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LO STREPITOSO Niki Lauda ci riporta allo sport
alla fine di una settimana dedicata agli imbrogli
e alle giuste sanzioni che questi richiedevano.
Vivaddio, la FISA ha finalmente dimostrato di
esistere, e di contar qualcosa. Gli inganni, le
negligenze, Iimprovvisazione e quant‘altro da
tempo sta turbando il mondo della Formula 1
(e Brands Hatch ha detto al proposito la sua,
mostrandoci un‘organizzazione incapace di ri-
solvere in un lampo un problema di risibile
importanza) hanno ricevuto una severa, esem-
plare condanna: cartellino rosso da espulsione
per Tyrrell, giallo da ammonizione per I'lckx del
G.P. truffa di Monaco e per il «folley Mansell
di Detroit; una precisa volonta di far ordine che
— si spera — avra seguito soprattutto nei
confronti del «boscaioloy, il quale — colto con
le mani... nel serbatoio ha dato poi il via ad
una sleale campagna che, con la complicita
dell’autorita giudiziaria, dovrebbe minacciare
la regolarita del «mondiale». Che di slealta si
tratti lo dicono — oltrecché i risultati delle
analisi sul carburante usato dalla Tyrrell — e
immediate risultanze del G.P. di Gran Bretagna,
dove le vetture inglesi non sono state neppure
all’altezza di comparse, quando prima — col
trucco — la facevano da protagoniste. Qualcu-
no, criticando le decisioni di Balestre, ha fatto
della facile demagogia, parlando di provvedi-
menti «antisportivi»: bé, noi nulla troviamo di
sportivo nei trucchi di Tyrrell, soprattutto se
pensiamo che l'ansia di superarsi da cui son
posseduti | piloti dev'essere costantemente
protetta da regole eguali per tutti. Al gioco
della F. 1 talvolta si punta anche la vita: e
dunque ammesso battersi con il massimo
agonismo, fors‘anche bluffare; é vietato barare.
In ogni caso, c’era volonta di comprensione nei
confronti del costruttore inglese: imponendo la
propria presenza a Brands Hatch ha sicuramen-
te rifiutato clemenza. E esatta anche la condan-
na di Jacky Ickx; come «Autosprinty aveva
immediatamente rilevato, la sua condotta al
G.P. di Montecarlo é stata quantomeno irrego-
lare: noi non abbiamo mai messo in discussione
la sua onesta personale, abbiamo semplice-
mente evidenziato (e la FISA ha preso nota dei
documenti fotografici da noi pubblicati) i suoi
errori. L’'ammonimento di Parigi valga dunque
anche per coloro che sono riusciti a cavarsela
indenni — almeno per ora — con il beneficio
del dubbio o addirittura del compromesso
«politicon, ma soprattutto per chi intendesse
ricorrere all'inganno in futuro. Speriamo che
per la Formula 1 sia cominciata una nuova vita.
E che le imprese sportive prevalgano sulle
beghe «politichey.
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Abbiamo scoperto a Maranello lo spider-cabriolet

derivato dalle esperienze della Formula 1

Il «sogno Ferrany»

degli Anni Novanta

E una vettura straordinaria progettata da Postlethwaite con la collaborazione di Scaglietti.
leggerissima, potente e «risparmiosan.

E realizzata interamente in fibre resinose.

L’ABBIAMO SCOPERTA per
caso durante i primi collaudi
sulle strade intorno a Maranel-
lo: potrebbe essere uno dei tanti
prototipi Ferrari destinati alla
futura produzione; al contrario,
questa cabriolet-spider (eviden-
temente molto camuffata per
celarne I’aspetto definitivo) ri-
corda nella linea la classica 308
GTS, ¢ cio¢ quanto di piu avan-
zato si possa immaginare in
fatto di tecnica di serie. Intorno
a questa Ferrari, destinata ad
entrare in produzione entro gli
Anni Ottanta, non si era saputo
nulla fino a tempi recentissimi.
Per caso siamo venuti a co-
noscenza che il telaio & stato
disegnato da Harvey Postle-
thwaite con la collaborazione
realizzatrice di Sergio Scaglietti
e che il tecnico inglese ha intro-
dotto in un modello di serie la
totalita dei piu recenti concetti

collaudati in Formula 1.

