello che stava accadendo mi sono
fatto da parte e ho lasciato passare i primi».
Ha proseguito correndo assieme ai batti-
strada. Al 19. passaggio eon una staccata

Ancora oro per Nila Lauda
PRIMA di partire per l'Australia Niki Lauda e
stato premiato dalla Diadora che gli ha conferito
un premio speciale per la conquista del terzo
titolo mondiale di F. I. Estata una manifestazio-
ne molto interessante perchč gli organizzatori
dell'Atleta d'Oro 1984 sono riusciti a calamitare
a Castelfranco Veneto i massimi protagonisti di
molti sport. Con Lauda, infatti, sono stati pre-
miati anche Franceso Moser, Michel Plati ni, che
vediamo nella foto sopra a destra assieme al
campione austriaco, Alberto Cova, Gabriella

Dorio, Sara Simeoni, Giovanni Evangelisti, Da-
niele Masala e Mauro Numa. Soprattutto i primi
quattro hanno grande successo, ed era logico che
finisse cosi visto le imprese di Moser al Giro
d'Italia, di Michel Platini, che quest'anno e
diventato stella assoluta del panorama calcistico
mondiale e di Cova, vincitore della medaglia
d'oro olimpica sui 5000 m. Nel corso della
manifestazione ha ottenuto un premio anche il
nostro collaboratore Franco Villani sopra, a
sin istra, per una foto di soggetto motociclistico.

Cosi in 24 al via
19 Roberto Moreno

IRalt Rt 41
40"45

4 John Bowe
IRalt Rt 41

40"66
3 Alfredo Costanzo

lTiga Fa 811
40"68

9 Keke Rosberg
IRalt Rt 41

40"83
8 Andrea De Cesaris

IRalt Rt 41
40"86

5 Francois Hesnault
IRalt Rt 41

41"17
30 Lucio Cesario

IRalt Rt 41
41"33

6 Richard Davison
IRalt Rt 41

41"45
21 Keith McLelland

IRalt Rt 41
41"75

51 Bruce Connoly
IRalt Rt 41

41"85
41 Dave McMillan

IRaltRt 41
41"89

10 Paul Radisich
IRalt Rt 41

41"98
74 Chris Hocking

IRalt Rt 41
42"09

22 Peter Hopwood
IRalt Rt 41

42"10
2 5 Peter Macrow

ICheetahl
42"13

36 Terry Ryan
IRalt Rt 41

42"13
13 Bretl Fisher

IListon BI 21
42"33

78 Brian Sampson
ICheetahl

42"47
16 Bob CreBsy

IRalt Rt 41
42"62

18 Niki Lauda
IRalt Rt 41

42"68
3 Chas Talbot

IRalt Rt 41
42"74

15 Tom Brickley
IKaditcha Fa 821

43"15
26 Neil Cunningham

IRalt Rt 41
43"86

68 Peter Jones
IRalt Rt 41

44"03

GP AUSTRALIA

18 novembre 1984 - Gara di F. Atlantic

La classifica: 1. Roberto Moreno( Ralt Rt 4) 100 giri in
1.10'51"39; 2. Keke Rosberg (Ralt Rt 4) 1.11'20"97; 3.
Andrea De Cesaris (Ralt Rt 41 1.11'27"63; 4. Alfredo
Costanzo IToga Fa 81) a 1 giro; 5. Dave McMillan (Ralt Rt
41 a 1 giro; 6. John Bowe (Ralt Rt 41 a 2 giri; 7. Richard
Davison IRalt Rt 41 a 2 giri; 8. Bruce Connolly (Ralt Rt 41 a
3 giri.

O Giro pili veloce: Niki Lauda IRalt Rt 4) in 41 "27.
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Gli incidenti non frenano Nielsen a Macao

Vento del nord
La corsa El stata dominata dal danese che ha battuto di pochi
secondi lo svedese Johansson. Sfortunati gli italiani: Pirro El stato in testa
prima di accusare noie al motore e alle gomme. Ouinto CapeIIi
di Bob. Constanduros

MACAO - Per pochi secondi il danese
John Nielsen si e aggiudicato il Gran
Prernio di Macao di F. 3 battendo lo svedese
Stefan Johansson. La gara asiatica, che e
riuscita a raccogliere al via il meglio del-
I'automobilismo mondiale, almeno a liveIlo
di F. 3 e F. 2, ha vissuto su due gare, una
disputata il sabato, I'altra la domenica,
ugualmente tira te e spettacolari che hanno
messo in luce parecchi piloti, tra i quali
anche Mike Thackwell, terzo alla fine, Ivan
Capelli, quinto e Emanuele Pirro, grande
protagonista della prima corsa ma sfortuna-
to nella seconda e per questo fuori dalla
classifica finale. Estata, quella di Macao,
unagara al fulmicotoneche ha imposto alla
direzione corsa una seconda partenza nella
prima rnanche, E accaduto infatti che la
Ralt di Ross Cheever abbia toccato violen-
temente quella di Johnny Dumfries. David
Hun t e Michel Fertč che erano dietro loro
sono arrivati a spron battuto enon hanno
potuto evitare il rnucchio. La corsa e stata
sospesa mentre Cheever estato portato
precauzionalmente in ospedale per poi esse-
re dimesso subito dopo. Sempre nella prima
partenza anche la Ralt di Ruggera Melgrati
č stata costretta al ritiro per la rottura del
motore. AI via buono e scattato al comando
Emanuele Piro, approfittando del-
I'indecisione di Siim Borgudd, rimasto in
prima fila con la frizione in parme. II
romano e stato al comando solo per il primo
giro dopo dichć Thackwelllo ha superato in
frenata andando in testa davanti a un trio
composto da Pirro, Johansson e Nielsen.
Purtroppo il motore della Ralt di Pirro non
era al massimo e cosi Thackwell non ha
faticato molto per superare I'italiano, cosa
che ha fatto anche Nielsen. AI quinto posto,
intanto, viaggiava Langes mentre Michel
Ferte, sesto, stava tenendo a freno le arnbi-
zioni di Roberto Guerrer o. All'ottava tor-
nata Nielsen ha iniziato a minacciare la
seconda posizione di Thackwell mentre
Johansson accusava problemi alla frizione,
Langes si era ritirato dopo aver urtato
violentemente un muro, favorendo cosi al
quinto posto Roberto Guerrero che si era
liberato di Fer te, ora in lotta con il tdesco
Weidler e eon Ivan Capelli. Proprio questo
gruppetto ha infuocto la corsa nelle ultime
battute. Fertč e uscito fuori pista e Weidler,
con una staccata lunga, ha frenato troppo
bruscarnente. L'i ncolpevole Ivan Capelli lo
ha tamponato, danneggiando un baffo del
m usetto mentre il tedesco ha proseguito
mantenendo la sesta piazza. L'arrivo č stato
emozionante: Johansson sempre piu in dif-
ficolta con la frizione si e fatto razaiunzere
da Nielsen ma ha mantenuto la testa per 0,28"
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LA SECONDA CORSA ha visto una par-
tenza stranamente tranquilla anche se Paul
Belmondo si e toccato con qualcuno rimet-
tendoci il rnusetto. ielsen e partito al
comando enon commettendo errari si eben
pres to staccato dagli inseguitori, che er ano
comandati da Johansson e Thackwell. Pirro
ha occupato il quarto posto ma Guerrero,
in forma brillante dopo la sua esperienza
nella F. Cart america na, lo ha raggiunto a
poco a poco e ha cercato di infilarlo alla
prima curva dopo i box. Nel tentativo di
conquistare la traiettoria ideale Guerrero e
salito sulla parte posteriore della Ralt di
Pirro e questo incidente ha fatto retrocedere
i due carnpioncini. Cosi Pirro č stato co-
stretto ai box per la sostituzione della
gomma posteriore destra, permettendo di
regalare a Weidler il quarto posto. Capelli,

, pur con problemi di gomme, si e classificato
alla fine al quinto posto, anche nell'assol u-
to, Nielsen non ha avuto problemi a conclu-
dere in testa la seconda corsa e poiche il suo
margine estato superiore a quello che
Johansson aveva conquistato su di lui nella
prima batteria si e aggiudicato la vittoria
assol ut a. O

LE INTERVISTE

Pino, sfortuna
e poca potenza
IL DOPO corsa e contrassegnato dai volti
sereni del vincitore Nielsen e di Johansson,
che forse si attendeva quaicosina in piu da
questa gara. Deluso e invece Emanuele
Pirro.« elia prima corsa ho fatto una buona
partenza ma poi tutti mi hanno passato sui
rettilineo. Nella seconda Guerrero mi ha
tamponato e sono stato costretto ai box per
cambiare una gomma. Un vero peccato,
perche potevo arrivare tra i primi». Il vincito-
re John Nielsen spera, dopo questa vittoria
di po ter provare una F. I: «Non ho comrnes-
so errori nella seconda corsa e questo mi ha
consolato della prestazione sfortunata della
gara di sabato». Per Johansson c'č la corivin-
zione di aver fatto tutto il possibile: «Mi
sono reso conto - dice subito dopo I'arrivo
- che la Ralt di Nielsen era troppo veloce.
lrnprendibile», Per finire Ivan Capelli, che a
Macao ha concluso al quinto posto assolu-
to: «Un risultato questo quinto posto - ha
riferito il campione europeo - sostanzial-
mente giusto anche se le gomme mi hanno
creato qualche problema».

In 31 al via
I

6 Siim Borgudd
(Rali Rt 3 Vw!

2'n'24

IStelan Johansson
(Ralt Rt 3 Iovora)

n2··95
10 John Nielsen
(Rali Rt 3 Vw!

n3··57

8 Mike Thackwell
(Ralt Rt 3 Vwl

n3"53
7 Roberto Guerrero

IRall Rt 3 Vw!
n3··83

3 Emanuele Pirro
(Rali Toyota Rt 3!

nl·59
21 Ruggero Melgrati

(Ralt Rt 3 Alla!
2'24"36

1 7 Claudio Langes
(Rali Rt 3 Toyota!

nno
2 Ivan Capelli

(Rali Rt 3 Toyota!
n4"89

1 9 Mario Hytten
(Rali Rt 3 Vw!

2'24"76
20 Tommy Byrne
(Anson Sa 4 Vw!

n5··04

12 Michel Fert.
(Martini Mk41 Alla!

n4"99
15 Ross Cheever
(Rali Rt 3 Vw!

n5"65

66 Allen Berg
(Rali Rt 3 Vw!

n5·'20
26 Jo Zeller

(Ralt Rt 3 Toyota!
2'25"81

9 Johnny Dumlries
(Ralt Rt 3 Vw!

n5··68
28 Bob Earl

(Ralt Rt 3 Toyota!
n6·'16

11 Volker Weidler
IRalt Rt 3 Vw!

n6··09
5 Andrew Gilbert Scott

(Ral! Rt 3 Alfa!
2'26"46

18 Dave Scott
(Ralt Rt 3 Vw!

n6"19
27 Eje Elgh

(Rali Rt 3 Iovota)
2'26"78

30 Dave Hunt
(Ralt Rt 3 Toyota!

n6··57
25 Harald Brutschin

(Rali Rt 3 Toyota!
n7"82

27 Thomas Kaiser
(Rali Rt 3 Toyota!

n7"25
24 Franz Konrad

(Anson Alfa!
n8'·51

29 Eric Lang
IRalt Rt 3 Tovota)

2'28"30
35 Paul Jackson
IRalt Rt 3 Toyota!

n9··95

14 Paul Belmondo
(Martini Mk41 Alla!

2'29"54
22 Hideshi Matsuda
(Mareh 793 Nissan!

T39"44

23 Eiji Iwata
IMareh 813 Toyota!

2'34"32
31 Hiroshi Nakayama

(March 783 Toyota!
2'49"54

GP MACAO
Macao, 17-18 novembre 1984
Gara internazionale di F.3
Le classifiche
1. corsa: 1. Stefan Johansson IRalt-Toyota) 36·19·'61; 2.
Nielsen IRalt-Vw) 36'19··89; 3. Thackwell IRalt-Vw)
36·20··50; 4.Pirro IRalt-Toyota) 36·24"26; 5. Guerrero IRalt-
Vw) 36·36·'93; 6. Weidler IRalt-Vw) 36·50··84; 7. Capelli
IRalt-Toyota) 3W5W·14; 8. Byrbe IAnsoniVw) 3T04'·95; 9.
Earl IRalt-Toyota) 3T16·'85; 10. Borgudd IRalt-Vw).
2. corsa: 1. John Nielsen IRalt-Vw) 36·06"59; 2. Johansson
IRalt-Toyota) 36·09··02; 3. Thackwell IRalt-Vw) 36·09'·27;
4. Weidler IRalt-Vw) 36·2r99; 5. CapeIIi (Halt-Tovota!
36·2rB4; 6. Gilbert-Scott IRalt-Alfa) 36·34"01; 7. Borgudd
IRalt-Vw) 36·34"39; 8. Hytten IRalt-Vw) 36·34··S1; 9. Syrne
IAnson-Vw} 36·52-03; 10. Melgrati lRalt-Alfa} 36·52"39.
Finale: 1. Nielsen: 2. Johansson; 3. Thackwell; 4. Weidler;
5. Capelli; 6. Borguidd; 7. Gilbert-Scott; 8. Bvme: 9.
Guerrero; 10. Scott.
O Giro pi" veloce: John Nielsen IRalt-Vw) 2·22·'93.
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7UT7EVELocrrA
Con Dumfries primo pilota del team Price

Rothmans entra in F.30oo

Sopra, Johnny Dumfries, a Silverstone con la McLaren
Tag, correra in F.3000 con il team Price. Sotto, il
prototipo della March 858 guidato da Pirro (FotoSutton)

COSI come in Italia
anche in Gran Bre-
tagna le voci sulla
F.3000 si sprecano.
L'ultima in ordine di
tempo, destinata a
suscitare grande so-
presa, riguarda il re-
cente vincitore del
campionato Marlboro
di F.3 Johnny Dum-
fries. " giovane scoz-
zese, che recentemente
ha pilotato come pre-
mio per la sua vittoria
la McLaren-Tag Mp
4, potrebbe correre
tutto il campionato
europeo eon una squa-
dra gestita da Dave
Price. La vettura e an-
cora sconosciuta ma
potrebbe trattarsi o di
Ralt o di McLaren.
Piuttosto e interessan-
te notare che ad ap-
poggiare I'iniziativa sara la Ro-
thmans, che farebbe cosi il sue
rientro nel mondo delle monoposto
do po la sfortunata esperienza eon il
team March agli inizi degli anni 80.
Dumfries e la Rothmans sono due

nomi molto importanti che dovreb-
bero dare lustro alla nuova formula,
ancora in cerca del suo assetto
definitivo sia come piloti che come
squadra. Dalla Francia, intanto, si
stanno mettendo a punto i piani di

alcuni team. Di sicuro
il team Oreca sara al
via del campionato eu-
ropeo eon Michel Fer-
te in veste di. pilota.
Piuttosto non si sa se
la rnonoposto utilizza-
ta sara una Martini, la
vettura che da sempre
ha abbinato il suo no-
me eon quello della
scuderia diretta da
Hugues De Chaunac.
Anche Pierre Petit do-
vrebbe correre in
F.3000 alla guida di
una delle due March
del team Onyx di Mike
Earie, assieme al no-
stro Emanuele Pirro
che recentemente ha
portato al debutto il
prototipo della vettura
inglese. Per quanto ri-

guarda I'Ags e sicura che verra
realizzata entro breve la monopo-
sto. Philippe Streiff, se non conclu-
dera in F. I, la portera al collaudo
nei prossimi mesi sull'autodromo
del Paul Ricard.

Grohs e Brun in prigione!

IL MO DO delle corse svizzero č stato messo a ~oqquadra la settimana
scorsa dalla notizia degli arresti di Harald Grohs e Walter Brun. I due,
infatti, sono stati arrestati dalla polizia in meri to a un sospetto giro di
ragazze squillo, e sebbene le lora posizioni processuali siano differenti eben
difficile che possano cavarsela a buon partito, anche perche in Svizzera
questi reati sono puniti eon pene notevoli. Harald Grohs, vice campione del
mondo enduranee nel 1981 e vincitore del campionato produzione tedesco
quest'anno, e finito in careere il 6 novembre dopo che la polizia di Zurigo
aveva scoperto un grosso gira di «squillo», il cui artefice sarebbe appunto
il pilota. Grohs che, gestisce ad Essen un isti tu to di saune erotiche, rischia
da 6 mesi a 5 anni di carcerazione. Walter Brun, invece, dovrebbe cavarsela.
" pilota svizzero proprietario del team che gestisce le Porsche 956 di Hans
Stuck, Massimo Sigala, Oscar Larrauri e Leopoldi di Baviera, eon le quali
ha anche corso Stefan Bellof, č etato arrestato perchć aveva messo a
disposizione di Grohs alcuni appartamenti, dove si e scoperto avvenivano
gli incontri tra i c1ienti e le ragazze. Brun, che deve la sua fortuna alla
gestione di impianti di slotmachine, e uno dei personaggi piu noti
dell'endurance, dove si schiera regolarmente da diversi anni ottenendo
buoni risultati.
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Giacomel/i
in Carl col
Genoe recinq?
CON MOLTA probabilit a Bruno
Giacomelli potrebbe correre in un
team «italiano» nelle prossime sta-
gioni di F.Cart. Dopo I'esperienza
sfortunata di quest'anno, nel quale
il pilota bresciano aveva raggiunto
un accordo col team Theodre che
poi si era ritirato dalla serie, Giaco-
melli ha avuto dei colloqui molto
stretti eon diversi personaggi del
mondo automobilistico statuniten-
se. Interessato alle prestazioni del
bresciano pare essere il team Pravi-
mi e sopratlutto il Genoa Racing,
dell'industriale italo-americano An-
gelo Ferro. Ferro, che gestisce vet-
ture della serie Can Am, potrebbe
acquistare, nel caso arrivassero de-
gli sponsor, una monoposto di
F. Cart da affidare alle sapienti ma-
ni di Cesare Gariboldin il prepara-
tore di F.3 che in passato euro la
monoposto, tra gli altri, di Oscar
Larrauri e Ivan Capelli. Gariboldi,
non a caso, era a Las Vegas in
oceasione dell'ultima prova di cam-
pionato Cart e non ha avuto diffi-
colta ad affermare che per I'iniziati-
va manca solo I'appoggio di uno
sponsor, forse italiano.
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Motocross
sfortunato
per Santin
IL CAMPIO E italiano di F.3
Alessandra Santin non ha festeggia-
to nel migliore dei modi la recente
conquista del tito lo tricolore. Do-
menica 4 novembre, mentre stava
provando una moto da cross sul-
l'Altopiano di Asiago, il pilota me-
strino e caduto procurandosi la
fr attura dell'ulna del braccio sini-
stra. Immediatamente rico vera to in
ospedale Santi n e stato ingessato.

Ora dovr a portare il gesso per altri
dieci giorni. In dicembre, po i, San-
tin si sottoporra a sedute di fisiote-
rapia americana per riacquistare la
totale funzionalita dell'arto leso.

Per quanto riguarda i pragrammi
della prossima stagione e certo che
il campione di F.3 partecipera al
campionato europeo di F.3000. se
non tutto almeno alle corse princi-
pali, al volante di una monoposto
che sara gestita dal team di Enzo
Coloni che potrebbe essere o una
Ralt o una nuova Martini.

Piloti
vogliono un
Trofeo Escort
L 'ARRIVO sui nostra mercato del-
la Ford Escort Rs ha destato parec-
chio interesse tra i piloti e i prepara-
tori. Come e noto la vettura ha delle
caratteristiche tipicamente sportive
e presto ricevera I'omologazione in
gr.A. Tutti questi fattori hanno
spinto il preparatore Luciano Cu-
lotta, titolare dell'Autotecnica Ve-
loce di Napoli, I'azienda che cura la
preparazione di Mg Metro per lo
challenge italiano, ad inviare una
lettera alla Ford Italia na, doman-
dando, a no me di colleghi di lavoro
e piloti, I'istituzione di un trofeo
monomarca Escort Rs in Italia a
partire dal prossimo anno. Nella
lettera si dice tra I'altro che un'inda-
gine svolta dallo stesso Culotta nel-
I'ambiente dei trofei di marca ha
visto «non meno di 45 piloti pronti a
prendere in considerazione la vettu-
ra». Francamente non sappiamo
quale risposta petra dare la Ford,
visto il tribolato rapporto eon le
corse della Casa americana in Italia,
ma e certo che queste iniziative, che
partono dalla base, ovvero da colo-
ro che quotidianamente vivono di
automobilismo, fanno piacere.



a cura di Guido Schittone

Debutto sfortunato per la nuova Imsa di Moretti

Una spugna frena la Momo
LA SETTIMANA scorsa la nuova
Morno, dotata del motore Co-
sworth Dfl di 3900 ce giudicato piu
potente e adatto per le corse Irnsa,
ha sosten uto una serie di test a
Misano, pilotata da Giorgio Fran-
cia, e a Monza, condotta da Giam-
piero Moretti. Purtroppo le sedute
non hanno potuto mostrare alcun-
che di interessante poiche la Momo
ha palesato difficolta di pescaggio
del carburante. Cosi, una volta ri- ~
portata in officina, si e scoperto che ~
una spugna aveva ostruito i condot- o
ti di uscita del serbatoio. I primi test ~
veri, quindi, sono rimandati alle :;;;;
giornate di venerdi e sabato a Day- ~
tona, quando la Morno, esordira :'!
nella sua nuova veste nell'ultima
prova del campionato Imsa statuni-
tense. Come As aveva gia anticipa-
to, la nuova Momo e differente
dall'esemplare che l'ha preceduta.
La Iivrea aerodinamica pua contare
su di un musetto di foggia diversa,
di una parte centrale piu pulita e di
una coda filante, sulla quale e stata
installata un'ala dalle alte capacita
deportanti. L'installazione di un
motore piu potente ha infatto obbli-
gata I'ingegner Giorgio Stirano a

questa sol uzi one, che permette di
favorire il fenomeno dello schiaccia-
mento. A liveIlo meccanico e telai-
stico la seconda versione della M 0-

mo presenta alcune interessanti no-
vita. Sebbene mantenga lo stesso
disegno, la sospensione anteriore e
stata rinforzata mentre quella po-
steriore e radicalmente diversa. II
cambio, come annunciato, e di deri-

vazione Lancia Le 2. Con queste
modifiche la Momo dovrebbe essere
piu competitiva nel campionato sta-
tunitense. La riprova l'avrerno do-
menica, quando la vettura dovra
confrontarsi eon Porsche 962, Za-
kspeed Ford e le nuove March, che
proprio sui circuito della Florida
faranno illoro esordio nella versio-
ne dell'anno prossimo.

Ouasi definito il mercato di Formula Cart
ANCHE il mercato di F. Cart, come by Rahal; Galles-Lo-
quello della F. I, e in via di defini- la: Geoff Brabham;
zione. L'ambiente americano, subi- Stp-March: Emerson
todopo la disputa della corsa di Las ro Fittipaldi-Gordon
Vegas, e stato messo in subbuglio da ~ Johncock; Penske-Lo-
alcune notizie che se confermate o la: Rick Mears-Dan-
potrebbero modificare sensibilmen- C ny Sullivan; Budwei-
te l'attuale assetto delle squadre. In ~ ser-Lotus: AI Unser
particolare Roger Penske, il mana- z
ger e costruttore che, come As ha ;; t"'''''*_1It jr; Provimi-March:
annunciato nello scorso numero j John Paul jr-Derek
realizzera una monoposto total- ~ Daly; Meccanich-
mente progettata al computer, sta ci March: Roberto
contattando l'ex pilota della Tyrrell '--------------------' Guerrero; Interscope-
F. I Danny Sullivan, il quale que- come AI Unser jr, che portera al March: Danny Ongais; Forsyth-Lo-
st'anno hacorsocon una Lola T800 debutto la nuova Lotus del team la: Corrado Fabi; Arciero-March:
in F. Cart. Sullivan potrebbe quindi Winkelmann. Questa, comunque, la Pete Halsmer; Gariboldi-March:
finire alla Penske che si annuncia probabile lista delle squadre e dei Bruno Giacomelli; Machinist-
come una delle squadre da battere piloti che parteciperanno al campio- March: Joesek Garza; Gurney-Ea-
nella prossima stagione e sicura- nato Cart 1985: I T S G'I M hmente quella con il maggior poten- g e: om neva; 1 more- arc:

Hraco-March: Michael Andretti- A J F t C di M h Jziale tecnico, visto il complesso pro- . . oy; ana lan- arc: ac-
gramma che Penske ha imbastito Kevin Cogan; Beatrice-Lola: Mario ques Villeneuve; Vds-march: Kenny
eon la Chevrolet per far esordire in Andretti; Seven eleven-March: Bob- Acheson.
corsa un otto cilindri turbo della
Casa costruito dalla IlIrnor. Per
quanto riguarda altri trasferimenti
John Pauljr ha concluso un accordo
con il team Provimi che schierera
una monoposto March-Cosworth
di nuovo modello. Suo compagno di
squadra sara I'irlandese Derek Da-
ly, il quale sta rimettendosi dalle
fratture riportate nell'incidente av-
venuto nelle gualificazioni della 500
miglia del Michigan l'estate scorsa.
Daly dovrebbe sosten ere una seduta

'di test eon la March-Provimi al Paul
Ricard il prossirno inverno cosi

Rosche e Mezger premiati
ESTATO assegnato per la prima volta il prernio Principe di Metternich,
che viene dato a ehi si distingue maggiormente nella realizzazione tecnica
nello sport automobilistico. Quest'anno il riconoscimento e andato a Paul
Rosche, progettista del motore Bmw turbocompresso e ad Hans Mezger,
il padre dell'invincibile Tag Porsche turbo installato sulla McLaren. E
questo il secondo prernio che Mezger ha gia vinto quest'anno, dopo il trofeo
Colin Chapman, messo in palio dalla Saima eda Autosprint, che gli e stato
consegnato tre settimane fa in occasione della festa Saima al «Vogue» di
Milano.

Sen na
tutto okay
NON DESTANO preoccupazioni
le condizioni di salute di Ayrton
Sen na, il pilota brasiliano della Lo-
tus che lunedi della settimana scorsa
era stato colpito da una lieve paresi
facciale sin istra al Paul Ricard, dove
si trovava per iniziare le prove Goo-
dyear. Rientrato precipitosamente
in Brasile, si e fauo sottoporre ad
accurati esami clinici e isanitari gli
hanno prescritto una cura a base di
antibiotici che ha risolto favorevol-
mente e rapidamente il decorso del-
la malattia. Senna dunque sta benis-
simo e la sua attivita futura non e
assolutamente in discussione.
• VENTURINI. II team e i piloti di
Lello Venturini sono stati premiati
al Can Am di Medesano dall'asso-
ciazione Amici del Motore, che
comprende gli ufficiali di gara del-
I'Ac Parrna. Franco Forini e Bar-
bazza, i due piloti che hanno guida-
to le Dallara- Venturini nel campio-
nato italiano di F. 3, hanno ricevuto
targhe d'oro cosi come Ermanno
Alboreto, che ha ritirato una targa
in sostituzione del fratello Michele
assente dalla serata per precedenti
impegni.

• GAGGIA. Massimo Sigala e
Oscar Larrauri correranno ufficial-
mente in Imsa nel 1985. La notizia
e confermata dall'acquisto che Wal-
ter Bun ha fatto di una Porsche 962
con le specifiche statunitensi, pochi
giorni prima del suo arresto.

• COUCHET. II ventenne pilota
francese Philippe Couchet e il vinci-
tore del «Volante Avia-La Chatre-
per il 1984. Come e noto la scuola e
specializzata nella formazione di
giovani piloti da lanci are nel mondo
della F.3. Per questa ragione l'anno
prossimo Couchet partecipera al
campionato transalpino al volante
di una monoposto messa a disposi-
zione direttamente dalla scuola di
pilotaggio. Proprio come in Italia.

• COLOMBO. II nostro Ercole
Colombo e st ato premiato nel corso
della ser ata «rno ndiale» organizzata
dalla Saima a Milano per l'attivita
svolta nel settore della fotografia nel
mondiale di quest'anno un premio e
andato anche al giornalista Silvio
Baccini . La giuria era composta da
Niki Lauda, Alain Prost e dai rap-
presentanti di sette sponsor italiani
che operano nella massima formula.

• MONO SEAT. Anche la Seat
come la Leyland,la Peugeot-Talbot
e la Renault organizzera un cam pio-
nato monomarca a liveIlo europeo.
La vettura in gara sara l'Ibiza,
mentre non sono ancora state decise
le modalita e le nazioni che vi
parteciperanno.

Hanno collaborato: Rene Alezra,
Thomas M Imhof, lino Manoc-
chia, Mario Simoni, Roberto Teso.
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TEST GOODYEAR AL RICARD/McLaren in allarme
"E di nuovo FelT8ri

Con Arnoux miglior tempo, la «rossa» torna ai vertiei. I eampioni del mondo, eon le nuove
gomme e le diverse disposizioni aerodinamiehe tornano inveee ad essere «terrestri». Preoeeupati

alla Renault e all'Alfa Romeo ehe devono fare i eonti eon i soliti problemi di potenza
Testo e foto di Cesare Maria Mannucci

LA CAMP - Sta cambiando
qualcosa nella gerarchia dei va-
lori della F. I. Dalla prima ses-
sione di prove programmata
dalla Goodyear sui circuito del
Paul Ricard per definire al me-
glio le gomme in proiezione '85,
emerge la risultanza che per la
McLaren il futuro sara certa-
mente meno agevole e soprat-
tutto si dovra lavorare a fondo
per mantenere la superiorita at-
tuale. Le nuove limitazioni ae-
rodinamiche, con la soppressio-
ne de Ile appendici a sbalzo del-
I'alettone posteriore, hanno
creato svariati problemi a tutti i
team presenti al Ricard, tranne
la Lotus che ha sempre girato
con le configurazioni aerodina-
miche dell'84. Se vi e stato un
leggero incremento per quanto
riguarda il coefficiente di pene-
trazione, quantificabile con un
aumento di trecento giri moto-
re, ottenibili in fondo al rettili-
neo del Mistral, tutti i piloti
hanno lamentato una conside-
revole perdita di aderenza nei
tratti medio-Ienti, tant'č che il
record del circuito piccolo, dete-
nuto da Elio De Angelis in
1'01 "00, e rirnasto inattaccabi-
le. Indubbiamente la pioggia ha
svolto un ruolo determinante,
condizionando quattro delle
cinque giornate a disposizione. I
tecnici della Goodyear avevano
portato venticinque costruzioni
differenti di pneumatici, tutti su
mescola del tipa C. A causa del
maitempo non tutte le sol uzioni
sono state provate, rimandando
il tutto alla prossima sessione
programmata sempre al Ricard
per il mese di dicembre.

UN GIORNO di prove con la
pista asciutta e stato comunque
sufficiente a mettere in mostra
che per la McLaren molti sono
i parametri cambiati rispetto
alla trionfale stagione appena
conclusasi. Il cambio di pneu-
matici, dalle Michelin alle Goo-
dyear, ha creato notevoli scom-
pen si, soprattutto per le gomme
anteriori, che usurandosi rapi-
damente, provocavano un fasti-
dioso sottosterzo. Probabil-
mente solo adesso Barnard e
compagni si rendono conto, di

quanto fosse legata I'efficienza
aerodinamica della vettura alle
gomme Michelin. Per funziona-
re in maniera ottimale, le Goo-
dyear necessitano di un maggior
carico aerodinamico, il prover-
biale equilibrio deportanza-pe-
netrazione che aveva caratteriz-
zato la McLaren nell'84, inevi-
tabilrnente eon le nuove co per-
ture americane e venuto ad alte-
rarsi. Le prove di Silverstone,
che avevano inaugurato uffi-
cialmente il binomio McLaren-
Goodyear, non avevano messo
in evidenza questo aspetti, ma e
certo che col cambio di gomme,
illivello di cornpetitivita della
McLaren, torna ad essere a li-
velii pili «terrestri». Sarebbe in-
giusto attribuire il secondo e
mezzo che alla fine delle prove,
ha divi so il miglior tempo della
Ferrari di Arnoux dalla McLa-
ren di Prost , solamente ad
un'inferiorita del team inglese
ad usare in maniera ottimale le
Goodyear, ma e certo che pro-
blematiche legate alla rapida
usura, o all'eccessivo carico ae-
rodinamico, sino ad oggi tor-
mento di Ferrari, Lotus e Wil-
liams, dovranno per 1'85 essere
risolte anche dalla McLaren.
Altro parametro m utato rispet-
to all'84, che gia č stato preso in
considerazione durante le prove
del Ricard: la proibizione della
benzina congelata. All'uopo la
Bosch ha ampiamente modifi-
cato il sistema di iniezione elet-
tronica, programmandola in
funzione di una ulteriore ridu-

Le velocitil
rnassime

Prost
Arnoux
ManselI
Alboreto
Tambay
Warwick
De Angelis
Cheever
Patrese

zione del carburante a disposi-
zione.
PER QUANTO riguarda la
Ferrari, I'immaginaria pole po-
sition ottenuta da Ar noux , e la
testimonianza che a Maranello
hanno imboccato in maniera
decisa la strada del migliora-
mento. Dopo aver sfiorato il
record a Fiorano, Arnoux si e
presentato al Ricard motivato
come non mai, essendosi gettato
definitivamente alle spalle la eri-
si portoghese e la sua possibile
fuga da Maranello. Presto su Ila
C.4, nel continuo processo evo-
lutivo, arriveranno le turbine
posizionate in basso, cosi come
gli scarichi, in rispetto di quel
processo di «Mclarenizzaziorie»
avviato con il restringimento
della coda posteriore. La Ferra-
ri prima in una sessione di pro-
ve, era un fatto che non accade-
va da tempo. Molto estato
guadagnato di motore, come
dimostra I'innalzamento della
pressione di sovralimentazione,
passata in condizione di gara,
da 2,4 atmosfere, a 2,8, ma e
cer to che il fatto di essere in
condizioni di pari-gomme con
la Mcl.aren, fa vedere I'immi-
nente stagione souo un'ottica
decisamente positiva. Il proble-
ma che adesso assilla tutti i
tecnici dei team legati alla Goo-
dyear, e se la Casa americana
sara in grad o di soddisfare le
esigenze di tutte le otto squadre
rifornite nell'8S, ma a giudicare
dalla quantita di coperture por-
tate per queste pr ove, mai come

quest'anno la Goodyear pro-
fo ndera energie per tornare ad
assurgere al ruolo di leader in
F.l.

AD UNDICI centesimi da Ar-
noux, uno stupefacente Man-
selI. Per il pilota inglese si tratta-
va della prima uscita ufficiale
con la Williams. Assente Ro-
sberg, impegnato in Florida per
ottenere un miglioramento del
brevetto di volo, ManselI ha
svolto con estrema professiona-
lita il ruolo del collaudatore.
Unico problema I'utilizzazione
del motore Honda, non unifor-
me e troppo brusco nell'eroga-
zione della potenza, diventando
praticamente inguidabile in
condizioni di pista bagnata. La
Honda sta intervenendo in ma-
niera massiccia per cambiare
molte caratteristiche del suo sei
cilindri, lavorando sulla confi-
gurazione delle camere di scop-
pio e sulle turbine, ma alla fine
ManselI era pili preoccupato
della non uniforrnita del motore
che del proverbiale sottosterzo
della FW 09. Novita alla Lotus
per quanto riguarda gli sponsor,
co n l'Olyrnpy che il prossimo
anna to rnera ad affiancare la
J PS come ne! 1978. Assente
Sen na, perche colpito da lieve
paresi facciale, tutto illavoro di
sviluppo legato alle gomme, e
stato svolto con estrema profes-
sionalita da Elio De Angelis.
Ducarouge ha volutamente gi-
rato con gli alettoni in configu-
razione '84, ritenendo inutile
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I tempi dei quattro giomi
Pilota vettura lunedi martedi rnerccledl giovedi

ARNOUX Ferrari - 1'03"12 1'22"15 -

MANSElL Williams-Honda 1'07"46 1'03"23 1'25"75 1'11"23
DE ANGELIS Lotus-Rena uIt 1'07"80 1'03"60 - 1'13"54
TAMBAY Renault - 1'04"18 1'27"30 -
PROST McLaren-Tag 1'22"92 1'04"51 1'21"75 1'10"53
WARWICK Renault - 1'04"85 - -

PATRESE Euroracing-A.R. - 1'05"85 - -

AlBORETO Ferrari - - - 1'13"22
CHEEVER Euroracing-A.R. - - - 1'14"66
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modificare una vettura destina-
ta ormai al pensionamento, ma
se si considera che gia quest'an-
no la Lotus in alcune oceasioni
era stata l'unica vettura atenere
il passo della Mcl.aren, il fatto
di essere adesso in condizioni di
pari gomrne, e soprattutto pen-
sando al nuovo motore che la
Renault ha ormai terrninato, e
che dovrebbe assicurare un no-
tevole miglioramento sia in fat-
to di potenza che di riduzione
dei consurni, ecco che Elio De
Angelis, e lo stesso Sen na, che
debuttera sulla Lotus a Dayto-
na, per le pr ove programmate
per la prima settimana di dicem-
bre, si candidano eon autorevo-
lezza alla corsa al titolo.

BATTESIMO della collabora-
zione Goodyear anche per la
Renault. Il dopo Larrousse e gia
iniziato. Le prove, svoltesi in
estrema segretezza nel nuovo
box-factory realizzato ameta
del rettilineo del Mistral, hanno
indicato che anche per la Regie
la str ada e decisamente in sali ta.
Warwick ha svolto essenzial-
mente test di telemetria legati al
corretto funzionamento della
nuova iniezione elettronica,
mentre Tambay ha faticato non
poco per adattare la macchina
alle nuove esigenze Goodyear,
rimpiangendo comunque le Mi-
chelin.

PER UL TIMA I'Alfa Romeo
Euroracing, ben lungi dall'aver
risolto i problemi di mancanza
di velocita che ne hanno caratte-
rizzato tutta la stagione. A suo
vantaggio petra pesare di essere
gia abituati alle Goodyear, ma e
cosa di ben poco conto. Tutte le
speranze per 1'85 sono legate
alla nuova monoposto proget-
tata da John Gentry e all'evolu-
zione del motore otto cilindri,
essendo il quattro cilindri sem-
pre piu lontano e di improbabile
utilizzazione per il prossimo an-
no. D

I test voluti daIla Goodyear al Paul Ricard sono stati tormentat i daIla pioggia tanto che
li stato deciso di abbreviarli di una giornata. Battesimo eon le nuove gomme per molti team, fra i quali
la squadra campione del mondo, la McLaren. Prost (sotto) non li riuscito ad andare al di la del
quinto miglior tempo: ha fatto registrare un 1'04'51 contro 1'1'03"12 di Arnoux
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Parla il progettista McLaren

Barnard: si
al passato
«Inizieremo la stagione '85 eon la macchina
attuale opportunamente modificata»

LE CAMP - Una giornata piovosa,
uguale alle altre abbattutesi sui cir-
cuito del Paul Ricard, una gran
voglia di oziare come stan facendo
alcune squadre venute per i test
voluti dalla Goodyear, solo alla
McLaren co me alla Ferrari illavoro
procede a buon ritmo. Nascosto
all'interno del primo box, I'unico
che ha una ampia finestra che per-
mette una vista sui tratto corto del
circuito, John Barnard, progettista
della McLaren segue le evoluzioni
di Alain Prost. Quando il pilota
rientra ai box e Alan Jenkins, l'in-
gegnere abituale di Lauda che si
avvicina al francese per trascrivere
dati ed informazioni, Barnard os-
serva la sua creatura con soddisfa-
zione poi di col po arriccia il naso.
Come mai? Cos'ha visto? «Sono
quelle brutte paratie laterali del nuo-
vo alettone posteriore - bisbiglia il
taciturno ingegnere inglese - le
abbiamo fatte in fretta e sono in
alluminio, e tenute insieme da rivet-
ti». Quasi una deturpazione in una
macchina in cui ogni particolare,
che non sia elemento del motore o
de Ile sospensioni, e costruito in fi-
bra di carbonio: dal telaio, alla
carrozzeria ai vari supporti e le
prese d'aria. Barnard e un perfezio-
nista, ama curare i dettagli, un po'
come il suo vecchio compagno Pa-
trick Head alla Lola quando en-
trambi erano alle prime armi. Ma se
le Williams di Head erano stupen-
damente realizzate (non I'ultima
FW09) ma senza grosse novita, Bar-
nard ha saputo conciliare la cura
particolare con soluzioni inedite
«Mi piace lavorare con calma -
amrnette - fare un progetto e poi
studiario a lungo prima che venga
fuori dalle officine. t successo cosi
con la prima MP4 quella con il
motore Ford. II nostro debutto in
Formula Uno doveva avvenire un
anno prima ma problemi pratici ritar-
darono la fusione della Mcl.aren con
il nostro "project four" cosi io potei
dedicarmi alla realizzazione della
prima monoposto di Formula Uno
interamente costruita in fibra di car-
bonio, in un anno studiai tutti i
dettagli fino alla esasperazione».