SI PARLA quindi di telaio di
tipo monoscocca in fibra di
carbonio, Kevlar e altri prodotti
di sintesi: una scelta tecnica

avanzatissima (sulla recente e
pur sofisticata GTO solo alcuni
dettagli del telaio sono in fibra)

che dovrebbe permettere un
guadagno di peso sensazionale.
Diciamo che la 308 GTS attuale
pesa circa 1300 kg., la nuova
vettura non dovrebbe superare i
1000 kg., con ovvio vantaggio
per quanto riguarda il consumo,
fatto non trascurabile nemmeno
con una Ferrari, al giorno d’og-

gi e ancor pit in futuro. Natu-
ralmente ne trarrd vantaggio
anche il rapporto peso-potenza
con influenza sulle prestazioni e
sulla capacita dei freni. Senza
contare che una vettura con
peso intorno ai 1000 kg. puo
ospitare agevolmente anche un
motore di due litri.

E SE FOSSE questa la Ferrari
degli Anni Novanta, destinata a
un pubblico piu vasto, della
quale si parla con insistenza da
tempo? Per il resto, osservando-
ne la linea, risalta la struttura
ancora non definitiva (vedi, ad
esempio, i fari) ma sembra chia-
ro che i posti siano «due secchi».
Sta dunque nascendo a Mara-
nello la vera «dream car» attesa
in tutto il mondo dai tanti ap-
passionati delle vetture di Ma-
ranello. a
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[l duello McLaren

Lauda
prepara
la caduta
di Prost

di Daniele Buzzonetti

IN COPERTINA

RANDS HATCH. Entrambi lo ave-

vano precisato a piu riprese: superato

lo scoglio dei discutibili circuiti citta-
dini oltre-oceano, le McLaren sarebbero
tornate sulla vetta del campionato del mondo.
Puntualmente a Brands Hatch sia Lauda che
Prost hanno confermato che i loro pronostici
erano perfetti. Il discorso € sempre lo stesso
dall’inizio di stagione: sulle piste «guidate» e
caratterizzate da ampi curvoni da percorrere
«in appoggio», le bianco-rosse vetture inglesi
mosse dal motore Porsche e con pneumatici
Michelin, sono pressoché imbattibili. La gara
di Brands Hatch ha confermato inesorabil-
mente che tutte le vetture della concorrenza

a parita di condizioni hanno qualche cosa in.

meno. Per fortuna alla guida delle vetture vi
sono dei piloti con i loro pregi e i loro difetti;
non dei robot telecomandati. Motivo per il
quale la lotta per il titolo mondiale 84 non
sara solo caratterizzata dalle macchine. Non
sara una battaglia allargatissima ma il conti-
nuo botta-e-risposta che dall’inizio di stagio-
ne vede protagonisti Niki Lauda e Alain
Prost restera di sicuro un motivo da mondiale
di lusso. Il tris di gare oltre-oceano aveva
fatto in parte dimenticare gli exploit dei due
«litiganti» di primavera. Ora siamo tornati
alla solita musica ma con due suonatori
ancora piu «incattiviti».

CARATTERI DIVERSI. Ancora una volta
la battaglia é nata all’interno dello stesso
team e ancora una volta I’atteggiamento dei
due protagonisti principali é apparso diverso:
Prost, temperamento da leone ma non sempre
accorto e in grado di operare le scelte
migliori; Lauda, grintoso quanto basta ma
soprattuto in grado di giudicare la gara da
campione consumato. Un Lauda dal tempera-
mento piu frizzante di un tempo, ed é ovvio,
preso com’é dalla necessita di non farsi
staccare da un compagno di squadra che parte
sempre come una furia. Un Lauda, pero, che