LA GRAN CURA che mette Bar-
nard nella progettazione e tale che
una volta uscita dalle officine una
sua creatura ha bisogno durante la
stagione di pochissime modifiche.
«La nostra MP4/2 quest'anno -

ammette fiero - si e adattata benis-
simo a qualsiasi tipa di circuito. Ho
dovuto apportare solo piccole modifl-
che di dettaglio». La McLaren ha
praticamente lo stesso telaio da
quattro anni enon segue la nuova
moda della scocca che funge da
carrozzeria nella parte centrale. «II
risparrnio nel peso di tale tecnica
costruttiva non e cosi grande come
alcuni progettisti vogliono far crede-
re - precisa Barnard - persona 1-
mente preferisco avere un telaio in
fibra ed una carrozzeria separata per
essere pili libero di adottare una
forma aerodinamica ottimale. Con il
sistema introdotto dalla Ats si e
troppo vincolati dalla forma della
scocca».
- Quindi la nuova McLaren segui-
ra ancora questa via?
«Penso di si, anche se nulla estato
deciso. Credo che inizieremo la sta-
gione con la macchina attuale oppor-
tunamente modificata. Quest'anno la
nostra vettura ha denunciato due soli
problemi al cambio e alla sospensione
anteriore. Con le attuali potenze a
disposizione le trasmissioni sono di-
ventate troppo fragili. Bisogna quindi
fare qualcosa di nuovo. Ho gia di-
segnato un cambio pili robusto e con
diverse caratteristlche». Da rilevare
che la McLaren quest'anno hausato
un nuovo differenziale della arneri-
cana Gledson.
- Sara un cambio trasversale?
«No non vedo la necessitš per la
configurazione aerodinamica che ho
in mente di realizzare un cambio
trasversale, sara longitudinale ma
mol to diverso. Ho realizzato un cam-
bio trasversale in precedenza ma era
per una vettura da Indianapolls».
- La nuova macchina sara mol to
diversa dalla attuale?
«E presto per dirlo, al momento sto
pensando alle modifiche da apportare
a questa monoposto. Vedremo che
risultati avremo e poi declderč, Per
fortuna all'inizio del Mondiale c'e
molto tempo, non c'e nessuna fretta.
Mi piace lavorare con cairna. D'al-
tronde dobbiamo anche capire meglio
il comportamento delle nuove gomme
radiali Goodyear per poterle poi
sfruttare al massimo. II prossimo
anna saremo quasi tutti con le Goo-
dyear e quindi sara estremamente
importante avere un vantaggio di
macchina per poter emergere».

. Giorgio Piola

In queste pagine alcuni momenti delle prove al Ricard. Sopra,
ManselI alla prima uscita ufficiale con il nuovo team

Williams. La vettura anglo-giapponese ha evidenziato molti
problemi soprattutto per la brutalita del motore Honda.
Qui sotto, Arnoux che ha realizzato il miglior tempo. A

sinistra, I'Alfa di Patrese ancora in debito di potenza e (in basso)
la Lotus di Elio De Angelis che in quest'occasione ha provato

soltanto le gomme in quanto la vettura e apparsa invariata
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progettista e costretto a non prende-
re impegni nello stesso campo per
un periodo di due-tre anni. Con
Tetu questo non si e verificato,
creando 'notevoli problemi alla Re-
nault, dal momento che Tetu aveva
giil progettato la nuova RE 60, e che
si presume riportera in molti aspetti
sulla nuova Ligier.

PER SOSTITUIRE Tetu la setti-
mana scorsa stava prendendo corpo
un'operazione elamorosa. Resosi
conto che affrontare I'imminente
stagione senza direzione tecnica e-
quivaleva a rinunciare ad ogni vel-
leitil, Patrick Tambay, eon l'assenso
della Renault, aveva contattato l'in-
geg ner Mauro Forghieri. Il passag-
gio di F orghieri alla Renault avreb-
be costituito certo un problema per
la Ferrari, dal momento che inevita-
bilmente il tecnico modenese avreb-
be portato eon se tutto il bagaglio
conoscitivo legato soprattutto alle
tecnologie del turbo. A bloccare
l'operazione sarebbe intervenuto
l'arnrninistratore delegato della
Fiat, e presidente della Ferrari auto,
Vittorio Ghidella, richiamando una
elausola del contratto di Forghieri
che lo lega a doppio filo alla Fiat; il
passaggio di Forghieri alla Renault
avrebbe poi guastato i tradizionali
ottimi rapporti tra le due Case.
Svanita la possibilitil Forghieri, la
Renault sta pensando di pescare il
sostituto di Tetu nel settore produ-
zione, ma e anche stata presa in
considerazione la possibilita di ri-
chiamare dagli stati uniti I'ingegner
Francois Castaing, il principa le ar-
tefice dell'ingresso della Renault in
F. I, trasferitosi poi al settore pro-
duzione a causa di disaccordi eon
Larrousse. Il progetto della RE 60 e
gia terminato, cosi come lo sviluppo
del motore, ampiamente modifica-
to, sotto la direzione di Bernard
Dudot, mentre restano incertezze
per quanto riguarda la direzione
tecnica. AI Ricard il elima all'inter-
no della squadra era estremamente
pesante. Per Toth si trattera di
ricostruire quasi da zero un intero
team, a meno che anche lui non
veda la stagione '85 come il canto
del cigno, pensando solamente alla
fornitura di motori alla Lotus e alla
Ligier per il 1986.

Cesare Maria Mannucci

I francesi ci provano ma ...

Forghieri: no
alla Renault
L operazione, legata al passaggio di Tetu e
Larrousse alla Ligier, e stata bloccata dalla Fiat

LE CAMP - La «fuga» di Gerard
Larrousse e Michel Tetu dalla Re-
nault alla Ligier, ha gettato la Rćgie
in una situazione estremamente dif-
ficile. Durante le prove del Ricard si
e visto il nuovo direttore del reparto
competizioni, Gerard Toth, che ha
preso visione del nuovo reparto
corse costruito all'interno del circui-
to, e che d'ora in avanti servira
come base per tutto il lavoro di
sviluppo. Toth si e incontrato eon
Marco Piccinini della Ferrari per
concordare le basi di una politica
comune che da sempre ha contrad-
distinto il rapporto Ferrari-Re-
nault. Restano ancora incomprensi-
bili i motivi della fuga di Tetu. In
tutti gli anni di permanenza alla
Renault, Tetu si era costantemente
lamentato delle interferenze di La-
rousse nella gestione tecnica. Ades-
so che per I'ingegnere francese pote-
vano aprirsi le porte della direzione
del team, il passaggio a sorpresa alla
Ligier, motivato forse dal possibile
ritiro della Renault per 1'86 in forma
diretta ha creato un vuoto in seno
alla squadra francese dove rimpian-
gono di non avere inserito una
elausola specifica nel contratto di
Tetu. Per impedire al tecnico di
trasmettere tutto il patrimonio di
informazioni tecniche da un team
all'altro, e consuetudine, infatti, in-
serire una condizione per cui, in
caso di abbandono del team, il
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quelle della Brembo montate sull'al-
tra vettura, ma non permettono di
adottare pastiglie di sufficiente spes-
sore essendo notevolmente pil! pic-
cole.

TEST GOODYEAR AL RICARD/Le novita tecniche

Un ballo in maschera
Sulle monoposto della stagione '84 sono stati montati soprattutto nuovi

profili aerodinamici in vista delle variazioni regolamentari che entreranno in vigore nel prossimo
campionato. Nessuna particolare sorpresa quindi ma tanta sperimentazione

di Giorgio Piola

LE CAMP - Ecco i dettagli tecnici
della cinque giorni al Ricard per le
prove volute dalla Goodyear.

FERRARI
126 C2/M2-77 - 126C2/M2-74

Una monoposto era praticamente
quella che ha concluso il mondiale
all'Estoril (la «77»). U nica differen-
za tecnica rilevante, il diverso asset-
to degli alettoni posteriori su en-
trambe le vetture gia in versione '85,
cioć senza i flap laterali. L'altra
macchina invece aveva il nuovo
cambio, i dischi al carbonio eon le
nuove pi nze della Brembo e da
mercoledi un motore moditicato per
dare maggiore potenza. La nuova
trasmissione e la stessa vista breve-
mente nelle prove libere del Nubur-
gring prima del Gran Prernio d'Eu-
ropa. Rispetto al cambio tradizio-
nale e stata spostata la coppa del-
I'olio mentre I'interasse fra gli alberi
dovrebbe essere rimasto lo stesso.
Questa trasmissione nella parte die-
tro l'uscita dei semiassi e decisamen-
te pil! alta da terra e permette quindi
di avere un migliore ed uniforme
disegno del proti lo estrattore della
parte posteriore della vettura. Alla
Ferrari stanno curando molto I'ae-
rodinamica della parte inferiore po-
steriore, per questo motivo a Mara-
neil o sono state fa tte delle prove eon
gli scarichi prolungati per uscire daj
basso alla scopo di cercare di soffia-
re aria calda nella zona estrattrice
eon un leggero recupero di effetto
suolo ed una maggiore efficiente
aerodinamica. Questo lavoro va vi-
sto nell'ottica del rinnovato sei cilin-
dri che dovrebbe avere gli scarichi
ed aspirazione invertiti in modo da
poter avere quindi gli scarichi che
escono daj basso senza essere obbli-
gati a nocivi etortuosi giri. Il nuovo
cambio inoltre permette un diverso
e pil! semplice ancoraggio della so-
spensione posteriore eon una mag-
giore pulizia della intera zona ed un
leggero guadagno di peso. Sempre
su questa vettura vi erano i dischi al
carbonio eon le nuove pinze della
Brembo a doppi pompanti. Gli alet-
toni posteriori erano del tipa senza
le appendici laterali eon tre protili
softiati.

MCLAREN
MP4/-3 - MP4/2-4

Due vetture a disposizione del solo
Prost. La «nurnero quattro» e la
monoposto laboratorio che e stata
portata durante la stagione sola-
mente alle prove private e non si e
mai vista in oceasione dei gran
prerni. Entrambe le macchine come

le Ferrari, avevano gli alettoni tipo
'85, eon protili nuovi e soprattutto
incidenze decisamente superiori.
Diverse invece le paratie laterali,
alcune piccole e altre grandi quasi
co me quelle della Williams e che
arrivano fino a collegarsi eon i
protili estrattori inferiori. Queste
ultime erano state realizzate in fret-
ta in Aviona!. Sulla macchina labo-
ratorio e comparsa la nuova iniezio-
ne elettronica della Bosch che ave-
vamo annunciato sin dal Gran Pre-
mio di Sallas. Questo apparato per-
mette di racchiudere tutto il cervello
del sistema in una sola scatola dietro
il roll-bar e non in due come nella
versio ne precedente. Diversi inoltre
gli iniettori e la posizione del co-
mando elettronico.

EURORACING-
ALFA ROMEO
184T/4 - 184T/2

Due monoposto portate al Castel-
let. La numero quattro ha provato
eon gli alettoni come nella stagione
conclusa, mentre I'altra era priva
dei flap laterali ed aveva nuovi
protili e diverse incidenze. Dalle

Con I'adozione del nuovo cambio il profilo
estrattore posteriore non ha interruzioni. O
Attacco superiore delle sospensioni incorpora-
to nella fusione del cambio. la vecchia trasmis-
sione fuoriusciva nella parte inferiore come Il
indicato nel diseqno. Đ distanziale tra cambio
e motore.

la Ferrari ha continuato le prove del nuovo
cambio trasversale con la coppa dell'olio spo-
stata. Questa trasmissione ha permesso un
fissaqqio pili semplice della sospensioneposte-
riore dato che ha incluso nella fusione i punti
di attacco O superiori del trianqolo e del
puntone. Inoltre questo cambio risulta pili alto
da terra nella parte a monte del semiasse in
moda da poter avere un profilo inferiore senza
interruzione e.

prime prove risulta che non vi sono
state grosse differenze ane he se I'a-
lettone centrale puo talvolta essere
messo «in ombra dalla zona del
serbatoio e del roll-bar, mentre i
flap laterali avevano il vantaggio di
poter lavorare in una zona d'aria
pulita e senza grosse variazioni in
imbardata. Anche sulle Euroracing
sono state provate delle novi ta ri-
guardanti il motore. John Gentry
non era della partita al Paul Ricard
impegnato ad ultimare i disegni
della nuova macchina che dovrebbe
apparire a febbraio.

LOTUS
195T/4 - 95T/2

La Lotus e stata I'unica squadra a
girare solo in assetto '84 e per
quanto riguarda gli alettoni poste-
riori dato che ha collaudato solo
gomme. Nel frattempo, in attesa del
nuovo motore Renault e del nuovo
telaio so no state fatte prove di freni.
Sulla vettura numero 4 vi era no i
dischi al carbonio accoppiati eon le
nuove pinze costruite dalla Tarox su
disegno della stesso Ducarouge.
Queste pinze sono pil! rigide di

RENAULT
Prove semisegrete per la Renault
che ha porta to due vetture per i due
piloti , chiuse sempre nella loro
n uova base prima della curva di
Signes (e stato impossibile vedere i
numeri telaio ed osservare da vicino
le due monoposto francesi). E stata
provata ancora la nuova iniezione
elettronica integrale su una macchi-
na mentre diversi erano gli assetti
aerodinamici eon prove comparati-
ve eon le appendici laterali.

WILLIAMS
FM09/8

Una sola vetture con inuovi alettoni
posteriori di corda molto contenuta
ma usati eon un notevole angolo di
incidenza. Oltre che di prove di
gomme per la squadra di Williams si
e trattato di sperimentare nuove
soluzioni nei motori Honda rimaste
comunque misteriose.
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renza e costituita dal fatto che
per i motori automobilistici non
si deve certo tenere conto del
calo di potenza che si verifica
all'aumentare della quota a cau-
sa della rarefazione dell'aria!
Grazie anche al fatto che l'eco-
nomia costruttiva era una delle
ultime voci da tenere in conside-
razione in campo aer onautico,
si sano cosi svil uppate molte
sol uzioni estremamente raffi na-
te e costose. Logicamente i di-
versi problemi da affrontare e le
diverse co ndizioni di impiego
hanno portato pili volte all' ado-
zione di differenti soluzioni tee-
niche.

~
TECNICA/Dai motori aeronautici a quelli automobilistici

II cielo in terra
Parecchie soluzioni ideate in origine per i propulsori avia, sano pai state

trasferite sulle vetture e sulle moto da competizione, soprattutto fra il 1930 e il 1960.
Iniezione, turbocompressore, valvole al sadio le principali «eredita»

di Massimo Clarke

LA RECENTE lettera di un
appassionato che chiedeva in-
farrnazioni relative alle valvole
al sadio richiama alla memoria
i non pochi vantaggi che i moto-
ri per autotrazione hanno avuto
per malti anni per via dei lora
rapporti di parentela can i mo-
tori aeronautici. Ci riferiamo sia
a risultati di studi ed esperienze
sia a sol uzi oni teen iche che sano
state svil uppate nel campo aero-
nautica per essere pai adottate
su larga scala in quello automo-
bilistico. Naturalmente parlia-
mo di motori d'aviazione di tipa
alternativa (cioe apistoni) e ci
riferiamo in particolare al loro
perioda di maggior fulgore, ov-
vero agli anni che vanna all'in-
circa dal 1908 al 1945. Benchć il
motore a scoppio sia nato in
pratica assieme alla automobile
e b enchć esso abbia raggiunto
proprio in campo automobili-
stico dei vertici di assol uta eccel-
lenza teenica (ci riferiamo in
particolare ad alcune vetture da
competizione), e innegabile che
il suo svil uppo e stato grande-
mente influenzato da Ile ricerche
effettua te in cam po aeronauti-
ca. I costruttori di motori auto-

mobilistici sano sempre stati
assai pili numerosi di quelli di
motori per aerei: inoltre e ovvio
che costruire un propulsore per
auto e assai mena costoso. Alla
luce di queste due considerazio-
ni appaiono chiari i motivi del
grandissimo numero di soluzio-
ni proposte e daell'enorme
quantita di prototipi e di esem-
plari unici realizzati in campo
automobilistico. Occorre pero
considerare, unitamente alla
cornplessita costruttiva enorme-
mente maggiore che un motore
avia presenta rispetto a un mo-
to re per auto, (e questa differen-
za e divenuta sempre pili marca-
ta a partire dall'inizio della pri-
ma guerra mo ndiale), che i fon-
di stanziati per la ricerca tecnica
relativa ai motori aeronautici
sano stati enormi, in particolare
atta rna agli anni '30 e nei perio-
di delle due guerre mondiali,
durante i quali gli studi e le
sperimentazioni in campo mo-
toristico ebbero un impulsa ec-
cezionale. In varie nazioni ven-
nera fondati degli istituti di
ricerca destinati ad operare in
grandissima misura proprio in
questo campo, come la NACA

(oggi NASA) negli USA, il
DVL in Germania e altri, inte-
ramente sovvenzionati dat go-
verno. E infatti chiara quale
poteva essere I'importanza dei
progressi effettuati in questo
settore dal pun to di vista mili ta-
re. Naturalmente le esigenze dei
motori d'aviazione erano consi-
derevolmente diverse da quelle
che avevano i motori automobi-
listici; le dimensioni in gioco
erana ben differenti (tra l'altro i
grandi alesaggi dei motori aero-
nautici portarona alla necessita
di superare non pochi problemi
rela tivi a cornbustione, raffred-
darnento, eccetera). Anche l'irn-
piego era sostanzialmente assai
diverso; nei motori per aereo
infatti non si ha un susseguirsi
di considerevoli e spesso repen-
tine variazioni di carico e di
regime di rotazione, e d'altro
canto nelle autovetture in linea
di massima non si sentivano
certamente esigenze come quel-
la di ottenere consumi ridottissi-
mi durante il funzionamento in
crociera o di potere disporre di
una certa superpotenza in fase
di decollo e di combattimento!
Un'altr a importantissima diffe-

" .....•,---------------------,

LA «SCUOLA aeronautica ha
avuto una considerevole in-
fluenza sulla tecnica dei motori
per auto e moto da competizio-
ne negli anni compresi all'incir-
ca tra il 1930 e il 1960 (giova
rammentare che nel settore delle
corse il costo di fabbricazione
spesso non ha una grandissima
irnpo rtanz a, al contrario di
quanto si verifica per le costru-
zioni automobilistiche di serie).

segue

o Per molti anni i motori d'aviazione
sono veramente stati i «fratelli maggiori»
di quelli automobilistici. Grazie anche
alle enormi cifre stanziate per la ricerca
in campo aeronautico per via delle
esigenze militari, si raggiunsero
risultati eccezionali daj punto di vista
tecnico, e si contribui in misura
tutt'altro che trascurabile anche
al progresso dei motori
per autovetture. Nella foto
un motore a dodici cilindri
a V invertito Oaimler-Benz
(OB 601) che durante I'ultima
guerra venne prodotto
su licenza anche in Italia.
la sovralimentazione era
assicurata da un compressore
centrifugo azionato
meccanicamente. Questi
motori erano dotati di
quattro valvole per cilindro,
di iniezione diretta e di
doppia accensione.
Quest'ultima era d'obbligo
in campo aeronautico, per
comprensibili motivi di sicurezza.
(foto gentilmente concessa
dali' Alfa Romeo)
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II cielo
in ten-a
segue

Anche i motori per aerei, co-
munque, devono non poco alla
teen ica automobilistica dato
che hanno ripreso e sviluppato
varie soluzioni impiegate origi-
nariamente in propulsori per
autovetture. E questo ad esem-
pio il caso dei pistoni in lega di
alluminio, che vennero per la
prima volta impiegati da Ila Ca-
sa automobilistica Aquila Jta-
liana (il cui progettista era il
grande teen ico Giulio Cesare
Cappa) nel 1906. Ancora pili
curiosa e la sto ria della sovrali-
mentazione. L'idea di «pornpa-
re» la miscela aria-benzina al-
I'interno dei cilindri per mezzo
di un dispositivo a lobi o centri-
fugo risale ai primissimi anni
del secolo e naturalmente e nata
in campo auto; anche il primo
motoredotato di un compresso-
re (centrifugo azionato mecca-
nicamente) era automobilistico
(ne era dotata una auto da
competizione, la Chadwick, che
vinse la prima gara alla quale _
prese parte, in Pennsylvania nell(\\
1908. Dove pero la sovralimen- \10._._
tazione raggiun se la massima:
sofisticatezza teenica fu nei mo- .
tori aeronautici, particolarmen-
te nel periodo della seconda
guerra mo ndiale, quando venne
addirittura in pili casi adottata
di serie I'iniezione di acqua (co-
me su alcuni attuali motori di
Formula uno) e addirittura al-
cuni costruttori fecero ampia-
mente ricorso a «sovralirnenta-
zione chirnica» (iniezione di
N20); anche gli intercoolers
sono «nati» sugli aerei. I turbo-
compressori per i motori a scop-
pio (per i diesel la faccenda eben
di ver sa) sono stati svi Iuppa ti
essenzialmente in campo aero-
nautice, nel quale sono divenuti
«opera tivi» con successo verso
I'inizio degli anni quaranta. Ini-
zialmente quasi tutti i costrutto-
ri di moto ri d'azione erano co-
stituiti da case automobilisti-
che; all'incirca durante la prima
guerra mondiale, pero, nacque-
ro svariate fabbriche destinate
alla sola produzione dei motori
avio (tra le quali la Bmw, il cui
simbolo e ispirato proprio a un
com une effetto visivo provoca-
to dalla rotazione dell'elica). In
seguito sopravvissero e si in-o
grandirono enormemente varie
case che producevano escl usiva-
mente motori aeronautici (Pratt
& Whitney, Bristol, Curtiss-
Wright, Piaggio) mentre solo
alcuni grandi costruttori auto-
mobilistici continuarono la fab-

segue
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e Malto sofisticati
dal punto di vista
meccanico erano
anche i motori stel-
lari, dotati di una
«biella madre» suIla
testa della quale
andavano ad artico-
larsi le biellette de-
gli altri pistoni. Nei
nostri motori di
maggiore potenza il
basamento era in al-
luminio fucinato o
anche in acciaio. Di
norma i cilindri in
acciaio erano rica-
vati dal pieno me-
diante lavorazione
alle macchine uten-
sili. Nel disegno e
visibile un motore
Alfa Romeo 126 RC
(anno 1935, poten-
za 750 CV).
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Đ le soluzioni impie-
gate in campo aero-
nautico erano soven-
te assai sofisticate. II
vasto impiego di mo-
tori a dodici cilindri a
V rese necessario ri-
solvere non pochi
problemi, come quelli
legati alle vibrazioni
torsionali e flessiomili
negli alberi cosi lun-
ghi. II disegno (sotto)
da un'idea della com-
plessita meccanica di
un motore d'aviazio-
ne Isotta Fraschini
Asso XI (anno 1935)
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~==="BM,.,M§ ..--- COU AJRST.UM Neil' O (A) - Vista schematica del sistema di alimentazione

di un motore a dodici cHindri a V RoIIs-Royce Merlin (vedi
figura precedente). Vi era un radiatore apposito per mezzo
del quale veniva raffreddata I'acqua proveniente dall'inter-
cooler posto tra il secondo stadio del compressore e i
collettori di aspirazione del motore.



cl) Nel disegno e visibile una soluzione tecnica, inizialmente impiegata
sui grossi motori d'aviazione con dodici cilindri a V, che recentemente
e stata ripresa in diversi motori per autocarro e anche per autovettura
(ad esempio in alcuni SV prodotti daIla Chryslerl. Come si pue osservare,
ciascun cappello di banco, fissato come di consueto con due viti verticali
di rilevanti dimensio-
ni, e anche collegato
alle pareti laterali del
basamento per mez-
zo di altre due viti,
disposte orrizzontal-
mente. In questo mo-
do si migliora consi-
derevolmente la rigi-
dita del «banco».o Una soluzione (che non š steta ripresa in campo auto) comunemente

impiegata nei motori a dodici cilindri a V consisteva nell'impiego di due
bielle lavoranti suIlo stesso piano; una di esse era dotata di testa e
forchetta, all'interno della quale lavorava la testa dell'altra biella.
Nell'esempio iIIustrato (Oaimler-Benz) veniva impiegato un cuscinetto di
biella a tri pia fila di rullini, ma la biella «interna» lavorava su cuscinetto
liscio! I pistoni erano fucinati in lega di alluminio. Molto spesso lo
spinotto era dotato di due pasticche in lega di alluminio inserite a
pressione alle due estrernita: questa soluzione consentiva di fare a meno
degli anelli in filo di acciaio per il fissaggio assiale della spinotto.

f) (A) - In questa sezione trasversale di
una testa di motore aeronautico Oaim-
ler-Benz a dodici cilindri a V invertito si
possono notare le valvole, sia di aspira-
zione che di scarico, al sodio e le sedi-
valvola riportate (fissaggio mediante
avvitamento a caldo). l'albero a camme
aziona le valvole tramite bilancieri a dito
dotati di rullino e di registro a vite per
la regolazione del gioco. l'angolo tra le
valvole e estremamente ridotto.

cl) le camere di com-
bustione ricavate in-
teramente nel cielo
del pistone furono
studiate e sviluppate
dal grande tecnico S. --.....-'''1
Heron (che e anche il
padre delle valvole al
sodio). Esse trovano
comune impiego at-
tualmente in campo
automobilistico, ma
la loro prima appari-
zione si e avuta nei
motori d'aviazione
verso. la meta degli
anni Trenta.

f) (B) - Oopo es-
sere apparse in
campo aeronauti-
co, le valvole al
sodio (la cavita in-
terna e riempita
all'incirca per il
50% di sodio me-
tallico) non hanno
tardato a diffon-
dersi anche in
campo automobi-
listico (motori da
competizione e,
dalla meta anni
'50 in poi, anche
motori di serie di
elevate prestazi0-

ni). la diminuzio-
ne di temperatura
che si ottiene pue
essereanche sen-
sibilmente supe-
riore a 100° C.

cl) (B) - I primi motori a benzina a impiegare di serie e con successo i
turbocompressori furono i motori d'aviazione (inizio anni '40). /I disegno
mostra il sistema di alimentazione con un turbo di dimensioni assai
rilevanti, di un motore a dodici cilindri a V raffreddato ad acqua.
Si osservino I'inter-
eooler (<raffreddatore
d'aria»] e il carburato-
re «soffiato».

cl) (C) - In questo disegno eben visibile la
disposizione dei componenti del sistema di
alimentazione di un moderno motore da eom-
petizione (Renault Formula Uno) dotato di due
turbocompressori (si notino anche le waste-
gates) e di due grossi intercoolers aria-aria.

ne
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bricazione di motori per aerei,
creando pero dei reparti che in
pratica erano completamente
separati da quelli dal settore
auto (BMW, RolIs-Royce,
Daimler-Benz, Fiat).
ESAMINIAMO ora brevemen-
te alcune delle principali solu-
zioni tecniche che abbiamo ere-
ditato dai motori aeronautici.
Delle valvole al sodio abbiamo
parla to di recente nella rubrica
dedicata alle lettere tecniche.
Ricordiamo in questa sede che
esse vengono da molti anni im-
piegate in moltissimi motori da
competizione (Formula Uno,
prototipi) ed anche su non po-
ehi motori di serie di elevate
prestazioni. Recentemente esse
hanno a vuto una sorta di «rila n-
cio» per via della sem pre mag-
giore diffusione della sovrali-
mentazione. L'adozione di que-
sta sol uzi one tecnica consente di
abbassare considerevolmente
(10071200C) la temperatura di
funzionamento delle valvole di
scarico, che sono i componenti
del motore pili sollecitati daJ
punto di vista termico. Sempre
per rimanere ne! campo delle
valvole, non si puo non parlare
in questa sede di una «super le-
ga» sviluppata inizialmente per
impiego in campo aeronautico
(e pili precisamente per le palet-
te delle turbine), ovvero il Ni-
mo nic. Per I'esattezza con que-
sto nome si indica una «farni-
gli a» di leglie non ferrose (la pili
impiegata de Ile quali e il Nimo-
nic 80 A) a base di nichel e
cromo, con considerevoli per-
centuali di cobalto e titanio,
caratterizzate dall'essere in gra-
d o di ma ntenere elevate caratte-
ristiche meccaniche anche in
presenza di altissime temperatu-
re. Le val vole (non solo di scari-
co ma talvolta anche di aspira-
zione) di molti motori automo-
bilistici assai sollecitati, vengo-
no realizzate in questo materia-
le. Tra gli altri materiali che,
sviluppati originariamente per
I'impiego in campo aeronauti-
co, non tardarono a trovare
utilizzazione anche sulle vetture
sia da competizione che, in non
pochi casi, anche prodotte in
grande serie, vi sono natural-
mente svariate leghe leggere.
Non si deve infatti dimenticare
che nella tecnica aeronautica la
rid uzione dei pesi e un fattore
assol utamente essenziale. Per la
produzione di particolari come
ad esempio pistoni (molto solle-
citati nei motori d'aviazione a
causa dei considerevoli alesaggi

e dell'impiego della sovralimen-
tazione), si realizzarono de Ile
leghe di alluminio dotate di
caratteristiche meccaniche mol-
to superiori rispetto a quelle che
esistevano in precedenza. Alcu-
ne di queste leghe richiedevano
particolari tecniche di fonderia.
Ricordiamo cosi le ben note
RR-50, RR-53, RR-59. Per ot-
tenere un a elevata rigidita del
«banco» senza rinunciare a un
peso ridotto, nei motori aero-
nautici di grandi dimensioni si
adottarono sol uzi oni come
quella che prevede I'impiego di
viti trasversali che vanno dalle
pareti la terali del basamento ai
cappelli di banco. Questa sol u-
zione estata poi ripresa nei
motori per autocarro, ove gode
attualmente di una buona diffu-
sione.

LO SVILUPPO delle leghe leg-
gere per le testate porto alla
necessita di risolvere problemi
come quello della installazionee
del saldo fissaggio delle sedi
valvola riportate. In particolare
nel campo dei grossi motori
stellari raffreddati ad aria ven-
nera effettuati accuratissimi
studi relativi alla migliore con-
formazione e disposizione de Ile
alette di raffreddamento e al
flusso di aria che le" investe. Si
pensi che in alcuni motori di
elevata potenza, addirittura si
fece ricorso a teste in lega di
alluminio fucinate, conalettatu-
ra (fittissima) ricavata intera-
menteda macchina utensile. Per
quanto riguarda la combustione
furono effettuati, nel campo dei
motori avio, degli studi edelIe
esperienze di importanza fonda-
mentale. I gr andi alesaggi ren-
devano im possibile la realizza-
zione di camere compatte e
creavano dei problemi di non
facile risol uzi one per quanto
riguarda I'andamento della
combustione. Lo studio della
conformazione delle camere fu
oggetto di particolari attenzio-
ni; tra I'altro la prima applica-
zione pratica di una camera
Heron (cosi denominata in ono-
re del grande tecnico Sam He-
ron, al quale dobbiamo anche
varie altre interessanti sol uzio-
ni) si ebbe appunto in campo
aeronautico, nel 1936. Giova
anche ricordare, a questo pun-
to, che benchć siano apparse
inizialmente in campo automo-
bilistico, le teste a quattro val-
vole per cilindro vennero adot-
tate universalmente nei motori
d'aviazionecon cilindri in liinea
o a V (gli stellari erano quasi
tutti a due valvole quando sulle
autovetture erano divenute una
autentica rar ita, Di importanza
fo ndarnentale' sono le esperien-
ze accum ulate nel settore aero-

cl> Nelle ultime fa-
si della «evoluzio- ~(~~"'~z:
ne» dei motori "'""
d'aviazione, la
parte pi':' com-
plessa era costi-
tuita dal sistema di sovralimentazione erelativi dispositivi di
regolazione e comando. Nella figura si pua osservare un
compressore centrifugo a due stadi, a due velocita, l'alim'l!ntazio-
ne era a carburatore «aspirato», a doppio corpo. la miscela aria-
benzina veniva raffreddata tra i due stadi del compressore
(tramite intercapedini nelle quali passavaI'acqua) e quindi, prima
di essere inviata ai collettori di aspirazione, per mezzo di un
grosso intercooler aria/acqua (RolIs-Royce).

nautica per quanto riguarda l'a-
"Iimentazione del motore. A par-
te i complessi dispositivi di co n-
troilo della pres sione di sovrali-
mentazione, i compressori a due
velocita, quelli azionati median-
te giunto idraulico, le capsule
barometriche, una «conquista»
di eccezionale rilievo daJ pun to
di vista tecnico fu l'adozicne
dell'iniezione di carburante nei
motori acicio Otto, che in
aviazione ven ne impiegata con
«solo» una ventina d'anni di

anticipo rispetto al settore auto-
mobilistico! Nel 1936 in Germa-
niagli stellari Bmwei 12cilindri
a V invertiti Daimler-Benz e
Junkers furono infatti dotati di
alimentazione a iniezione diret-
ta. La benzina veniva spruzzata
all'interno delle camere di com-
bustione per mezzo di due iniet-
tori per ogni cilindro. E interes-
sante ricordare che per molti
anni I'i niezione rimase una
esclusiva dei motori tedeschi.

Massimo Clarke

61 (A) - Tra le soluzioni tecniche pi':' jrnportanti ereditate dai motori
d'aviazione, vi e I'alimentazione a iniezione di carburante. In
Germania essa venne impiegata molto prima che in qualunque altra
nazione. Nel disegno lo schema del sistema di regolazione
dell'apparato di iniezione di un motore Daimler-Benz 601. la
quantita di benzina che la pompa inviava agli iniettori veniva
regolata in base alla pressione dell'aria di alimentazione nel
collettore di ammissione (1) e della sua temperatura (segnalata dal
sensore 2). Vi era una capsula barometrica (4) che correggeva
«I'informazione» relativa alla pressione di alimentazione a seconda
della quota di funzionamento del motore. Tramite il dispositivo
amplificatore (5) il «messaggio» perveniva al meccanismo che
azionava la cremagliera della pompa. _=-'i\11

Nello schema viene mostrato

un solo iniett~e~(6~)~'!l~~~~~
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(li) (A) - Spaceato della pompa di iniezione in linea che equipaggiava i
motori Junkers Jumo 211 e 213. Questo gruppo, assai sim ile alle pompe
di iniezione impiegate sui motori diesel prodotti dalla grande casa
tedesca, era dotato di due linee di 6 elementi pompanti ciascuna,
disposte a V di 150° . Nel disegno e anche visibile lo spaceato di uno degli
iniettori (inizio anni '40).

K."ll,toFik"nol S,-'\..o"'. p p-nt 1
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(li) (B) Questa e la
pompa di iniezione

del motore Alfa
Romeo di Formula

Uno, prodotta dalla
Spica. Eben visibile

la disposizione in
linea degli otto

elementi pompanti
(1984) (Foto Carrer)
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6) (B) - Lo «stato dell'arte» nel campo delle iniezioni meccaniche per
motori automobilistici eben rappresentato dalla Bosch K-Jetronic. Si
tratta di un sistema di iniezione (indiretta) continua, privo di collegamenti
meccanici eon il motore. Un gruppo di controllo della miseela, costituito
da un misuratore della quantita di aria aspirata e datdistributore di
carburante, invia la benzina, dosandone la quantita, agli iniettori.

e

~

~1f/

tutto
iI calcio
dall'italia
dal manda
solo sui
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la Brabham Bmw di Nelson su tre ruote alla chicane di Hockenheim, nel Gp di Germania di quest'anno (FotoFormulaOnePictures)

ma. Ritengo iki una persona
molto sincera, che non ha niente
da nascondere, che non parla
male degli assenti. Ha un ottimo
carattere».
- Lauda ha detto ehe si e
sentito molto stimolato avendo
eome eompagno un pilota bra-
vo eome Prost. Quale sarebbe la
tua reazione se ti trovassi un
altro pilota molto veloee nel
team Brabham?
«Posso dire solanto una cosa: la
McLaren e stata molto fortunata
perche quest'anno non c'č stato
nessun altro team competitivo al
suo liveIlo. Altrimenti avrebbe

Pili di me
non c'e
nessuno
segue

- Ce un motivo partieolare
per eui ti senti piti vieino a
Lauda ehe a qualunque altro
pilota?
«Tutto risa le al period o in cui
eravamo insieme alla Brabham.
Mi ha sempre trattato molto
bene. Inoltre eon lui posso parla-
re di qualsiasi argomento: bar-
che, aerei, la vita, tutto insom-

anche po tu to perdere il titolo.
Forse non quello costruttori, ma
quello piloti certamente si. Ri-
cordate? Nel 1980 persi il titolo
perche Reutemann mi tolse pa-
recchi punti, mentre nel 1981
vinsi il mondiale perche Alan
Jones fece altrettanto ai danni di
Carlos. In seno a un team (a
meno che uno dei due piloti sia
disposto ad aiutare il compagno)
cio puč mandare all 'aria I'intero
campionato. La McLaren invece
e stata fortunata. Ad esempio, in
tutte le corse in cui mi trovavo
davanti a loro, ho rotto. Se avessi
avuto una chance e se Murray
non avesse smesso di sviluppare

la macchina, per la McLaren non
sarebbe stato cosi facile»,
- Il eampionato del mondo
permette ehe un pilota con sette
vittoriecome Prost venga battu-
to da un al tro eon solo cinque
vittorie. Lo ritieni giusto?
«Si, il sistema e giusto. Bisogna
fare pili punti, e chiaro. Tutto cio
che posso dire a Prost e che in
questo gioco ci vuole anche fortu-
na. Certo non deve essere molto
confortante per lui constatare
che Rosberg ha conquistato il
titolo con una sola vittoria e che
a lui invece non sono bastati sette
successi! O 'al tro canto si potreb-

be dire che e srato fortunato a
finire nel miglior team di F.I
dopo essere stato mandato via
dalla Renault I'anno prima».
- Che tipo di pilota e Prost?
«E un ottimo pilota, ma corre un
sacco di rischi. E per questo che
ha perso il mondiale I'anno scor-
so e in questa stagione. Non c'č
dubbio ehe sia molto veloee: in
alcune corse e stato molto supe-
riore a iki, ma in altre Lauda e
stato pili bravo. Quando lo si
osserva in gara, non si vedono
tutti i risehi che corre. Per esem-
pio, perche al Niirburgring ha
voluto vincere eon 35 secondi di
vantaggio? Per avere un tale

margine ha sicuramente rischia-
to, ed e una cosa che io non ho
mai fatto e che non farei mai».
- Quest'anno sei stato il re
delle pole position. Ha avuto un
sign ifica to particolare per te
questo exploit?
«In realta no, ma credo che
realizzare un buon tempo durante
le qualifieazioni sia piuttosto dif-
ficile. In primo luogo abbiamo
solo due treni di gomme; secon-
dariamente, ogni quaIvoIta si au-
menta la pressione del turbo, si
rischia di fondere il motore; infi-
ne c'e il problema delle altre
macchine in pista: non e difficile

vedersi rovinare un giro veloce da
un pilota pili lento. La Bmw
quest 'anno si e impegnata molto
per produrre motori da qualifica-
zione, e cio ha dato i suoi frurti».
- Che sensazioni prova un
piiota quando deve fare un giro
di qualificazicne super veloee
co n un a vettura che eben diffe-
rente da quella ehe usa in gara?
« eiie sessioni non cronometrate
dei ma~';o;;), quando hai gia fatto
parecchi giri, e abbastanza facile
entrare ai box, montare le gom-
me da qualifica, aumentare la
pressione del turbo e tornare in
pista per realizzare un giro velo-
cissimo. E difficile, invece, pro-

vare alla mattina poi sedersi nel
motorhome, mangiare qualeosa,
rilassarsi e quindi tornare al vo-
lante per fare il tempo. Questo e
veramente difficile. Bisogna im-
parare a farlo e mi ci sono voluti
mol ti anni per accumulare questo
tipa di esperienza. Non e facile
convincere se stessi che cio che si
sta per fare e possibile, che si puč
arrivare a una staccata pili veloci
di 35 kmh e che si puo pereorrere
la curva 20 kmh in pili che in
corsa pere he le gomme sono mi-
gliori. E maledettamente diffici-
len.

segue
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- Lauda dice che oggi e troppo
pericolosa cercare di fare dei
gran tempi in prava. Che cosa si
pua fare per rendere le qualifi-
cazioni pili sicure?
«La Fisa sta cercando di elabora-
re un sistema diverso per I'anno
prossimo. Ho gia parlato con
Balestre e gli ho derto che secon-
do me loro non pensano alla
sicurezza del pilota ma allo spet-
tacolo per il pubblico. Adesso
facciamo soltanto due giri veloci
in ogni sessione e la Fisa vorreb-
be che ne effettuassimo cinque
con ogni treno di gomme. II che
significa moltiplicare il rischio
per cinque. Se desiderano rende-
re le prove piu emozionanti per il
pubblico, dovranno permetterci
di usare piu treni da qualificazio-
ne, non costringerci a fare piu
giri. La cosa piu pericolosa nelle
prove i! il traffico in pista. Quan-
do arrivi velocemente alle spalle
di un'altra macchina nel tuo giro
veloce, il pilota che ti i! davanti
non vuole uscire dalla traiettoria
perche rischierebbe di raccoglie-
re terriccio sulle gomme nuove,
che sarebbero poi difficili da
pulire. C'e un gran numero di
piloti molto stupidi : non si rendo-
no conto di quanto sia facile
provocare un grave incidente. In
conclusione, secondo me non ci
potrebbe essere un sistema mi-
gliore per la sicurezza, tranne
forse la soluzione di ridurre le
gomme di qualifica a un solo
treno».
- Adesso ti attende un lungo
lavora invernale ...
«La verita i! che la stagione 1985
per me i! gia iniziata: abbiamo
gia provato molte cose per la
nuova macchina sen za preoccu-
parci troppo, negli ultimi mesi
del campionato, dell'attuale vet-
tura, la Bt53. E anche per questo
che le nostre prestazioni sono
peggiorate nel finale. Ora abbia-
mo le nuove gomme Pirelli e un
intenso programma di prove che
puč rivelarsi determinante ma
anche creare una grande confu-
sione. Cerro dovremo lavorare a
pieno ritmo per rrovare le solu-
zioni che ci consentano di battere
la Mcl.aren».
- Avete avuto problemi aero-
dinamici a causa del sistema di
scarico del Bmw che vi ha impe-
dito di imitare la carrozzeria
posteriore della McLaren, a for-
ma di bottiglia di Coca-Cola.
Che soluzione adotterete?
«Ci stiamo lavorando sopra.
Penso che Gordon Murray rea-

Pili di me
non c'e
nessuno
segue

Iizzera qualcosa tipo ... bottiglia
di latte l».
- Come hai gestito promozio-
nalmente il tuo titolo mondiale
nel corso del 1984?
«Devo sottolineare una cosa: do-
po aver vinto il mondiale, non si
puč vivere di rendita. Quando ho
vinto il titolo 1983, ho sfruttato
la mia posizione fino al dicembre
dello stesso anno, poi basta. Ho
firmato un accordo con una so-

- Se ti dovessi ritirare dalle
corse, di che cosa ti vorresti
occupare?
«Gesu! Prima dovresti spiegarmi
i motivi di un mio eventuale
ritiro. Cuore debole, gamba frat-
turata? E brutto pensarci, perche
ogni cosa chc faccio i! legata alle
corse. Oggi mi piace vol are, an-
dare fuori in barca perche mi
aiuta a rilassarmi e posso nuota-
re per tenermi in forma. Guardo

Piquet pensieroso ai box: il 1985 sara piu fortunato? (FotoAP)

ciera italiana che mi gestisce ogni
contratto e che non mi impone di
essere presente di qua e di la per
le pubbliche relazioni. Cosi non
ho guadagnato molti soldi, ma in
compenso ho avuto tempo libero.
Sto godendomi la vita sempre di
piu ogni an no. Quando non cor-
ro, mi piace uscire in barca,
pilotare il mio aereo o andare a
sciare. Sparisco letteralmente. E
cosi, quando torno in pista, sono
freschissimo. Ma le corse restano
il mio grande amore».

molto la Tv, sto sdraiato da
qualche parte senza far niente.
Perche? Perche corro in automo-
bile. Se smettessi di correre, non
saprei cosa Iare».
- Nel 1981 dichiarasti che vole-
vi correre per altri dieci anni. Sei
ancora della stesso avviso?
«Si, finche sono veloce. Ovvia-
mente se non fossi piu in un top-
team come la Brabham, oppure
se le mie prestazioni iniziassero a
peggiorare, credo che non deside-
rerei continuare».