come sempre cerca di evitare i rischi inutili e
sfrutta al momento giusto la migliore oppor-
tunita. Prost indubbiamente € stato sfortuna-
to a Brands Hatch dove, sia dopo la prima che
la seconda partenza, € sembrato in grado di
dominare la corsa. La sfortuna pero € un
elemento pieno di sfumature in automobi-
lismo e la volonta di tenerla lontana o vicina
dipende spesso anche dal pilota. La voglia di
incamerare nove punti (¢ da Imola che il
francese non raggiunge il risultato pieno) ha
convinto Prost ad attaccarsi a gomme, moto-
re e cambio per non regalare nulla a nessuno
fin dall’inizio. Probabilmente la sicurezza di
guidare una McLaren-Porsche che sembra
costruita apposta per Brands Hatch, lo ha
portato un po’ a esagerare. Lauda, invece, al
solito, sceglieva le traiettorie meno pericolo-
se per le proprie gomme ed evitava di
strapazzare la meccanica per troppa foga.
Risultato: un giro piu veloce in assoluto
ottenuto sul finale di gara, a serbatoio semi-
vuoto ma anche con gomme ovviamente
consumate. La solita guida-furba, unita a una
ritrovata grinta, ha dunque portato I’austria-
co pressoché a pari punteggio con Prost, che
nelle precedenti due stagioni si € visto sfuggi-
re due campionati apparentemente gia vinti.
Ovvio che € presto per pronosticare un tris per
il pilota francese ma ora i due ripartono in
pratica da zero e sara anche una lotta di nervi.
Specialita nella quale Prost non sembra
molto dotato, a differenza di quel furbissimo
«mastino» che si é ritrovato come compagno
di squadra.

GIORNATA MICHELIN. Al di la dello
strapotere delle McLaren, il GP d’Inghilter-
ra ha anche riconfermato la supremazia delle
gomme Michelin sulle ancora troppo nuove
Goodyear di tipo radiale. Chi se ne intende,
€ convinto che la Casa americana abbia
peccato di presunzione nella convinzione di




poter battere la rivale francese (in vantaggio
di dieci anni se non piu, in fatto di gomme
radiali) solo grazie a un investimento finan-
ziario notevole e non con prove adeguate.
Fatto sta che I’handicap ¢ evidente e lo
conferma il passo indietro della Lotus, appar-
sa inferiore rispetto ai GP precedenti, e la
bella gara di Nelson Piquet. Il campione del
mondo ¢€ stato I’unico a impensierire in parte
i due leoni della McLaren ma certo il fatto di
avere le Michelin é stato determinante. E De
Cesaris? Il romano ha guidato molto bene ma
la sua non certo esaltante Ligier ¢ riuscita a
infastidire a lungo le due Ferrari di Alboreto
e Arnoux, soprattutto per via delle gomme.

FERRARI OPACA. A proposito della corsa
delle due vetture del Cavallino, tutto € andato
secondo pronostico. Senza gomme valide,
Alboreto e Arnoux hanno spremuto al massi-
mo le 126 C4 che ancora una volta hanno
confermato i progressi del motore e i cronici
difetti della aerodinamica. Il telaio della
Ferrari, continuamente rivisto tra prove e
Gran Premi, é lontano da una accettabile
messa a punto. L’aria ora viene per lo meno
sfruttata per tenere in situazione ottimale le
temperature del motore ma viene poco utiliz-
zata per incollare la vettura sulle curve, come
¢ il caso della McLaren. A Brands Hatch le
Ferrari, equipaggiate con ’ormai «riscatta-
tissima» iniezione elettronica Weber-Marel-
li, hanno girato con queste temperature: olio
90, acqua 92 e aria per la turbina sui 35 gradi.
Roba da vettura di serie e infatti il motore non
ha creato problemi. L.’aerodinamica continua
ad essere un rebus. Probabilmente sia Albore-
to che Arnoux avrebbero potuto aspirare al
posto di De Angelis ma stranamente tutti e
due hanno perso molto tempo per superare De
Cesaris. Abbiamo gia parlato della bella gara
del romano ma il ritardo dei due ferraristi non
€ comunque spiegabile.

NIKI RECORD. Vincendo il GP di Gran
Bretagna, Niki Lauda ha ottenuto un partico-
lare record. Ottenendo nove punti, I’austria-
co ¢ infatti arrivato a quota 367,5 nella sua
speciale tabella iridata. Cioé nei 151 GP
disputati Lauda ha ottenuto 367,5 punti. II
record apparteneva a Jackie Stewart che in
99 GP aveva ottenuto 360 punti, ottenendo 27
successi. Quest’ultimo ¢ un record ancora
imbattuto in fatto di successi personali. Ovvio
che Lauda (che ha precisato di tenere a questi
record perché «un giorno potranno fare piace-
re ai miei figli...») ora cerchera di attaccare
anche questo primato. Questa comunque la
tabellina con i punti ottenuti dai due piloti
anno per anno:

Jackie Stewart

1965: 34 punti

Treimmagini delle «due» corse di Brands Hatch. A sinistra il momento della prima partenza con
Piquet che sopravanza Prost. Soprail secondo via. Questa volta Prostavrala meglioein
accelerazione brucera tutti. Sotto alla Graham Hill Bend ilfrancese comandail gruppodavantia
Piquet, Lauda, Warwick, Tambay, De Angelis, Mansell, Alboreto eil velocissimo Senna. (Foto Villani)
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A Brands Hatch si sono vissuti momenti di grande paura durante il primo giro con Patrese che si intraversa per evitare Laffite
Alle sue spalle il gruppo compatto impazzisce. Cheever nel tentativo di evitare il compagno di squadra allarga all’esterno.

La manovra riesce ma alle sue spalle arriva Alliot, nella foto a destra, che sale sull’alettone posteriore dell’Euro Alfa.

Nelle foto sotto Cheever e Alliot proseguono nel prato mentre dietro arrivano con le vetture k.o. Johansson e Gartner (FotoVillani)
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Non é stato un Gp fortunato per il team Ram. Sopra, la conclusione
dell'incidente di Alliot, al quale si rompe di netto la sospensione.
Sotto, il brutto contatto con il guard-rail della Ram di Palmer,

che ha determinato I'interruzione della gara (FotoAmaduzzi)
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BOX FERRARI/ Rosse-spettacolo grazie a...De Cesaris

Arnoux il castigamatt

René ha sofferto piu di Alboreto la sfida con il romano: poi — per sua ammissione —
I'ha sbattuto fuori. Andrea sostiene di avere sempre agito «secondo regolamento»

BRANDS HATCH — E finita
nella mediocrita, con Alboreto
quinto € Arnoux sesto, una gara
che per la Ferrari sin dalle prove
aveva fatto intravedere ben po-
co. La versione della C4 con
differente disposizioni del grup-
po radiante, e allungamento dei
cassoni laterali, non ha portato
risultati eccezionali; solamente
un notevole abbassamento delle
temperature con notevoli bene-
fici per il funzionamento del-
I'iniezione. Al di la della classifi-
ca, le due rosse sono state co-
munque le protagoniste del mo-
mento pill acceso e agonistica-
mente valido tutta la corsa: I’e-
sasperante duello con Andrea
De Cesaris che ha tenuto con il
fiato sospeso gli oltre centomila
di Brands Hatch. Il romano ¢
stato protagonista di una gene-
rosissima corsa, ed € un vero
peccato che questa si sia conclu-
sa a tre giri dalla fine per una
collisione propiziata da un Ar-
noux esasperato dal dover se-
guire una Ligier che negli ultimi
giri era indubbiamente piu len-
ta. «Oggi la macchina stava an-
dando abbastanza bene — diceva
René — il mio problema é stato
un altro, Andrea De Cesaris:
quello ¢ un pazzo, ha tenuto un
comportamento in gara sempli-
cemente scandaloso. Per ben die-
ci volte mi sono affiancato a lui
in piena velocita e ha sempre
cercato di buttarmi nell’erba,
all’'undicesima non ci ho piu vi-
sto: quando mi ha stretto ho
sterzato contro la sua macchina
buttandolo nel prato. Io ho dan-
neggiato la mia macchina, ma lui
ha finito di ostacolarmi, era I’u-
nico modo per passarlo. Addirit-
tura in un tratto da quinta piena
mi ha chiuso completamente la
traiettoria; se vuole correre in
questa maniera, faccia pure, tut-
to sta a vedere per quanto tempo
potra farlo».