- Dopo pili di sei anni alla
Brabham, se avessi I'occasione
di passare a un altro team,
magari attratto dal denara, sa-
resti disposto a lavorare can
gente nuova?
«No. Forse un giorno alla Bra-
bham arrivera un pilota capace di
effettuare un maggior numero di
giri in modo piu efficace di me,
ma credo che sia difficile essere
piu veloci del sottoscritto. Perche
sono sempre al limite».
- Sei forse troppo pigro per
cambi are squadra?
«No, non e questo. Innanzitutto
la Brabham i! una vettura molto
sicura, Gordon cura molto que-
sto aspetto; poi conosco bene
tutto il team e tutti i meccanici,
credono in cio che dico. on
commetto spesso degli errori, ma
quando ne faccio uno, posso am-
mettere tranquillamente che i!
stata colpa mia. Non c'e proble-
ma. E molto divertente il fatto
che quando sbaglio (come mi i!
capitato all'Estoril), i giornalisti
vengono da me e dicono: "Sei
uscito di pista perche hai dovuto
frenare per evitare qualcuno". E
io rispondo invece che ho com-
messo un errore. Non ho bisogno
di trovare delle scuse, come fan-
no altri piloti di grossi team. Non
mi lamento perche la mia visiera
vibrava o perche il cambio non
funzionava bene. Ammetto di a-
ver sbagliato e basta. Sono fatto
cosi».
- Non ti capita mai di litigare
can Murray?
«No, Gordon mi conosce molto
bene e si accorge quando sto per
andare su di giri. Se arrivo ai box
e mi metto a urlare perche uno
dei meccanici i! troppo lento, lui
mi sopporta. O almeno spero»,
- Qualche momenta memora-
bile, in sensa positivo o negati-
vo, durante la stagione?
«Un momento negativo i! staro
quello iniziale, quando non so no
arrivaro al traguardo nelle prime
sei corse. Un momento culminan-
te i! stato quando ho vinto i due
Gran Premi di Montreal e di
Detroit, su circuiti molto im-
pegnativi»,
- Sembra che questo sia stato
proprio l'a nno gius to per eon-
quistare tutte quelle pole posi-
tian, visto che la ragazza Piag-
gio e diveniata la tua fidanza-
ta ...
«Beh, i! stata una fortuna che la
Bmw abbia preparato motori da
qualifica cosi eccellenti nell'anno
in cui la Piaggio ha messo in
palio il trofeo per le pole position
e una simpatica ragazza per co n-
segnare gli scooter. Pero non ho
ottenuto soltanto la ragazza: ho
guadagnato anche 47.000 dolIa-
ri l».
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Rifornimento della Lancia di Wollek-Patrese a Imola (sopra).
AlI'estrema sinistra si nota il pilota francese pronto a dare il cambio al
padovano. (Foto Amaduzzi) A lato Wollek eon I'ingegnere Giampaolo
Dallara che come consulente ha seguito varie corse del team Lancia.
Tra i due si e creato un costruttivo sodalizio che 'ha permesso di
sviluppare nel migliore dei modi la LC2 torinese (Foto IPA). Sotto
Wollek «al posto di lavoro» (Foto Villani). Nella pagina accanto il
podio di Kyalami dove la Lancia ha vinto la 1000 Km iridata: da sin.
sono Patrese, Nannini, Wollek e Barilla (Foto Velasco)
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la sua grande passione ma non
solo per la gioia di guidare o di
confrontarsi eon gli avversari. A
41 anni (compiuti il4 novembre
scorso) ha ancora gli stimoli di
un debuttante che vuole scopri-
re fino in fondo un mondo che
ad ora. Per questo da tempo e
considerato un collaudatore
preziosissimo ed in grado di
sfruttare al meglio le precedenti
esperienze. Gli abbiamo propo-
sto un confronto tra la Lancia
LC2 e la Porsche 956: ne e
venuta fuori una analisi attenta
e decisamente indicativa. Bob
era pero anche un pilota abitua-
to a vincere molto negli anni
scorsi. Con la Lancia questo
non e stato ancora possibile ma
secondo lui I'appuntamento e
solo rimandato. «E vero, e la
prima volta do po dieci anni che
non ho vinto nulla in una stagio-
ne. E duro ma nel primo anno con
la Lancia avrei potuto al massi-
mo sperare di vincere una o due
corse. Non e successo ma il mio
lavoro si e basa to soprattutto
sulla scoperta: le esperienze ne-
gative e positive saranno utilizza-
te nel corso dell 'inverno per rea-
Iizzare una nuova vettura, per
migliorare il motore; non c'e
dunque ragione di pen sare che
I'anno prossimo non possa torna-
re a vincere. Questo e stato un
anno di transizione, lo sapevo fin
dali 'inizio: doveva essere una
stagione di preparazione per arri-
vare ai limiti della Porsche».
- Ecco, appunto la Porsche,
macchina che conosci bene ...
«In effetti non ho mai lavorato
allo sviluppo di una Porsche,
tranne che nell'81 quando corsi
eon i Kremer e loro realizzarono
la 917-replica. Pero conosco be-
ne il materiale Porsche e ho
guidato tutte le vettura da corsa
di Stoccarda degli ultimi anni».
- Dunque, quali sono le diffe-
renze tra la Porsche e la Lancia?
«La differenza pi" vistosa e che
eon la Porsche, soprattutto con
la 956 ma anche con tutte le
consorelle da corsa pi" recenti,
sembra di avere tra le mani una
vettura da turismo estremamente
efficace, vale a dire una vettura
confortevole, facile da guidare,
docile in qualsiasi situazione. U-
na vertura che non ha vibrazioni,
dove tutto va bene: volante, co-
mandi, pedali. L 'assetto per e-
sempio e molto dolce, non si
sentono le reazioni delle sospen-
sioni. La Lancia e pi" una belva
da corsa, cioe una vettura nervo-
sa, brutale, dalle reazioni impre-
vedibili, dove tutto vibra e dove

tutto funziona con qualche diffi-
colta in pi"».
- E un problema serio o sern-
plicemente una diversa filosofia
costruttiva?
«Credo che sulla Porsche tutto
funzioni alla perfezione perche
hanno la possibilita di arrivare a
un dimensionamento dei partico-
Iari che la Lancia non ha ancora
raggiunto. Ma in definitiva non e
un vero handicap per la Lancia
anche se il pilota della Porsche
puo guidare pi" rilassato. L 'ef-
fetto-comfort che si ha sulla Por-
sche dipende comunque da una
particolare scelta tecnica: la
Lancia infatti ha optato per una
gruppo C sensibilmente pi" stret-
ta della Porsche, tanto che il
centro di rollio e piuttosto alto
anche perche I'altezza della car-

un 'ora perdevamo mediamente u-
na decina di secondi che in gran
parte dipendevano dalla maggio-
re difficolta di guida. Ad esem-
pio, in uscita dalle curve oeeorre
fare molta attenzione perche non
sempre e garantita la giusta tra-
zione. Nelle curve paraboliche,
dove occorre schiacciare a fondo
in uscita, si sente la mancanza di
grip: la maechina pati na e occor-
re attendere che le ruote siano
allineate per ridare gas. Ovvio
che entrando troppo forte in eur-
va, manca la tenuta posteriore e
la macchina si mette di traverso.
Per lo spettatore puč essere un
fatto piacevole ma dopo due o tre
giri si sealdano le gomme poste-
riori, manca il grip enon resta
che rali en tare».
- In fatto di motori, quale e

rozzeria e in pratica dettata dal
regolamento. Per controllare il
rollio, I'unico sistema e adottare
barre stabilizzatrici molto gros-
se. La macchina pero diventa
nervosa e brutale, soprattutto se
I'asfalto non e perfetto. La Por-
sche invece e pi" larga e puč
utilizzare delle sospensioni meno
rigide. In quanto alla tenuta di
strada vera e propria, ho una mia
impressione personale ma mi e
stata confermata dai fatti: si ha
la sensazione che le sospensioni
anteriori e posteriori della Lan-
cia siano caratterizzate da varia-
zioni di camber che fanno si ehe
la vettura non sia sempre affida-
bile. Non e un grave problema ma
certo la Lancia non e una mac-
china facile da guidare e di sicuro
e molto pi" impegnativa della
Porsche. In endurance e un limi-
te: per andare forte dobbiamo
essere sempre attenti e concen-
trati ma, andando al limite, si
possono perdere decimi nelle eur-
ve. Questa e la vera differenza tra
la Lancia ela Porsehe: se guar-
diamo le griglie di partenza, non
c'e mai stata una vera sup rema-
zia tedesca. In eorsa invece si
nota van o piccole differenze: in

invece la differenza?
«II 6 cilindri Porsche e di sicuro
pi" elastico a basso regirne, ri-
prende cioe meglio soprattutto in
uscita delle curve lente. Parte fin
dai 4000 giri mentre il L fja
non e che abbia esitazioni ma Il~n
po' meno potente in basso. Poi le
cose cambiano e 1'8 cil1R(!ri Fer-
rari montato dalla Lancia ha il
sopravvento a partire dai 5000
giri e a pieno regime resta ugual-
mente leggermente pi" potente».
- Confrontiamo il cambio del-
le due vetture, un organa fonda-
mentale in endurance ...
«Non cambia la musica: quello
della Porsche e pi" dolce, i rap-
porti si ingranano senza diffieol-
ta e non si sentono rumori strani.
La velocita di passaggio tra un
rapporto e I'al tro e invece rniglio-
re sulla Lancia che comunque ha
un cambio spigoloso: ingranare
una marcia senza sentire un gran
rumore di ingranaggi e pratica-
mente impossibile. Nelle milJe
Km non e un problema e d'altron-
de non ho mai accusato rotture di
cambio quest'anno ma in una 24
ore la cosa cambia aspetto: do-
vremmo cambiare con dolcezza
per cercare di allontanare la pos-

-
sibilita di rotture; visto che non e
possibile, gli ingranaggi ne sof-
frono: i denti si mangiano e i
rapporti non si inseriscono».
- La macchina sembra cornun-
que piuttosto progredita, so-
prattutto per illavoro di svilup-
po che ti sei accollato ...
«Ho guidato per la prima volta la
Lancia in febbraio enon sta certo
a me dire se e cambiata con i miei
consigli: eomunque e migliorata
parecchio anehe perche c'e stato
un grosso sforzo da parte della
Casa. Gia nell'inverno '83-'84 i
tecnici avevano risolto molto be-
ne il problema della rigidita,
soprattutto per quanto riguarda
I'aceoppiamento motore-telaio.
lo ho lavorato in particolare sul-
I'assetto eon modifiehe arnolle e
ammortizzatori. La LC2 era na-
ta partendo dal prineipio che una
vettura ad effetto suolo deve es-
sere il pi" possibile bassa e deve
avere una distanza dal suolo co-
stante. Cosa in teoria giusta ma in
pratica irrealizzabile. Cambiato
'radicalmente il tipo di ammortiz-
zatori, abbiamo poi fatto un la-
voro sistematico con tutti i parti-
coiari, molle pi" o meno dure,
barre stabilizzatrici eec. La vet-
tura e molto migliorata, anzi
penso che ora siamo arrivati ad
avere il massimo in funzione de-
gli elementi che sono a nostra
disposizione: sospensioni, car-
rozzeria e aerodinamica. Ora
non credo che sia migliorabile
a meno di non cambiare cose
importanti, tipo I'effetto suolo il
disegno delle sospensioni. elia
configurazione attuale e al top».
- Il Tavoro di quest'inverna
co me dovra dunque essere im-
postato?
«Dovrebbe essere rivista la scelta
della vettura stretta perche corri-
sponde a un limite tecnico. II
fatto di cercare un 'alta velocita
in rettilineo va infatti a scapito
del carico aerodinamico. Una
vettura cosi puč andare bene a Le
Mans o a Silverstone dove la
velocita e importante e senza
contare che la Porsehe ha dimo-
strato di essere eomunque supe-
riore anche in rettilineo. E in ogni
caso la Lancia e penalizzata in
curva»,
- Tutto da rifare dunque?
«No, non €o una macchina da
rifare. Telaio e motore vanno
benissimo; credo pero che occor-
rerebbero nuove sospensioni e un
lungo lavoro di aerodinamica.
Dal mio punto di vista, una
vettura stretta signifiea una pe-
nalizzazione del 20 per cento in
fatto di carico aerodinamico».
- Con I'organizzazione del
team hai accusato problemi?

segue
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non posso sapere se fra tre o
quattro anni sarč ancora in grado
di guidare in modo competitivo
ma faccio di tutto per mantenere
la forma e la carica agonistica
non mi manca di certo. Poi, lo
sport non e solo una questione di
condizione fisica; se uno e moti-
vato puč avere 40/45 anni oppure
20 e la cosa non cambia mol to.
Certo, eon alcuni sport come la
corsa o il calcio non basta la
motivazione : a 50 anni non si puč
giocare come Platini ma eon le
corse d'auto il problema e diver-
so» .:
- Tu hai una grossa rappresen-
tanza della Mercedes a Stra-
sburgo: non i; un problema eon-
ciliare il lavoro con le corse?
«No, perchć I'impresa e abba-
stanza grossa: ha pilI di 80 impie-
gati, cioe ha una organizzazione
molto struUurata, eon diparti-
menti e vari responsabili. Quindi
mi posso assentare anche 10 gior-
ni di fila, non e un grande proble-
ma: tutto sommato occupo eon le
corse non piu di 45 giorni lavora-
tivi, come se prendessi delle va-
canze insomma. Ecco, le mie
vacanze sono le corse: se non
corressi non prenderei 30 giorni
di ferie? Insomma, "sballo" ma
di poco».
- Torniamo alle corse: prefe-
risci quelle di durata o quelle
corte?
«lo amo soprattutto le "corse",
sia eon le monoposto che eon
qualsiasi altra cosa. Dunque amo
le kermesse di un'ora come le
gare sulle lunghe distanze. Po-
tendo scegliere, opto per le corse
di 24 ore e non solo perche posso
guidare di' piu, ci sono delle
sensazioni che posso apprezzare
solo a Le Mans: le prove molto
antici pate rispetto alla corsa, ri-
vedere gli amici, i giornalisti e
passare eon loro un period o piu
lungo del normale, e tutto un
contorno che apprezzo mol to. Le
corse sono la mia vita, dunque
piu tempo tracorro nelle corse,
piu sono felice».
- Una 24 Ore di Le Mans pero
presenta anche altri problemi ...
«Si, certo. A Le Mans il proble-
ma della sicurezza esiste e io lo
sento particolarmente. II rettili-
neo delle Hunaudieres va affron-
tato nella consapevolezza che
possa diventare una trappola
molto pericolosa. Le corse pero
sono fatte anche di rischio e eon
il tempo ho imparato a essere
fatalista. Vale a dire che se e
scritto da qualche parte ehi io
debba avere un incidente, non
posso farci niente. Bisogna solo
correre eon la testa sulle spalle e
osservare certe norme. In caso
contrario non si e piloti». (d.b.)
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«Devo dire che la partenza di
Tonti si e sentita perche Fiorio e
stato costretto a mettere in piedi
un'altra organizzazione. Tonti
infatti aveva la responsabilitii
assoluta su tutto, dal telaio al
motore. Le prove quindi sono
state rallentate anche se sono poi
arrivati dei tecnici capaci ed en-
tusiasti. Come tutti gli uomini
sono stati pero costretti a farsi
dell'esperienza affrontando un
problema nuovo».
- Rispetto alle tue esperienze
corri'e il team Lancia?
«Ecco, questo e stato un po' un
problema. Da tempo ho fatto
notare a Fiorio che in Lancia
manca un responsabile della vet-
tura. f: il sistema adottato dalla
Porsche e funziona. E necessario
insomma un tecnico che segua
passo-passo la preparazione del-
la vettura dall'inizio al termine.
E naturalmente eon due vetture,
i tecnici sarebbeo due e cosi via.
sopra questi personaggi dovrebbe
esserci poi un solo capo a dare gli
ordini mentre in Lancia di capi ce
ne sono troppi. lo ho cuore fran-
cese ma, essendo di Strasburgo,
mi sento anche un po' tedesco e
senza contare che ho lavorato
molto eon team tedeschi e inglesi.
Insomma, apprezzo i1lavoro fat-
to eon rigore e in modo sistemati-
co. Quando sono arrivato in Lan-
cia sono rimasto stupito, non
dico dallassismo ma indubbia-
mente da una certa mancanza di
rigore in certe oceasioni. E un
problema che in parte dipende
dalla natura dei latini. Non si
risolve facilmente, credo; non si
tratta solo di trovare uomini vali-
di.;.» .
- Come giudichi questa espe-
rienza di un anno?
«Molto positiva in tutti i sensi.
Ho trovato una equipe simpatica
e piena di calore oltre che decisa
ad arrivare al successo. Non sono
arrivati i risultati, e vero, ma la
corsa per me e un insieme di cose
che vanno al di Iii della pura
c1assifica. Per me e un fatto che
contribuisce a sentirmi vivo oltre
che un lavoro di equipe. lo adoro
occuparmi dello sviluppo per
mettere a frutto una esperienza
di quasi vent'anni di corse. Adoro
applicarmi e constatare che sono
stati fatti dei progressi. f: chiaro
che sarebbe stato piu bell o terrni-
nare la stagione eon una vittoria
c1amorosa ma sono soddisfatto
ugualrnente».
- Nel 1985 quindi sarai ancora
Lancia?
«Con soddisfazione perche c 'e un

lavoro di sviluppo che deve essere
termina to. Da parte mia non mi
sono certo dato da fare per cerca-
re un 'altra scuderia. Se 1"84 e
stato un anno di investimento per
me, nel 1985 dovrč trarre i bene-
fici di una certa scelta di lavoro».
- II tuo nome i; famoso anche
negli Usa, correrai ancora in
Imsa?
«Dunque, il discorso e un po'
complicato. Quest'anno ho fatto
qualche corsa eon una Porsche e
credo che ripeterč I'esperienza
nell'85 ma senza un programma
ben definito. Pero avevo anche
ricevuto una offerta dalla Ford
per I'intera serie Imsa ma ho
rifiutato. Infatti sarebbe stato un
problema dover soggiornare ne-
gli Usa per troppo tempo anche
perche gli americani sono molto
esigenti: tra presentazioni, eon-

ferenze e televisione, non sarei
mai tornato a casa. Poi il pro-
gramma Ford non e che sia chia-
rissimo : hanno i mezzi ma le
decisioni a volte sono contraddit-
torie e non si capisce mai bene ehi
debba comandare. Troppo lonta-
ni dalla mia mentalita»,
- Che i; quella di un 41 enne
molto esigente con se stesso ...
«Ma no, il mio fisico non ha
niente di eccezionale. Ho iniziato
a gareggiare eon gli sci quando
avevo dieci anni e da all ora non
ho smesso di allenarmi: mi dedi-
co allo corsa a piedi, gloco a
calcio eon la squadra uni versi ta-
ria di Strasburgo, faccio ginna-
stica tutti i giorni e I'estate scor-
sa ho percorso piu di 3000 Km in
bicicletta eon altri amici amato-
rio Questo perche voglio correre
ancora per lO anni. E ovvio che

l'arrivo delle due lancia alla 1000 Km di Kyalami (Foto Velasc o)

Con la Porsche
dodici successi iridati
Bob Wollek e nato a Strasburgo il 4 novembre 1943 ed ha
iniziato a correre in auto nel 1967 su una Renault 8 Gordini.
Inizialmente si e dedicato ai rally ma gia nel '68 era alla 24 Ore
di Le Mans su una Alpine 1300. Fino al '69 ha corso in F. France
(monoposto eon motore Renault), poi nel '70 il salto in F. 2 dove
si e messo subito in luce. Bloccato da un grave incidente a Rouen,
ha poi ripreso eon la F. 2, correndo per il team Rondel nel corso
di tre stagioni. Nel '73 ha corso per la Matra in enduranee e per
la BMW nell'euroturismo ma nel '75 ha iniziato il suo lungo
rapporto eon la Porsche. Fino al '78 ha corso con il team Kremer
e nel '76 si e c1assificato per tre volte secondo in gare mondiali
di durata, eon una Porsche 936 davanti alle «gemelle» ufficiali.
In altre oceasioni ha corso eon Porsche ufficiali e nel '78 e finito
secondo a Le Mans assieme a Ickx e non la 936-Kremer ha vinto
le gare mondiali di Misano, Vallelunga e Digione. Nel '79 altri
tre successi iridati eon la Porsche-Loos ma nel 1981 e tornato
eon i Kremer e nel 1982 ha vinto il prestigioso campionato
tedesco sport. Nel 1983 ha corso in enduranee eon il team Joest
che ha schierato una Porsche 956; ha vinto a Monza e al Mugello
(arrivando a quota 12 nei successi endurance) laureandosi
campione eur~peo delle gare di durata.

40







co la realizzazione di un sogno
per Mike ma il gravissimo inci-
dente successivo a quel momen-
to riporto, e bruscamente, Tha-
ckwell alla realta della vita.
«Correre a Montreal - spiega
Mike - signiflcč moltissimo per
me. Era il mio sogno poter guida-
re una F. 1, fin dali 'eta di 9 anni
quando ancora pilotavo i kart.
Quei 30, erano considerati alla
stregua di divinitš. Poi tutto ad
un tratto mi trovai accanto a
loro, nell'ambiente del circus. E
tutto, improvvisamente si modifi-
co. Non era come un sogno, la
gente della massima formula,
I'ambiente si capovolsero e il
sogno cadde, pesantemente. on
ho mai ritlettuto sui fatto del-
l'etš, se a 19 anni ero piu o meno
pronto al debutto. Probabilmente
ero ingenuo, troppo giovane per
stare in quel mondo. Ma non
intimorito »,

Professione
pericolo
segue

duro appena un centinaio di
metri. Lassu nelle prime file un
groviglio pazzesco, innescato
dalla Williams di Alan Jones,
costrinse gli organizzatori a fer-
mare la corsa. La Tyrrell di
Thackwell fu una delle poche
vetture ad uscire indenne dal-
l'ammucchiata ma, per ragioni
di carenza di muletti, Ken Tyr-
reli fece scendere Mike dalla
monoposto per cederla alla pri-
ma guida Jean Pierre Jarier, che
si allineo regolarmente alla se-
conda partenza. Quattro anni
piu tardi, sempre nello stesso
circuito, Mike Thackwell e sali-
to nuovamente su una monopo-
sto di F. I, la poco competitiva
Ram-Hart lasciata libera per
l'occasione da Jonathan Pal-
mer, impegnato alla 24 Ore di
Le Mans.

CO SA E accaduto in questo
quadriennio nella vita di Tha-
ck well? Il ragazzino ha avuto
momenti travagliati, il suo no-
me per un certo periodo di
tempo cadde addirittura nel di-
menticatoio. Ma alla fine la

classe e stata premiata. E:. diven-
tata pilota ufficiale della Ralt-
Honda in F. 2, arrivando secon-
do nell'europeo del 1983 e pri-
mo in quello di quest'anno. Ha
avuto anche I'occasione di ci-
mentarsi alla guida di una
March in F. Cart, proprio nelle
scorse settimane. Ma anche mo-
menti meno lieti, decisamente
drammatici come nei mesi nei
quali Thackwell rimase lontano
dalle corse a seguito di un grave
incidente occorsogli nella for-
mula cadetta. E:. stato proprio
quello il momenta chiave della
sua carriera, della sua stessa
vita. Mike ebbe modo di rif1et-
tere sui suo destino, su se stesso,
sui suoi desideri, aspirazioni. Le
corse si stagliarono sui sue futu-
ro in modo chiaro, lim pi do,
cristallino. E lui, Mike, il ragaz-
zino, e diventato uomo e grande
pilota. La sua abilita e rico-
nosciuta universalmente. Ma
quello che caratterizza Tha-
ckwell dagli altri piloti profes-
sionisti, e il suo carattere, il
moda di affrontare la discussio-
ne. Contrariamente ai suoi col-
leghi, Thackwell non ha fiducia
il1imitata nelle sue possibilita.
«Come potrei pretendere - dice
spesso - che il mio nome sia
considerato piiJ importante di
Ralt o di Honda? Corrono per
vincere come faccio io. Sono

contento di aver fatto parte di
una grande squadra e di avere
fatto del mio meglio per contri-
buire al successo nel campionato
europeo di F. 2»,

NON AMA parlare di se, lo
abbiamo gia detto. I suoi com-
menti sono schietti, centrati, ri-
dotti all'essenziale. Forse e l'ori-
gine australiana, la cultura della
sua terra a renderlo cosi simile
alle sceneggiature della «new
wave» cinematografica di quel
Paese. Ora e molto differente
dal ragazzo che esordl nel 1980
al Gp del Canada di F: 1. Sotto
un aspetto «casual» nasconde
una determinazione e una matu-
rita che ne hanno fatto un pro-
fessionista serio, stimato. La
gente della Ralt che ha lavorato
eon lui nell'europeo di quest'an-
no gli porta un rispetto superio-
re alla media, anche perchć pro-
prio Mike ha saputo creare nel-
la squadra un'armonia che pri-
ma non esisteva. Il fatto di avere
avuto tante esperienze in giova-
ne eta gli e servito. Spesso, a 19
anni, la vita puč essere proble-
matica. Adolescenza e popolari-
ta possono combinarsi in ma-
niera pericolosa. Chi sta all'e-
sterno puč non capire i traumi
che una mente cosi inesperta
riceve quotidianamente. Quel
28 settembre a Montreal signifi-

HLA GENTE mi aveva c1assifi-
cato come ragazzo e per cui,
recitavo quella parte. La disillu-
sione e venuta proprio da questo:
la gente pensava a me solo come
ragazzo, non mi dava I'opportu-
nita di essere me stesso. Ora le
cose sono cambiate. Capisco sia
una cosa naturale che esistano
pregiudizi. lo ne ho come tutti gli
altri. Ma non mi senti rei in grad o
di salire in cattedra unicamente



Mike Thackwell ieri e oggi. Sopra, durante le prove del Gp Canada 198O al volante della Tyrrell.
Fu quello un esordio sfortunato perchš Mike dovette cedere la vettura al compagno Jarier. Fu anche la
fine di un sogno; I'ambiente della F. 1 lo ha deluso profondamente (Fotof.evenini}. In basso, il ritorno
nella massima formula eon la poco competitiva Ram-Hart al Gp del Canada di quest'anno (FotoAmaduzzi)

pere he ho di fronte a me una
persona di 19 anni. Conoseo il
fastidio ehe ti procura un atteg-
giamento di questo genere» . Il
lungo cammino di Thackwell
verso la notorieta e iniziato nel
campionato Dunlop-Autosport
«Carnpioni del dornani» nel
1978. L'anno successivo Tha-
ckwell entrč a far parte del team
ufficiale March in F. 3 e sola-
mente un certo Alain Prost fece
registrare pili vittorie di lui in
quell'anno. A questo proposito
e interessante ricordare che oc-
casioni di scontro tra i due, il
Gp Lotteria di Monza e il Gp di
Silverstone, si risolsero a favore
del nostro, che ottenne una sor-
prendente vittoria aMonza, ri-
petuta poi nella gara concomi-
tante al Gp di Silverstone. Poi
per Thackwell arrivč I'inizio
dell'esperienza in F. 2. Fece
squadra eon Teo Fabi neI team
March, ma il 1980 fu un anna
contrassegnato dalla netta supe-
rio rita tecnica delle Toleman-
Hart di Brian Henton e Derek
Warwick. Mike non si perse
d'animo e quasi costantemente
si mise in luce per le sue presta-
zioni. AI Niirburgring riuscl a
compiere solo un giro in prova.
Si allineo su Ila griglia di parten-
za in uItima posizione. Non

segue

Esordio
in F.1
a 19 anni
LA SCALATA di
Mike Thackwell
verso le posizioni
che eon ta no nel-
I'automobile e sta-
ta rapida. Nato ad
Auckland in Au-
stralia il 30-3-1961
ma residente in
Nuova Zelanda,
Thackwell esor-
disce in F. Ford in
InghiUerra nel
1978 dove vince
molte gare passan-
do I'anno successi-
vo in r.3 nel cam-
pionato Vandervell
alla guida di una
March ufficiale.
Vince il Gp Lotte-
ria di Monza e si classifica 3. nel campionato. Nell'80 e ufficiale March
in r.2, conclude all'8. posto I'europeo e tenta a soli 19 anni I'esordio
in r.1 prima con una Arrows al Gp d'Olanda, dove non si qualifica
e poi eon una Tyrrell al Gp del Canada, dove pur qualificandosi non
parte al secondo via perchč sulla sua monoposto sale la prima guida
Jarier. Nei 1981 e alla Ralt-Honda in F.2. lnizia alla grande vincendo
la prima corsa, poi un incidente a Thruxton lo ferrna. Rientra a
stagione inoUrata ma le sue precarie condizioni fisiche gli impediscono
di ben figurare. Nel 1982 e brillante eon una March privata di Markus
Hotz tanto che per il 1983 ritorna alla RaU Honda. E secondo
nell'europeo dietro al compagno Palmer e si allinea all'europeo di
quest'anno eon i favori del pronostico. Cosi Thackwell corona il SIJO
sogno diventando campione di r.2, vincendo ben sette gare. O
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conosceva il circuito e le prime
due tornate servirono unica-
mente a fargli prendere confi-
denza con quelle terribili curve.
Poi Thackwell decise che era
giunto il momento di attaccare.
Recuperč in modo strabiliante.
[n cinque giri stabili cinque
nuovi record e alla fine raggiun-
se il podio, classificandosi in
terza posizione. Ormai anche la
F. I guardava a lui come un
possibile campione. Gia prima
di quella gara il team Ensign gli
aveva offerto un contratto, ma
Thackwell rifiutč, non ritenen-
do l'opportunita sufficiente-
mente competitiva. Quando ac-
cetto l'offerta di Ken Tyrrell ci
si chiese se Mike fosse convinto
di essere ormai entrato definiti-
vamente nella massima formu-
la. « on so rispondere a questa
domanda nemmeno ora - dice
Thackwell -. Dopo che ho fir-
mato mi sono convinto del eon-
trario, cioe che quella non fosse
stata la cosa giusta per me. Non
riuscivo a comprendere perche la
F. l si disinteressasse di tutto
quello che accadeva al di fuori di
essa enon prendesse in conside-
razione alcunche».

FU NEL 1981 che Ron Taura-
nae catturč Thackwell per legar-
lo al progetto Ralt Honda in
F.3. Mike ven ne assunto dal
team favorito per la conquista
del titolo europeo. Suo com-
pagno di squadra era I'inglese
Geoff Lees. Mike vinse la corsa
d'apertura in modo superlativo,
considerate anche le cattive eon-
dizioni dell'autodromo di Si1-
verstone, bagnato in ogni pun-
to, e la non ancora perfetta
organizzazione della squadra.
Nella seconda gara, ad Hocken-
heim, rimase al comando fino a
due giri dal termine prima che la
Ralt-Honda restasse senza
carburante. Poi, durante la pri-
ma sessione di prove ufficiali, a
Thruxton accadde l'episodio
fondamentale della vita di Mi-
ke. «Stavo guidando molto bene
in quel momento. Ero pio veloce
che mai. Ma purtroppo, dopo
I'esperienza di Montreal, avevo
perduto un certo interesse per
questo sport. II mio atteggiamen-
to nei confronti delle corse mi
aveva porta to a una sorta di non
eonvincimento in cio ehe facevo,
Arrivai a Thruxton sieuro della
vittoria, di essere di gran lunga
superiore a tutti gli altri eoneor-
renti in pista. essuno avrebbe
potuto battermi. Feci un errore,

non so di quale tipo, aeeadde
I'incidente. II 95% di questi
aceadono per eolpa nostra, anehe
se molti di noi piloti non vogliono
mai ammettere di avere sbaglia-
to. Ma gli errori ci sono e in
quella oecasione ne eommisi uno,
inutile negarlo». La Ralt-Honda
usd asinistra da un 'am pia eur-
va, andando poi a cozzare eon-
tro una postazione di commis-
sarri di percorso. Thackwell
usd dalla monoposto eon un
tallone fratturato, praticamente
distrutto. "Non fu un incidente
partieolarmente grave ma I'urto
fu violento e il mio tali one si
ruppe. In pio venni assalito da
fortissimi dubbi di ordine psieolo-
gico. Mi domandavo quale fosse
la ragione dell'aceaduto. Ma a
parte il fatto ehe ancora adesso
non posso eompiere lunghe di-
stanze a eausa del mio tallone,
I'incidente fu normale. Ora sono
qui, campione europeo di F.2 e
sono felice di essere impegnato
con tutto il mio essere nelle corse.
Ho capito che a quel tempo ero
troppo giovane per la F.t, non
ero maturo per affrontare quel
mondo. Avrei dovuto rimanere
me stesso, invece di recitare la
parte del ragazzino. Ma se avessi
agito in altro modo, avrei proba-
bilmente smesso di correre. Non
e stato un vero e proprio momen-
to di crisi, ma quello di inizio
della maturita. Ora sono cambia-
to grazie a quella esperienza».

PERSE TRE gare a causa del-
I'incidente, e la testa del cam-
pionato europeo di F. 2. Cam-
minava con le stampelle e per
entrare ed uscire dalla Ralt-
Honda, il giorno del suo rien-
tro, doveva essere sollevato dai

meccanici. Malgrado i dolori, le
sofferenze Thackwell arrivo se-
sto. Ma non era lo stesso, sia in
pista che fuori. Era tornato a
correre troppo presto? "Proba-
bilmente fu cosi. Comunque non
sto mai a rimpiangere sui latte
versato, non guardo indietro a
quello che e accaduto. Cer co di
proiettare la mia visione del mon-
do sempre avanti. In quel mo-
mento ritenevo che quella scelta
fosse la cosa pio naturale».
Geoff Lees vinse alla fine il
campionato e Ron Tauranac
rinuncio a Thackwell per la
stagione successiva, preferendo
prendere in squadra Jonathan
Palmer e Kenny Acheson. Mike
aveva speso ormai tutto il patri-
monio familiare ed improvvisa-
mente colui che l'anno prima
era state considerato la grande
speranza mondiale delle corse di
monoposto si trovo virtualmen-
te messo nella galleria delle me-
teore. Thackwell non aveva an-
cora compiuto i 21 anni. Fu .
I'aiuto di alcuni amici che per-
mise a Thackwell di restare in
quel mondo. Gli diedero una
mana procurandogli una sorta
di mini-program ma con la squa-
dra dello svizzero Markus Hotz,
un pilota e manager privato che
disponeva di un budget insuffi-
ciente persi no per una stagione
completa in F. Ford! Ad ogni
corsa la March di Hotz dispone-
va di gomme differenti. Si cerca-
va di scroccare le gomme buone
ovunque fosse possibile. Tha-
ckwell guidava il camion del
team per permettere ai due mec-
canici che lo seguivano di ripo-
sare. La concorrenza era fortis-
sima quell'anno: Ralt, Spirit,
Maurer, March, Ags, Minardi

erano guidate da piloti che in
breve sarebbero passati in F. I.
Corne si sentiva Mike a guidare
una March vecchia enon trop-
po competitiva al cospetto di
tale concorrenza? «Ci fu un cam-
biamento nella mia personalitš.
Avevo capito che correre mi
deva feliee. Dopo I'allontana-
mento dalla Ralt avevo ragionato
sull 'lpotesi del ritiro. Ma fu un
breve momento. Mi resi conto di
non desiderare altro che le corse.
Per quel che mi riguarda ancora
adesso la penso cosi. Purtroppo
sara I'automobilismo che prima o
poi mi abbandonera, Ritornando
all'esperienza con Hotz la ricor-
do con piacere immenso. Con
Markus ho gareggiato nell'anno
in.cui mi sono divertito di pio tra
tutti quelli trascorsi nell'automo-
bilismo. E poi mi sentivo davvero
coinvolto nella squadra»,

Un pilota
d'altri tempi

"ERA difficile pronosticare ad
inizio stagione un annata di sue-
cesso. Hotz pero era tremendo.
Aveva le corse nel sangue. Per
questa ragione riuscii a tirare
fuori il meglio di me stesso,
perche sentivo le stesse identiche
co se di Hotz. In pratiea non
possedevamo nulla. Si trattava di
improvvisare I'organizzazione
sui luogo della corsa. Ma i risul-
tati ottenuti equivalsero adelle
vittorie, anzi valevano pio di
queste. I terzi posti di Spa e di
Pau per noi valevano come un
campionato del mondo », Furono
le prestazioni di Mike a rendere
sicuro Ron Tauranac che Tha-
ckwell aveva ormai riconquista-
to il suo smaito originario e
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Asinistra, Thaekwell a Pau sulla Mareh del team Hotz nel 1982.
Fu quella la stagione della resurrezione morale del neozelandese,
ehe trova nella piccola seuderia svizzera la torza
di risalire la ehina (FotoSutton). Sotto, Thaekwell ad Hoekenheim 1980
eon la Mareh 802 del team lei (FotoKeller)

prima della fine dell'anno gli
fece sapere che neJ 1983 la Ralt
Honda si sarebbe ancora servita
di lui. «Devo essere grato aRon.
Ma pili che gratitudine quello che
gli porto e ammirazione, rispet-
to. Ha una dedizione assoluta per
il suo lavoro. on prende nulla
allo sport, ma piuttosto offre
qualcosa e nell'automobilismo
sono poche le persone di cui si
possa dire altrettanto », La pos i-
zione di Thackwell all'interno
del team Ralt non e comune ad
altri piloti. Mike non e uno
stipendiato, o una semplice gui-
da sotto contratto. Per Taura-
nac e la gente della squadra
Mike e un figlio adottivo. Negli
ultimi quattro anni Thackwell e
la Ralt sono cresciuti insieine e
c'č un insolito rispetto reciproco
fra tutti i componenti. Nel 1983
Mike ebbe come compagno di
team Jonathan Palmer. In pista
erano entrambi eccezionali an-
che se i loro caratteri erano e
sono diametralmente opposti.
Palmer e un grande parlatore,
ama le pubbliche reJazioni. Tha-
ckwell invece se ne sta nel suo
angolino, apparendo talvolta
persi no disinteressato.