ANCHE ALBORETO accusa-
va il pilota della Ligier: «Direi
che oggi Andrea non ci ha certa-
mente reso le cose facili. A pres-
sare la Ligier ci siamo alternati
io e René, ma con gli stessi

di Cesare Maria Mannucci

risultati. Per passare Andrea so-
no dovuto entrare di prepotenza
in cima alla salita del Druids, ci
siamo anche toccati, ma era I’u-
nica maniera per passare». Supe-
rata la Ligier, Alboreto ha rapi-
damente guadagnato terreno,
tuttavia il milanese & stato fre-
nato nel suo forcing dallo sca-
dente rendimento delle gomme.
«Abbiamo avuto moltissimi pro-
blemi con i pneumatici. L’ade-
renza non era certo buona, per di
pit, nella seconda meta della
gara, dopo dieci giri ho dechap-
pato le gomme anteriori. Since-
ramente non riesco a spiegarmi
questo calo della Goodyear, dopo

le belle gare americane, -del re-
sto, oggi partire con quattro A
era I’unica alternativa che avevo.
Avevo preferito una mescola du-
ra, puntando soprattutto alla du-
rata, ma le Michelin erano supe-
riori. Indubbiamente il fatto di
sospendere la gara ha agevolato
la McLaren; con il pieno sia
Lauda che Prost avevano avuto
problemi con le gomme, tant’¢
che alla seconda partenza hanno
preso il via con gomme nuove, io
avevo sempre gli stessi pneumati-
cir.

DOPO AVER sentito i ferrari-
sti, la parola in merito alle

———T

Bellof alla Toleman?

m VISTA la squalifica di Tyrrell, Stefan Bellof potrebbe andare alla
Toleman per rimpiazzare Cecotto. In realtd & improbabile che il suo team
lo liberi dal vincolo contrattuale. Pare che il maggior candidato alla
Toleman numero 20 sia Pierluigi Martini, anche se in circolazione ci sono
John Watson e Corrado Fabi.

B TOLEMAN-RENAULT — La Toleman ha chiesto di poter far uso dei
motori Renault a partire dal prossimo anno. La risposta della casa francese
non ¢ ancora giunta. Tra le alternative 1985 del team di Witney c’¢ anche
il Bmw, motore che Senna e lo sfortunato Cecotto avrebbero potuto
utilizzare gia da quest’anno se la casa di Monaco non avesse preferito
I’Arrows all’ultimo momento.

® DUMFRIES SU LOTUS — La Lotus ha confermato che fara provare
a Johnny Dumfries la sua 95T. Peter Warr ha detto che il giovane pilota
inglese, attualmente leader del campionato britannico di Formula 3 e
protagonista di quello europeo, ha dimostrato di avere il valore che I'anno
scorso ha lanciato in Formula Senna e Brundle.

presunte scorrettezze spetta ad
Andrea De Cesaris: «Innanzi
tutto, se Arnoux dice che mi ha
volutamente cacciato fuori, allo-
ra dovrebbe essere squalificato.
Non credo di aver fatto niente di
piu di quello che il regolamento
consente a un pilota che deve
difendere la sua posizione. Dico-
no che erano tutti e due piu veloci
di me? Allora perché nelle prime
fasi della gara li avevo passati
tutti e due? Del contatto con
Alboreto non me ne sono accor-
to, mentre nell’impatto con Ar-
noux sulla mia macchina ha ce-
duto la bielletta della sospensione
posteriore, un particolare che
ormai mi ha causato moltissime
volte il ritiro. Indubbiamente de-
ve essere sottodimensionato. In-
sisto: non credo di aver avuto
nessun comportamento scorret-
to; se si credono in diritto che
ogni pilota che li precede, deve
spalancargli la porta, allora si
sbagliano». Il romano non ha
tutti i torti, il suo comporta-
mento in corsa ¢ stato simile a
quello che si vede ad ogni G.P.,
tra piloti in lotta tra loro, anche
se a suo sfavore depone I’analisi
deéi rispettivi giri pit veloci:
1’16062 per il romano, contro
I'1’15”131  di  Alboreto e
1’15598 di Arnoux, ad indicare
che in corsa indubbiamente i
ferraristi giravano piu veloci.
Probabilmente, per Andrea a
Brands Hatch ¢ scattata anche
una certa componente di orgo-
glio per non aver ricevuto quella
chiamata da Ferrari per 1’85 che
ad un certo punto della stagione
sembrava essere alla sua porta-
ta.

DA BRANDS HATCH la Fer-
rari sembra aver imboccato ti-
midamente la strada del rinno-
vamento. Probabilmente a Ma-
ranello decideranno di disertare
le prove di Zandvoort, per in-
tensificare a Fiorano i collaudi
della soluzione aerodinamica
vista a Zeltweg e della nuova
sospensione posteriore che pre-
sto dovrebbe fare il suo debutto
in corsa.




Nella pagina di sinistra, Arnoux precede Alboreto nell'inseguimento a De Cesaris. In alto, René Arnoux tallona De Cesaris
mentre in basso & Alboreto a cercare il sorpasso che gli riuscira prima di essere doppiato da Lauda (FotoVillani)
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Carriera finita per Johnny?

Cecotto
come Pironi

BRANDS HATCH — E successo tutto nella
prima sessione di venerdi. Le prove sono iniziate
da pochi minuti, lo stato della pista & estrema-
mente pericoloso per la forte quantitd di terra
presente in alcune curve, che rende precaria
I’aderenza. Per Johnny Cecotto il circuito di
Brands Hatch rappresenta una incognita, in
quanto al Gran Premio d’Europa dello scorso
anno la Theodore non aveva partecipato e le
prove libere di quest’anno erano state effettuate
solamente da Senna. La Toleman transita una
volta davanti ai box, poi al secondo giro avviene
I'incidente che pone probabilmente termine alla
carriera del pilota venezuelano. Arrivato alla
curva Westfield, dove le F.1 transitano in quarta
piena girando a destra, la Toleman senza nessuna
apparente spiegazione scarta improvvisamente a
sinistra, andandosi a schiantare contro il terrapie-
no. Nell’urto tutta la parte anteriore della scocca,
dalla centina portastrumenti in avanti, si frantu-
ma lasciando Cecotto completamente senza pro-
tezione. Prontamente soccorso, il pilota viene
immediatamente trasportato in elicottero al cen-
tro specializzato Queen Mary di Sicdup, dove il
dottor David Mancekievell gli presta le prime
cure. Le condizioni del venezuelano appaiono
subito estremamente gravi. Da una prima analisi
risultano completamente fratturati la tibia e il
perone di entrambe le gambe, le due caviglie, e la
rotula della gamba destra, per un totale di sette
fratture. I medici intervengono subito sulla frat-
tura della caviglia destra, che essendo completa-
mente scomposta, blocca la circolazione. In tutte
le fasi susseguenti al soccorso, Cecotto rimane
sempre cosciente. Parla con Raphael Grajales,
I’ex medico di Fittipaldi, facendo considerazioni
sull’entita del danno e sull’interruzione della sua
carriera. Subito si decide di effettuare una prima
operazione della durata di tre ore e mezza.
Intanto con un elicottero giunge all’ospedale
Alex Hawkdrige in compagnia di artina
Wagner, la fidanzata di Cecotto che non aveva
seguito il venezuelano nella trasferta in Inghilter-
ra a causa di un leggero malore. Le condizioni del
pilota sono gravi e si teme anche il pericolo di un
embolia gassosa, come era avvenuto per Ronnie
Peterson. Viene contattato il medico francese Le
Tournelle, quello che aveva operato Pironi, per
un consulto, ma Le Tournelle risultava essere in
vacanza.

DOPO L’OPERAZIONE’ di venerdi, Cecotto
sembrava essere in discrete condizioni. Pur sotto
l’effetto di sedativi necessari a lenire il dolore,
riceve la visita di Umberto Grano, suo compagno
nelle gare di Euroturismo. Il sabato le condizioni
si aggravano. Compare la febbre e i medici
decidono per un’ulteriore operazione domenica.
Viene contattato il professor Cobb, noto ortope-
dico inglese che aveva gia avuto in cura Cecotto
per fratture ai tempi della moto e Barry Sheene
per le sue terribili lesioni riportate a Daytona.
Complessivamente Cecotto ha sopportato in due
giorni oltre otto ore di intervento chirurgico,
necessarie per ridurre le fratture. Questa settima-
na si dovrebbe avere un quadro pil comFleto
della situazione, tuttavia a creare molte perplessi-
ta sono la caviglia sinistra e la rotula destra, che
potrebbe anche essere sostituita con mezzi di
sintesi. E certo che la gravita delle fratture & sullo
stesso livello di quelle occorse a Pironi a Hocken-
heim. Sui possibili motivi dell’incidente regna
I’assoluta incertezza. La pista estremamente
sporca potrebbe aver provocato la sbandata della