((IL NOSTRO moda di affronta-
re i problemi era molto diverso,
lo sentivo di potere esprimere in
poche parole quello che senti vo;
Jonathan, invece, era capace di
scriverci un Iibro sopra. n telaio
della Ralt non era buono come
quello di quest'anno e c'era mol-
to da lavorare in proposito. Jona-
than era molto bravo nel fare
questo. La stagione 1983 e stata
molto bella, piacevole», Ma a
meta dell'anno con le due guide
separate da appena due punti,

eon una vittoria atesta, Taura-
nae dovette prendere una deci-
sione, che aveva temuto in pre-
cedenza. Doveva domandare a
uno dei due di sacrificare le
proprie ambizioni edi far vince-
re il campionato all'altro. Tha-
ckwell ebbe la peggio: «Ho sem-
pre pensato di poter battere Pal-
mer e ne sono sicuro ancora
adesso. Non era certo contento di
quello che Tauranac mi aveva
domandato ma proprio io non
dovevo lamentarmi. Facevo parte
di una squadra che doveva vince-
re il titolo europeo ad ogni costo.
n titolo arrivč e io diedi il mio
contributo in questa impresa.
Correre e dare tutto me stesso e
la cosa pili importante per me. I
titoli sono poi il risultato del-
I'impegno che uno pone. t chiaro
che le esigenze di Ralt e Honda
siano prioritarie a quelle del
signor Mike Thackwell. n titolo
di quest'anno e un prernio per la
produzione di tutta la squadra,
qualcosa di cui puč essere fiero
chiunque lavori nella fabbrica
Ralt o alla Honda e naturalmen-
te che lavora nel team. Sono
particolarmente felice per Ron,
perche ha realizzato la migliore
vettura di F. 2 che sia mai esisti-
ta, meglio anche della March
782 con la quale corse Bruno
Giacomelli. n 1984 ha concluso
I'era della F. 2 e credo che
I'ultimo sigillo sia il giusto rico-
noscimento al genio creativo di
Tauranac. Una parte non piccola
di merito va anche ascritta a
Alan HowelI e ai miei meccanici
Ian Dyer e Steve Toogood».

QUEST' ANNO Thackwell ha
coronato il suo. sogno. Ha vinto
il titolo europeo in maniera

inequivocabile, dimostrando u-
na netta superiorita su tutti gli
altri. Ha conquistato sette sue-
cessi, arrivando una volta in
nona posizione, perche, mentre
era al comando eon 17" sugli
altri, una foratura lo fece rien-
trare ai box. Quando parla dei
risultati ottenuti nel 1984 pare
che tutto sia trascorso nella pili
assoluta norrnalita. Ma i suoi
grandi occhi blu, quelli che fan-
no impazzire le ragazzine, s'illu-
minano quando sente parlare
della sua vittoria a Pau: «E
I'unico circuito della F. 2 nel
quale bisogna sapere realmente
quello che si fa, metro dopo
metro, secondo dopo secondo.
Con le moderne vetture da corsa
e diventato troppo facile correre
a Pau rispetto agli anni passati,
ma la guida a Pau o al vecchio
Niirburgring offre 11I0ltepili sen-
zazioni che in tutti gli altri circui-
ti messi assieme». Parlando dei
circuiti simili a Pau, Thackwell
fa una considerazione: «Se aves-
si gareggiato 30 o 40 fa, puč
darsi che avrei avuto moda di
mettere in risaito le mie qualita
in moda migliore rispetto ad og-
gi. Le co se che mi piacciono
tremendamente di questo sport
sono il rischio e I'incertezza,
come ti dava il vecchio Niirbur-
gring. Ed oggi tra piste troppo
sicure e vetture che sembrano
viaggiare su binari manca indub-
biamente quel quid che solo le
corse dei tempi passati riuscivano
adarti », Subito dopo la gara di
Pau, Mike e tornato in Inghil-
terra pilotando lui stesso I'aereo
per poi trasferirsi a Montreal,
per il suo ritorno in F. I nel
team Ram, un'altra occasione
che secondo alcuni critici avreb-
be fatto meglio a perdere. «Sono
un pilota e se credo che il mio
atteggiamento sia giusto non c'e
alcun commento negativo che mi
possa smuovere dalla decisione.
Ho il dovere d 'impegnarmi fino
in fondo e cosi ho fatto in quella
gara. L'invito di recarmi a Mon-
treal per me ha avuto il significa-
to di un diversivo dalla mia abi-
tuale professione di pilota di F. 2.
Ovviarnente la Ram non era la
monoposto pili veloce in pista ma
John Mac Donald e Mick Ralph,
assieme a tutto il team han no
fatto il possibile per permettermi
di ben figurare. Avevano messo
tutte le loro capacita, la loro
volonta nel preparare la monopo-
sto e mi e piaciuto lavorare con
questa gente. Dopo quattro anni
d'assenza da quel mondo ho tro-
vato la F. 1 completamente cam-
biata. Anche il mio atteggiamen-
to verso il circus era cambiato.
Credo comunque che esistano
ancora certe incongruenze nella
F. I attuale. Ad esempio e assur-
do che si debbano spendere tanti

soldi cosiccome si debbano utiliz-.
zare treni di gomme da qualifica.
Pensi che in F. 2 per le prove ho
sempre utilizzato i pneumatici
con la mescola da gara, per di pili
un solo treno. Ho sempre consi-
derato un assurdita questa delle
gomme da qualifica».

L'importanza dei
momenti difficili

MA COSA fara ora il nec cam-
pio ne europeo di F. 2? II team
Ram l'ha apprezzato parecchio
per co me ha condotto la vettura
al Gp del Canada. Ma Tha-
ckwell e il tipo che non si sbilan-
cia e resta coi piedi per terra:
«Non credo di essere una super
star o un campione del mondo.
Semplicemente mi piace correre
e voglio impegnarmi il pili possi-
bile in questo. La mia ambizione
e quella di andare avanti. Ma non
c'e fretta. t inutile arrabattarsi
nella ricerca immediata di una
guida in un grande team. No
questo e sbagliato. L 'importan-
te, come nella vita, e fare le cose
con il massimo della professiona-
lita, nel migliore modo possibile.
II resto viene da solo. La ragione
vera della mia ammirazione per
Ron Tauranac e Gilles Villeneu-
ve e che entrambi hanno saputo
tirare fuori il loro massimo nei
momenti difficili. t stata una
grande lezi one di vita per me»,
Lontano dai circuiti Mike Tha-
ckwell occupa il proprio tempo
eon un hobby alquanto costoso.
E: infatti un esperto pilota d'ae-
roplani e negli ultimi due anni
ha portato i componenti del
team Ralt da un circuito all'al-
tro: «Volare mi serve - fa Tha-
ckwell - per rilassarmi e se non
avessi corso in auto sono sicuro
che avrei trovato posto in qualche
compagnia aerea », Alla Ralt di-
cono che il volare ha maturato
Mike e che la ferrea volonta di
vincere le corse deriva dal fatto
che Thackwell fosse oberato dai
debiti all'epoca dell'acquisto di
un Twin Comanche: «Se conti-
nua cosi - dicevano - dobbia-
mo trovargli un Concorde da
comprare prima della fine del-
I'anno, perche, paga to il Coman-
che, non si sen tira pili incentiva-
tOH. Cosi disse il manager Alan
Howeli prima delle ultime corse
stagionali. Ma Mike ha conti-
nuato a vincere, eon stile, intel-
Iigenza e abilita. In giro han no
detto che Thackwell ha trionfa-
to grazie all'uso della migliore
vettura del lotto. PUQ anche
essere vero, ma state sicuri, che
grazie alle sue qualita il signor
Mike Thackwell emergera ben
presto diventando uno dei mi-
gliori piloti del mondo. Con
stile, maturita e intelligenza.

lan Phillips
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propongono invece la presenza
soltanto di camionisti di profes-
sione. A Le M ans e a Zandvoort
so no state indette corse can
semirimorchi, che offrono un
motivo di spettacolo in pili,
sebbene venga cosi rallentata la
velocita di inserimento nelle
curve dei veicoli industriali.
Concorrenti e organizzatori si
pongono poi da tempo un que-
sito: e meglio correre con ca-
mion di serie o con camion
«speciali? Italiani, francesi e in-
glesi so no quasi tutti d'accordo
su Ila necessita di mantenere i-
nalterati gli automezzi. Gli 0-
landesi invece - lo hanno im-
parato dagli americani - pro-
pendono per la seconda alterna-
tiva. Giungono cosi sui campi di
gara con una struttura organiz-
zativa in grado di modificare i
veicoli in funzione delle caratte-
ristiche del .percorso. I loro ca-
mion sono infatti dei «pretori-

AUTOCARRI/Verso un campionato di Formula Uno

Un giorno da camion
Gli inglesi vorrebbero organizzare corse di velocita pura, mentre olandesi

e francesi sono piu favorevoli ad un torneo dove reqolarita e accelerazione abbiano un ruolo
fondamentale. Tra i piloti emerge il nostro Duilio Ghislotti recente vincitore a Donington

I PRIMI a scoprire le corse con
i camion in Europa sono stati gli
olandesi: da alcuni anni orga-
nizzano infatti un «Truck Festi-
val» durante il mese di agosto
suI circuito di Zandvoort. Il
successo della manifestazione
non ha tardato a richiamare
I'attenzione degli stranieri e so-
prattutto dei francesi:
1'«Automobile Club de
l'Ouest», con la sua notevole
esperienza nel set tore delle gare
automobilistiche (organizza la
24 Ore di Le Mans), estato
pronto capire quanto grandi
fossero le possibilita di «morita-
re» uno show basa to soltanto
sui veicoli ind ustriali. l: nata
cosi la 24 Ore Camion, che si
tiene ogni due anni nel mese di
ottobre. Il suo successo fu subi-
to enorme: centomila spettatori
han no assistito all'edizione '83.
L'idea č stata presto ripresa da
un altro organizzatore francese,
Gilles Barissat, editore delle due
pili importanti riviste europee di
autotrasporto, «France Rou-

tiers» e «La revue du Camion»,
Nell'arco di breve tempo ha
indetto il primo «G.P. Ca-
mio n», tenutosi sui circuito di
Le Castellet, nel mese di mag-
gio. In poche settimane si e
messa in moto una macchina
organizzativa, in tutta Europa,
che ha avuto immediati effetti:
la pubblicazione inglese
«Truck» ha annunciato la di-
sputa di una gara suI circuito di
Donington (1° Multipart Truck
Grand Prix), imitata in Olanda
dal mensile «Truckstar», cui e
stato affidato il rilancio «Truck
Festival» di Zandvoort, e in
Svezia dalla rivista «Traiier»
con il suo «Trucking Festival».

PER IL 1985 i program mi sono
ancora pili ambiziosi: gia si par-
la con insistenza della possibili-
ta che vengano organizzate
competizioni anche in Belgio,
Germania e Italia (circuito di
Monza). Si sta discutendo in
Olanda per creare un campiona-
to europeo della categoria, con

una classifica a punti uguale a
quella in vigore nella Formula
Uno. L'idea si scontra pero con
notevoli problemi di naura re-
golamentare. Gli organizzatori
francesi e olandesi sono favore-
voli a corse in cui la cornponen-
te «velocita- non sia la principa-
le. A fianco, infatti, della gara
vera e propria su circuito saran-
no disputate prove di abilita di
guida (slalom fra i birilli, accele-
razione su una certa distanza,
sostituzione di una ruota nel
tempo pili breve, ecc.). Gli in-
·glesi puntano invece alla formu-
la della velocita pura, con corse
di qualificazione efinali varie
(assoluta erelativa alle diverse
categorie di veicoli in rapporto
alla potenza del motore).

LE DIFFERENZE sono anche
altre. I francesi e gli inglesi sono
favorevoli alla partecpazione al-
le «truck races» di piloti del-
l'automobilismo agonistico e di
altre «star» del mondo dello
spettacolo. Olandesi e svedesi

Renzo Ratti
segue a pagina 58
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Duilio Ghislotti (nella foto
durante la vittoriosa gara

a Donington) e fra i piu forti
piloti in Europa. Suoi maggiori

antagonisti. il francese
Gaillard. gli inglesi Bacon

e Walker e gli altri italiani
Bettinelli e Recaldini



pi», del tutto diversi da quelli
normalmente impiegati sulle
strade per effettuare i trasporti.

AL «G.P. CAM ION» di Le
Castellet era per esempio pre-
sente un potente Chevrolet con
motore a benzina, protagonista
assoluto della gara di velocita,
A Zandvoort il numero degli
«special trucks» e addirittura
stato preponderante in confron-
to a quello dei «norrnal trucks»;
la dimostrazione pili evidente
della specificita di tali veicoli e
venuta da un Ford subito so-

Un giorno
da camion
segue da pagina 55

ad arte, allo scopo di confonde-
re le idee. I verificatori hanno
pero scoperto il «trucco», facen-
do correre il veicolo fuori c1assi-
fica. I due costruttori, che han-
no finora ottenuto i migliori
risultati nel settore delle gare,
sono la svedese Volvo e la bri-
tannica Leyland. Nel primo ca-
so la partecipazione non e mai
stata ufficiale, mentre per la
Casa britannica la presenza sui
campi di corsa e legata a un'o-
perazione di rilancio in grande
stile della sua immagine nel
settore dei mezzi da trasporto.
La Casa tedesca M.A.N. ha
preferito negli ultimi tempi ri-
durre I'impegno agonistico, per-
che soddisfatta dei successi otte-
nuti (I. alla 24 Ore di Le Mans
'83 e al G.P. Camion '84). Re-

prannominato «carnion volan-
te»: adottava un grande spoiler
posteriore, del tutto simile a
quello de Ile vetture di «formu-
la».

ALLA GARA di Donington il
regolamento stabiliva invece
l'impossibilita di modificare
componenti meccaniche degli
automezzi iscritti in rapporto a
quanto omologato dalle Case
costruttrici. Qualcuno tuttavia
ha cercato di trovare scappatoie
che permettessero di migliorare
le prestazioni. Hanno sorpreso
non poco alcuni camion della
categoria con potenza fino a 300
Cv, che riuscivano tranquilla-
mente atenere il passo di veicoli
de Ile serie superiori. GIi olande-
si non si sono poi voluti smenti-
re una volta di pili: hanno iscrit-
to uno Scania «140» a cabina
arretrata, che in realta non era
un trattore (cioč un veicolo atto
ad agganciare semirimorchi),
come richiesto dal regolamento,
ma un autocarro (cioč allestibile
eon una carrozzeria per il tra-
sporto delle merci). Sui suo te-
laio era stata montata una ralla

nault e Iveco sono, invece, in-
certe sull'atteggiamento da
prendere: cercano di seguire il
fenomeno delle gare da lontano,
anche se gia circolano voci di
una loro presenza ufficiale alle
manifestazioni del prossimo an-
no. La Scania starebbe appron-
tando una squadra che parteci-
perebbe soltanto ad alcune
competizioni (Olanda, Francia
e Svezia), mentre la Mercedes-
Benz e I'unica che si dichiara del
tutto contraria a iniziare I'attivi-
ta agonistica.

LA SITUAZIONE e molto pili
chiara a liveIlo di piloti: soltan-
to tre o quattro hanno dimo-
strato innegabili doti di cam pio-
ni. Fra questi I'italiano Duilio
Ghislotti, che ha ormai matura-
to un 'esperienza notevole in
questo settore. Ha infatti par te-
cipato a quasi tutte le gare
finora disputate in Europa, vin-
cendo spesso le prove di velocita
o di accelerazione, dove emer-
gono le qualita del conducente.
II successo pru recente lo ha
ottenuto a Donington, corsa in

Sopra i «rnostri»
effettuano una

. specie di giro di
ricognizione eon un
battistrada del tutto
speciale. Contento
lui. .. Asinistra un
momenta della gara
di Donington: sfilano
nella curva tre Iveco.
A destra, I'amico
camionista ha
tentato una curva a
velocitš troppo
elevata: il risultato ti
stato fin troppo
severo,
fortunatamente i
danni si sono limitati
al camion

cui ha letteralmente domi nato,
sempre in testa in tutte le varie
«rnanches». II francese Gaillard
e gli inglesi Bacon e Walker si
sono dimostrati protagonisti 'di
primo piano delle «truck races»,
sebbene eon alterne vicende e
eon una minore regolarita di
risultati di quanto abbia dimo-
strato Ghislotti. La scuola ita-
liana sta rivelando al tri perso-
naggi di spicco delle gare dei
camion: sono Pietro Bettinelli
(3. assoluto a Donington) e AI-
fonso Recaldini, fra i pili veloci
in senso assoluto sui circuito
inglese in cui si e disputato il
Multipart Truck Grand Prix.
Sulla base dei risultati ottenuti
nella corsa britannica, e stata
lanciata I'idea di creare una
squadra tutta italiana che do-
vrebbe partecipare all'intera
stagione di gare '85. Anche gli
stranieri non perdono pero tem-
po: in Francia alcuni concessio-
nari Renault han no deciso di
creare un team, mentre in Olan-
da si sta cercando di rafforzare
la squadra gia esistente. In Gran
Bretagna il «Team 45» Leyland,

cui aderiscono i trasportatori
proprietari di veicoli del tipo
«Road train», assicurera la sua
presenza alle gare europee. Tut-
to quest'insieme di iniziative fa
'correre il rischio che si giunga a
una troppo elevata professiona-
Iizzazione delle gare riservate ai
camion. II successo di pubblico
riscosso da tali manifestazoni
(centomila spettatori a Donin-
gton) dipende dalla spettacola-
rita delle corse ma soprattutto
dalla varieta dei risultati. Le
«truck races» devono restare
inserite in pili grand i feste del
camion, quali quelle organizza-
te in occasione della «24 Ore di
Le Mans» e del «G.P. Carnion»
(parate dei veicoli meglio deco-
rati, presenza di «stuntrnen»,
mostre di automezzi, ecc.) che
richiamano il grande pubblico
per la coreografia che assicura-
no. Soltanto cosi i Gran Premi
riservati ai veicoli industriali
manterranno inalterato il signi-
ficato per cui sono stati creati in
Europa, quello di rendere sem-
pre pili popolare I'immagine del
camion. O
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GSi. La nuova Kadett
da 203 Km/h.

I: auto "elia sua forma migliore.
Nuova Kadett GSi.

Solo una cosa pua darti piO
emozioni della nuova Kadett GSi:
volare. Motore 1800 ce ad iniezione
elettronica, 115 ev, 203 Km/h,
da O a 100 in 9 secondi, il piObasso
coefficiente di resistenza all'aria
nella categoria: ex 0,30.
Kadett GSi. Solo volare e meglio.

Solo un mezzo pua vantare
un cruscotto piu sofisticato della
nuova Kadett GSi: per spiario, devi
volare. Strumentazione a cristalli '
liquidi, check control, computer di .
bordo, dispositivo "cut-off" per la

riduzione dei consumi nel traffico
cittadino, cambio sportivo a 5 marce.

E per atterrare sempre sui
morbido, la Kadett GSi ti offre di
serie pneumatici allargati 175/70
HR 13, ammortizzatori a gas, sedili
sportivi awolgenti, insonorizzazione
speciale. Kadett GSi. Solo volare e
meglio.

.OPEL€}
IDEE IN MOVIMENTO.







Tutto
turismo
segue

zioni quanto voleva. Nel 1983,
gara dopo gara, ha compiuto
una stagione d'esperienza, vin-
cendo quanto bastava per reci-
tare il ruolo di favorita nel 1984.
Cosi e stato: Tom Walkinshaw
ha vinto il titolo continentale.
Per I'anno prossimo i piani sono
ambiziosi. In Jaguar si cercano
piloti, possibilmente giovani, da
inserire nell'assetto della squa-
d ra gia esistente perche la Casa
inglese, tramite il Twr, si shiere-
ra al via del campionato mon-
diale ednurance con due vetture
sulle quali dovrebbero salire
Heyer, Walkinshaw e forse
Martin Brundle. Nell'eurotu-
rismo dovrebbero restare sia
Heyer che Walkinshaw, oltre a

modifiche verranno apportate
al retrotreno, che quest'anno ha
causato notevoli inconvenienti,
con l'introduzione di un nuovo
gruppo differenziale. Per I'anno
prossimo si monteranno cerchi
da 16" adatti ad ospitare le
gomme Dunlop Denloc.

VOLVO - Si attendono grandi
cose dalle velocissime turbo del-
la Casa svedese. Sebbene i re-
sponsabili non lo ammettano
ufficialmente, pressoche certo
che sara Eggemberger a prepa-
rare le vetture. In dicembre il
preparatore svizzero si trasferi-
ra inuovi locali, situati accanto
all'importatore svizzero della
Volvo. I team dovrebbero essere
due, quello gia citato di Eggem-
berger e un altro svedese, dove
Ulf Granberg sara il pilota di
punta. Eggemberger, invece,
dovrebbe portarsi Gianfranco
Brancatelli che quest'anno ha

Percy. Ai tre potrebbero affian-
carsi il francese Jean Louis
Schlesser oppure Roberto Ra-
vaglia per disputare il cam pio-
nato tedesco produzione.

ROVER - Potrebbe costituire la
sorpresa stagionale. La squadra
intende schierarsi nel cam pio-
nato con vetture totalmente
n uove preparate dal -Twr di
Tom Walkinshaw. I piloti ver-
ranno decisi dal direttore sporti-
vo dell' Austin Rover John Da-
venport e forse verra fatta una
scelta nazionalista, con soli eon-
duttori inglesi. Il tedesco Armin
Hahne e il belga Marc Duez,
che hanno guidato la Vitesse nel
1984, sono quindi incerti in seno
al team. Tecnicamente grosse·

guidato per lui la Bmw Csi in
coppia eon Kelleners. A fianco
del romano ci potrebbe essere lo
svedese Thomas Lindstrom.
Probabilmente le Volvo si schie-
reranno con i modelli 740 turbo
ad intercooler. AI fronte della
Casa svedese stanno avvicinan-
dosi anche molti nomi italiani,
sia preparatori che piloti. Cipol-
li, che al Mugello ha corso con
la Volvo di Stureson, vorrebbe
farne preparare una eon l'ap-
poggio diretto della filiale italia-
na, dato che questo pilota e
concessionario Volvo. Altri po-
tenziali interessati sono Finot-
to, Facetti, il ralIista Tognana, i
fratelli Micangeli, Anna Cam-
biaghi, Leila Lombardi e il pre-
paratore Irnberti.

ALFA ROMEO - E molto in-
certo il futuro dei preparatori
che nel 1984 hanno contribuito
alla vittoria de Ile Gtv 6 nell'eu-

. ropeo marche. Imberti e interes-
sato alla Volvo, mentre il belga
Luigi Cimarosti e in predicato
di curare vetture di altre mar-
che, co me leggerete pili avanti.
Prima di prendere ogni decisio-
ne, i due stanno premendo sul-
l'Alfa affinche venga omologata
una testata a quattro valvole per
cilindro, che porterebbe la Gtv
6 ad essere competitiva anche
per la vittoria assoluta nelle
gare del 1985. E comunque mol-
to difficile che ad Arese possano
·accettare un piano del genere.
Frattanto spunta all'orizzonte
la po ssibilita di un'Alfa Romeo
Giulietta turbo di 1800 ce per le
corse del 1986. Il peso contenu-
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In alto le Bmw 635
del team Wurth in
azione aMonza.
Alcune vetture
tedesche correranno
privatamente nel
1985 (FotoAlquati).
Asinistra la Volvo
rivelazione di
quest'anno (Attualfoto).
AI centro le Altetta
Gtv6 che non
dovrebbero subire
moditiche I'anno
prossimo (Attualfoto).
A destra la Rover
Vitesse accreditata
dei tavori del
pronostico
(FotoSutton}. In
basso la poderosa
Jaguar XJ-S che ha
dato a Walkinshaw
il tito lo piloti
(Foto$utton)

to (960 kg) e la potenza elevata
(320 cv) permetterebbe ai prepa-
ratori di partecipare alla prossi-
ma stagione eon le solite Gtv in
a ttesa di questa vettura che, se
realizzata, sarebbe un'autentica
bomba e .potrebbe dare all' Al-
fa Romeo l'opportunita di lot-
tare anche per le vittorie assol u-
te.

DATSUN - La 300 ZX sembra
essere la vettura ideale per il
preparatore belga Luigi, il quale
ha optato per questo modello
che in versione gr. A potrebbe
fornire circa 450 cv, grazie al
suo favorevole «biglietto di pre-
sentaziorie» in versione com-
merci ale, ovvero 3000 ce, moto-
re a 6 cilindri, turbocompresso-
re e 228 cv. L'unico problema
viene dall'abitacolo della vettu-
ra, che per dimensioni ricorda
piu una gruppo B che una tu-
rismo.

FORD - Ancora nulla e trapela-
to circa un eventuale impiego
della Sierra amotore 2300 tur-
bocompresso. Con molta pro-
babilita la vettura correra solo
nel campionato tedesco produ-
zione, affidata alle cure del pre-
paratore Ringhausen. Interes-
sato alle quattro cilindri inglese
e anche il cecoslovacco Enge,
uno dei piloti Bmw di queste
ultime stagioni.

BMW - Fuori dalla mischia le
vetture ufficiali, i coupe 635 Csi
continueranno a correre neil 'eu-
ropeo, seppur eon poche pro-
spettive di vittoria. Alcune
squadre private si affideranno
ancora alla resistenza e all'affi-
dabilita del motore sei cilindri
della Motorsport, nelle sue di-
verse preparazioni. Tra le squa-
dre intenzionate a continuare a
correre con le Csi vi e quella
belga finanziata dalla Bastos,

che partecipera alla 24 ore di
Spa piu un'altra corsa da stabi-
lire. Dall'lnghilterra giungeran-
no in Europa due Bmw curate
dal grande rivale di Tom Wal-
kinshaw Frank Sytner, il riven-
ditore Bmw di Nottingham. Ne-
gli ultimi due anni tra il respon-
sabile del Twr e quello della
Casa tedesca e accaduto di tut-
to. Sytner e I'uomo che ha volu-
to mettere fuori legge nelle corse
«saloon» inglesi le Rover prepa-
rate dal Twr. Cosi le due parti
s'incontreranno nell'europeo.
Siamo convinti che Sytner l'ab-
bia fatto apposta per mettere i
bastoni tra le ruote al suo odiato
compatriota.

Thomas M. Imhof

TOYOTA - Sulla carta e sfavo-
rita rispetto alla Datsun, eppure
e piu appoggiata dalla Casa
madre. Dopo la vittoria di Wim
Percy nella corsa turismo ante-
prima del Gp d'lnghilterra di F.
I e il 5. posto alla 24 ore di Spa,
e possibile che la Celica Supra
2.8 ad iniezione possa parteci-
pare a tutte le corse continentali
nel 1985. A prepararle sarebbe il
team inglese Hughes of Beacon-
field. La Toyota, comunque,
non ha su Ila carta grosse possi-
bilita di vittoria. Il suo motore
a due valvole e infatti al massi-
mo dello sviluppo e piu di tanto
non pua fornire sia in potenza
massima sia in regime di coppia.
Parte quindi sfavorita contro le
potenti Volvo e Jaguar. (ha collaborato Gaetano Dima)
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Steila Polare
segue

Thomas Lindstrom che, noncu-
rante delle blasonate avversarie,
filava docile in testa alla corsa.
La settimana dopo, a Vallelun-
ga, la scena si ripeteva. Nella
parte finale del campionato ad-
dirittura la Volvo recitava il
ruolo di favorita vincendo a
Zoi der eon Granberg e Kvist, e
arrivando seconda al Mugello.
Cosi dall'apparente tranquillita
delle loro spoglie, le mastodon-
tiche 240 turbo si sono trasfor-
mate in colossali mangiatrici di
secondi, creando seri grattacapi
a ehi aveva costruito altre vettu-
re proprio in funzione della
serie continentale. La Volvo ha
colto net segno al suo primo
anna «vero» nelle corse di velo-
cita, La Casa Svedese č stata la
prima a presentare in questo
campo una vettura sovralimen-
tata, sfruttando la buona equi-
valenza che il regolamento eon-
sen te. Il coefficiente applicato ai
motori turbocompressi e di 1,4
e cio significa che i 2127 ce del
motore Bt 21 Et della Volvo
permettono alla vettura di ap-
partenere alla classe tra 2,5 e 3
litri, ovvero 2127 ce, (1,4=2978
ce). Al di fuori della cilindrata
questo si concreta in un indiscu-
ti bile vantaggio nel peso, tanto
che la Volvo pua correre entro
il limite regolamentare di 1035
kg contro i 1185 delle Bmw 635
Csi e i 1400 kg delle Jaguar, che
appartengono ad altre catego-
rie.

PARTENDO da queste basi la
Volvo si trovava in posizione
invidiabile rispetto alla concor-
renza, perchč tutto il resto a-
vrebbe riguardato le omologa-
zioni speciali. La Volvo Car
Corporation ha provveduto nel
corso dell'inverno 1983 alla pre-
parazione di 500 vetture speciali
provviste dei requisiti necessari
per il gr. A. Non č stato un gioco
di prestigio, co me qualcuno e
portata a pensare, poiche la
maggior parte di queste 240
turbo č stata venduta per circo-
lare su strada negli Usa. Proprio
da questo modello e nata la
vettura da corsa eon la quale ho
partecipato all'europeo. Tra le
principali modifiche a liveIlo
motoristico si nota la presenza
di uno scambiatore di calore per
raffreddare l'aria di emissione
dopo la compressione, del-
l'adozione di un turbocompres-
sore Garrett leggermente modi-
ficato e un dispositivo d'acqua
per l'ammissione. Quest'ultimo
e costituito da un apparato elet-
tronico la cui logica risponde ad

un a programmazione particola-
re in funzione di numerosi para-
metri. In pratica gli ingegneri
della Volvo hanno seguito con
attenzione i problemi derivanti
dal controllo del rendimento
termico favorendo la combu-
stione che si svolge sotto l'effet-
to di forti pressioni. In questo
mod o e quindi possibile arretra-
re il punto di apparizione della
detonazione migliorando la te-
nuta meccanica rendendo infine
pili povera la miscela a vantag-

'gio di un minor consumo. Men-
tre l'iniezione ad acqua e dun-
que intermittente a fasi e co-
manda ta elettronicamente, l'ali-
mentazione di benzina e invece
rimasta fedele al sistema mecca-
nico Bosch K jetronic a getto
continuo, adottando pero un
gruppo di controllo miscela del
tipa di quello utilizzato dai mo-
tori 8 cilindri di Porsche 928 S e
Mercedes, in moda da assicura-
re un f1usso di benzina sufficien-
te.

LE VOLVO han no debuttato
ad inizio stagione con una po-
tenza massima di 295-300 cv ma
la messa a punto del sistema di
iniezione ad acqua, utilizzato
per la prima volta a Brno, ha
permesso successivamente di ar-
rivare a valori vicini a 325 cv. In
pratica potenze simili a quelle di
Jaguar e Bmw forse eon un
ulteriore margine di migliora-
mento in pili. E pero al volante
che le Volvo 240 turbo gro A si
fanno conoscere meglio. La
coppia motrice e molto buona,
tanto che in accelerazione que-
ste vetture sono superiori alla
concorrenza cosi come in fatto
di elasticita di marcia e di utiliz-
zazione. Alla guida le Volvo
mettono in evidenza le loro qua-
lila principali, che spesso sfug-
gono alla maggior parte degli
osservatori. II vero fatto stupe-
facente e che queste vetture so-
no incredibilmente maneggevoli
e semplici da pilotare. Il gr. A
non permette alleggerimenti e le
240 turbo accusano un peso di
1070 kg-tlOO kg, di pili rispetto
ai 1035 autorizzati. Sono centa
chili guadagnati gia in partenza
nei confronti dei concorrenti.
La struttura stessa della macchi-
na facilita il compito del pilota
negli scarti, nel corretto uso
de Ile traiettorie e in frenata,
dove le 240 turbo temono la
rivali ta delle Gtv 6 Alfa Romeo,
che pero sono vetture di un 'al-
tra classe, per di pili inferiore.
Le 240 sono provviste natural-
mente di tutti i perfezionamenti
correnti in gr. A: 4 grandi dischi
freno ventilati con pinze leggere
e 4 pistoncini, regolatore di fre-
nata, mozzo ruota e fissaggio

centrale tramite dado unico,
sistema di sollevamento rapido,
valvotJ di rifornimento di benzi-
na ed acqua. Il cambio e un
Getrag a cinque rapporti invece
di quello a 4 marce di costruzio-
ne Volvo originariamente mon-
tata sulle vetture di produzione.
Le sospensioni sono molto rudi-
mentali nei confronti ad esem-
pio di quelle de Ile Jaguar edelIe
635 Csi Bmw. Sono stati rinfor-
zati soltanto il braccio guida del
ponte posteriore rigido e i tri an-
goli in lamiera del finto sistema'
McPherson anteriore. Strana-
menteil concetto, un po' arcaico,
si comporta bene in pista nono- .
stante possano esserci grossi
margini di miglioramento so-
prattutto per quanto riguarda
molle, ammortizzatori e barre
antirollio, senza pariare delle
geometrie delle sospensioni.

RISPETTO alle sue rivali la 240
turbo e sfavorita dall'altezza
maggiore edalla mancanza di
sfruttamento delle carreggiate.
Tutte le altre vetture del-
I'euroturismo, infatti, nascono
gia da Ila fabbrica eon una eon-
cezione sportiva. La vettura sve-
dese invece con le sue Iinee
spigolose e la sua superficie
frontale non e certamente un
modello ideale in fatto di aero-
dinamica, anche se dispone di
una distribuzione dei pesi vera-
mente .favorevole. L'handicap
risiede nel regolarnento tecnico
delle corse europee. Visto che la
larghezza č limitata in funzione
della cilindrata, le 240 turbo
hanno diritto solo a 10 pollici di
cerchio e gomme come massi-
mo. Questo comporta una mag-
giore velocita suI dritto ma eon-
seguenti problemi nelle curve,
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dove per forza di cose vi e una
superficie di aderenza minore
rispetto ad altre concorrenti.
Inoltre questo fattore che pos-
siamo considerare negativo co-
stringe i tecnici e i preparatori
ad effettuare delle scelte di
pneumatici prudenti, onde evi-
tare l'eccessivo riscaldamento
della gomma. Ma addentriamo-
ci all'interno della vettura, ini-
ziando dall'abitacolo di una del-
le macchine del «Delcourt ra-
cing» preparate da Guy Trigaux
e dai suoi uomini con cura
certosina.

le per due ragioni: la prima
risiede nella migliore rigidita
telaistica che si ottiene, la secon-
da invece e specifica del roll-
bar, che e di una solidita incre-
dibile. Ne sa qualcosa il pilota
uffici ale Ro bert K vist, che a
Brno dopo una serie di cap otta-
menti e uscito dalla vettura sano
e salvo proprio grazie alla pro-
tezione a gabbia dell'abitacolo.
L'allestimento interno sfoggia
gli accessori tipici delle corse,
come contagiri, indicatore di
tem peratura e della pressione
olio e acqua, interruttore dei
circuiti elettrici, estintore, sedile
avvolgente integrale, cinture di
sicurezza ed ogni altro accesso-
rio corsaiolo. Si nota soprattut-
to I'importanza attribuita al
manometro che informa il pilo-
ta della pressione di sovralimen-
tazione. Si tratta effettivamente

LA GABBIA di protezione ha
richiesto parecchio tempo per
l'installazione. Questo roll-bar
estende i suoi molteplici tenta-
coli di alluminio fino alle cam-
pane del McPherson anterio-
re. L'installazione e molto uti-

Sopra, la Volvo 240
turbo il stata la
grande rivelazione
dell'europeo turismo
gro A vincendo la
gara di Zolder ed
arrivando in seconda
posizione al Mugello.
Nel corso del 1984
le vetture svedesi
hanno dimostrato
progressivi
miglioramenti e ora
sono da considerare
le favorite del
prossimo
campionato
(FotoAlquati) Sotto,
Pierre Dieudonne,
uno dei piloti Volvo

di una informazione essenziale
per ehi guida, perchć tramite
questo strumento e piu agevole
comprendere le prestazioni e la
buona tenuta della meccanica.
Il ruolo del contagiri e invece
meno cruciale rispetto ad altre
vetture, grazie alla coppia estesa
e perche quest'ultima dimi-
nuisce prima del raggiungimen-
to di un regi me pericoloso per il
propulsore. Berichć sia stata in-
stallata nei primi esemplari una
manopola di regolazione della
valvola di scarico del turbocorn-
pressore, questa č diventata or-
mai inutile. Con il sistema di
iniezione ad acqua, infatti, ge-
stito elettronicamente, la pres-
sione di sovralimentazione vie-
ne controlla ta tramite un micro-
calcolatore; per modificare la
pressione bisogna agire non gia
sulla manopola quanto sulla
programmazione, cambiando
un «chip» nell'unita di control-
lo. Contrariamente a quello che
si crede le Volvo non abusano
della sovralimentazione per au-
mentare momentaneamente la
potenza durante le pr ove di
qualificazione. Da una parte,
infatti, la pressione e Timitata

. dal rischio di detonazione. Poi
al di sopra di 1,5 bar, si osserva
nettamente un fenomena di sa-
turazione, legato alla capacita
del turbocompressore.

IL NEMICO della Volvo e il
silenzio. Non stiamo scherzan-
do. Contrariamente alle altre
vetture di gr. A le 240 turbo
emettono un rumore smorzato.
Vedendole in corsa sembrano
essere prive di quel fascino che
hanno Jaguar, Bmw, Alfa Ro-
meo, pluricilindriche di una ri-
conosciuta «nobilta» . Ma il pi-
lota non ha veramente alcun
motivo di lagnarsi di questa
«civilta» che se non altro lo
rende forse piu fresco al termine
di corse lunghe come quelle
dell'euroturismo. Il motore tur-
bo rende la guida differente, ma
non quanto si possa pensare. Ci
si abitua facilmente allo sfrutta-
mento di un propulsore del ge-
nere. Cio che sorprende al pri-
mo colpo ela forza della coppia
motrice che si manifesta gia a
partire dai 4000 giri. Nulla di
piu eccitante, invece, si manife-
sta al di sopra dei 6000 giri. Con
una coppia quasi costante in un
campo che supera largamente la
caduta di regirne, passando da
un rapporto all'altro, il pilota
ha spes so la scelta nell'affronta-
re una curva. Spiegandoci me-
glio, possiamo scalare in 2. mar-
cia piuttcsto che in 3., o usare
quest'ultima al posto della 4.,
sen za che il tempo sui giro
venga modificato di molto. Pre-
sto si comprende che e meglio

mantenere un rapporto superio-
re. Sviluppato dal reparto Mo-
torsport della fabbrica svedese il
motore Volvo si trova in fase di
piena evoluzione e la stessa co sa
si pua dire del suo cornporta-
mento. Ad inizio stagione il
propulsore aveva una risposta
brutale, improvvisa. Ora questa
sua tendenza e stata mitigata a
favore di una maggiore regolari-
ta di erogazione della potenza.
Le sue prestazioni erano meno
costanti e spesso si palesavano
difetti dovuti al surriscaldarnen-
to e al fragile livello delle guar-
nizioni delle testate, delle quali
sono state provate diverse solu-
zioni e versioni. II turbocorn-
pressore cedeva con facilita e i
tecnici erano angustiati dal do-
vere esaminare quale tipo di
benzina era stato usato. L'intro-
duzione del sistema d'iniezione
ad acqua ha permesso di tenere
sotto controllo la maggior parte
di queste difficolta e a giudicare
dalla fiducia che i dirigenti della
Motorsport stanno dando alla
vettura possiamo stare certi che
abbiano ancora tante idee da
sperimentare.

GUIDANDO il motore ad inie-
zione ad acqua si ha la sensazio-
ne di trovarsi di fronte a un
propulsore piu doci le ma allo
stesso tempo piu vigoroso ed
effettivamente l'impressione e
suffragata dalle prestazioni,
tanto che la guida e molto vicina
a quella di una qualsiasi vettura
di gr. A alimentata da un nor-
male apparato atmosferico. A
questo punto c'č da domandarsi
se questo sistema petra in futu-
ro essere installato anche sulle
vetture di serie della Volvo. A
priori cio e poco probabile ma
la questione meri ta di essere
trattata ampiamente per la sua
influenza favorevole in meri to
ai problemi di consumi. Nel
cian Volvo non vogliono sbilan-
ciarsi sui risultati ottenuti dal-
I'esperimento, ne sulle prospet-
tive, ne suHa qualita dell'acqua
che viene introdotta nei tubi
d'ammissione, immediatamente
a monte della valvola e in pr os-
simita degli iniettori di benzina.
Precisiamo solo che il serbatoio
supplementare installato al po-
sto del passeggero nella vettura
da corsa pua contenere al mas-
simo una trentina di litri d'ac-
qua. Ancora piu importante e lo
sviluppo dell'apparato elettro-
nico che comanda questo siste-
ma di iniezione ad acqua. La
messa a punto di questa unita
centrale di gestione elettronica,
capace di risolvere tutti i para-
metri di funzionamento petra in
seguito permettere molte altre

segue
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applicazioni. E evidente che lo
sviluppo di una tale intelligenza
artificiale sotto il cofano delle
macchine traccia la via del futu-
ro sia per la produzione di serie
che per le competizioni. Tutti i
costruttori ne sono coscienti e la
Volvo conta di proseguire in gr.
A proprio per mettere alla pro-
va queste soluzioni originali.

CHE QUESTA sia la strada
interessante e giusta lo hanno
compreso anche gli altri costrut-
tori dell'euroturismo. Ma il
tem po stri nge sia per la Volvo
che per gli altri. Fino ad oggi la
Casa svedese si e accontentata
di svil uppare una tecnologia che
ha messo a disposizione di alcu-
ne squadre selezionate, prive
pero di quei mezzi necessari per
competere con i team ufficiali
Jaguar e Bmw. E impossibile
sperare di raggiungere il massi-
mo liveIlo nell'europeo con
squadre private perchč i rivali
sfrut tano la serie continentale
per sfidarsi fra loro anche in
termini di vendite. Non possono
fallire. Ora che il potenziale
tecnico de Ile Volvo in gr. A non
lascia spazi o a dubbi di sorta, la
qualita dei risultati sportivi di-
pendera in futuro dall'impegno
che la Casa madre mettera di-
rettamente nelle corse. Fino ad
ora tutto si e svolto nella pitl
perfetta regolarita, Ne! 1983 le
Volvo entrarono timidamente
ne!l'europeo, partecipando, con
scarsa fortuna, ad alcune gare.
La pitl assidua tra le vetture di
allora fu quella di Thomas Lin-
dstrom. Nessuno sapeva all'e-
poca che quella piccola squadra
che pareva annegare in mezzo al
grande spiegamento di tea'!! uf-
ficiali contava sullavoro dl tee-
nici direttamente inviati dalla
Casa madre. Poi nelle ultime
corse dell'europeo 1983 le pre-
stazioni della vettura migliora-
rono di colpo e alindstrom si
affianco una vecchia volpe, il
pilota svedese di /TTIonoposto
Anders Oloffson, ovvero il co n-
duttore che sfioro alla fine degli
anni settanta il titolo continen-
tale di F. 3. Era un indizio che
qualcosa stava m uovendosi. O-
ra ci troviamo pitl o meno nella
stessa identica situazione. La
Volvo sta uscendo allo scoperto
proprio mentre la Bmw si ritira
dalle corse. Forse la Casa svede-
se sara la sostituta ideale come
forza trainante di un campiona-
to ormai molto pitl competitivo
e tecnico di quello che si crede.

Pierre Dieudonne

Tanta potenza sotto il cofano
MOTORE: anteriore; disposizione: lon-
gitudinale, inclinato di 20° verso de-
stra. tipa: Volvo B21 ET, 4 tempi, 4
cilindri in lina sovralimentato con tur-
bocompressore; raffreddamento: ad
acqua, radiatore anteriore, senza venti-
latore.

MATERIALI: basamento: in ghisa; te-
state: in lega di alluminio; pistoni:
Mahle fucinati in alluminio; bielle: di
serie in acciaio; albero a gomiti: di serie
in acciaio fucinato; numero cuscinetti
dell'albero a gomiti: 5; distribuziune: 1
Act in testa (trainato da cinghia denta-
ta) a 2 valvole in linea per cilindro;
alimentazione: iniezione indiretta mec-
canica continua Bosch K-Jetronic, 1
turbocompressore Garrett Airesearch
T3 con scambiatore di calore; sistema
elettronico di iniezione d'acqua nei
condotti di ammissione. apertura dei
gas tramite farfalla unica; accensione:
Volvo, elettronica integrale: 1 candela
per cilindro; scarico: collettore origina-
le in qhisa, turbocompressore con
«waste-gate», condotto unico in ac-
ciaio con uscita laterale destra sotto la
portiera; lubrificazione: a carter umido
con radiatore anteriore.

DATI IN CIFRE: cilindrata reale:2.141
cc; cilindrata equivalente (x 1.4 per
sovralimentazione): 2.998 cc; alesag-
gio x corsa: 92,3 x 80 mm'; cilindrata
unitaria 535,28 cc; diametro massimo
delle valvole: ammissione 44mm/sca-
rico 35 mm; alzata delle valvole: 9,94
mm (tolleranza 0,3 mm); peso minimo
dell'albero a gomiti: 16.4lg; pressione
di sovralimentazione: 1,45 bar; poten-
za massima: 325 CV a 6.000 giri;
coppia massima: 42,8 mkg (420 Nm)
da 4.000 a 6.000 giri; potenza specifica
reale: 152 CV/l; velocita lineare media
dei pistoni al regime di potenza massi-
ma: 16 m/sec.

TRASMISSIONE: posteriore; cambio
manuale Getrag a 5 rapporti sincroniz-
zati + retromarcia; frizione: Borg &
Beck monodisco a secco. Disco in
metallo sinterizzato; comando mecca-
nico; differenziale: a slittamente limita-

to Dana-Spicer; rapporti usati per il
test (circuito di Zoi der) :

velocita corrispondente a 6.500 giri
- 1. marcia: 2,328 a 1 (89 kmh);
- 2. marcia: 1,675 a 1 (123 kmh);
- 3. marcia: 1,353 a 1 (153 kmh);
- 4. marcia: 1,145 al (180 krnh}:
- 5. marcia: 1,000 a 1 (206 kmh);
- retromarcia: 2,651 a 1
rapporto al ponte: 3,73 a 1 (41 x 11).

TELAlO: carrozzeria autoportante in
acciaio, berlina a tre volumi a 2 porte
e 4-5 posti; sospensioni: anteriore: a
ruote indipendenti del tipa falso
McPherson eon triangolo inferiore in
lamiera in acciaio, montante elastico a
mo Ila elicoidale in acciaio e ammortiz-
zatore telescopico Bilstein a pressione
a gas, stabilizzatore antirollio; poste-
riore: assale rigido a ponte non sospe-
so, guidato da 4 bracci longitudinali e
barra Panhard, mo Ile elicoidali in ac-
ciaio e ammortizzatori telescopici Bil-
stein a pressione a gas, antirollio;
sterzo: acremagliera, senza servo, 4,3
giri di volante da un arresto all'altro;
treni: 4 dischi ventil ati sistemati nelle
ruote con pinze AP-Lockheed in allu-
minio a doppio circuito senza servo.
Distribuzione anteriore-posteriore re-
gola bile daj pilota. Diametro dei dischi
anteriori: 315 mm; posteriori: 305 mm;
spessore anteriore: 28 mm; posteriore:
25.4 mm; guarnizione deIle pastiglie:
Ferodo DS 11.

DIMENSIONI: passo: 2.650 mm; car-
reggiata anteriore: 1.430 mm, poste-
riore: 1.360 mm; lunghezza fuori tutto:
4.787 mm; larghezza: 1.710 mm;

CAPACITA: benzina: 120 litri; olio mo-
tore: 6 litri (eon radiatore); liquido di
raffreddamento: circa 10 litri; serbatoio
d'acqua di iniezione: 38 litri; cerchi:
BBS in lega leggera smontabili in tre
parti, fissaggio tramite dado centrale
unico: dimensioni: 8,5x 16"; pneurnati-
cio Pirelli P7 Corsa (3 qualita di gomme
slick) dimensioni 245/45 VR 16; peso in
ordine di marcia: 1.070 a 1.100 kg
(minimo regolamentare: 1.035 kg).

EQUIPAGGIAMENTO E ACCESSORI:
guida a destra; strumenti principali:
contagiri elettronico VDO, barometro
Wika di pressione di sovralimentazione
e dell'olio motore, termometro del
liquido di raffreddamento, d'olio moto-
re e d'olio di ponte; interruttori di
accensione, deIle pompe di alimenta-
zione, del circolatore d'olio di ponte;
comandi originali per luci, tergicristal-
lo, lavacristallo, e indicatore di direzio-
ne; volante Momo nero; un sedile
awolgente in poliestere rivestito di
tessuto. poggiatesta integrato; cinture
di sicurezza Luke a 4 punti. a chiusura
di aviazione; gabbia rollbar di protezio-
ne Rubi in tu bi di alluminio bullonati e
saldati; estintori regolamentari, bom-
bola OMP fissata al pavimento; siste-
ma di comunicazione Autophon; siste-
ma di sollevamento rapido con 4
martinetti pneumatici Ap; serbatoio di
benzina di sicurezza sotto il cofano;

"serbatoio d'acqua di iniezione al posto
del sedile per il passeggero; sistema di
riempimento rapido per valvole Pre-
mier posteriore per benzina e sui fianco
destro per l'acqua: 1 batteria umida nel
cofano; radiatore dell'acqua, dell'olio
motore e scambiatore di calore in
alluminio dietro la calandra anteriore;
1 radiatore dell'olio di ponte sotto la
coda.

PRESTAZlONI: accelerazione: O - 60
kmh: 3,4 sec; O - 80: 4,3 sec; O - 100
kmh: 6,0 sec; 0- 120 kmh: 7,7 sec; O
- 140 kmh: 9,8 sec; 0- 160 kmh: 12,5
sec; O - 180 kmh: 16.4 sec; O - 200
kmh: 23,5 sec; 400 m con partenza da
fermo: 14,2 sec; 1 km con partenza da
fermo: 25,6 sec; velocita massima:
oltre 250 kmh.

PREPARATORE DELLA MACCHINA
PROVATA: Gtm Engineering (Guy Tri-
gaux) - rue Vanderkinderen 201 - 1180
Bruxelles/Belgio - tel. 3473435 - telex:
26986 Tomaso B
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Quartero rischia I'appiedamento nella prossima stagione

Cadetto infelice
II dominatore della F.Panda non petra piu correre nella categoria. Sta cercando

uno sponsor per passare a formule superiori. Ouest'anno il suo team era ,composto dalla moglie
e dai suoi tre figli. La storia di un pilota che corre per divertimento da dieci anni

di Paolo Clccarone

QUEST'ANNO Adriano Quar-
tero ha vinto tutto quello che si
era proposto ad inizio stagione,
il trofeo Cadetti Agip e il cam-
pionato italiano di F. Panda.
Ma non e un pilota felice. A 39
anni suonati il piemontese, e in
procinto di dare I'addio a quelle
corse che dal 1973 lo hanno
impegnato settimanalmente. E
non sa a che Santo votarsi per
trovare altri sbocchi: "Si non
potrč correre nel "Cadetti" nella
prossima stagione - dice ora
Quartero - ed e un fatto che mi
rattrista. lo abito a Casale, un
luogo dove si e lontano dai giri
delle sponsorizzazioni. Avrei pre-
ferito restare in questo ambiente
dove ho vissuto per undici anni,
divertendomi o to~liendomi le
giuste soddisfaziom. Ora sono
costretto a passare ad altre cate-
gorie e sinceramente non so se
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riuscirč nell'impresa. E poi an-
che ammesso enon concesso che
possa trovare un contatto eon
uno sponsor cosa gli vado a dire?
Che a 39 anni sono una giovane
speranza?».
- Pensa che il «Cadetti Agip»
del 1984 sia stato un buon tor-
neo?
"Sl, senz'altro. II campionato e
buono, ci vorrebbero solo delle
piccole correzioni per renderlo
interessante al massimo. La pri-
ma riguarda I'eccessivo ago-
nismo che spesso porta a situa-
zioni pericolose, come nell'ulti-
ma gara monzese quando io e
Ottini abbiamo richiesto I'osso
del collo a cento metri dal tra-
guardo finale. II secondo punto
sui quale intervenire e quello dei
propulsori. Francamente sono
troppo cari come manutenzione e
gestione. Con questo non voglio



Una passione
che dura

da undici anni
E NATO a Casale Monferrato
il 17-12-1945. Hil iniziato a
correre nel trofeo Cadetti A-
gip nel 1973 su una monopo-
sto Repetto, passando suc-
cessivamente ad una San-
tandrea che spesso ha porta-
to alla vittoria. Dalla seconda
meta della stagione 1983
partecipa al trofeo di
F.Panda, con una monopo-
sto Dama, costruita artigia-
nalmente da Davide Marti-
notti. Dopo un inizio in sordi-
na, Quartero e esploso in
questa stagione vincendo il
Trofeo nazionale Csai e il
Cadetti Agip e succedendo
nell'albo d'oro a Luca Mel-
grati.

Asinistra, impegnati in parabolica Maestri (n.13), il vincitore del trofeo Quartero e Ottini. Sopra, il
paroliere Minellono (33) davanti ad Avanzini. Sotto, une degli aspetti di queste gare li rappresentato
dai mucehi in variante. Vediamo in posiziene «innaturale» Valori (n. 79), Radaelli (n. 88), Cazzaniga (n. 34)
mentre Notarnicola (n. 11) prende la via di fuga. l'agonismo dei piloti li spesso eccessivo (FotoCiccarone)

lamentarmi della mia situazione
personale. In GaraveIlo ho trova-
to un ottimo preparatore che ha
curato dei propulsori davvero po-
renti».
- Quali soluzioni ha da pro-
porre in meri to a questo proble-
ma?
«Di non rovinare la F. Panda. E
una serie di gare che ha dalla sua
degli spunti interessanti e il fatto
stesso che abbia vinto eon un
piccolo team dietro alle spalle
contro squadre certamente pili
organizzate, signifiea che esisto-
no possibilita di battersi ad armi
pari. Con I'appoggio direrto da
parte della Csai le cose potrebbe-
ro andare decisamente meglio».
-Ha vinto due campionati. Ri-
tiene di avere la possibilita di
trovare qualche sponsorizzazio-
ne di buon liveilo?
«No, perche oggi e il giovane che

va di moda. Se mi forniscono un
mezzo eompetitivo non ho paura
di nessuno , quest'anno credo di
averlo dimostrato. Ma vorrei sot-
tolineare che eorro per diverti-
mento.
- II suo team, come ha gia
accennato, estato molto effi-
ciente quest'anno. Quale e stata
la composizione?
«Davide Martinotti ha realizzato
la monoposto Dama eon la quale
ho corso. I motori sono stati

ed ho sernpre cercato di lasciare
agli altri la prima mossa, impo-
stand o le corse sulla regolaritš.
Passare i primi giri diventa pili
agevole rimontare, ci sono meno
piloti in pista. Inoltre avevo solo
questa monoposto. O eorrevo
stando attento a non rovinarla
oppure dovevo smettere la mia
carriera: Fortunatamente la vet-
tura si e rotta all'ultima gara».
- Quale e stalo il suo rivale piu
agguerrito?
«Ottini, fino al termine del eam-
pionato ma non devo escludere ne
Aghemio ne Sandona eon la Ta-
tuus».
- Si pua sapere cosa fara la
prossima stagione?
« on so. L 'uniea eertezza e ehe
voglio eorrere, non importa eon
cosa. L 'importante e ehe non sia
caro !». O

preparati e messi a punto da
GaraveIlo e Pisano. Poi mi han-
no eostantemente seguito in pista
mia moglie, i miei tre fi~1i e mio
fratello. Tutto in famigha, quin-
di».

- Dicono che lei abbia vinto in
virtu di una tattica basata sui
controllo degJi avversari. E ve-
ro?
« on del tutto. In eategorie eo-
me questa eonta arrivare alla fine

Cosi il Cadetti Agip 1984
PILOTA PUNTI PILOTA PUNTI
1. Adriano Quartero 40 6. Romeo Maestri 15

Artico Sandon'; 152. Bruno Ottini 34
3. Alex Aghemio 29 8. Rocco Verduci 9

23 Stefano Modena 94. Daniele Mercatelli
20 10. Alberto Formica5. Egidio Madon"ini 8

-----------------------------------------------------------------------------------------------~
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Sotto e asinistra due immagini della nuova
Lancia lC/2 realizzata da Paolo Devodier
in scala 1/12 (FotografieAlfonzetti)

MODEWSMO

Devodier ha chiesto aiuto aDallara e Barilla

Cosi una piccola Lancia
ta grande un costnJttore

e molto importante: infatti, SJ chiede il nostro
modellista, a che pro costruire in lamierino di
rame la carrozzeria del modello quando la vettura
vera ce l'ha in resina? In metali o sono invece i
cerehi delle ruote, alcuni particolari del telaio e
del motore; altri particolari sono in ollone.
Interessante la tecnica usata per riprodurre ivetri
«furne»: e plexiglass stampato successivamente
verniciato eon trasparente «furnč»: pua essere
utile per riprodurre ivetri atermici di molti nostri
modelli. Scritte e decals sono tutte fatte artigia-
nalmente, cosi co me i pneumatici e, del resto,
tutto il modello, come gia detto. In totale ci sono
volute oltre 1000 ore di lavoro, ma il risultato e
al di fuori di ogni commento: perfetto; difficile
fare di meglio. Le ordinazioni sono gia numerose,
ma ehi volesse tentare di acquistare un modello
da Paolo Devodier pua scrivergli a Parrna, via E.
Rava 26 (CP 43100) o telefonargli allo 05211
53672.

DOPO l'Osella F. I, ecco un'altra magnifica
realizzazione, di Paolo Devodier, il model lista
«scoperto» da AS e che da elaboratore di modeli i
in kit e passato alla realizzazione di pezzi unici ed
ora, a seguito delle richieste, ha anche deciso di
commercializzare le sue realizzazioni cosi come
fanno i suoi colleghi Michele Conti e Carlo
Brianza. Sempre in scala 1/12, questa Lancia
LC/2 riproduce la versione che partecipo nell'83
alla 1000 Km di Imola eon i colori della scuderia
Mirabella. t realizzato interamente amano, eon
la consulenza dell'ingegner. Dallara e del pilota
Paolo Barilla. Le basi di partenza sono stati i
disegni original i della vettura e centinaia di
fotografie scallate da Devodier a tutti i particoIa-
ri della vettura; nel modello, infatti non manca
assolutamente nulla. Que!lo delle nostre foto, per
la cronaca non e ane ora completo, ma Devodier
ci ha voluto concedere lo stesso questa «antepri-
ma». La carrozzeria e relizzata in resina e questo Valerio Alfonzetti

U/time novite dalla Hi-Fi edalla ditta tedesca

Conrad batte A vant Ouattro
IN DISTRIBUZIONE le ultime
novita della Hi-Fi, riproducenti,
in scala 1/43, numerose formula
Uno della stagione appena eon-
c1usa. Come al solito si tratta di
ottimi Kit in metallo bianco che

si montano facilmente, seguen-
do le chiare istruzioni, e molto
ben dettagliati. I modelli appena
presentati - dei qua li tornere-
mo ad occuparci piu dettagliata-
mente, sono: Ferrari C4 M2

(I'ultimissima!), Brabharn BT
54, OseIla FA I F, Renault
RE50; Alfa Romeo Euroracing
184 T, ATS BMW D7, Lotus
Renault 95 T. Sono disponibili
presso tutti i negozi specializza-
ti: ehi non riuscisse a trovarli
petra scrivere alla stessa Hi-Fi a
Loano (SV) Casella Postale 106.
Fra i model li di vetture da tu-
rismo segnaliamo una splendida
Audi •• Avant Quattr o, in
scala 1/43, opera della tedesca
Conrad, molto ben riprodotta
ed in vendita al prezzo di 14.000
lire.

Questa e la Ferrari 365 Spider California
del 1967 realizzata da Conti (FotoAlfonzetti)

Una FelT8ri
in 3000 ore
di lavoro
E DA TEMPO che non sentivamo parlare di
Michele Conti, uno dei piu noti modeli isti _lei
mondo intero e riproduttore di Ferrari in esem-
plari unici, scala 1/10, realizzati in lamierino di
rame ribattuto su un «rnanichino» di legno, eon
interni in vera pelle (la stessa della vettura vera),
ruote a raggi eon mozzo centrale, ed ogni minimo
particolare riprodotto eon la massima perfezione.
II tutto eseguito esclusivamente a mana nel
piccolo laboratorio di Corso Casale a Torino.
L'ultima «opera» di Conti, che ha richiesto quasi
tremila ore di lavoro e la Ferrari 365 Spider
California del 1967, eseguita eon la solita mae-
stria per «il soli to» collezionista di Ferrari «vere»
che gli ha commissionato i modellini di tutte le
sue vetture, assicurando a Conti lavoro per tutta
la vita! Per il resto, la migliore descrizione per
questo modeli o so no le immagini, ed a lora la
lasciamo. Le uniche parole che si possono aggiun-
gere sono I'invito ad ammirare la perfetta esecu-
zione della borsa allrezzi, tenendo conto che
ciascun pezzo e lungo in media un centimetro e
mezzo e la sbalorditiva precisione ne! disegno dei
sedili e della capote ripiegata, che conferiscono
alla pelle lo stesso identico effetto «di usato» che
c'e sulla vettura vera (v.a.)
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SELFSERVlCE I quesiti, le idee, i disegni, le foto, i suggerimenti:
queste pagine sano a vostra disposizione

Vuda - Jolly:
g.uardiamoci dentro
VORREI SAPERNE qualcosa di pili suI
licenziamento di Adartico Vudafieri da
parte del Jolly Club. Stessa sorte era
capitata a Cunico lo scorso anno, dopo
avere vinto quattro rally ed essere
arrivato secondo in campionato. Se-
condo me Vuda non meritava questa
sorte, perche e sicuramente une dei
pili forti piloti italia ni. lo spero (e credo
di non essere il solo) che lui riesca a
trovare un posto in una squadra com-
petitiva, in moda da far vedere a chi
rha licenziato che non era da scartare.

Paolo Clerico -
Sandigliano (Vicenza)

PER PRIMA COSA occorre preci sare
che lo scorso anno Cunico non era del
Jolly Club e pertanto i discorsi sono
diversi. Poi quest'anno nessuno ha
«licenziato: Vudafieri bensi lo stesso
Vu da si El «autollcenziatoi chiedendo
una cifra che Angiolini, anche per
quello che il mercato ques'anno offri-
va, non aveva nessuna intenzione di
spendere (sulla piazza c'era gente co-
me Bettega, Pregliasco e Cerrato a
condizioni molto pili abbordabili. ..).
Comunque la buona fede di Angiolini si
El dimostrata con rofferta di «recup ero»
di cui avra certamente letto nel numero
scorso. questo nel caso che la possibi-
li ta Porsche non vada a buon fine.
Tutto questo va sottolineato perchš
non si deve sempre ragionare con
l'ottica secondo la quale i piloti hanno
sempre ragione: da molto tempo i
team semiufficiali in Italia stanno vera-
mente facendo tanto per loro, e se oggi
a livello internazionale ci sono degli
italiani El anche grazie a questo im-
pegno delle scuderie, capaci, per di
pili. di garantire compensi un tempo
sognati anche da gente come Munari. ..

Pili sicurezza
per i Minikart
VIINVIAMO una copia della lettera da
noi fatta pervenire alla Federazione
Italiana Karting per ottenere una modi-
fica del regolamento relativo alle par-
tenze delle gare riservate ai Minikart.
Una richiesta analoga era stata avan-
zata mesi ta, ma non aveva avuto esito.
«Siamo un gruppo di genitori, concordi
nel richiedere quanto segue. In conse-
guenza al continuo verificarsi di inci-
denti durante le competizioni (e non
esibizioni) di Minikart, dovuti a nostro
avviso alla mancanza dei tempi di
qualificaione, in quanto i piloti sono
costretti a una rincorsa per la posizione
che gli e toccata in sorte, ma non
sempre consona alla loro perizia o al
loro mezzo, chiediamo che vengano
presi provvedimenti in tal senso, so-
prattutto per rendere pili sicura questa
categoria che oramai ediventata tale
ereale in tutti i sensi. Chiediamo
inoltre una codificazione me no blanda
per le verifiche post-gara, ora pratiea-
mente inesistenti».

Vincenzo Cazzago - Brescia
(Seguono altre 23

firme di genitori dei piloti)

MENTRE rispondiamo a questa lettera
il comitato esecutivo della Csae.do-
vrebbe prendere in esame il problema
e giungere a una soluzione che soddisfi
le richieste sopra elencate. Come ave-
vamo gia risposto nei mesi passati a
una precedente lettera sui problema,
condividiamo il punto di vista sulle
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griglie di partenza in base al tempo di
qualificazione e della cosa sembrano
essersene resi conto anche alla Fik che
ha compreso come questa categoria
non pua essere considerata alla stre-
gua di un «qiocoi fra ragazzini ma
abbia visto emergere una maggiore
professionalita dei giovani concorrenti.
Non sappiamo fino a che punto questo
sia un bene. certo El che anche quelle
con i Minikart sono vere e proprie gare.
con una carica di agonismo notevole.
e in fondo questa El una cosa norma le
nelle competizioni, qualunque sia l'eta
dei partecipanti. Se questo pua essere
positivo illato negativo El rappresenta-
to. come sempre, dal lievitare dei costi
edalle immancabili polemiche su Ila
reqolarita o meno dei mezzi, ma questo
oramai El un elemento inscindibile con
il mondo delle competizioni automobi-
listiche. a qualunque livello.

Ultimi appunti
SU Lauda e Prost
CREDO che in questa stagione Prost
sia cambiato molto e si sia rivelato
finalmente in campione, forse perche
libero dalle pressioni a cui era sottopo-
sto alla Renault, e riuscito a essere se
stesso e, credo, a farsi ben volere da
molti. lo sono tra questi e credetemi
ora come ora mi sento un verme per

avergli gridato scemo con il coro delle
tribune di Monza nel1983 (ricordate!),
soltanto perche era avversario della
Ferrari. Vorrei chiedere ai tifosi italiani
di non trattarlo pili ingiustamente co-
me II successo a Monza quest'anno
perche, non dimentichiamolo, e un
ragazzo come gli altri che, oltre a fare
il suo lavoro, rischia la vita a ogni gran
premio.

Laila Orlandi - Fontaneto (Nov ara)

NON VOGLIO antrare nel merito della
polemica su Lauda e Prost, cioe se
Lauda ha meritato o meno di vincere il
titolo, anche perche sono del parere
che «chi vince ha sempre ragione».
Vorrei pero mettere in evidenza un
fattore di cui finora non si eparlato. Si
esempre detto che la F. 1 e importan-
te, poiche con essa vengono collauda-
te soluzioni tecniche «trasferite» poi
sulle vetture di serie. Ma se cio e vero
per le macchine, non potrebbe accade-
re altrettanto per i piloti, e cioe che i
conduttori di F. 1 possono insegnare
qualcosa agli automobilisti7 Personal-
mente percorro annualmente migliaia
di chilometri, eppure da Lauda ho
imparato cose che sarebbe interessan-
te che anche altri automobilisti ap-
prendessero, e precisamente:
1) E inutile sorpassare e tentare di
superare un veicolo pili veloce, insom-
ma e inutile «concorrere» con chi e pili
forte, anzi e preferibile «accordarsi»,

LA FOTO
II debutto di Michele
SONO UN appassionato di F. 1 e vorrei vedere ne Ila rubrica «la foto»
un'immagine di Michele Alboreto al suo debutto in F. 1, oltre ad alcuni
dati su Ila sua carriera. Flavio Dini - Borgopace (Pesaro)

DALLA F. 3, alla F. 2 e infine ai gran premi iridati per Michele Alboreto
il passo e steto breve. Neil' arco di pochi mesi e passato dalla serie
cadetta alla massima formula, soprattutto grazie a due scopritori di
talenti come Giancarlo Minardi e Ken Tyrrell che lo hanno lanciato, uno
in F. 2 e l'altro in F. 1, nel GP di San Marino del 1981. AI suo esordio
in prova Michele e riuscito subito a fare meglio di Eddie Cheever, suo
compagno di squadra. ma in gara si El dovuto ritirare per un incidente
con Gabbiani. Nel complesso la sua prestazione fu pero eccellente e
quello che alla vigilia poteva restare un esordio isolato nei GP Eldivenuto
il primo tassello della sua carriera iridata. In quella stagione, pur
partecipando a tutti i restanti gran premi, non Elmai entrato in zona punti,
mentre in F. 2 eon la Minardi ha concluso in crescendo il carripionato.
vincendo fra I'altro la gara di Misano. In precedenza Alboreto, che aveva
debuttato in F. Monza nel 1976, aveva conquistato il titolo continentale
di F. 3 nel 1980. Nel 1983 ha ottenuto la prima vittoria iridata nel GP
di Las Vegas e in quello stesso anna si e classificato fra i primi in varie
occasioni, terminando settimo nel mondiale. Dopo avere gareggiato
anche nel1983 con la Tyrrell, vincendo a Detroit, Elstato ingaggiato da Ila
Ferrari con cui ha ottenuto quest'anno 31,5 punti nel mondiale.

Nella foto: Michele Alboreto con la Tyrrell-Ford 010 nel GP di San Marino
del 1981.

2) La vita umana e il bene pili prezioso,
perchš sacrificarla azzardando una ma-
novra pericolosa enon attendere una
manciata di secondi, guadagnando
cosi in sicurezza? II sorpasso e meglio
farlo in rettilineo che in curva.
3) Bisogna guidare con attenzione,
serenita e giudizio il proprio mezzo.
Non si possono pretendere da un'utili-
taria prestazioni da fuoriserie. Ebbene,
soprattutto questo mi ha insegnato
Lauda.

Antonio Ferragamo - Avellino

CON QUESTE due lettere, che vanno
oltre la polemica su Lauda e Prost. si
cone/ude il dibattito fra i lettori sui due
dominatori del mondiale. In questi
giorni ei sono giunte numerosissime
altre lettere a favore dei rispettivi
beniamini, ciascuna con argomenti
interessanti ma che riprendevano i
temi gia trattati esaurientemente in
questa rubrica nelle scorse settimane.
Fra coloro che hanno commentato
favorevolmente la vittoria di Lauda nel
mondiale ringraziamo: Roberto Chin-
chero - Milano, Stella Papa - Settimo
Torinese (Torino). Alessandro Maresca
- Montecastello (Alessandria). Daniele
Fidanza - Varese, Maurizio Fadini -
Udine. Marino Gianelli - PavuIlo (Mo-
dena). Alessandra Cipollone - Roma,
Carlo Neri - Bologna. A favore di Prost
hanno invece scritto: Nadia Straticć -
Pavu Ilo (Modena). Francesco Di Sarci-
na - Contemplazione (Messina). Massi-
milian.o Menozzi - Brescia, Pasquale
Mileti - Roccasecca (Frosinonel. Anto-
nio B. - Rivoli (Torino). Aldo Denaro -
Avola (Siracusal. Cristiano Ferlazzo -
Catania, Giuseppe Cicchiello - Bene-
vento, Dimitrios Papaikonomou - Pia-
nura (Napoli).

Per contattare
club e tifosi
VORREI che mi aiutasse a diffondere
il nec nato Club amici di Patrick
Tambay. Conto suI vostro aiuto per
potere raccogliere molti soci e assicu-
rare il successo all'iniziativa. Chi e
interessato puč scrivere aMarta Galta-
rossa, via Alberto Mario 6, 35100
Padova. Marta Galtarossa - Padova•DESIDEREREI fondare un club dedica-
to a Niki Lauda e Nelson Piquet e prego
tutti i fans dei due piloti di scrivere a
Francesco Vannucci, via Vil/afranca
32, 90141 Palermo.

Francesco Vannucci - Palermo•SONO UNA tifosa di Patrick Tambay e
vorrei fondare un club dedicato al
campione francese. Invito tutti gli ap-
passionati a contattarmi, scrivendo o
telefonando a Monica Ravaioli, via
Ferraris 6, 47100 Forli, tel.

0543/720358. Monica Ravaioli - Forli

•VORREI che pubblicaste questo appel-
lo: tutti i tifosi ferraristi che vogliono
corrispondere con un'appassionata
della squadra di Maranello possono
scrivere a Greta Vittori, via Teatro
Vecchio 9, 25087 Salo (Brescia).

Greta Vittori - Salo (Brescia)•VIINVIO questo appello nella speranza
che lo pubblichiate: una super tifosa di
Nelson Piquet cerca amici brasiliani di
ogni eta. Prometto di rispondere, in
italiano o francese, a tutti coloro che
scriveranno a Monica Capacci, via A.
Viva Idi 14, 52100 Arezzo.

Monica Capacci - Arezzo



IL DITO SULLA PIAGA
Quale futuro per le Sport?

VI INVIAMO una copia della lettera da noi
inoltrata al comitato esecutivo della Csei,
relativa alla regolamentazione della categoria
Sport, certi che riserverete al problema lo
spazio e i'attenzione che merita.
Giunti al termine del Campionato Italiano Sport
1984 e doveroso un ringraziamento e un
consuntivo. Un ringraziamento ai piloti che gli
hanno dato vita e al comitato esecutivo che,
con una coraggiosa apertura, ci ha fatto correre
praticamente tutti. Di fatto si e dimostrato che
le richieste avanzate da alcuni piloti di Gr. 6 e
approvate daIla Csai si sono ritorte a svantag-
gio proprio del Gr. 6. Nella 2. Divisione
I'introduzione della flangia, che ha purtroppo
determinato la sua ghettizzazione, avrebbe
dovuto diminuire i costi e pertanto invogliare un
maggibr numero di piloti a correre nella catego-
ria, ma questo non e avvenuto. Non e avvenuto,
secondo noi, a causa di due errori di imposta-
zione: primo, avere creduto che la flangia
riducesse i costi, cosa che non e avvenuta in
quanto, lavorando i preparatori per ottenere il
miglior rendimento dei motori flangiati, hanno
finito per ingracilirli e pertanto le revisioni sono
state effettuate con la stessa frequenza di
prima, se non addirittura maggiore, inoltre la
messa a punto di cui sopra e la relativa
sperimentazione continuata durante tutta la
stagione hanno comportato costi supplementa-
ri enon indifferenti. E evidente altresi che la
stessa cosa accadrebbe con la centralina per
limitare i giri. Secondo, avere creduto che la
scarsa partecipazione alle gare Sport fosse
dovuta a problemi di costi; ma finche ci sara
gente che ripone lo Sport «in naftali na» per
andarea correre al Fuji con un Gr. C il problema
evidentemente non sara quello dei costi. E a
questo punto che ci avviciniamo al vivo della
questione: il Gr. 6 non e in crisi per problemi
di costi, bensi per due ragioni fondamentali:
prima, per essere stato relegato al ruolo di
Cenerentola e snobbato dalla stampa specializ-
zata probabilmente per motivi di interesse,
perchš sicuramente i responsabili della stampa
hanno trovato maggior fonte di profitto nel
curare, per esempio, i vari trofei monomarca
che portano isoidi delle Case. Seconda ragio-
ne,per non essere stato amministrato al meglio
e ci riteriamo alla mancanza assoluta di un
minimo di continultš regolamentare che per-
mettesse a preparatori, piloti e operatori del
settore non diciamo di pianificare lo sviluppo di
vetture nuove, ma nemmeno di decidere tran-
quillamente per I'acquisto di una vettura senza
correre il rischio di doverla buttare appena
I'anno successivo perche non piu ammessa dal
regolamento. Tutto cio premesso, e considera-
to che i regolamenti definitivi per 1'85e gli anni
successivi non sono ancora stati varati, sarebbe
importante che la CSAI, per mezzo degli organi
competenti, esaminasse la proposta che passe-
rema a formulare. In definitiva chiediamo
soltanto di lasciare in vita la categoria degli
Sport Prototipi dotati di motore libero; infatti
cosa c'e di meglio della Sport? SoItanto la
Formula 3 e la Formula 1. Ma Il giunto il
momento di formulare la nostra proposta:
1)Confermare I'attuale regolamentazione della
1.divisione Sport Nazionale. Infatti, se I'obbiet-
tivo era quello di recuperare vetture valide e
permettere al numero maggiore possibile di

piloti di effettuare un campionato di velocita
(vetoclta per moda di dire) in pista con cifre
accessibili, I'obbiettivo, dicevamo, e sicura-
mente state centrato. Cio premesso sarebbe
ingiusto voler considerare la 1. divisione come
I'unica rappresentante delle vetture Sport per-
che chi ha assistito alle gare di quest'anno ha
dovuto purtroppo constatare una certa carenza
di spettacolo dovuta sia a un liveIlo agonistico
non eccezionale, sia alla scarsa spettacctarita
di vetture che, con la tara dei 160 cavalli del
motore di serie, anche se ben guidate, non
hanno niente a che vedere con le Sport dotate
dei vari BMW, Ferraris, Brian Hart e Carma.
2) Comprendere nella 2. divisione le vetture
aspirate di 2.000 cc con peso mini mo di 600 kg
senza alcuna limitazione al di fuori della
cilindrata e quelle di 1.420 cc turbo (coefficien-
te 1,4) con I'handicap del peso, imponendo cioe
alle vetture turbo un peso minimo di 700 kg.
Siamo addivenuti a questa soluzione perch6
convinti che sia I'unica possibile per salvare e
addirittura rilanciare il gr. 6. Per quanto riguar-
da, pol, eventuali considerazioni sui cesti,
premesso che non e certo dei costi la tota le
responsabilita della crisi der Gr. 6, e che
centraline e strozzature non li riducono mentre
invece riescono a peggiorare le vetture renden-'
dole meno veloci e spettacolari, c'e un fatto
nuovo da considerare. Prossimamente infatti,
in seguito alla cessazione della Formula 2, si
troveranno sui mercato motori BMW ed affini
a un prezzo sicuramente piu basso e questo
sara un valido incentivo a correre con le Sport.
3) Riservare la 3. divisione esclusivamente alle
vetture dei gruppi Cl e C2.
4) Conferire alla presente regolamentazione
proposta la massima durata possibile, cosi da
permettere agli interessati di effettuare i neces-
sari investimenti con un minimo di tranquillit&.
5) Studiare un ćalendario ricco di gare, almeno
12, ben distanziate fra loro. Cosi facendo si
formeranno in pratica due sole division i, anzi-
che tre. Per finire desideriamo precisare che
«Girnax» rappresenta ufficialmente altri piloti e
preparatori.
Stefana Sanesi - «Gimax» - Francesco Landi

Montecatini (Pistoia)

SI RIPRESENTA, come oramai accade ogni
stagione, a fine o inizio campionato, il problema
delle Sport, regine delle piste fino agli anni
Settanta e oggi costrette all'esilio nelle manife-
stazioni minori e dimenticate completamente
dal pubblico. A chi ha amato I'automobilismo
fin da quando non era ancora un fenomena di
massa dispiace la sorte toccata a questa
categoria ma, senza lasciarsi andare a senti-
mentalismi, bisagna ammettere la realta dei
fatti, senza cercare colpe e colpevoli, semplice-
mente ammettendo che gli anni Ottanta hanno
segnato la definitiva consacrazione deIle mono-
posto e dei trofei manomarca. Ouali sono le
ragioni di questo declino? La risposta e com-
plessa. anche se i motivi sano facilmente
individuabili. In primo luogo i costi. E inutile
cercare di negario, oggi un campionato Sport
costa come uno di F. 3, se non di pili, ma con
un ben differente interesse di pubblico, stampa,
televisione e sponsor. Chi corre per salire '11

vertici internazionali non pensa nemmena ion-
tanamente a gareggiare can le Sport. C'11 invece

continua ad amare le gare can «le ruote
coperte» preferisce, se pua, passare al mondia-
le endurance (il riferimento a Barberio - Gellini
- Vatielli che hanno corso in Giappone can
l'Alba-Ford e evidentel. dove i costi sano si
maggiori, ma vanna divisi fra i componenti
dell'equipaqqio e. inutile dirlo, fra il correre a
Magione e al Fuji passa un bel po' di differenza.
Inoltre nell'endurance i premi di partenza e di

. arrivo non sono indifferenti. I piloti gentlemen
che invece non possono permettersi queste
spese vanno a finire nei trofei monomarca,
dove le cifre sono pili contenute e la promozio-
ne operata dalle Case permette di essere veri
protagonisti sulle piste, senza poi parlare del
divertimento e agonismo tipico di queste gare.
Altro motivo della crisi delle Sport e la mancan-
za di uno sbocco internazionale, quindi senza
confronti con piloti e vetture di altri Paesi. (Fin
dal 1981 la categoria per la FISA non esiste
pili). Questi sano i problemi che hanno afflitto
le Sport negli ultimi anni e per cercare di
risolverli si e cercato di varare nuovi regolamen-
ti, molte volte sulla spinta delle proposte dei
piloti, che hanno portato allinstabilita regola-
mentare lamentata nella lettera. La flangia non
ha risolto i problemi e altrettanto accadrebbe
collimitatore di giri? La soluzione di far
rientrare gli aspirati nella 2. divisione aumen-
tando nel contempo il peso delle vetture turbo,
non rischierebbe poi di portare anuove discus-
sioni (e quindi nuove modifiche regolamentari)
una volta dimostrato che non c'e pili equilibrio
fra i due tipi di vetture a causa del continuo,

,progresso dei motori turbocompressi. Come si
vede e una spirale che rischia di non avere fine,
ci sembra pero inutile scagliarsi contro la 1.

,divisione, che non e certamente da disprezzare
sotto il profilo agonistico e comunque ha avuto

il merito di portare in pista UI1 buon numero di
vetture a costi tutto sommato contenuti. Enon

'e certo il caso di muovere accuse contro la
stampa, perche e un dato di fatto che i giornaii,
specializzati enon, seguono gli avvenimenti
che interessano al pubblico per la loro spettaco-

'Iarita, per la fama dei piloti impegnati, eccetera,
.cosa che proprio non accade con Sport. Inutile
poi pensare ai motori di F. 2 se si vuole
mantenere un minimo di ragionevolezza per
quanto riguarda i costi: pua darsi che i BMW
2.000 siano ora deprezzati ma non certo a
livello di svendita. Ouesta l'analisi. dobbiamo
ammetterlo, abbastanza critica. della situazio-
ne. Bisogna ora vedere come e cosa fare per
risollevare dalla crisi le Sport. Inutile dire che
e un'irnpres a difficile, in mancanza di decisioni
a livello internazionale e senza una precisa
volonta della Csai (o dei piloti) di studiare
iniziative promozionli. Siamo pienamente d'ac-
cordo sui fatto che occorra un regolamento
stabile e che sia necessario richiamare i piloti
'delle salite. scegliendo fra l'altro date e conco-
mita nze che non releghino le Sport al ruolo di
«riernpietivo» delle manifestazioni. Non pensia-
mo pero che il rientro degli aspirati nella 2.
divi sione eon le nuove norme proposte soddisfi
molto i piloti di queste vetture. II sasso
comunque e stato lanciato e vedremo gli effetti
che produrra a livello dei concorrenti e della
Csai. Alle future decisioni del comitato esecuti-
vo e al responso delle prossime edizioni del
Campionato Italiano Sport la parola.
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In occasione delle
finali della Coppa
Peugeot Talbot,
dominata dai piloti
italiani, i dirigenti
del Gruppo hanno
confermato per il
prossimo anna
I'impegno rallistico.
Nicolas si occupera
della sviluppo della
Turbo 16 edeila
promozione sportiva
Testo di
Roberta Gremignani

Foto
Oliver

CLERMONT FERRANO -
Che la Peugeot- Talbot abbia
scelto come teatro del suo festi-
val di tine stagione Clermont
Ferrand e facilmente compren-
sibile, stante il cementato rap-
porto di collaborazione che lega
il settore competizioni della ca-
sa automobilistica con la Mi-
chelin che ha appunto la pro-
pria sede nella citra francese. In
pili, Clermont offre un circuito,
Charade, fra i pili impegnativi e
guidati d'Europa, soprannomi-
nato «piccolo Nurburgring», (vi
sono perfino due tornanti), in
grado quindi di rendere spetta-
colare anche la pili banale delle
gare su pist.a. Fin qui l'evidenza
dei fatti. Poi, vagando per la
citta alla ricerca di souvenir per
gli amici, abbiamo scoperto una
simpatica coincidenza: Cler-
mont e gemellato con Regen-
sburg, luogo che ha dato i natali
a Walter Rčhrl che ancora vi
abita. Quasi una stida iniziale di
Jean Todt, scaltrissimo Rom-
meI della Peugeot Talbot Sport,
a col ui che il prossimo arino,
dall'alto della sua fama di ralIi-
sta pili forte del mondo, cerche-
ra di ostacolare le ambizioni
mondiali della squadra france-
se. Todt e stato ospite perfetto
ed accattivante, benche enigma-
tico co n ehi cercava di strappar-
gli anticipazioni su Ila squadra
rally iridata ed i programmi
mondiali 1985: «Saprete tutto a
MontecarIo il 10 dicernbre», ta-
gliava corto. Poi, subito, cam-
biava discorso, andando ad in-
censare Jean Pierre Nicolas,

segue



Gente
in Samba
segue

presentato ufficialmente a Cler-
mont coma responsabile della
«Peugeot- Talbot Prornotion»,
ovvero il settore che cura le
formule promozionali e le atti-
vita dei clienti sportivi. Ed eda
questo settore che e nata l'idea
di sostituire in Francia il trofeo
Samba con un analogo pro-
gramma basato sull'utilizzo del-
le Peugeot 505 T a iniezione,
vetture che con un kit in vendita
a 30.000 franchi francesi (circa 6
milioni di lire) possono essere
portate ad una potenza di 200.
Un trofeo monomarca piutto-
sto costoso, ma in Francia l'eta

In alto, Luciano Galluzzo mostra raggiante la Coppa delle Nazioni
vinta in vi rtu del dominio pressochlt totale nella finale europea

della Coppa Peugeot Talbot disputata a Clermont Ferrand. AI
centro, la partenza della corsa suIlo stesso circuito che un tempo ospitava

il Gp di Francia di F. 1. Sopra, una 205 a fuoco

media di ehi partecipa a questo.
tipo di competizioni e molto piu
alta rispetto all'Italia e c'e inol-
tre un considerevole interesse
per le gare su pista con grosse
vetture di derivazione di serie,
ne e un esempio il seguitissimo
campionato vetture produzio-
ne.

LA FINALE europea delle Cop-
pe Peugeot- Talbot si e quindi
trasformata anche in festa d'ad-
dio di Nicolas dalla competizio-
ne vera e propria, visto che il
simpatico «Jumbo» e ormai as-
sorbito da molteplici impegni
che fanno di lui il braccio destro
della stratega Todt. «Jean Pier-
re - ha detto infatti Todt -
rimane anche il responsabile del-
la messa a punto della 205 Turbo
16 perche noi, se oggi possiamo
disporre di una vettura tanto
cornpetitiva, lo dobbiamo anche
a lui che ha dato molto all'ćquipe
tecnica e molto ancora dani per

migliorare ulteriormente questa
automobile », Cosi, come Todt
ha tenuto a gratificare e lodare
Nicolas per il lavoro svolto ne-
gli ultimi due anni, il presidente
della Peugeot Talbot, Jean Boi-
lot ha a sua volta espresso paro-
le di elogio nei confronti della
stesso Todt: «Grazie a lui - ha
detto - e alle sue scelte sono
certo di riuscire a spendere meno
di quanto non facciano le altre
grand i squadre impegnate nel
mondiale rally. Inoltre posso dire
che il budget in questione e netta-
mente inferiore a quello che sa-
rebbe stato se avessimo continua-
to la presenza in formula I. Con
Ligier c'e stato un ottimo rap-
porto personale ed io tengo a
sottolineare che non discuto l'uo-
mo che continuo a stimare pro-
fondamente. Purtroppo il pro-
gramma di formula Isi e rivelato
troppo costasa in proporzione ai
risultati che poteva dare ed ha
dato». Prima di accomiatarsi
dalla stampa internazionale
presente, il presidente Boilot ha
dichiarato che il program ma
sportivo Peugeot- Talbot Rally e
iniziato e non ha fine, il che
significa che e prevista una eon-
tinuita di sviluppo tecnologico
che portera alla realizzazione di
«eredi» della 205 turbo 16 nel
tempo, indipendentemente da
quelli che potranno essere i ri-
sultati. Ne piu ne meno quanto
accade da anni alla Lancia ed
alla Fiat, senza I'incertezza che
ha portato altre case, come
Ford o Opel a sospendere piu o
meno temporaneamente le atti-
vita sportive ufficiali.

QUESTA CERTEZZA di eon-
tinuita nell'impegno sportivo e
stata accolta con entusiasmo
dalla Peugeot- Talbot Italia,
rappresentata a Clermont Fer-
rand da Umberto Chiarappa,
dato che la filiale italiana della
marca francese, pur continuan-
do I'organizzazione della Cop-
pa Samba in pista (che al primo
anna di attivita ha suscitato
interesse - record per un trofeo
monomarca) guarda eon molto
entusiasmo ai rally, perche gra-
zie alle competizioni svolte negli
ultimi anni, seppure eon vetture
diesel o di piccola cilindrata, ha
potuto «ringiovanire» la pro-
pria immagine commerciale. U-
na operazione destinata ad ave-
re ancora maggiore riscontro
ora che Peugeot si trova apoter
schierare, anche in italia, una
vettura considerata vincente a
liveIlo assoluto. Chiarappa e
stato il vero mattatore di Cler-
mont perche gIi italiani, malgra-
do gli sforzi della tifoseria loca-

86



•..
le, sono riusciti a ferire il nazio-
nalismo dei transalpini, andan-
do a vincere in casa loro, su di
una pista ostica a ehi non ne
conosce perfettamente i segreti e
co n gomme imposte loro all'ul-
tima mi nuto, che mal si soosa-
yana agli assetti studiat; per
pneumatici convenzionali. 00-
po un antipasto offertogli da
Cantarelli-Cantarelli, vincitore
a sorpresa della classifica grup-
po del rally internazionale,
gia si mormora che i due potreb-
bero avere a disposizione il
prossimo anna una 205 gruppo
N Chiarappa si e trasferito in
pista ed ha sofferto dal primo
all'ultimo giro, quando la vitto-
ria di Galluzzo gli ha permesso
di portare in Italia anche la
Coppa delle Nazioni. Todt, con
lo stile di sempre, si e compli-
mentato con i nostri, ripromet-
tendosi pero di portare i france-
si a vincere in Italia, giusto per
pareggiare i colpi. Galluzzo,
Bacchelli e compagni hanno ac-
cettato co n entusiasmo la sfida,
ma chissa che la sorpresa non
venga invece al prossimo rally
di Sanremo, dove il nostro Del
Zoppo gareggera a fianco (ma
anche platonicamente «co n-
tro») delle vetture ufficiali di
«Rornmel-Todt». O

Gici velocissima
la 205 Gti gro N
A CLERi\10NT Ferrand si i: dispu-
tata anche una gara di 3 ore riserva-
ta alle 205 GTI, nella foto Simoni
vinta dall'equipaggio Robert-Lio-
nel. Nel 1985 alle berlinette francesi
non sara riservato alcun trofeo mo-
nornarca in pista, ma parteciperan-
no solarnente agli Challenge Peu-
geot Talbot nei rally, in salua e negli
slalom. Preparate secondo il regola-
rnento del gr. ,le 205 GTI non
hanno sfiguraio nei co nfr onti de Ile
Sam ba dotate del kit Coppa, oue-
nendo in pr ova il miglior tempo di
4' IO" 18 contro il 4'0 1"78 srabilito
da Galluzzo eon gornme slick Mi-
chelin.

La 505 turbo che fara la Coppa francese nel 1985 (FotoSimoni)

La Peugeot fa esordire le nuove 505 turbo

Un trofeo da 200 cavalli
N EL 1985 il campionato promozionale francese del Gruppo Peugeot
Talbot sara riservato alla 505 Turbo equipaggiata di un particolare
kit che permette alla vettura di superare i 200 Cv. Il campionato si
disputera su dieci gare e sara dotato di un montepremi di 300 milioni
di lire. E abbastanza inconsueta I'iniziativa della Casa francese, dato
che solitamente i trofei monomarca nazionali vengono disputati eon
piccole berlinette tipo la R5, la MG Metro e, finora, la Samba per
la Peugeot Talbot. La 505 Turbo completa del kit verra acostare una
trentina di milioni, mentre ne dovrebbero occorrere circa cinquanta
per l'intera stagione di gare.

CHRONO MELODY
al quarzo Leo
sub. 100 m., eassa e einturino
aeeiaio, sveglia eon melodia

TIQUA 4 NUOVI MODELU SPORTIVI ED ELEGANTI
Tutti g\i orologi TIQUA sono forniti eon certificato di
garanzia e astuccio TIQUA:

t; 'II Il /
JlJrnQUA 1
J ] ;

tV ../

I ( j

--
L. 68.000---

SPORTIVO
al quarzo
eassa e einturino
aeeiaio

CLASSICO ELEGANTE
al quarzo
eassa plaeeata eon
einturino pelle

SUB SPORT 30 m.
al quarzo
eassa e cint, aee., eal. giorno,
quadrante luminoso
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TUTTERALLY

LA BUONA prestazione di Demuth
edeIla sua A udi Qua ttro al Rally di
San Marino di due settimane fa ha
dato un'ottima spinta ai progetti e
allesperanzedell'Italien Team Audi
di Emilio Radaelli. Conferrnatissi-
mo Dem uth per la prima de Ile due
Quattro che disputeranno gare in
Italia e nel campionato europeo, si
attende per venerdi di questa setti-
mana per la definizione dei restanti
particolari della attivit a del team.
Emilio Radaelli si incontrera infatti
venerdi eon Roland Gumpert, a
Ingolstadt, dove insieme al boss
tedesco dara gli ultimi tocchi all'a-
spetto del team italiano Audi '85.

Possibile pilota numero uno della
seconda vettura e sernpre Michele
Cinotto, incappato a San Marino in
un capouarnento solo alla prima
speciale. Radaelli vorrebbe fare ga-
reggiare Cinotto in virtu della sua
ormai consolidata esperienza al vo-
lante della Quattro, ma non e anco-
ra cer to se il pilota decidera o meno
di impegnarsi in una stagione da
professionista. Se la candidatura
Cinotto cadra, due piloti italiani
sono pronti a prendere il suo posto:
so no Gabriele oberasco e Vittorio
Caneva. II primo ha gia provato la
Quattro dopo il San Marino, in un
test che ha offerto la stessa possibili-
ta anche aTonino Tognana che
pero tor nera molto difficilmente a
gareggiare. Caneva non ha invece
ancora provato la vettura, ma gode
ugualmente di buone possibilita di
assicurarsene la guida. elia deci-
sione avra ovviamente il suo peso la
questione sponsor, ed e anche per
questo che il quadro si puo co nside-
rare ancora del tutto aperta.

Balestre la vuole e manda Serena in ricognizione

Pechino-Parigi forse nell'86
;\IEL CORSO dell'ultimo incontro
della Fisa, il presidente neorieletto .
Jean-Marie Balestre si e soffermato,
oltre che sui soliti argomenti ineren-
ti alla Formula Uno, anche sui rally.
Dopo aver commentato quanto ac-
cad uto al rally mondiale corso
in Costa d'Avorio all'inizio di no-
vembre, sottolineando gli inconve-
nienti riscontratisi e dichiarando
che e stata promossa una inchiesta
per accertare le cause e per stabilire
le eventuali conseguenze, Balestre
ha poi parla to anche del Rally di
Montecario edeIla sua ancora pos-
sibi le cancellazione (anche se si sa
ormai che le trattative eon I'Ac
Monaco sono ora a buon pun to),

confermando che in quesio caso
sarebbe quasi sicurarnente il Rally
di Svezia a ottenere la valid ita anche
per il mondiale marche. Ma il punto
pili. interessante (perchć sicuramen-
te il meno atteso) del discorso di
Balestre ha toccato la Pechino-Pari-
gi che «potreobe» avere luogo nel
1986. Come si sa, da parecchio
tempo si discute la possibilita di
effettuazione di questa gara, dispu-
tata una sola volta nel 1907 e vinta
dal principe Scipione Borghese in
coppia eon Luigi Barzini. Balestre
ha dato infatti incarico al presidente
della Csai Fabrizio Serena, auual-
mente in Cina, di discutere la possi-
bilita di organizzazione della gara

conte autorita locali. Recentem ~te
si e pili volte parlato di includere
addirittura la gara (il cui percorso
sarebbe di circa diecimila chilorne-
tri) nel calendario dei rally mo ndia-
li, progetto poi scartato perche trop-
po impegnativo sia per -questioni
tecniche sia burocratiche. Ma anche
se non con alcuna validita ai fini di
campionato, la Pechino-Parigi po-
trebbe ora trasformarsi in realta:
I'avallo di Balestre ha ridato infatti
credibilita a quella che era conside-
rata una gara inorganizzabile, tanto
che pare ci siano gi:i due gruppi
offertisi di condurre in porto il
difficile progetto.

Audi Italia
ehi
eon Demuth?
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Peugeot a fuoco in Kenia
NEL CORSO de Ile prove che la Peugeot ha sostenuto per dieci giorni sugli
sterrati del Safari, in Kenya, una delle due vetture impegnate e xtata
completamente distrutta dopo essersi incendiata. Ma non estato un
incidente a causare il grave dan no: tutto e successo dopo che Ari Vatanen,
ferrnatosi, ha spento il motore della vettura, causando cosi un ritorno di
fiamma che ha immediatamente mandato a fuoco il vano motore. I
meccanici sono intervenuti velocemente, ma non avendo li a disposizione
i mezzi necessari per spegnare le fiamme non hanno potuto fare nulla per
impedire alla vettura di bruciare completamente. Ari ha poi proseguito nella
{Jarte finale dei test al volante della 205 Turbo 16 di Jean-Pierre Nicolas.
E la seconda vettura che la Peugeot si vede distruggere quest'anno dalle
fiamme: la prima e stata al Tour de Corse dello scorso aprile, in seguito
all'uscita di strada di Vatanen quando si trovava in testa con buon margine
e mancavano solo poche speciali alla fine. Oltre allo spavento causato, la
Peugeot ricava da un incidente come questo un danno valutabile sui
trecentoventi milioni di lire.

Toyota 4x4: non sara /a Mr2
SI PARLA da tempo del progetto di una nuova vettura 4x4 portato avanti
dalla Toyota per i rally 1985. Alcune voe i hanno piu volte riportato che la
Toyota a trazione integrale sara basa ta sulla nuova Mr2, vettura che e stata
presentata al Salone di Birmingham della scorso ottobre, ma Ove
Andersson, boss della Toyota europea, ha dichiarato che non e sicuro che
sia proprio quesra vettura a presentare la sfida Toyota a quattro ruote
motrici nei rally. Andersson ha pero conferrnato che molto poco e finora
trapelato dal Giappone, dove la Toyota sta ora lavo rando alla nuova 4x4,
e che quindi I'annuncio ufficiale creera non poca sorpresa ..

Me Rae.
eonfermato
in GM
IL PILOTA scozzese Jimmy
McRae gareggera sicuramente an-
che l'anno prossimo per la General
Motors. Disput era il campionato
Open Sponsorizzato dalla Shell
Oils, e se riuscira a migliorare la sua
situazione con gli sponsor (dovreb-
be confermare I'Ac Delco ), si vedra
anche in alcune gare dell'europeo.
Se McRae ha gia Ull programma
certo, lo stesso non si puo dire per
Russel Brookes, che non ha ancora
una sistemazione sicura per 1'85 e
che si trova ora ad avere tre sole
possibilita: General Motors, Ford e
Austin Rover.

Snyers
da Porsche
a Lancia
ANCHE se ritirato al Rally Con-
droz di due settimane fa, Patrick
Snyer s si e laureato campione rally
belga 1984. Alle spalle di Snyers si
e classifica to Robert Droogmans,
vinci tore del Condroz, precedendo
Guy Colsoul che era giunto dietro di
lui anche al Condroz. i:ormai certo
che nel 198.5 Snyers non gareggera
pili con la Porsche 911, avra invecc
a disposizione una Lancia 037, che
avra sempre i col ori della sponsor
Bastos e che sara portata in gara
dagli importatori Lancia per il Bel-
gio.

Chardonnet
stop
per 1'85
IL 1985 per forza di cose limitato
del settore rally di Casa Lancia non
affligge solo il team ufficiale, che
come si sa si trovera il prossimo
an no a disputare solo qualche gara
eon la 037 prima della ornologazio-
ne e I'esordio della nuova Delta
Rally. Anche il celebre team di
Chardonnet si trova ora a chiudere
(temporaneamente) i battenti in vi-
sta della prossima stagione: non
disputera infatti alcun rally, in aue-
sa della nuova Lancia «038» eon la
quale imposterii un programma in
vista dell'86. La conseguenza pili
immediata della inattivitii di Char-
donnet e I'appiedamento di Jean-
Claude Andruet, per il quale si
impone ora la riecessita di trovarsi
una nu ova sistemazione.



Nel1'85 potremmo vedere una 190 nel mondiale

Mercedes rientra in privato
LA NOTIZlA e ghiottissima: la
Mercedes starebbe per tornare ai
rally mondiali. L'hanno riferita la
scorsa settimana alcune pubblica-
zioni francesi, in seguito a una
dichiarazione di Jean-Marie Bale-
stre ela notizia e stata prontamente
ripresa da alcuni giornali di casa
nostra. La Mercedes tornera alle
gare, e vero, ma non in forma
ufficiale: lo conferrnarro afferrnazio-
ni provenienti direttarnente dalla
Casa tedesca, che si e dichiarata non
interessata a un coinvolgimento in
tempi brevi nel rallismo mondiale.

Saranno pero alcuni privati a one-
nere I'omologazione di una vettura
Mercedes per i rally. Si tratta della
Mercedes 1902.3 sedici valvole, che
dovrebbe essere omologata con le
caratteristiche di gruppo A fra po-
ehi mesi. Ma si parla anche di una
omologazione in gruppo B: se ne sta
interessando la Amg, lavorando
sempre sulla 1902.3 a sedici valvole.
Ma sono, come si diceva, program-
mi non ufficiali, per i quali non si e
neppure a conoscenza di tempi pre-
cisi, ne di quali saranno i piloti

prescelti e per i quali programmi
agonistici. Ufficiale o no, e cornun-
que possibile che gia il prossimo
anna vedremo una Mercedes in un
rally mondiale: cinque anni dopo,
quindi, l'ultima affermazione irida-
ta di una vettura tedesca. Fu Walde-
gaard I'ultimo vincitore Mercedes
nel mondiale, al Rally Costa d'Avo-
rio 1980; alle sue spalle si classifico
I'argentino Recalde mentre Mik ko-
la, vincitore della stessa gara un
anno prima, fu costretto al ritiro.

Super Monza
eon 6 Ferrari
e Bettega
SARA. UN RALLY particolarmente
interessante quello che il Parco del-
l'Autodromo di Monza ospitera do-
menica 2 dicembre. La gara, tradi-
zionale appuntamento di fine sta-
gione che si disputa nei vialetti
attorno all'autodromo, avra infatti
quasi sicuramente al via due Lancia
Rally di provenienza Abarth. Una
sara quella guidata da Giorgio Pian-
ta (presente anche quest'anr1o al SUD
tradizionale impegno di pilota) e
sara equipaggiata con pneumatici
posteriori piu larghi secondo quan-
to consentito dal regolamento inter-
nazionale valido dal prossimo gen-
naio, mentre la seconda sara affida-
ta nientemeno che ad Attilio Bette-
ga, che si tro vera cOSI a disputare
l'ultimo impegno del 1984. Oltre
alle due 037 ufficiali, il Raliy di
Monza vedra poi al via ben sei
Ferrari 308 Gtb, che verranno affi-
date a un parco piloti di eccezionale
rilievo. AI volante di una di esse sara
infatti il campione svede Bjorn Wal-
degaard, mentre un'altra 308 sara
guidata da Andrea Zanussi, al rien-
tro agonistico (limitato a questa
gara?) dopo un intero anno di inatti-
vita. Tre Ferrari andranno poi a
Ercolani (ottimo eon la 308 al Rally
di San Marino due settimane fa),
Guggiari e Martinelli, mentre Lele
Pinto avra a disposizione una Ferra-
ri del tutto particolare. Si tratta di
una 308 prototipo di provenienza
Michelotto, eon telaio modificato e
carrozzeria conforme ai regolarnen-
ti Imsa, anche se con la luce porte e
il cristallo anteriore deltutto uguali
alla normale 308. Disporra di moto-
re longitudinale, eon cambio posi-
zionato nella parte posteriore e che
eroghera circa 380 cavalli grazie alla
iniezione Kugelfischer. II circuito di
Monza ospitera poi, rnartedi di que-
sta settirnana, la Lancia 037 im-
pegnata in test di gomme.

Bentivogli
anche
Marlboro
NON SI t accontentato di vincere
la gara e quindi anche il campionato
di gruppo A, allo scorso RaUiSan
Marino, Bruno Bentivogli, n'fa si e
imposto anche nella speciale classi-
fica dello Challenge Marlboro riser-
vato ai piloti privati impegnati nei
rally internazionali. Concludendo
al comando fra i privati tutte I': tre le
tappe della gara, Bentivogli si e
imposto con un vantaggio di 9'34"
su Alessandrini, secondo classifica-
to e II '38" su Chiti, che ha concluso
al terzo posto. Quarto neil o challen-
ge ha concluso Cravero, precedendo
Cornell i e il neo campione di gruppo
N Stefano Fabbri.

Titolo Usa
Buffum. ..
SI evvtctne
TUALATIN - John Buffum si e
avvicinato di un altro passo al titolo
statunitense vincendo l'Oregon
Trail Rally alla guida della sua Audi
Quattro, ballendo Rod Millen e la
sua Mazda RX-7 4x4 di oltre due
minuti. Questo risultato significa
che Buffum deve classificarsi alme-
no 6. in occasione dell'ultima gara
della stagione, il Carson City Inter-
national in program ma nel Nevada
1'8-9 dicembre. AI terzo posto asso-
luto si e classificato John Woodner
alla guida di una Peugeot 505 Tur-
bo, mentre la classe vetture di pro-
duzione e andata a Doug Sheperd.

t. c.

Bibendum
vuole
la Lancia
SONO della scorsa settimana alcune
voci di contatti fra Lancia e Miche-
lin in relazione a un possibile accor-
do di fornitura pneumatici per 1'85.
Pare che la Casa torinese abbia
sondato I'ambiente soprattutto in
relazione alla fornitura per il cam-
pionato mondiale di durata, dopo
che la stagione passata le vetture
Martini hanno gareggiato eon co-
perture Dunlop. D'altra parte, pua
darsi che la Pirelli, dall'anno prossi-
mo molto piu impegnata sui fronte
della Formula Uno, riesca a dedi-
carsi in misura solo minore ai rally,
mentre la Michelin, proprio in rao
gione dell'impegno interrouo in F.
I, potrebbe estendere la sua presen-
za nei rally equipaggiando altri
team oltre a quelli eon i quali gia
collabora, ovvero Audi, Peugeot,
Renault e Citroen.

Sarrazin
raddoppio
africano

REPLlCANDO il successo del me-
se scorso al Rally dei Faraoni, il
francese Gerard Sarrazin si e irnpo-
sto nel 4. Rally d' Algeria, concluso-
si martedi della scorsa settimana a
El Galea. Sarrazin e il suo corn-
pagno Etienne erano in gara con un
prototipo Aro 4x4, e si sono imposti
in 5 ore 58'43" 12 distanziando di
oltre due ore la Citroen di Philippe-
Hanssens. Terza si e classificata la
Citroen di Cavallo-Bertrand, prece-
dendo gli italiani Sorghini-Bardini
che hanno concluso eon un ouirno
quarta posto. Solo diciassette equi-
paggi hanno concluso la gara.

• TlU; (;AZZtLLt. Gabriele o·
berasco disputera il Rally del Se-
striere (ultimo appuntamento Cir in
programma 1'8-9 dicembre) assieme
a Sergio Creste con una 037 del
team Tre Gazzelle. Fr auanto il
team di Leonetti sta defi nendo an-
che i programmi '85 per il gr uppo A:
a guidare la seconda Ritrno, accaruo
a quella di Harri Toivonen, sara al
90 per cento Stefano Fabbri, neo-
campione Open gr.N.

• WEBER ANCORA OPEL Er·
win Weber, campione iedesco rally
'83 e pilota ufficiale Opel gareggera
anche nell'85 per questo team, La
Opel gli ha offerto un progr arnrna
interessante che non si limita solo al
carnpionato tedesco, ma che corn-
prende anche la partecipazione alla
Parigi-Dakar.

• EKLUND TOYOTA, Per E·
klund e il suo navigatore Dave
Whittock quasi sicurarnente firme-
ran no anche per il 1985 per la
Toyota britannica. I vinci lori delle
passate d ue stagioni di gruppo A nel
carnpionato Open Rac britannico
non avranno con la Toyota alcun
impegno in campionato rno ndiale,
ma dovrebbero dispuiare alcune ga-
re (fra cui il Rally di Svezia) con la
soliia Quallro sponsorizzara Cla-
rion.
• MAITI ATA CORSE. Presente
Mauro Pregliasco, e Slala ufficial-
rnerue preseniata la nuova scuderia
Mauinata Corse, con sede nella
omonima cittadina in provincia di
Foggia. II sodalizio schierera la
prossima stagione cinque equipag-
gi, fra cui Tar omrna-La Torrecon la
Peugeot 205 Gli, Coccia-De Miltis
eon la Ritmo 105 e Mazzone-De
Filippo eon la Ritrno 130.

• «CICCA» AMONZA, «Cicca»
" Cuccirelli prendera par te al Rally di

Monza del 2 dicembre prossimo al
volante di una Porsche 3.3 Turbo
del team Tarnauto che portera i
col ori dello sponsor Paslorino·U-
lensili.

• DIMESSO WANG ER, Gunther
Wanger, copilota del pilota ufficiale
Opel e campione tedesco 1983 Er-
win Weber, e slalo dimesso la scorsa
settimana dall'ospedale in cui era
Slalo rico vera lo in seguito all'inci-
dente sulle Alpi Bavaresi dove os-
ser vera un periodo di recupero di
quattr o mesi.
• MARCHE TEDESCHE. L'anno
prossimo il carnpionato tedesco ral-
Iy cornprendera forse anche l'auri-
buzione di un titolo marche, oltre a
quello piloti. Dal calendario '85
sono slali tolti i Rally Trifels ed
Esslingen, mentre e Slalo reinserito
il Rally Metz.

• RECORD AOSTA, II Rally della
Valle d'Aosta ha a vuto il record di
partenze per il carnpionato Cir. La
gara, diret ta abilmente da Ciccio
Rossi, ha visto infat ti ben 139 veuu-
re verificate,
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MONDIALE RALLYILa Svezia al posto del Montecario

La fine del Mo
La specialita rallistica perde la sua gara piu prestigiosa dopo la decisione

della Fisa di penalizzare I'AC di Monaco. La notizia ha shoccato I'ambiente anche perche
ormai la gara era alle porte. Per le Case automobilistiche El un vero danno

I BENE informati dicono che ormai non c'e
proprio alcuna speranza di recuperare, al-
meno per 1'85, il rally di Montecarlo. Forse
per il Gran Prernio si petra arrivare a un
compromesso, ma il «Monte» e troppo
vicino. on c'e pili nulla da fare. Cosi il
rally pili vecchio e pili famoso del mondo sta
per pagare, incolpevole, pili duramente di
tutti. II braccio di ferro, politico e assurdo,
ha preteso dei vincenti e degli sconfitti, ma
se Balestre pua dirsi felice di aver vinto su
Boeri e tutto I'AC Monaco, lo sport e uscito
gobbo come gia era successo anni fa, ancora
con Balestre protagonista, in occasione
della guerra tra la Fisa e la Foca per il potere
in F. I.

MA SI ruo uccidere un rally come quello
di Montecarlo? E possibile permettere che
degli uomini co n il potere nelle mani cancel-
Iino uno degli ultimi baluardi della storia
automobilistica su strada? Gia si rimpian-
gono continuamente la Carrera Messicana,
la M iIle M iglia, la Targa Florio, tutte corse
mitiche morte per necessita, da oggi dovre-
mo rimpiangere anche il rally di Montecarlo
morto invece per «sete di potere». II danno
per tut ta l'auivita rallystica e incalcolabile;
a gen naio la gara monegasca apriva la
stagione e lo faceva nel moda migliore.
Adesso prendere il suo posto tocchera al
rally di Svezia, ma non sara la stessa co sa
anche se la gara scandinava eben organizza-
la ed a sua volta recuperata dopo essere
stata in passato ingiustamente estromessa
dal calendario, sacrilicata sull'altare del
«mo ndialisrno» da sempre voluto da Bale-
stre per costruirvi sopra il SUD im pero.
Niente rally di Montecarlo vuol dire per le
Case, che gia tanto spendono, la perdita di
una occasione colossale per giustilicare i
loro sforzi in quanto vincere nel Principato
equivale a uha eco da dieci miliardi cosi che
oggi pua diventare diflicile giustificare certi
investimenti eon una occasione di questa
portata andata in fumo. Problemi reali che
si sommano a quelli sentimentali e lasciano
davvero sgomenti.

IL RALLY di Montecarlo ha creato la sua
fortuna, oltre che su Ila tradizione, nell'a ver
sernpre saputo mettere assieme i piloti
migliori, le Case pili prestigiose, ai privati
con meno ambizioni, quelli che pili che la
performance sportiva volevano la «targa»
attestante la partecipazione. Gia, perche De
Coubertin era proprio di casa tra questi
concorrenti dove il «non e importante vin-
cere, ma partecipare» tr ovava la sua logica
naturale. on era in se un bel rally: un
percorso di avvici namento anacronistico,

trasferimenti troppo lunghi, prove speciali
conlinate quasi sempre la notte. Eppure era
il rally per eccellenza. II sim bolo, la quintes-
senza della specialita, D'altronde il suo albo
d'oro ne testimonia indiscutibilmente la
valid ita perchč su quelle strade vi hanno
vinto piloti di ogni nazione a riprova che
non e mai stata una gara specialistica ma

e
alla portala di tutti purche campioni veri. E
di mezze tacche davvero non ne figu rano

. perchć un Monte si poteva vincere anche in
extremis, ma mai di pura fortuna. Davvero
si stenta a credere che non debba pili
es ist ere, ma se sara cosi e proprio il caso di
parlare di scandalo. E non solo di scandalo
sportivo... O

LE PRIME REAZIONI.I\lELL' AMBIENTE

JEAN
TODT
Direttore della
Peugeot Talbot Sport

SANDRO
-MUNARI
Quattro volte vincitore
del Rally di MontecarIo

«SI SA che il Rally di Montecarlo e la gara
del mondiale che piu interessa i costruttori e
I'edizione '85 sarebbe stata ancora piu impor-
tante, grazie al collegamento in diretta della
televisione in occasione di alcune prove spe-
ciali. Per noi della Peugeot Talbot si tratta
poi di uno svantaggio anche per altri motivi:
il Monte sarebbe stato, oltre al Tour de
Corse, I'unica possibillta di sviluppare la
nostra vettura sulle strade di casa nostra. Ma
anche al di la di questi fattori, la mancanza
di una gara come il Monte procura un
dispiacere particolare : si tratta di una gara
stupenda, specialmente in presenza di neve».

«ANCHE al di la di un ovvio amore personale
per la gara, ritengo che la perdita del Rally
di Montecarlo costituisca un grosso svantag-
gio per il rallismo in quanto gran parte del
contenuto del campionato mondiale poggia
sulle spalle della gara d 'apertura. Credo
comunque che difficilmente non si trovera un
riniedio allitigio di questi giorni: non capisco
come le autorita sportive automobilistiche
monegasche possano rinunciare alle due uni-
che gare di rilevanza mondiale da loro orga-
nizzate».

MARKKU
ALEN
Campione mondiale 1978
e pilota ufficiale Lancia

CESARE
FIORIO
Responsabile dei program-
mi sportivi Fiat e Lancia

NON HA mai vinto un Montecario, pur
essendo una gara che ormai rimane il SUD

sogno proibito. «Ancora una volta la politica
ha avuto la meglio sullo sport. Poco importa
se il Rally di Montecarlo e I'appuntamento
piu immancabile del mondiale: basta un
litigio qualsiasi fra I'autorita sportiva e gli
organizzatori, ed ecco che la gara piu affasci-
nante della stagione viene buttata via, cOSI,
come se niente fosse. Personalmente, non
credo che il litigio si ricornporra tanto facil-
mente: se il Monte '85 non si fara , difficil-
mente la gara verra recuperata in futuro. E
sarebbe davvero un gran peccato».

E RIMASTO molto colpito dalJa decisione
di cancelJare il Monte dal campionato
mondiale. «Avevarno intenzione di and are a
Montecarlo con quattro vetture: tre ufficiali
e una per Biasion, Non potremo recuperare la
mancanza della gara monegasca gareggiando
iri Svezia: si tratta di un rally troppo specifico
e per noi quasi impossibile. D'altra parte, non
ho capito molto bene quali siano state le cause
dei dissapori che hanno porta to a questa
decisione: ma e certo che si tratta di una gara
troppo importante, sia per i costruttori quan-
to per il pubblico, che lo ritiene il rally piu
conosciuto e amato di tutta la stagione».
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BERNARD
DARNICHE

Vincitore aMontecarlo
nel 1979

NON VUOLE credere a quanto e accaduto.
«II campionato mondiale non sa cosa perde.
II Rally di Montecarlo e la pili difficile
combinazione per un pilota: per vincere serve
prendere subito il giusto ritmo, non sbagliare
la scelta dei pneumatici su una vettura che
deve essere perfetta, abituarsi velocemente ai
cambiamenti del tempo. Proprio per questo
molti piloti preferiscono vincere a Montecar-
lo che vincere il titolo mondiale. Non so bene
cosa abbia portato alla decisione, ma spero
che i responsabili si ferrnino ancora un po' a
meditare prima di sposare una scelta che sara
carica di conseguenze negative».

Direttore del reparto
competizioni della Citroen

GUV
VERRIER

«TROVO molto discutibili le ragioni che
hanno portato alla cancellazione del Rally di
Montecarlo dal calendario del campionato
mondiale. Si tratta di una gara di importanza
speciale: non tanto per i costruttori, a causa
della sua notorieta, quanto per i piloti, che
difficilmente troveranno una gara che unira
tanti tipi di difficolta. Cosa ne sara poi di quei
giovani piloti per i quali il solo fatto di fare
il Montecarlo e tanto importante nella ricer-
ca degli sponsor?».

-,

JEAN
RAGNOTTI

Vincitore del Rally
di MontecarIo nel 1981

Un parco chiuso con tante auto di
prestigio non lo si vedra pi':' in un rallv

invernale di campionato del mondo (foto
Dppi) se il Montecarlo saracanceuato

«SPERO che l'escIusione del Montecarlo dal
mondiale abbia solo carattere provvisorio. Si
tratta di una gara di massimo livello, pari
forse solo all' Acropoli e al Tour de Corse.
Molti piloti avrebbero scambiato un titolo
iridato per una vittoria al Montecarlo, e
anche per i costruttori la gara monegasca ha
importanza del tutto particolare. Si tratta
veramente di una grande perdita, e per questo
dobbiamo ringraziare la politica ... »,

MIKI
BIASION

ATTILlO
BETTEGA
Pilota ufficiale
lancia

Campione europeo
r.lly 1983

AMA IL Rally di Montecarlo, e lo difende
a spada tratta. «Si tratta senza dubbio della
gara pili importante per un rallista, quella a
cui si ti ene di pili ma e anche il rally pili
importante e conosciuto dell'intero arco del
mondiale. Non e da trascurare anche I'impor-
tanza "tecnica" che avrebbe la sua cancella-
zione: se il mondiale iniziera, come pare, in
Svezia, Case come Lancia e Renault si
troveranno ad avere una possibilita in meno
per combattere le quattro ruote motrici di
Audi e Peugeot».

PRO PRI O al «Monte» dello scorso anna
stupi, eon unD splendido sesto posto, I'am-
biente ralIistico mondiale che ancora poco
lo conosceva. «Per un pilota e davvero brutto
pensare che il Montecarlo non si disputera
pili: fin dagli inizi della attivita, il sogno pili
grande di ogni "apprendista" pilota e di
vincere questo rally. Personalmente, sapevo
che mi sarebbe stato quasi impossibile vincere
il Monte del prossimo gennaio, ma ce I'avrei
volu ta fare assolutamente in futuro: una
carriera rallistica, anche se formidabile, non
puć essere completa senza un successo a
Montecarlo»,

ADARTICO
VUDAFIERI
Campione europeo
rallv 1981

NON HA mai disputato il Rally di Monte-
carlo: lo avrebbe potuto correre in gennaio,
o eon la terza 037 del Jolly Club, in
appoggio aBiasion, o eon la Porsche
Rothmans eon la quale potrebbe ancora
stringere un accordo per il prossimo anno.
«M i dispiace molto non disputare questo rally
"storico " ma mi fa un effetto ancora pili
negativo per il rallismo in genere: un campio-
nato mondiale "deve" iniziare a Montecarlo,
ne va di una tradizione a cui tutti i piloti sono
legati e sarebbe la morte di un fascino nel
quale pochi di noi penso possano affermare di
non essere coinvolti» .
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In compenso l'Opel e al tramonto
ARRIVANO Audi e Peugeot, ma c'e anche ehi se
ne va, pur non definitivamente, perlomeno a
liveIlo assoluto. Si tratta della Opel, una Casa che
in Italia ha dato veramente tanto negli ultimi dieci
anni. Tutto era cominciato nel gia lontano '72
quasi per scherzo e tanto per merito di Salvatore
Brai che riusci a vincere il Gr. I nei rallies
nazionali eon una Kadett Rally. Di Ii I'appetito e
venuto mangiando. II salto negli internazionali,
un dominio totale nel turismo di serie per ben
sette volte di lila, il lancio di piloti che hanno dato
I'impronta agli anni '70; il gia citato Brai, poi
Presotto, Svizzero, Ormezzano, Cerrato, «Lu-
cky», Biasion, per arrivare ai Ballestrieri e ai
«Tony» che alla squadra italiana della General
Motors hanno messo piede gia da professionisti
affermati. Una presenza importanteche ha firrna-
to anche un titolo tricolore nell'82 (che si e

aggiunto a quello prestigioso nel campionato
europeo) ma che e andata ben al di la di quello che
le cifre possono riassumere perche non e tanto di
vittorie davanti alla Lanciao alla Fiat che e il caso
di parlare quanto di sprone per la Lancia o la Fiat
durante gli ultimi anni. Infatti proprio perche
esisteva la Opel, con i suoi mezzi, eon i suoi piloti,
con I'assistenza di quel maga che e Conrero tutti
gli aItri hanno dovuto prendere le giuste contro-
misure e questo ha tenuto alto illivello qualitativo
a tutto vantaggio della specialita e dei piloti
nazionali. Purtroppo la mancanza di una vettura
ora competitiva nel Gr. B ha portato a un
ridimensionamento dell'attivita, ma c'č da crede-
re che non appena dalla Germania arrivera la
nuova arma da rally di nuovo anche le gare
italia ne ritroveranno una Casa protagonista e per

. la Lancia I'agguato si fara ancora piu minaccioso
e allo stesso tempo piu stimolante. O

Agguato
alla Lancia
segue

dove alla buona riuscita del-
I'impegno italiano si e parti co-
larmente interessati. E la Lancia
non puč - per ora - risponde-
re alI'attacco a quattro ruote
motrici di Peugeot e Audi se
non affidandosi ancora una vol-
ta alla vecchia - si dice - e
quasi impotente - si teme -
Lancia Rally. Sara' quindi una
battaglia persa in partenza? An-
che nella speranza di sen tirci
rispondere di no abbiamo inter-
pellato Cesare Fiorio, direttore
sportivo delle atti vita sportive
Lancia e personaggio essenziale
del rallismo italiano.
«Certo che c'e da preoccuparsi
- ha risposto - ma d'altra
parte non si pue>che essere eon-
tenti dei nuovi contenuti che la
stida rallistica italiana proporra
I'anno prossimo. Le Peugeot e le
Audi che gareggeranno da noi
saranno affidate a team privati,
ma eon program mi seri, e quindi
in grado di costituire un attacco
temibile alla Lancia. Ce la fare-
mo? Avremo I'energia e i mezzi
per contrastare gli sforzi degli
altri, galvanizzati probabilmente
dali 'obiettivo di vincere in casa
nostra? Ce lo chiediamo, ovvia-
mente, anche noi, ma dare una
risposta ora e impossibile. L 'uni-
co aspetto certo della questione e
I'indubbio vantaggio che il nostro
panorama rallistico guadagna
dalla presenza dei nuovi concor-
renti».
- L'aspetto che piu col pisce di
questo agguato teso alla Lancia
in casa sua da Peugeot e Audi e
che queste vetture avranno dalIa
loro i vantaggi delle quattro
ruote motrici, mentre voi non

"sarete nella stessa condizione
che fra qualche mese, a stagione
ormai avviata.
«D''accordo: la trazione integra-
le e la soluzione tecnica senza la
quale non si potra pili vincere nei
rally, in futuro. Noi, come si sa,
non potremo contare sulla Delta
Rally - la gia famosa 038 -
che sui finire della prossima sta-
gione, e comunque non prima
della omologazione, che non sara
prima di luglio '8S. Ma ehi ha
detto che la 037 sara sicuramente
perdente? A quanto mi risulta, la
stagione passata non ci ha mai
visto perdenti in partenza nei
confronti delle Quattro che han-
no poi vinto il mondiale. Se non
mi sbaglio, le abbiamo battute in
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Finlandia, dove si gareggiava
proprio sullo sterrato. E anche in
Nuova Zelanda, e sugli sterrati
del Sanremo, ci siamo battuti
prati cam en te alla pari. E sull 'a-
sfalto? Non mi pare che a tut-
t'oggi nessuno, nemmeno la ecce-
zionale 205 Turbo 16, abbia an-
cora dimostrato di poterci batte-
re sull'asfalto. Non dimentichia-
mo che dopo le prime sei prove di
asfalto del Sanremo eravamo
nettamente in testa, cosi come
eravamo davanti dopo le prime
sette prove del Tour de Corse,
che la Peugeot ha poi rischiato di
vincere soprattutto grazie alla
sfortuna accusata da noi. on mi
sembra quindi che la 037 parta
battuta nei campionati '85».
- Non sara battuta, ma e in-
dubbio che si trovera a fronteg-
giare una stida straniera che,
per dimensioni e contenuti tee-
nici, sara maggiore di quanto e
accaduto in un passato recente.
Bene o male, la Lancia si pua
considerare la dominatrice asso-
luta dei rally italiani, e recente-
mente ha quasi monopolizzato
il campionato europeo ...
«E chiaro, ed e facilmente spie-
gabile. Anche le Case straniere
hanno finito per realizzare quan-
to importante sia il nostro pano-
rama rallistico. Non e un caso
che la Peugeot, la quale ha affi-
dato alla nuova 205 pochi im-
pegni nazionali, abbia sceito di
disputare le pitl importanti gare
italia ne. Anche l'Audi, mi dico-
no, affidera un programma im-
pegnativo al team di Radaelli,
facendovi addirittura gareggiare
un pilota come Demuth che e
chiaramente nei programmi futu-
ri della Casa di Ingolstadt. Ma
questo e un fatto positivo, non c'e
dubbio. La considerazione delle
Case straniere indica chiaramen-
te che il rallismo italiano e vivo,
ed e pitl che in buona salute. Un
programma ad alto liveIlo di
vetture straniere presso di noi
potenzialmente vincenti offre poi
ad alcuni nos tri piloti la possibili-
ta di farsi una esperienza che,
chissa, un giorno potrebbe anche
venire buona sulle nostre vetture.
Faccio un esempio: Del Zoppo
quest'anno ha dimostrato ottime
cose con la Samba e con i suoi
pochi cavalli : se rispondera posi-
tivamente anche alla tanta poten-
za In pitl, verra a trovarsi con una
maggior esperienza che ne (ara
un pilota molto importante nel
parco di casa nostra».
- Sembra quasi che la venuta
in Italia della Peugeot 205 Tur-
bo 16 e i program mi piti intensi
delle Audi Quattro facciano so-
lo una cortesia alla Lancia ...

«Da un certo punto di vista, sl.
Non sara pitl un favore quando,
e se, inizieranno a "bastonarci"
regolarmente. Ma non penso pro-
prio che le cose finiranno cosi.
Oltre alla 037, che sono sicuro
non sara inferiore a nessuno,
almeno non cosi nettamente, ab-
biamo anche a disposizione un
parco piloti di estremo valore.
Piloti schierati in gara da team
privati, si, ma con una formazio-
ne e eon una esperienza che li
rendono praticamente ufficiali,
almeno dal punto di vista della
efficacia. E questi piloti sono da
considerarsi quanto meno allo
stesso liveIlo dei migliori piloti

stranieri, fatta eccezione per i
mostri sacri a liveIlo di Rohrl e
Alen. Le gare, e i campionati, si
vincono e si perdono anche grazie
ai piloti, e su questo versante sia
la Peugeot sia l'Audi che gareg-
geranno in 1talia non possono che
ammirare i piloti che saranno al
volante delle 037 impegnate in
Italia e nel campionato europeo»,
- Ci sara della lotta, quindio
«A conti fatti, penso proprio di
sl. Ammesso che la 205 e la
Quattro si presentino in scena
gia potenzialmente vincenti,
quindi avendo gia risolto i proble-
mi che immancabilmente si pre-
sentano a ogni vettura che af-

fronta un nuovo impegno di gare,
non riesco a credere che i team
che schiereranno le nostre vetture
si troveranno cosi in ritardo di
forma. E se anche dovesse acca-
dere, non dimentichiamo che a-
vranno a loro disposizione I'espe-
rienza di tanti anni di gare sui
nostri tracciati, di organizzazio-
ne di campionati italiani ed euro-
pei. E praticamente impossibile,
quindi, pronosticare la Lancia in
partenza. Pensiamo, invece, che
proprio grazie alla concorrenza
strani era in questi campionati ci
potrebbe anche riuscire di vendi-
care qualche "affronto" subito in
campo mondiale ... » (r. b.)

Nella foto
asinistra
(FotoCockpit) la
Peugeot 205
Turbo 16 di Ari
Vatanen in Corsica.
l'anno prossimo
guidera la
vettura francese
nelle gare
italiane
Gianni Del Zoppo,
ed li possibile
che si decida
anche di
schierare una
seconda vettura.
Michele Cinotto,
in basso
(Attualfoto)
durante il Rally
San Marino
potrebbe
guidare la seconda
Ouattro del team
Audi Italia
di Radaelli
a fianco di
Demuth la
prossima stagione
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DOMEN/CA SPRINT
RALLY CIR/Valle d'Aosta aTabaton

Fabbri e il campione
II pilota della Grifone si aggiudica il gruppo A e conclude matematicamente la corsa al titolo.

Maneo ritirato. Splendida gara di Signori con la Visa a trazione integrale
SAINT VINCENT - AI di la di ogni
previsione (visto che la data tr adi-
zionale era stata quest'anno antici-
pa ta di un mese) il Rally della Valle
d'Aosia ha avuto come protagoni-
sta la neve. Neve durante le giornate
di ricognizione, neve ghiacciata du-
rante la gara. Condizioni inattese (e
che hanno gettato nello scompiglio
i gommisti) che non hanno pero
impedito che i pronostici venissero
rispettati, dato che Tabaton- Te-
deschini hanno portato facilmente
alla vittoria la Lancia-Olio Fiat, eon
oltre 8 minuti di vantaggio sui locali
Celesia-Vier in, anche loro su 037.
Sui ghiaccio de Ile prime prove e
ernersa anche la rnotricita della Ci-
troen Visa 4x4 che la Trandsport
aveva affidato a Signori-Montenesi,
che hanno cosi potuto concludere
una stagione travagliata eon un
ouirno terze posto assoluto. Signori
a f ne gara ha molio sportivamente
auribuiro tutti imeriti all'autorno-
bile, ma bisogna riconoseere al pilo-
ta la facilita eon cui si e rapidamente
assuefatto a un mezzo che lo stesso
Caneva definisce impegnativo.

TITOLO A FABBRI. Se ad Aosta
Tabaton ha fatto sua solo la coppa
di gruppo B, la scuderia Grifone ha
potuto festeggiare, eon una gara di
antici po, il successo assoluto Cl R di
Fabbri-Cecchini, che si aggiudicano
anche la coppa di gruppo A. Fabbri
ha condotto una gara molto saggia,
vincendo il gruppo e portando la
sua Ritrno al quinto posto assolut o,
alle spalle della Lancia dei sard i
Carlino-Dalbard. nelle prime battu-
te della gara, il rieo-carnpione aveva
irovato un validissimo avversario
nell'equipaggio Bracco-Del Buono,
che eon una Ritrno era di poco in
testa al gruppo A quando ha dovuto
rinunciare alla lotta eon Fabbri per
il cedimento del carnbio. II gruppo

si sono riti rat i sulla stessa prova
(corne gia a Messina) sia Maneo-
Zangrandi (sea tola guida) che han-
no cosi perso ogni probabilita di
contrastare fino all'ultirno Fabbr i-
Cecchini, sia Canobbio-Martinelli
per la dissaldatura di un amrno rtiz-
zatore. La vittoria e cosi andata
all'astigiano PorcelIana, che e stato
I'unico in gruppo N a rnantenersi a
stretto contatto eon Maneo e Ca-
nobbio f nchć questi erano in gara.

CIR PER DO E. In campo fern-
rninile, dopo che IsabeIla Bignardi
aveva ritirato l'iscrizione, Gre-
mignani-Larcher hanno avuto la
certezza di portare un nuovo titolo
sragionale al Jolly Club prima anco-
ra della gara che hanno disputato
ugualrnente per fare esperienza di
guida su ghiaccio e neve, nell'even-
tua lita di possibili program mi futu-
ri. Diversi gli iscriui che hanno
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rinunciato alla gara a causa delle
condizioni atrno sferiche, soprattut-
to per la scarsa disporiibilita, in
questo periodo, di gornme chiodate.
Fra questi il pili atteso era Mauro
Nocentini che doveva esordire sulla
sua Lancia 037 in coppia eon Sea bi-
ni. Non si e presentato alla verifica
neppure Gabriele Noberasco, iscrit-
to eon una Ritme della scuderia
Grifone in appoggio a Fabbri, cosi
corne a Livorno era stato iscritto
Tiziano Chiti.

Roberta Gremignani

RALLY CIR
Saint Vincent, 17-18 novembre 1984

Rally Valle d'Aosta
le classifiche
Assol~ta: 1. Tabaton-Tedeschini (Lancia
Rallvl in 3h14'2B": 2, Celesia-Vierin (Lancia
Rallyl 3h22'4S": 3. Signori-Montenesi
(Citroen vlsal 3h2S'46": 4. Carlino-Oal
Oalbard (Lancia Rallyl 3h29'3B": 5. Fabbri-
Cecchini (Ritmo 130 gr. AI 3h31'02": 6,
Saggio-Bossi (Porschel 3h33'S4": 7,
Stagni-Marconi (Opel Manta GTEI
3h35'27"; 8. Griotti-Giachino (Citroen Visa)
3h36'3B": 9, Giorgio-Gruppo (Porschel

3h38'02"; 10. Martina-Martina (Citroen
Visal 3h39·31".

GRUPPO N
Classe 1300: 1. Moiso-Goppo (vrsa) in
4hOS'07": 2. Baldi-Rava (Talbotl 4h01'SB"
Classe 1150: 1. Ronco-Ronco (Al121 in
4h05'22": 2. Sparti-Tonanzi (Al121
4h08'19": 3, Alberti-Meschieri (Fiat 1271
4h12'06": 4. Marino-Rei (A1121 4h14'S6":
S, Montaldo-Bottan (A1121 4h19'37": 6,
Balestra-Ardizzone (Fiat 1271 4h22'S9": 7.
Butturi-Bullio (Al121 4h35'lB": B. Orsolani-
Durante (A1121 4h43·14".
Classe 16(X): 1. Ferranti-Sabadini (Escort!
in 4hOO'03"; 2. Trigevio-Trigevio (Alfasud)
4h03'40"; 3. Caccami-Lazzarini (Peugeot
20S1 4hll'SO".
Classe 2()(X): 1. Porcellana-Riccardi (Ritmo)
in 3h40'OO": 2. Vicciardelli-Barp (Ritmol
3hSO'35": 3. Pedemonte-Caliro (Ritmol
3hSO"49: 4, Fiori-Bellon (Ritmol 3hS3'31":
S. Patrucco-Soffritti (Ritmol 3hS3'37": 6,
Omnias-Pasquin (Ritmol 3hSS'S9": 7,
Ferraguti-Monti (Ritmol 4h01'54": B,
Uberto-Oerin (Ritmol 4h07'24".

GRUPPO A

Classe 1150: 1 Ricotto-Sabena (Fiat 1271
in 3hSO'37": 2, Oellan-Ocleppo (A1121
3hS2'46": 3, Oeira-Ravagnani (Fiat 1271
3h53'OB": 4, Rossett-Farina (Al121
3h54'43": 5. Berton-Castagno (Al121

IL VINCITORE/ Tricolore di gr. N lo scorso anna

Salto di qua/ita
SAINT VINCENT - Paolo Fabrizio Fabbri e Paolo Cecchini sono i nuovi
campioni itaIiani dei rally internazionali. II loro e un titolo che e stato permesso
dalla particolarita del regolamento (che premia il punteggio di gruppo enon
quelli della cIassifica assoluta) ma anche un titolo meritato da questo
equipaggio che si e gia distinto vincendo il trofeo A 112 e la coppa gruppo N
nell'83. Fabbrl-Cecchini, cresciuti ralIisticamente alla scuderia Grifone,
rimarranno in questa squadra anche il prossimo anno eon buone probabilita
di disputare un programma Open (sempre in gruppo A), inseriti nei quadri della
Junior Team. quindi eon una quaIifica piu professionistica. Paolo Fabbri e
romagnolo e deve i suoi successi al volante, oltre che alle doti di guida, anche
al fatto di essere nella vita un ottimo meccanico e di sapere quindi «dialogare »
eon la vettura , risparmiandola e mettendola a punto al megIio. Nel suo successo
di questa stagione ha una grande componente di meri to icola Albanese,
preparatore genovese eon I'hobby dei raid africani, che gli ha allestito una
vettura affidabilissima che ha visto il traguardo senza inconvenienti in tutte le
prove di campionato.

3hS9'35": 6, Boetto-Santi (A112) 4h02'03":
7, Besta-Cipelli (Al121 4hOS'42": S. Fedo-
Valsesia (A1121 4hOS'44-: 9, Colombotto-
Balocco (Fiat 1271 4h13'01-: l O. Motta-
Andrea tta (A 1121 4h 17'21 ": 11. Schiavo-
Giuliano (A1121 4hl8'20": 12. Soletta-
Soletta (Al121 4h26'39": 13, Ollearis-
Simonato (Fiat 1271 4h29·lS".
Classe 1600: 1, Arietti-Fidanzia (VW Golll
4hOO'06": 2, Amatori-Molinelli (Ritmo)
4'01'35": 3, Oonalato-Ghezzi (Allasudi
4hl0'2S": 4. Berruto-Farina (Allasudi
4h12'06": S. Struyl-Bagnod (Renault 14)
4h12'07": 6, Margaria-Cavallotto (Allasudi
4h12'26": 7. Berto-Carmellino ITalbotl
4h16'20": B, Mannarino-Vallaperta (Talbotl

,4h2B'46": 9, Tarocco-Leone (VW Golf)
4h2B'S6": l O. Gremignani-Larcher (Samba
TLSI 4h31'SO": 11 Oprandi-Grillo (Talbotl
4h31'Ol": 12. Mulargi-Assegna (Samba
Rallyl Sh21 '40".
Classe 2()(X): 1, Fabbri-Cecchini (Ritmo) in
3h31'02": 2, Stagni-Marconi (Mantal
3h3S'27": 3, Boveri-Costa 3h41'3S": 4,
Gavisod-Bacchini (Mantal 3h47'22": G,
Ferrara-Chiarlo (Kadetti 3h4B'46": 6,
Zavattcni-Lur arli (Kadett) 3h53'17"; 7,
Oalcerri-Bolungaro (Mantal 3hS3'49": B,
Sibetti-Brenna (Kadetti 3hS7'04": 9,
Barb ero-Gioffre (Asconal 3hS9'16": l O.
Agnello-Marano (Kade tt) 4h03'2S": 11.
O'Agostino-O'Agostino (Kadett) 4h09'4S".
Classe oltre 2000: 1. Verdoia-Forti (Opel
Monza) in 3hS9·SO".
Classe 1600: 1 Signori-Montenesi (Citroen
Visal in 3h2S'46": 2. Griotti-Giachino
(Citroen Visal 3h36'2S": 3. Martino-
Martino (Visal 3h39'31": 4, OalrOlio-Nachi
(Visa I 3h40·S4".
Classe 2()(X): 1. Zigliani-Daruffi (Escort) in
3hS9'2S": 2 .. Oomaine-Gorbella (Lancia
Montecarlol 4hl1'31": 3, Tidiletti-
Pontecirvo (Escort) 4hlS'OB"
<;::.188s8 oltre 2()(X); 1. Tabaton-Tedeschini
(Lancia Rally) in 3h14'28; 2, Celesia-Vierin
(Lancia Rally) 3h22'4S": 3, Carlino-Oalbard
(Lancia Rally) 3h29'3B": 4. Faggio-Bossi
(Porschel 3h33'54": 5, Giorgio-Gruppo
(Porschel 3h38'02": 6, Vuillermin-Albanese
(Ascona) 3h40'44"; 7. Ciminaghi-Pini
(Ferraril 3h42'lB": B, Barbarigo-Ceretti
(Lanciai 3h4S'41": 9. Pighese-Berzinotto
(Por sche) 3hS1'2S",

Cosi il Cir
Assoluta: 1. P. F. Fabbri p. 170 (140
validi se si considerano i sette migliori
risultati, come da regolamento nazio-
nale); 2. Maneo 122 (validi 112); 3.
Tabaton 106; 4, Boretti 80; 5, Dalla
Pozza 47; 6. Ferranti 43; 7. Egizii 42; 8.
Rossi 35; 9. Lazzarini 32; 10, Bignardi
28.
Gruppo N: 1. Maneo p, 122; 2. Ferranti
43; 3, Rossi 35; 4. Cinotto e Runfola 20.
Gruppo A: 1. Fabbri p. 170; 2. Dalla
Pozza 47; 3. Bignardi 28; 4. Stagni 27;
5. Galeone 24; 6. Verna 22.
Gruppo B: 1. Tabaton p. 106; 2. Boretti
80; 3. Egizii 42; 4. Cinotto e Runfola 20.
Femminile: 1. Gremignani p. 95; 2.
Bignardi 60.
Marche: 1. Lancia p. 160; 2. Fiat 126;
3. Opel 86; 4. Porsche 64; 5. Citroen
36; 6. Ferrari 21; 7. Ford 20; 8. Audi 18;
9. Alfa Romeo 14; 10, Volkswagen 10;
11, Autobianchi 5,



LE GARE
DEL WEEK-END

SLALOM/«Nuova Veronauto» aVerona

Nessuno ferma Zandona
VERO A - Sempre piu nutrita la
schiera dei contendenti al successo
negli slalom veronesi. Ben 72 erano
infatti gli iscritti al primo· trofeo
«Nuova Veronauto», corso ne/le
immediate vicinanze della citta ve-
neta. Ad arricchire il parco partenze
erano le preziosissime vetture stori-
che dell'Historic Racing Team. Tra
tutte ha meglio figurato Chiminelli,
secondo di classe eon la sua Fiat
Osca dietro a uno scatenatissimo
Ronca che eon la sua Fiat X 1/9 ha
cercato ogni mezzo per contrastare
la vittoria assol uta a colui che ormai
e design ato come lo specialista degli
slalom: Fausto Zandona su Fiat
850/2000. Anche questa volta infatti
il pilota della squadra corse Verona
ha vinto alla grande davanti al gia
citato Ronca e ad Aurenghi, buon
terzo su A 112 Abarth.

Giovanni 8evilacqua
SLALOM
Verona, 18 novembre 1984
Slalom Nuova Veronauto
le Cl888ifiche.
A.soluta: 1. Zandona (Fiat 850/2000) punti
81.11; 2. Ronea (Fiat X 1/9) 90.35; 3.
Aurenghi (Al12 Abarth) 92.33; 4. Merzi
(Fiat 131 R) 94.46; 5. Borghi (Opel Manta
2000) 94.99; 6. Bombieri (Simea R2)
95.62; 7. Domenichini (Simea Rally 2)
95.89; 8. Melia (Sarnba Rally) 96.69; 9.
Mentiea (Kadett GTE) 97.11; 10 Oal Corso
(A 112 Abarth) 97,43.
Cl•••• N/B: 1. Magrograssi (Al12 70 HP)
98.76; 2. Grazioli (Al12 70 HP) 102.96; 3.
Bovi (Al12 70 HP) 103.18; 4. Albertini
(Al12 70 HP) 104.6.
Cl•••• N/C: 1. Melia (Sarnba Rally) 96.69;
2. Pomozzi (Samba Rally) 100.6; 3.
Lorenzetti (Sarnb a Rally) 111.12; 4. Leone
(Sarnba Rally) 112.36.
Cl.... N/E: 1. Zambitto (Alla sud TI)
105.59; 2. Sandrini (R5 Turbo) 110.08; 3.
Merci (Ritmo 130) 110.75; 4. Mantovani
(Ritmo 105 TC) 132.55.

Cl •••• S/G: 1. Grassi (A112) 100.12; 2.
Baini (Fiat 127) 101.12; 3. Valbusa (Fiat
127) 104.73; 4. Fasolin (Fiat 127) 109.03;
5. Bellini (Fiat 127) 110.66; 6. lo Antolini
(Fiat 1.27) 111.91.7. Valbusa (Fiat 127)
131.13.
Classe S/H: 1. Aurenghi (A 112 Abarth)
92.33; 2. Oal Corso (Al12 Abarth) 97,43:
3. Avesani (Al12 70 HP) 98.56; 4. Ven eri
(Fiat 127) 100.14; 5. De Rossi (Fiat 127)
101.75; 6. Gennari (Al12 70 HP) 1042; 7.
Sponda (Al12 Abarth) 104.39: 8. Faccini
(Al12 Abarth) 107.89; 9. Mazzi (Fiat 127)
109.89; 10. Franchini (Al12 Abarth)
114.65.
Cl•••• S/I: 1. Bombieri (Simea Rally 2)
95.62; 2. Domenichini (Simea Rally 2)
95.89: 3. Marcer (Fiat X 1/9) 101.37; 4.
Terron (Simea Rally 2) 101,46: 5. Antolini
(Fiat X 1/9) 102.19; 6. Suman (Giulietta
Sprint) 102.92: 7. Lonardoni (Fiat X 1/9)
102.94; 8. Cristoloretti (Simca Rally 2)
103.67; 9. Guindani (Opel Corsa SR)

107.21; 10. Pasquali (Ford Escort) 107.32;
11. Vallotto (Giulietta SS) 107.34; 12. Pace
(Simca Rally 2) 11.33: 13. Gastaldelli
ISarnba Rally) 111.49: 14. Marasmo
(Giulietta Sprin!) 111.66: 15. Ciresola
(Allasud) 113.35: 16. Bazzoni (Fiat X 1/9.1
117.32.
Cla ••• F/L: 1. Ronea (Fiat X 1/9) 90.35; 2.
Chiminelli (Fiat Osca) 100.5: 3. Paon
(Renault 5 Alpine) 105.62; 4. Busetto (Fiat
Osea) 108.2.
Cla ••• SIM: 1. Merzi (Fiat 131 R) 94.96; 2.
Borghi (Opel Manta 2000) 94.99; 3.
Mantiea (Kadett GTE) 97.11. 4. Maseareilo
(Fiat 131 Abarth) 101.05; 5. Sallzzoni (Opel
Kadettl 102.64; 6. Bonizzi (Opel Aseona
SR) 102.73: 7. Fornaser IAlla Romeo GT
2000) 103.32: 8. Pellizzari (Opel Manta)
109.11: 9. Zampieri (Alla Romeo GT)
110,09; 10. Bornrnartini (Ritmo Abarth
125) 116.09; 11. Salemo (Kadett GTE
2000) 132.82; 12. Villa (131 Abarth)
203.74. O

SLALOM / Bene ven to
La sarpresa El MaHa
BENEVENTO - Ad una settimana
esatta da Ila gara del Vesuvio, in cui
giunse secondo alle spalle di Vincen-
zo M aggio, il casertano Francesco
Funaro questa volta si e tolto la
soddisfazione di canquistare la vit-
toria assoluta: ha infatti preceduto
altri 19 concorrenti nel primo sla-
lom a Ponte, gara organizzata dal
locale automobile club. La gara del
casertano non estata pero una
semplice passeggiata: nella prima
manche la sua prestazione non e
stata de Ile migliori e, oltre a un
«tempo» di scarso rilievo, ha anche
paga lo venti secondi di penalita
causat i dai soliti fatidici birilli. Alle
sue spalle e giunto Filippo Di Lillo
(Kadett GTE). II capuano, dopo

aver ottenuto il terzo «tempo» die-
Iro a Minghini nella prima manche,
ha conquistato il posto d'onore
precedendo lo stesso Pericle Min-
ghini (Fiat 500 Prototipo) grazie a
soli 24 centesimi di secondo. II
molisano Bruno Moffa (RS Turbo)
alla sua prima esperienza in questo
tipo di gare non poteva certamente
ouenere di piu , e infatti giunio alle
spalle di tre autentici specialisti, e
riuscito a precedere il bravo Giusep-
pe De Maio (Alfasud) e ha anche
realizzato il miglior tempo parziale
nella prima manche. on altrettan-
to bene sono andate le cose per
Antonino De Gregorio e per Bene-
detto D'lnnocenzo (RS Turbo). En-
trambi sono salili solo una vol ta: il

• ASSISTENZA CAMPI GARA
• CONSULENZA TECNICO-

SPORTIVA
• PROOUZIONE PNEUMATICO

SP~CIALE RINNOVATQ
RALLY 1-2-3-4 PER IMPIEGO
SPORTIVO SU NEVE, GHIACCIO,
TERRA

• SPEOIZIONE IN ITALIA E
ALL'ESTERO

• DlSPONIAMO A MAGAZZINO
DI TUTTI I TIPI DI
MESCOLE E MISURE DI
PNEUMAPCI DA COMPETIZIONE

DISTRIBUTORE AUTORIZZATO

Icleber
COMPETlZIONE

(G!~!!E

L. 100.000
L. 100.000
L. 50.000
L. 100.000
L. 100.000
L. 160.000

primo e stato costretto al ritiro per
problemi al carnbio e alla carbura-
zione; il secondo e stato bloccato nel
corso della seconda manche da un
incidente occorso a un altro concor-
rente che lo precedeva enon e
riuscito a cornpletare la gara.

Bruno Duval

SLALOM
Ponte, 18 novembre 1984
Gara valida per il campionato
Centro-Sud
le classifiche
Assoluta: 1. Funaro (Fiat X 1/9) 23989; 2.
Di Lillo (Kadett GTE) 24143; 3. Minghini
(Fiat 500/1000) 24167; 4. MoHa (R5 Turbo)
24297; 5. De Maio (Allasud) 24385; 6.
liguori (Fiat 500) 24475.

GRUPPO N/l/3
Classe 1150; 1. Nappo 25547: 2. Aiezza
30056: 3. Uneini 30372: 4. Oe Marco
31404 {tutti su Al12).
Classe 1300; 1. Tufilo 25745: 2. Del Pezzo
(Sarnba) 25767; 3. Lonardo 25810; 4.
Longobardi 25886; 5. Colangelo 30034; 6.
Santoro (Samba) 30757 (gli altri su Simca
R2).
Classe oltre 1600: 1 Cilento (Ritmo 130)
25360; 2. De Luepa (Ritmo 130) 25811.

GRUPPO SPECIALE
Classe 700; 1. liguori 24475; 2. Tureo
24971. 3. Borrelli 25553; 4. De Gregori
(Fiat 126) 25889; (gli altri su Fiat 500).
Classe 1000: 1. Tureo (Fiat 126) 24709: 2.
Covino (Fiat 126) 25294: 3. Rastelli
(Panda) 25366; 4. Tosti (Fiat 500) 25406:
5. Grasso (A 112)25645; 6. Carpenito (Fiat
127) 25915; 7. Mastroeola (Mini 90),
Classe 1150; 1. Seolaro (Fiat 1281' 24590;
2. Longobardi (Fiat 127) 25430; 3. Vinaeeia
(A 112) 25619; 4. Sellitto (Fiat 128) 35144.
Classe 1300; 1. De Maio IAIIasud) 24385;
2. Cuomo (Simea R2) 25064: 3. Inlantino
(Simea R2) 25645; 4. Catalano (Simea R2)
30383; 5. Ambrosone (Alfasud) 31212; 6.
Seolaro (Fiat X 1/9) 34267.
Classe 1600; 1. Funaro (Fiat X 1/9) 23989;
2. Cavone (Alfasud) 24808; 3. Santagata.
Classe 2000; 1. Di Lillo (Kadett GTE)
24143; 2. MoHa (R5 Turbo) 24297; 3.
Guidotti IBeta Mc) 25554; 4. Mauriello.
Classe 3000; 1. Giordano (Aseona) 30504.

PROTOTIPI
Classe 1000; 1. Minghini (Fiat 500/1000)
24167: 2. D'Urzo (Fiat 500/1000) 30935.
Classe 3000: 1. Laurenza (Simea R2)
25270: 2. De Rosa (Simea R2) 25339: 3.
Forgione (Fiat X 1/9) 25895; 4. Barbone.

PNEUMATICI IN OFFERTA
24-50-13
24-53-13
205x14
17-63-15
20-83-15
29-81-15

e~-!!4aN'
Equipaggiamenti Sportivi •.....•..•.....•,.••..•.

ASTI Corso Alessandria. 201/203 - Tel. (0141) 27.40.23/52.742/52.210

Icl.ller
10-18-13 SLlCK t. 60.000
10-18-13 SLlCK/PIOGGIA lo 80.000
10-20-13 SLlCK lo 80.000
10-24-13 SLlCK/PIOGGIA l. 50.000
10-28-13 SLlCK l. 50,000 I -
12-17-13 145/165!70xI31INTERM. lo 50,000 lA E LLI
12-21-13 205!60XI31INTERMEDIE L. 80,000l~:~tl:195160x14 SLlCK l. ~g:ggg 165155-13 SLlCK l. 60.000
11-22-15 INTERMEDIO lo 70.000 175150-13 SLlCK/PIOGGIA lo 70.000
11-25-15 L. 70.000 ~gg;gg:a ~~m~ t ~8:888
11-27-15 Il 5x15j SLlCK lo 70.000 220/40-13 SLlCKIINTERM.lPIOGGIA l 70000ll:~~:l~~l~g~JrNTERMEDIO t: ft8:888 235150-13 SLlCKIINTERM.lPIOGGIA l: 60:000245150-13 SLlCK lo 60.000
M+S CHIODATE- TERRAda 13-14-15 POlllCI da lo 50.000 285140-13 SLlCK lo 60.000
a l. 70.000 205150-15 SLlCK/TERMICHE lo 70.000
MICHELIN ~n::~:l~~tl~~/TERMICHE t 38:888
l::~~:aL~T~~EDIO/PIOGGIA t l~g:ggg m~~:l~~l~g~Jr~m=~frE~MICHE t: 38:888
21-50-13 PIOGGIA t. 100.000 M+ CHIODATE/TERRAda 13-14-15 POLLICIda lo 50.000
23-57-13 PIOGGIA/SLlCK l. 100.000 a L. 70.000
N.B.: le coporturo sono di lino IInoa - IVA osclusa - inoltre disponiamo di 3000 corchi o gommo usate

SLlCK
SLlCK
SLlCK
PIOGGIA/INTERM.lSLlCK
PIOGGIA/INTERM.lSLlCK
PIOGGIA
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L' incredibile sentenza per la marte di Riccitelli

Organizzo, dunque uccido
II tribunale che ha condannato Berardi e i componenti della scuderia Carpine per l' incidente

di Magione 1978, mette gli organizzatori di fronte al rischio di essere colpevolizzati ingiustamente

PERUGlA - ell'ltalia del garan-
tismo per i pentiti e superpentiti
della mafia e del terrorismo, di
automobili smo agonistico pua capi-
tare di essere condannati. Martedi
scorso il tribunale di Perugia, nelle
persone del suo presidente Tentori
Montalto e dei due giudici alatere
Goretti e Totato, ha condannato a
sei mesi di reclusione con i benefici
della condizionale, il direttore di
gara Walter Berardi e i componenti
della scuderia Carpine, Lorenzo
Rondini, Francesco Terradura,
Giulio Capolsini, Umberto Man-
nocci e Giovan Battista Moretti,
perche ritenuti responsabili della
morte del pilota marchigiano Gian-
franco Riccitelli, tragicamente
scomparso il 30 aprile 1978 nel
corso della terza tappa del 4. giro
dell'Umbria. I sei sono stati eon-
dan nati anche al pagamento della
provisionale nei confronti della mo-
glie del Riccitelli che si era costituita
parte civile. I giudici hanno invece
assolto con formula dubitativa l'ad-
detto al posto di sorveglianza n. 9,
Adriano Vicaroni, e con formula
piena «per non aver commesso il
fauo» il pilota Raffaele Sangiuolo la
cui RS, sen za controllo sull'olio
lasciato dalla vettura di Riccitelli,
aveva travolto lo stesso. La sentenza
verra emessa en tro la prossima seui-
mana eon le precise e dettagliate
respo nsabilita attribuite ai condan-
nati. el caso di Sangiuolo i giudici
hanno riconosciuto l'irnpossibilita
da parte del pilota di evitare l'inci-
dente visto che la sua vettura sull'o-
lio era diventata ingovernabile. NeJ
caso di Vicaroni si e dovuto prenđe-
re atto che il commissario aveva
fatto il suo dovere segnalando il
pericolo e intervenendo: il pubblico
ministero Fumu non e riuscito a
dimostrare l'i ntempestivita e la
segnalazione in zona successiva a
quella di effettivo pericolo che gli si
contestava nel capo di imputazione.
Berardi e gli uomini della scuderia
Carpine, invece, so no stati ritenuti
responsabili di concorso nell'omici-
dio colposo di Riccitelli e colpevoli
di imperizia, negligenza e di viola-
zione del I. capitolo deJl'allegato H
del Codice sportivo internazionale
per aver organizzato una gara nel-
I'autodromo di Magione ritenuto
non idoneo nelle postazioni di sor-
veglianza della pista e nei servizi di
emergenza dello stesso. Una deci-
sione del genere non ha un prece-
dente nella sto ria degli autodromi
italia ni e, per di piu, nei confronti di
un impianto che per diversi anni e

ni. A questo riguardo proprio il
capitolo terzo dell'allegato H (al
primo capoverso del secondo corn-
ma) in merito al numero delle posta-
zioni e al loro dislocarnento non
fissa un principio rigido quando
stabilisce: «II numero e la dislocazio-
ne delle postazioni saranno determi-
nati in funzione delle caratteristiche
del circuito», Questo episodio mette
in risaito il pericolo costante che
corrono quotidianamente organiz-
zatori, piloti, direttori di gara e
commissari soprattutto quando
l'autorita giudiziaria ordinaria uri-
lizza, per giudicare in merito a un
presunto delitto, le regole sportive
interpretate letteralmente. Non so-
no pochi i casi di controversie su
giudizi dei giudici sportivi, che sono
nominati tra giuristi insigni i quali

hanno pera un
grosso passato
da praticanti o di
esperti dello
sport rnotoristi-
co. I commissari,
come i piloti,
hanno frazioni
di secondo per
prendere deci-
sioni enon pos-
sono mettersi al
tavolino per
discutere se in-
tervenire un me-
tro prima o un
metro dopo va-
lutando l'azione
in funzione del-
I'i nterpretazione
che il giudice di
un tribunale po-

stato teatro di un'auivita agonistica
intensa e giudicato sicuro da piloti e
addetti ai lavori.

trebbe dare alla dinamica di un
tragico incidente. Probabilmente i
piloti e i cornrnissari, invece di asso-
ciarsi alla Csai, prenderebbero parte
a settimanali tornei di scacchi dove
ogni rischio del gen ere e bandito.

IL GJUDICE ha ritenuto, in base
all'allegato H che si riferisce in
generale alle norme di sorveglianza
e dei servizi di intervente in pista,
che Magione non avesse un numero
sufficiente di postazioni principali
dove debbono essere presenti alme-
no cinque commissari, non ritenen-
do importante che il piccolo circuito
umbro, che si snoda in un'area
ristretta e pianeggiante senza osta-
coli per la visibilita, e racchiuso in
un rettangolo di quaJehe centinaio
di metri per lato e che in totale la
pista misura soli 1650 metri, quasi
tutti visi bili dagli addetti in pista se
si fa eccezione per aJeune postazio-

ALL 'ESTERO. AII'i ngresso dei cir-
cuiti inglesi esiste una scritta che
dice all'incirca: «Chi pratica questo
sport o assiste alle competizioni e
cosciente dei risehi e se ne assume la
responsabilita». Forse e chiedere
troppo di assumere una massima del
gen ere a sintesi di una matura e
co ncret a visione della realt a del-
I'automobilismo agonistico in un
Paese che, a ragione, potrebbe van-
tarsi di esserne la patria. ell'ltalia,
paese di estremi opposti eon UI1

sistema giuridico macchinoso e an-
tiquato, pua capitare di trovarsi
nella veste di colpevole o di im puta-
to solamente per aver «Iauo» qual-
cosa. E capitato per I'appunto a
Berardi e al consiglio direttivo della
scuderia Carpine, rei soprattutto di
aver contribuito al rinascere delle
atti vita motoristiche in Umbria, co-
struendo un autodromo e organiz-
zandovi gare. Siamo sicuri che sa-
rebbe dello stesso nostro parere lo
stesso Gianfranco Riccitelli, pilota
cavalleresco e coraggioso, caduto
per una serie di cause e di eventi
combinatisi tragicamente co me ca-
pita aJeune volte in sport che, pro-
prio perchć tali, hanno una cornpo-

" nente di rischio e non per «im peri-
zia, negligenza o violazioni» di al-
cun gen ere da parte di quaJeuno.

Gaetano DimaEcco come Autosprint nel 1978 spieqava lo
sfortunato incidente di Gianfranco Riccitelli

Nel 1985 l'autodrorno restera chiuso
Magione risponde: stop alle corse
WALTER BERARDI e gli altri
componenti del comitato di direzio-
ne dell'autodromo di Magione si
sono riuniti dopo il processo per
decidere il da farsi in attesa del
futuro appello contro la condanna.
Difesi dagli avvocati della Csai A-
leffi e Causio sono stati tutti eon-
dan nati, sia pure con il mi nimo della
pena prevista e eon il beneficio della
condizionale. Le telefonate di soli-
dariet a sono pervenute da piloti e
organizzatori? Berardi si fa porta-
voce ufficiale dei proprietari del-
I'autodromo: «Se organizzare le ga-
re in autodromo crea problemi del
gen ere in aggiunta a quelli economici
che ci costringono a fare isaIti

ficiali di gara, che in segno di prote-
sta contro la decisione del tribunale
volevano consegnare le tessere alla
Csai. Berardi li ha fatti desistere dal
loro intento. In ogni caso probabil-
mente l'automobilismo in Umbria
subira una battuta di arresto a
liveIlo di competizioni stradali. Alla
notevole attivita della scuderia Car-
pine, che nel frattempo stava cam-
bi and o ragio ne soci ale enome, po-
trebbe subentrare come organizza-
zione l'Automobil Club di Perugia,
ma da questo punto di vista l'ente si
e dimostrato piuttosto pigro e restio
a prendersi questa erediia. O

mortali, la proprieta dell'autodromo
ha deciso di non organizzare pili
corse. Purtroppo anche le coperture
assicurative han no carenze che eon-
vincono a prendere una simile deci-
sione. II calendario di gare coinvinco-
no a prendere una simile decisione. II
calendario di gare per il prossimo
anno verra annullato. L 'autodromo
restera aperto invece per le prove
libere e per lo svolgimento della
atti vita di Henry Morrogh».

PROTESTA. Nella serata di merco-
ledi Berardi si e incontrato con una
rappresentanza di commissari e uf-



AI Rally
dell' Autodromo
conlo
sconto AS
Ultimo appuntamento stagio-
nale eon gli amici del!' AUTO-
MOBILE CLUB DI MILANO
per il «7. Rally dell'Autodromo
di Monza» in programma nei
giorni 1 e 2 dieembre 1984.
Anehe in questa oeeasione ai
Soei del Club e ai lettori di
AUTOSPRINT saranno offerte
le rituali faeilitazioni. ovvero:

o Soei del Club di eta inferiore
agli anni 14: ingresso gratuito
a presentazione della tessera
1984 alle biglietterie di Veda-
no e Santa Maria alle Selve;

6 Altri Soei e lettori: speeiale
seonto di L. 1.000 sui prezzo
del biglietto d' ingresso a pre-
sentazione della tessera (Soci)
o del presente tagliando (letto-
ri) alle biglietterie di Vedano e
S. Maria alle Selve.

II biglietto d' ingresso Il valido
per qualsiasi ordine di posti.

Oltre alle suddette faeilitazio-
ni. ai einque Soei del Club qui
sotto eleneati verranno eon-
segnati i TAGLlANDI BOX ehe
potranno essere ritirati dagli
ingressi a partire dalle ore 8 di
sabato 1 dieembre presso il
eapo servizio ai eaneelli di
Vedano. ! soei sono: 11Allegri
Carlo - Via Parini. 5 - 43100
Parma; 21 Bonaceorsi Aldo -
Via Val Maira. 115 - 00141
Roma; 31 Mantone Francesco-
Via Licase - 84060 Ogliastro
Marina (SAI; 41Quartaroli Cin-
zia - Via Geroldi. 40 - 26010
8agnolo Cremaseo (CRI; 51
Taddeo Franco - Via Aurelia.
29 - 17029 Varigotti (SVI.
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7. Rally
dali' Autodromo
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KARTING/La casa di Lissone si «ritira»

II divorzio Birel-lame
«Non correremo piu ufficialmente» ha dichiarato il titolare Oscar Sala.
La fabbrica di telai vuole farsi una nuova immagine non legata ai motori
PARMA - Dopo tanto vociferare,
e giunto l'annuncio: «La Birel si
ritira ufficialmente dalle corse». In
questo mod o si e sciolto anche il
decennale abbinamento eon la la-
me, costruttrice di motori, alla qua-
le la Bire! era sempre rimasta fedele.
II patron della casa brianzola, Oscar
Salan ha spiegato la decisionecon la
necessita di un momento di riflessio-
ne. GIi sforzi compiuti da Ila ditta di
Lissone negli ultimi 4 anni e i
numerosi titoli conquistati (4 cam-
pionati del monde, 3 europei e 2
coppejunior) non han no fornito un
ritorno commerciale come sperato,
anzi la quota di mercato che es sa
aveva in Italia si e assottigliata. Ora quindi la Birel ha
deciso di dedicare tutti i su oi sforzi alla sperimentazione
e all'assistenza di tutti i privati che difenderanno i suoi
col ori nelle manifestazioni internazionali. Con questo
Oscar Sala crede di riportare I'a rmonia tra i clienti che
finora, a suo avviso, so no stati troppo impegnati a
cercare di precedere il pilota ufficiale della casa, piu che
aricercare un risultato assoluto. Con questa nuova
gestione delle corse, gia sperimentata a Laval in Francia

nella Coppa Junior, la Birel i: sicura
di migliorare la sua posizione sui
mercato, infatti oltre che nella 100
aumeniera l'assistenza anche nella
125, finora quasi da lei abbandona-
ta, Alla domanda di come porteran-
no avanti lo sviluppo e le sperimen-
tazioni, Sala ha risposto che i clienti
saranno un ottimo banco di prava e
che, se servira, assumeranno un
collaudatore, ma che questi non
diventera mai un pilota ufficiale.
Molto evasiva i: stata la risposta
sulla du rata di questa nuova gestio-
ne del reparto corse, che sara marite-
nuta tale finchć la casa di Lissone
non riterra necessario tornare a

difendere i su oi colori eon una squadra ufficiale. A suo
avviso pero questa decisione non potra avvenire prima
che la Bire! abbia consolidato una propria immagine,
slegata da ogni tipo di motore che ha adouato o che
petra adottare. Infatti alla base di questa decisione c'e
anche il troppo ricorrente abbinamento Birel-Iame, che
per una ditta di telai non i: conveniente poiche limita il
possibile acquirente.

Giovanni Paterlini

Una vittoria
senza Sospiri
BOLOGNA - Con la terza e ulti-
ma prova aperta alle classi 100 e 125
si i: conclusa la prima edizione del
trofeo «Ciua di Bologna» dissputa-
tosi sulla pista Azzurra. Non vi i:
stata una grande presenza di piloti
anche se l'entita dei premi in palio
lo avrebbe meritato. Forse la troppa
vicinanza dal Trofeo delle industrie
appena conclusosi i: stata una delle
causa determinanti. Senza problemi
i: stata la vittoria di Sospiri nella 100
Avenir, anche se Simoni avrebbe
potuto impensierirlo dopo aver gua-
dagnato il comando al primo giro
mentre il rimanente lotto dei eon-
correnti i: risultato molto staccato
dal duetto di testa. Sempre nell'Ave-
nir, Tavano, dopo essere stato invi-
tato dal direttore di gara ad abban-
donare lo schieramento di partenza
della seconda manche per una sua
precedente scorrettezza, minacciava
di investirlo in caso di esclusione. AI
termine della gara il direttore di
gara e i commissari sportivi .hanno
messo a verbale le affermazioni del
pilota che dovra presto vedersela
con il Giudice sportivo.

Stefano Catellani
KARTING
Bologna. 18 novembre 1984
10 Trofeo Citt<i di Bologna
Le classifiche
100 Cadettl: 1. ~enghi; 2. Rangani; 3.
Novello; 4. Guerrini; 5. Zoboli; 6. Colla.
100 Nazionale: 1. Orsini. 2. Morara; 3.
Ci5011a;4. Dallari; 5. Vannini; 6. Melandri.

100 Avenir: 1. Sospiri: 2. Bonini; 3. Fiandri;
4. Galli; 5. Buratti; 6. Simoni.
125 Junior: 1. Del Vecchio; 2. Friani; 3.
Turci; 4. Scordari; 5. Novello; 6. Zucchini.
125 C2, 1. Bonliglioli; 2. Magliana; 3.
Paolini; 4. Marchioni; 5. Stefaneli; 6. Benni.
125 C1: 1. Marrani: 2. Capitelli; 3. Pedrini;
4. Norfo; 5. Busi; 6. Fanton Gianni.
Minikart: 1. Giosvaldo; 2. Spagni; 3.
Picchioni; 4. Giustizieri; 5. Guarnieri; 6.
DaHa.

II ritorno
di Robucci
PERGUSA - Ben 96 piloti han no
preso parte alla prima prova del
«Trofeo Natalizio», disputatosi a
Pergusa il 4 novembre scorso. Le
gare si sono aperte eon le due
manches riservate alla 60 minikarts:
dalla somma dei piazzamenti il mi-
gliore i: risultato Bruno. Le altre
vittorie a Robucci, Messina, Fode-
ra, Chirico e Castro (p.!.)

KARTING
Pergusa. 4 novembre 1984
1. Prova Trofeo Natalizio
Le classifiche
60 Minikart: 1 Bruno: 2. Di Liberto; 3.
Falsone: 4. De Andres: 5. Abela; 6.
Riccobene.
100 Nazionale: 1. Robucci; 2. Campagna;
3. Bonanno; 4. Chiofalo; 5. Siciliano: 6.
Salamone; 7. Viventl: 8. Parisi.
100 Avenir: 1. Messina: 2. Costa. 3.
Cerchia; 4. Fichera; 5. Colletta: 6. Calabria.
7. Favaloro: 8. De Andres.
125 Junior: 1. Fodera: 2. Cicala: 3. Alberti;
4. Malgiotta; 5. Guerrera: 6. Amoroso: 7.
Amore.

125 Intercontinentale C: 1. Chirco; 2.
Mainenti; 3. Maggio; 4. Maneschi; 5.
Bonarriqo: 6. Sanfilippo.
125 Formula C: 1. Castro;2. Parrinelio;3.
Cottone L.: 4. Aneilo; 5. Gulina;6. Cottone
C.

Unificati
i pool Rai

") POOL sportivi della Rai sono,
dalla settimana scorsa, uniticati. Lo
ha annunciato il presidente Sergio
Zavoli al termine di una seduta del
consiglio d'amministrazione del-
l'Ente radiote!evisivo di State, che
ha votato all'unanirnita l'unificazio-
ne. Responsabile unico del pool
sportivo Rai i: stato nominato Gil-
berto Evangelisti. Grazie a questa
evoluzione si prevede che sia nel
seuore radiofonico sia in qu~1I0
te!evisivo si raggiungera una mag-
giore ornogeneita nel servizio de Ile
informazioni sportive. A Gilberto
Evangelisti, chiamato a ricoprire un
cosi importante incarico vanno gli
auguri di tutta la redazione di Auto-
sprint.

KARTING

Calendario
25 novembre 1984
Pista Azzurra
Jesolo (VE) - • A-C-60 ce.
Pista Azzurra
Borgoticino (NO) - • A-B-60
ce.



Inaugurata /'esposizione motoristica romana

Tutte (e categorie
alla nu'ova Rassegna
Restere aperta fino a domenica 25 novembre

ROMA - t stata inaugurata saba-
to scorso alla presenza dell'on. Ugo
Vetere che ha fatto il taglio del
nas tro, dell'o n, Cutrufo presidente
dell'AC Roma e dell'assessore della
Regione Lazio, Ettore Ponti. La
rassegna motoristica romana si ri-
propone al pubblico e agli appassio-
nati del centro sud quale appunta-
mento inderogabile per ehi ama
macchine e moto e per gli operatori
economici del set tore per-cui, sulla
nuova area espositiva di circa 9.000
metri quadrati in piu, e stato aliesti-
to il Marc '84 eon la esposizione di
attrezzature da officina presentate
da Ila quasi totali ta delle Case nazio-
nali Auto da corsa a parte, tra cui
spiccano la Ferrari di F. I, la Minar-
di di nuova costruzione e la Ram
sponsorizzata dalla Skoal Bandit,
l'interesse degli appassionati, che
sicuramente non mancheranno di
visi tare il saloncino dei preparatori
de Ile vetture da corsa dove sano
rappresentate tutte le categorie
sportive internazionali e nazionali,
non manchera di focalizzarsi su Ile
novita della Lancia che presenta la
Thema e su Ila nuova Mercedes 190
2,3 a 16 val vole, su Ila Seat Ibiza e le
nuove Opel, Peugeot e Alfa. Nel
padiglione moto sono presenti tutte
le Case con le novita dell'armo, ma
le novita della Rassegna di quest'an-
no riguardano l'allestimento del
«Salone dell'Eleganza» in cui spie-
cano i 22 modeli i piu pregiati di
autovetture d'epoca, provenienti da
prestigiose collezioni private e il
reparta «Aeronautico» oltre agli
ultraleggeri, che prendono sempre
piu piede in Italia. L'affluenza del
pubblico nelle prime due giornate di
apertura ripropone il successo di
questa manifestazione nel difficile
mercato delle attrazioni, qual e
quello capitolino. NeI 1983 dei 184
mila visitatori ben il 16,8% proveni-
va da fuori della provincia romana.
1170% era costituito da visitatori tra
20 e 40 anni. La mostra sara aperta
fino a domenica 25. (g. d.)

Sui Lazio
tornera
I'elisoccorso
ROMA - Non si ferrnera a un
semplice esperimento I'elisoccorso
aereo che in agosto e settembre e
stato sperimentato can successo a
Roma. La Regione Lazio ha deciso
di stanziare 500 milioni per la prose-
cuzione dell'utilizzazione di un soc-
corso tempestivo e utile. L'on. Cu-
trufo, presidente dell' AC Roma,
do po aver e1encato le preoccupanti
statistiche di infortuni stradali che
pari ana di un marta al giorno solo
nella capitale, ha detto che oltre i
tanti rimproveri che si possano fare

al locale Automobil Club non bi-
sogna dimenticare di ricordare, a
suo favore, le strenue lotte fatte
negli anni passati per introdurre
questo importante mezzo di soccor-
so' che nel corso degli interventi
sperimentati ha permesso una ridu-
zione statisticamente dimastrabile
del 25% dei casi di mortalita, Dopo
l'esperirnento di agosto e di settem-
bre che ha consentito, can la colla-
borazione dell'Ospedale S. Camillo
e di 10 medici specializzati in inter-
venti di rianimazione, di effettuare
29 interventi can 5 salvataggi da
marte certa, la Regione Lazio ha
stanziato 500 milioni perche questo
servizio possa trasformarsi per un
anna in permanente. Verra gestito
da una societa di capitale misto
pubblico e privato nella speranza
che l'esernpio valga per I'attuazione
di un piano nazionale da parte del
governo. nell'arnbito della 8. ras-
segna Motoristica e visi bile sia la
gamma di modelli di elicotteri at-
trezzati per il soccorso tempestivo,
sia le principali metodologie di in-
tervento che permette questo tem-
pestivo mezzo di trasporto. E nota
che un alta indice di mortalita o
I'incidenza dell'aggravarsi dei po-
stumi di un trauma e dovuto alla
intempestivita dei soccorsi, grave-
mente penalizzati dalle condizioni
di traffico intenso, edalla non speci-
ficita degli interventi. L'elicottero e
un mezzo che permette di ovviare a
questi due ostacoli (g. d.)

Calcio-sfida
tra piloti
e schermidori
VENEZIA - Sabato 24 novembre
alle ore 14,30 alla stadio comunale
«Francesco Baracca» di Mestre a-
vra luogo un incontro di ca1cio tra
le squadre del club Italia Piloti
(della quale fanno parte rallisti e
velocisti) e del circolo Scherma Me-
stre (nelle cui file figurano tre cam-
pioni delle recenti olimpiadi di Los
Angeles). L'annuncio e stato dato
dal direttore sportivo del club Italia
Piloti, Mario Di Natale, nel corso di
una conferenza stampa. L'intero
ricavato dell'iniziativa sara devolu-
to all'Aido (l'associazione donatori
di organi). Il club Italia Piloti ha
annunciato la seguente farrnazione:
Mazzuccato, Corrada Fabi, Zanus-
si, Bianco, Marchiol, Vudafieri, Cu-
nico, Patrese, Cheever, De Angelis,
Munari. Gli schermidori scenderan-
no in campo nella seguente farrna-
zione: Pavanello, Barella (lo Borel-
la (20, Bellone, Dalla Barba, Semen-
zato, Cipresso, Milani, Nurna, Gal-
li, Marin. L'incontro sara diretto
dall'arbitro Angonese.

Questaelamusica
della

FORMULA UNOUn'occasione _
per tutti i ferraristi

UN ALBUM-DISCO
FANTAS'l'ICO

A UN PBEZZO FANTASTICO
10.000 LIBE

r~------------------------------'
Prego inviare al sottoindicato indirizzo n. _
copie dell'album-disco «Vai Ferrari» al prezzo di
lo 10.000 cadauna.

Ho pagato anticipatamente I'importo di lo _

D allego assegno circolare o bancario
D allego ricevuta di vaglia postale
D allego ricevuta di versamento sui c.c, postale n. 12287405
intestato a SPRINT MARKET s.r.l,
via deWlndustria 6 - 40068 SAN lAZZARO DI SAVENA (BO)
(E obbligatorio indicare la causale del versamento)

NOME COGNOME

VIA E NUMERO

CAP CIITA PROVINCIA

Non inviare denara contante - Non si effettuano spedizioni in contrassegno



PECIALE
SVilA STRADA

TEST/Grande anche al Circolo Polare Artico
la Panda a trazione integrale

•

segue

Provata a Kiruna in Svezia la «piccola» 4x4
della Fiat. Una vettura che, pur essendo
stata studiata per le nostre condizioni
ambientali, ha dimostrato una grande
affidabilita anche in situazioni-limite.
Ecco i risultati di una esperienza vissuta
in una terra ai confini del mondo
Testo e foto di Carlo Massagrande

KIRUNA (Svezia) - A
140 chilometri a Nord
del circolo Polare Ar-

tico, dove il cielo, la strada e
la neve formano una cosa sola
e dove le ore di pallida luce
sono poche, dove un caffe alle
Il del mattino non te lo servo-
no, dove il rifornimento car-
burante te lo effettui da solo o

non hai scelta, dove i parcheg-
gi sono muniti di caricabatte-
ria, dove i fari delle macchine
sono sempre accesi - per
legge - anche nelle ore di
luce, dove di giorno media-
mente la temperatura e di 10
gradi sottozero, ecco, dove
c'e tutto questo, sorge Kiru-
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SULLA STRADA fatti e novite
del/'industria automobilistica

~~-------------------------------------.

QUI, nel suo habitat ideale,
abbiamo voluto verificare le do-
ti della Panda 4x4, un giocattolo
piacevole, economico, sbarazzi-
no, ma che al momenta giusto
sa essere anchesicuro e affidabi-
le. E la vettura ideale per la
signora che ha la casa anche
fuori citta, per ehi vuole evitare
il montaggio delle catene so-
prattutto per brevi tratti, per il
medico che a volte deve affron-
tare ogni condizione clirnatica,
per chi deve superare terreni
fangosi o sabbiosi per lavoro.
Insomrna, la 4x4 della Fiat,
offre diverse possibilita in pili
con un sovrapprezzo rispetto
alla Panda corrispondente (la

Amami
al freddo
segue

na, una tipica cittadina nordica
in Lapponia. Kiruna significa
«pernice di rnontagna», e im-
portantissimo centro minerario
per l'estrazione del ferro eon
una popolazione di 27.000 abi-
tanti che gravita tutta o quasi
attorno alla miniera chiamata
«Kirunavara» che e la pili gran-
de miniera sotterranea del mon-
do. II filone metalliferoha una
lunghezza di quattro chilometri,
una larghezza da 20 a 200 metri,
una profondita di 700 metri.
Kiruna e il comune pili grande
del mondo e si estende infatti
per pili di 20.000 chilometri
quadrati.
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45S di 903 cc.) a trazione mo-
noasse, di lire 3.228.000. Sia
chiaro che la Panda 4x4 non e
un fuoristrada e non la si pua
usare soltanto in questo senso: e
una vettura nata a trazione mo-
noasse alla quale e stata aggiun-
ta la possibilita di inserire la
trazione anche suI secondo asse
(in questo caso sulle ruote po-
steriori), per renderla vettura
adatta anche per il tempo Iibero
(sciatori, cacciatori, carnpeggia-
tori, siete avvertiti) e per un uso
leggero fuoristradistico. E del
tipo a trazione integrale «inseri-
bile» cioe con movimento al
secondo asse inseribile quando
sia necessario (da fermo o in
movimento) in condizioni di
fondo o di trazione difticile.
Deve non essere inserita in eur-
va ma in rettilineo dove tutte le
ruote girano alla stessa velocita,
La leva di comando e vicino alla
leva del cam bio. SuI cruscotto
una spia luminosa segnala l'in-
serimento della trazione inte-
grale. II cambio e a cinque
marce con la prima ridotta del
25% per superare forti pendenze
(anche del 50%) tanto e vero che
in un uso norma le, e consigliabi-
le partire in seconda. La quinta
corrisponde alla quarta della 45.
II motore e di 965 ce. e sviluppa
48 cavalli a 5800 giri contro i 45
della Panda berlina che di cilin-
drata e 903 ce. Diverse le modi-
fiche per adattarla allo scopo: il
telaio č stato irrobustito nella
parte anteriore della scocca, che
funge anche da protezione per
la coppa dell'olio, il gruppo

frizione e i semiassi. La sospen-
sione posteriore e maggiorata
nella balestra e negli arnrnortiz-
zatori. I freni hanno cilindretti
posteriori pili grandi. Lo scarico
e diverso e posizionato in modo
da evitare i colpi. II raffredda-
mento del motore č stato reso
pili efticace. Frizione con molla
a carico maggiorato e rnozzo
con doppio parastrappi. So no
stati montati anche i paraspruz-
zi per le quattro ruote, ripari
yana ruote, due specchi esterni
regolabili dall'interno.

LE PRESTAZIONI «fuoristra-
distiche» sono note. Quelle stra-
dali sono rimaste buone: con
una velocita di punta di 135
orari. La rurnorosita, diciarno, e
contenuta, ma non si pua pre-
tendere troppo in questo senso
anche perchč la vettura pesa 60
chili in pili per la trasmissione
supplementare erelativi adatta-
menti ed era necessario man te-
nere in termini ragionevoli l'ag-
giunta di materiale fonoassor-
bente. E la pili piccola vettura a
trazione integrale, con motore
trasversale. I consumi con
trasmissione monoasse sono
pressoche normali: a trasmissio-
ne su Ile quattro ruote, eon un
uso della prima ridotta, sono
superiori ma in un ordine ragio-
nevole: in ogni caso non costi-
tuirebbero elemento fondamen-
tale odeterminante anche se
fossero pili elevati. AlI'esterno
la Panda 4x4 si riconosce per il
tipico colore militareggiante
verde «Alpi», per i fascioni late-

Sopra due immagini
della Panda 4 x 4 al
Circolo: asinistra
sulle rive di un lago
ghiacciato. a destra
all' entrata di una
miniera. Tra le due il
certificato che AS e
entrato nel Circolo
Polare Artico. Sotto
la Panda di AS in
viaggio per
Nikkaluokta.
un posto
ai confini del mondo

rali, per la scritta posteriore
«Fiat Panda 4x4 Steyer-Puch»
la Casa tedesca che produce la
trasmissione, le sigle 4x4lateral-
mente e per il frontale che ri-
chiama la Panda 45 Super.
Pneumatici Winter 145 SR 13.
A richiesta il grigio metalIizzato
e il tetto apribile.



LA PROVA. Scopo della Fiat,
in questo «test» alle alte latitu-
dini, era quello di fare provare
!a Panda 4x4 in condizioni diffi-
cili. In un ambiente in cui la
trazione suIle quattro ruote
mettesse in evidenza le effettive
possibilita deIle vetture. E, a
questo proposito, la Casa tori-

nese non poteva essere piti for-
tunata ... Le condizioni cIimati-
che, infatti, erano le piti favore-
voli per lo scopo: per tutta la
notte precedente la prova, la
neve era caduta abbondante-
mente e continuava a fioccare
anche al mattino. Anche neIle
poche ore di luce, sembrava
notte: la visibilita era quasi nul-
la. In terra c'erano almeno
25/30 centi metri di neve fresca
ed era molto difficile distinguere
dove finiva la strada e comincia-
van o i campi. Le strade qui,
sono costeggiate da fossati che
servono a contenere la neve
spostata dagli spazzaneve. Non
si capotta ma se ci si porta
troppo sui bordo destro, si
rischia di iniziare una len ta,
innocua ma inesorabile discesa
verso il fondo di questo avalla-
mento dal quale non si esce se
non eon I'aiuto esterno. Di pri-
ma mattina un camionista che
trasportava legname, uno deIla
zona che conosceva bene queste
strade, era gia finito in questa
scomoda posizione e aspettava
un trattore. La nostra Panda
4x4, pneumatici invernali chio-
dati, si muoveva eon molta agi-
lita anche perche suIla neve
fresca, essen do alta di pianale,
passava eon facilita. I: stato un
vero divertimento guidarIa in
queste condizioni insolite. Con
un collega, ci siamo addentrati
lungo una vallata su una strada
che fiancheggia per circa sessan-
ta chilometri una serie di laghi

naturalmente gelati e che porta
al paese di Nikkaluokta, I'ulti-
ma zona abitata ai piedi della
piti alta montagna della Svezia
il Kebnekaise di 2117 metri.
Volevamo fare un po' di «shop-
ping» in questo paesino, cercare
qualche souvenir che non fosse
troppo turistico. Avevamo pru-
deniialmente avvertito I'alber-
go che in caso di mancato rien-
tro entro una determinata ora
prestabilita, venissero iniziate
ricerche in quella direzione.
Non ridete, perche al circolo
perdersi e veramente pericolo-
so. La Panda ci portava sempre
piti aIl'interno deIla vaIlata, nes-
suna macchina, nessun segno di
esseri umani: solamente nume-
rosi branchi di renne, che vivo-
no ancora aIlo stato seIvaggio e
che ci guardavano incuriosite,
ma da lontano. AlO-IS metri
fuggivano nel bosco. La neve
era tanta che gli animali faceva-
no fatica ad arrivare al terreno
per trovare qualche ciuffo d'er-
ba. SuIla neve fresca le renne
saltano co me gazzeIle per rende-
re meno faticosa la loro avanza-
ta. Spegnendo il motore, l'unico
rumore che si sentiva era queIlo
deIl'urto deIle ramificate corna
le une contro le altre per gioco
o per lotta vera. La Panda avan-
zava ancora sprofondando lun-
go quella che pensavamo fosse
la strada: procedeva diritta, in
quarta ed in terza anche spedi-
tamente sempre eon la trazione
su entrambi gli assali. Ferman-

doci ripartiva agevolmente. Per-
sone ancora nessuna.

FINALMENTE verso le sei di
sera (era gia notte fatta da tem-
po) raggiunta Nikkaluokta, ci
accorgevamo che non solo non
c'erano negozi mete del nostro
lungo peregrinare, ma il paese
costituito da quattro case tutte
ricoperte di neve e sprangate,
era cornpletarnente disabitato!
Solamente una luce rossa in alto
su un pennone, pulsava ad in-
termittenza come in un aeropor-
to quasi a farci capire che quello
era un limite invalicabile: erava-
mo giunti alla fine del mondo.
Oltre, doveva esservi la mon-
tagna piti alta, il Kebnekaise,
che naturalmente non abbiamo
visto. II tempo di girare la Pan-
da e di fuggire di nuovo verso la
civilta che abbiamo raggiunto in
un paio di ore. La nostra avven-
tura era finita bene. Tessere le
lod i della Panda 4x4, questa
piacevolissima vettura, ci sem-
bra ora superfluo. Le cate ne che
avevamo a bordo per sicurezza,
sono rimaste nuove, neIla lora
custodia di nylon. II consuma e
stato sentito forse per un paio di
litri in piti sui centa chilametri,
dovuti soprattutto ai rapporti
corti usati per vincere un alta
spessore di neve fresca. La Pan-
da 4x4 e una vettura frizzante,
fresca, per i giovani ma che fa
divertire tanto anche i meno
avventurosi. (c.m.)
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ULTIMO GIRO di Paolo Facchinetti

«A utosprint», Il 13 gennaio
1984 il Nucleo Polizia Tributa-
ria della Guardia di Finanza di
Bologna eleva verbale di conte-
stazione alla Conti Editore per
fotografie pubblicate su nove
numeri di «Autosprint» editi fra
il maggio e il settembre 1983.
«Si ravvisa - dice il verbale -
pubblicita indiretta dei marchi
di sigarette estere», La multa da
pagare e salatissima: quasi mez-
za miliardo. Ovvio il ricorso che
attualmente e ancora all'esame
della Prefettura di Bologna.
Conforta pero il fatto, come
dicevamo all'inizio, che la stessa
Prefettura abbia archiviato una
analoga contestazione fatta
tempo prima a «Motosprint» e
per la quale la Conti Editore era
ricorsa attraverso I'avvocato
Vittorio Vaselli. Dice il Prefetto
nel caso di Motosprint: «L'atto
di propaganda impliea la volontš
di favorire I'aequisto di determi-
nati prodotti e in particolare, nel
easo di pubblicita a mezzo stam-
pa, I'esistenza di un aeeordo fra
I'editore e la easa interessata,
volto a favorire ehi produee il
prodotto da sponsorizzare e ehi
trae profitto dalla pubblicita ehe
eompare sulle pubblicazioni».
Chiaro che se «Autosprint» o
un quaJsiasi altro periodico
pubblicano la foto di una
McLaren o di Alboreto non lo

'. fanno certo perchć hanno una
cointeressenza con la Marlboro.
Ma il Prefetto sgombra il cam-
po anche di ogni altro possibile
elemento di colpevolezza. «Nes-
sun rimprovero nemmeno di sem-
plice negligenza o imprudenza
PUQ essergli mosso (all'editore,
n.d.r.), se si eonsidera l'inerenza
della immagine ineriminata al-
I'avvenimento di eronaea di note-
vole rilevanza alla quale era lega-
ta. Pertanto l'Editore ha voluto
offrirlo al pubblieo eon il eorredo
del mezzo piD idoneo, la fotogra-
fia, per rendere in maniera effi-
cace ed immediata il signifieato e
I'importanza».

Una importante ordinanza del Prefetto di Bolagna

L' immagine non fa fumo
PUBBLICARE, nel contesto di
un servizio giornalistico, la foto
di un pilota che reca riprodotto
su Ila tuta un marchio di sigaret-
te, non costituisce violazione di
legge. Questa, dopo unD scrupo-
loso esame del caso, la decisione
della Prefettura di Bologna in
meri to ad unacontestazionefat-
ta dalla Guardia di Finanza al
nostro confratello «Moto-
sprint» e che dunque ci riguarda
da vicino. Si, perche anche «Au-
tosprint» aspetta l'esito di un
ricorso proposto per un'analo-
ga contestazione. Quella del
Prefetto di Bologna e uri'ordi-
nanza limpida nelle considera-
zioni che la motivano, ma so-
prattutto e piena di buon senso:
elemento che finora, da quando
e in atto la cosiddetta «guerra
del furno», aveva fatto difetto.
Da ora in poi l'informazione
potrli svolgere il proprio compi-
to con maggiore serenita, sen-
tendosi garantita nel suo diritto
fondamentale: quello alla liber-
ta. La cosa e talmente impor-
tante che vale la pena ricostruire
i fatti.

UNA LEGGE del 1962 vieta la
propaganda pubblicitaria dei
prodotti da fumo. Ma le sanzio-
ni per ehi viola la legge sono
talmente risibili che nessuno se
ne cura. Per cui all'inizio del
1983 si decide di fare suI serio.
Un decreto legge del 10 gennaio
1983, convertito in legge il 22
febbraio 1983 (N. 52), reci ta:
«La propaganda pubblicitaria
di qualsiasi prodotto da fumo,
nazionale ed estero, e vietata.
Chi trasgredisce al divi eto e
soggetto alla sanzione amrnini-
strativa da lire 5 milioni a lire 50
milioni». ~ chiaro che la propa-
ganda cui fanno riferimento sia
la legge del 1962 che quella del
1983 riguarda «attivita dirette
ad illustrare qualita e pregi di
tali prođotti». Ma e su questa
espressione che incredibilmente
nasce il colossale equivoco. II
primo a fare le spese della legge
n. 52 e il mensile dell' Aci,
«L'Autornobile», reo di avere
pubblicato tre foto di auto da
corsa recanti scritte pubblicita-
rie di prodotti da fumo. Poi via
via tocca.ad altre pubblicazioni,
quasi tutte di carattere sportivo.
II «caso» si gonfia. La Federa-
zione degli Editori protesta vi-
vacemente; la Guardia di Fi-
nanza, «colpevole» di redigere i
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verbali di contestazione, in un
comunicato del comando gene-
rale precisa che «I'azione del
Corpo e in adempimento a pre-
cisi obblighi di legge».

inflitta al quotidiano «Brescia
oggi» per la solita infrazione: la
pubblicazione di una foto di
una macchina recante come
sponsor un marchio di sigarette,
Ma la valanga di multe non si
arresta. I settimanali della Conti
Editore entrano nell'occhio del
cicIone dalla fine dell'agosto
1983. «Motosprint» e muItato il
29 agosto per una foto (e il caso
che ha originato I'ordinanza di
cui all'inizio). Ma il caso pili
clamoroso riguarda proprio

CONTlNUANO pero a fiocca-
re le multe. A ognuna delle quali
corrisponde un ricorso alla pre-
fettura, l'organo demandato ad
esaminare le «contestazioni». Il
22 luglio 1983 il prefetto di
Brescia dispone l'archiviazione
degli atti relativi ad una multa

Nei Paesi ove esiste una precisa regolamentazione
della pubblicita ai prodotti per fumatori, come
l'lnghilterra, non possono verificarsi vicende come quelle
toccate a «Motosprint» e «Autosprint». Nella foto,
scattata a Brands Hatch in occasione del GP
d'lnghilterra, Niki Lauda sembra far notare a Alain Prost
I'assenza della sponsor... da fumo dalla tuta. La scritta,
per legge, era stata tolta anche dalle McLaren

L 'INFRAZIONE contestata,
concIude I'ordinanza del Prefet-
to, non sussiste. Si ordina l'ar-
chiviazione degli atti. Per tutto
questo qualcuno ha ritirato in
ballo la «civilta del diritto». Noi
preferiamo parlare di sempIice
buon sen so. Che pure, ai giorni
nostri, e merce rara. O



DOVE CORRIAMO
Calendario sportivo dal24 novembre
al1'8 dicembre 1984
24 novembre
Tali Pines Rally
R ••• N-A-B
CASC - Po Box 97 Willowdale
ONTARIO M2N 55 (Canada)
24-25 novembre
Rally du Var
R ••• N-A-B
Campionato europeo piloti rally
ASAC du Var - 17 rue Mirabeau -
23100 TOULON (Francia)

Rally Tout terrain Plaine et
Vallees
R ••• N-A-B-T2-GT4
ASAC Andresien - 24 rue Marcel
Moisson - 27120 PACY SUR
EURE (Francia)
Rally delle Zolfare
R • N-A-B
(1. serie)
Sicilia Rally Team - Via Gramsci
11 - 93100 CALTANISSETTA
3 Ore di Daytona
VC ••• IMSA GT
IMSA - Po Box 3465 -
BRIDGEPORT Conn. 06605 (USA)
All Japan 500 al Fuji Speedway
VC ••• C1-C2-B
Fuji Speedway FISCO Club -
2-4-1 Marunouchi - Chiyoda ku -
TOKIO (Giappone)

Corse ad Adelaide
VC ••• C1-C2
Adelaide International Speedway
- Po Box 173 - GLEN OSMOND
(Australia del Sud)

Slalom in salita a Rossano
SI • N-A-B-VS
Cosenza Corse - Via Sempione
45 - 89100 COSENZA

Slalom a Caserta Vecchia
SI • N-A-B-VS
Scud. Caserta Corse - Corso
Giannone 110 - 81100 CASERTA
25 novembre

Lady Wigram Trophy
VC ••• F/M-A-B-FV-FF
The Motor Racing Club - Po Box
13-104 - CHRISTCHURCH (Nuova
Zelanda)
6-7 dicembre
Dubay Rally
R ••• N-A-B
Campionato rallies medio oriente
Automobile et Touring Club des
E.A.U. - PoBox 230 - ABU DHABI
(Emirati Arabi Uniti)

8-9 dlcembre
Killarney Rally of the Lakes
R ••• N-A-B
Killarney & District MC - Chapel
Place - KILLARNEY Orlanda)

Rallycross British GP a Brands
Hatch
R ••• A-B-S5
RACMSA - 31 Belgrave Square -
LONDON SWIX SQH (Gran
Bretagna)
Carson City Rally
R ••• N-A-B
SCCA - 6750 South Emporia
Street - ENGLEWOOD Col. 80112
(USA)
Rally del Sestriere (gia
Rododendri) (CIR)
R ••• N-A-B
AC Torino - Via Giolitti 15 -
10123 TORINO

Gara club a Vallelunga
VC. tg
Salerno Corse e Scud. Apulia -
Casella Postale 155 - 84100
SALERNO
25-29 novembre
Lombard RAC Rally
R ••• N-A-B
Campionato mondiale dei rally
RACMSA - 31 Belgrave Squadre.
- LONDON SWIX 8QH (Gran
Bretagna)
1-2 dlcembre
Northern Lights Rally
R ••• N-A-B
Oulun Urheiluautoilljat - PL 291 -
96201 ROVANIEMI 20 (Finlandia)
Rally di Monza
R ••• N-A-B
AC Milano - Corso Venezia 43 -
20121 MILANO
2 dlcembre
Enduranee a Sandown Park
VC ••• C1-C2-B
Campionato mondiale endurance
Light Car Club of Australia
(ARDC - Annagrove Road)
ANNANGROVE (Australia)

I saloni europei dell'euto
14-25 novembre
17-25 novembre
7-16 dicembre

Torino
Roma
80109na

Salone Internazionale
8. Rassegna Motoristica Romana
Motor Show

LEGENDA Fl Formula 1 FSV Formula Super Volkswagen S6 Vetture sport
F2 Formula 2 FR Formula Renault SA Vetture elaborate••• Internazionale F3 Formula 3 FRE Formula Renault Europa Slalom•• Nazionale a part. straniera F4 Formule 4 FIK FV Formula Volkswagen

SL

• Nazionale F2000 Formula 2000 GT3 Gran Turismo di serie STK Stock car
A Gruppo A FAt Formula Atlantic GT4 Gran Turismo speciale TI Turismo di serie

A 112 Autobi.nchi A 112 FF Formula Ford 1600 IMSA Vettule GT USA T2 Turismo speciale
AC Autocross FFi.t formula Fiat R R.liy tg Tutti i gruppi
B Gruppo B FL8 "'Irmul. libera R5 Hsnault 5 VC Velocita in circuito
C Gruppo C FP Formula Panda R5t Renault 5 turbo VE Vetture d'epoca
O Gruppo D FS Fuoristrada RC Rallycross VS Velocita in salita
DGT Dragster FSF Formula Super Ford S5 Vetture silhouette VG Velocita su ghiaccio

Come «diventere»
piloti
SCUOLA FEOERALE Dl P1LOTAGG10
Autodromo di Vallelunga. 00063 CAM-
PAGNANO DI ROMA Telefono
06/9041009-9041027
I corsi si svolgono alrautodromo di Vallelun-
ga. Hanno la durata di una
settimana.

SCUOLA PILOTI MORROGH
Henry Morrogh - Autodromo di Magione
06063 MAGIONE (PG)
Tel. 075/84.03.03-84.39 93
Tutti i giorni lezloni. anche singole. dietro
appuntamento

SCUOLA ITAL1ANA ANT1-SBANOAMENTO
ALMO COPPELL1
Sede operativa: Autodromo di Monza - Tel.
uftiei: 02/20.36.31 Corsi anti-sbandamento
(8 ore). alta velocita (2 qiorni). anti-seque-
stro (4 giorni).

SCUOLA PILOTI MILANO
Velocita in pista e rally
Via Palestro. 26 - 20025 LEGNANO (MI) -
Tel. 0331/5923.95
Tutti i giorni lezioni su appuntamento. Corsi
intensivi periodici.
Seonto speciale ai lettori di AUTOSPRINT

SCUOLA ANTI-SBANOAMENTO U. HEN-
DRICKS
Strada Cantonale del S. Gottardo km 14
Nord di Bellinzona
OSOGNA (Svizzera) Tel. 0041/92/66.18.78
Tutti i giorni lezioni su appuntamento

SCUOLA Dl P1LOTAGG10 SIEGFRIED
STOHR
Via Vega 19 - 47037 Rimini (FO)
Autodromo di Misano Adriatico - Tel.
0541/770207-615159. Corsi differenziati di
guida sicura. guida sportiva. agonismo e
perfezionamento F.3.

SCUOLA PERfEZ10NAMENTO GUIDA
Autodromo Internazionale del Mugello.
Scarperia (Firenze) Corso teorico e pratico
un solo giorno sabato o domenica. Guida
sicura - veloce - pilotaggio rally e pista.
Informazioni
tel. 055/84.63.54 Autodromo Mugello
prenotazioni
tel. 055/67.26.88 Automobil Club Firenze

SCUOLA PERFEZ10NAMENTO GUIDA
PIETRO SCARANl
Autodromo «Dino Ferrari» Imola. lezioni
guida-sicura-antisbandamento.
Informazioni-prenotazioni via Toscana. 26
Bologna tel. 051/4728.19-47.44.35
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E bella, come tutto cio che e funzionale. Lunga soltanto 366cm,
e agile nel traffico e facile da parcheggiare.
Ma e anche confortevole nei lunghi viaggio

Con un abitacolo accogliente, cinque comodi posti

e un yana bagagli di 294 litri che pua essere ampliato
fino a 1170 litri, ribaltando il divano posteriore.
E con il sue robu sto elastico motore di 1050cmc a bassi corisumi
e una velocita di crociera di 135 chilometri I'ora.

Bella come una Polo,
forte come una Volkswagen.

VOLKSWAGEN ~ c'e da fidarsi.

850 punti di Vendita e Assistenza in Italia.
Vedere neg li elenchi telefonici alla seconda di copertina enelle pagine gialle alla voce Automobili.