oleman, con Cecotto che sarebbe uscito legger-
mente di traiettoria perdendo aderenza. Lo scar-
tare repentinamente a sinistra potrebbe deporre
anche per il cedimento di una sospensione o della
rottura dello sterzo.

Cesare Maria Mannucci

Nelle foto due terribili
immagini di Johnny
Cecotto con i primi
medicamenti dopo il
terribile incidente che
ha ricordato per molti
versi quello occorso a
Pironi. Portato in
ospedale gli verranno
riscontrate numerose
fratture agli arti
inferiori per ridurre le
quali é stato
sottoposto a due
operazioni, prima il
venerdi poi la
domenica, della
durata di oltre otto
ore (FotoAmaduzzi).
Nella foto in basso
caricano il relitto
della Toleman sul
camion di soccorso
(Fotovillani)
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Decima gara
del mondiale
22 luglio 1984

F.1

GP GRAN BRETAGNA

m. 4206

BRANDS
HATCH

Circuito: Brands Hatch (m. 4206)
Distanza: 71 giri pari a km 298,626
Organizzatore: Rac Motor Sports Associa-
tion-31 Belgrave Square-Londra
Direttore di gara: Peter Cooper

Spettatori: 100.000

Condizioni atmosferiche: sole in gara, nuvo-
loso e soleggiato in prova.

Partenza: ore 14,47 ¢ 16,01
Organizzazione: 3

Sicurezza: 7

Cosi (in 27) al via

Cosi (in 13) al traguardo

5 Jacques Lafflte
(Williams Honda)
114568

17 Marc Surer
(Arrows Bmw)
114336

9.

FILA

23 Eddie Cheever
(Euto Alfa Romeo)
1f1f}"609

22 Riccardo Patrese
(Euro Alfa Romeo)
114568

10.

FILA

(Ligier Renault)

25 Francois VHesnault 26 Anc;;ea De Cesaris

(Ligier Renault)

115”837 116112
- 1. FILA
21 Huub Rothengatter24 Pier Carlo Ghinzani
(Spirit Hart) (Osella Alfa Romeo)
116”759 116466
- 12, FILA
9 Philippe AII|ot 10 Jbnathan Palmer
(Ram Hart) (Ram Hart)
117517 117265
i 13, FILA
4 Stefan Bellof 3 Stefan Johansson
(Tyrrell Ford) (Tyrrell Ford)
117893 1177777

14,

FILA

PILOTA VETTURA GIRI  TEMPO L MEDIA DISTACCO
o BE R 1. Niki Lauda ~ Mclaren Tag 71 129287532 200211 kmh -
e - e 2. Derek Warwick " Renault 71 130107886 198,692 kmh 427123
e e lorsbhom By | 3 Ayrton Senna  Toleman Hart 71 130317660 197,948 kmn 103326
111076 110”869 4. Elio De Angelis Lotus Renault 70 1.29'477675 196,661 kmf 1 giro
S 2 FILA 5. Michele Alboretoi ~ Ferrari 70 13022”4680 195,373 kmh 1 giro
: P i . 6. René Arnoux Ferrari 70 1.31'00"053 194,086 kmh 1 biro
11 Elio De Angelis 8 Niki Lauda 7. Nelson Piquet " Brabham Bmw 70 131147238 193603 kmh 1. iro
(Lotus Renault) (McLaren Tag) 8. Patrick Tambay Renault 69 129087610 195373 kmh 2 girl
11117673 Laklee . 9. Pier Carlo Ghinzani _ Osella Alfa Romeo 68 1.3027°600 189,741 kmh 3 giri
I sl 10. Andrea De Cesaris  Ligier Renault 68 1.3043"603 189,097 kmh 3 gin
16 DefBk Warwick 6 Keke Rosberg 11. Stefan Bellof Tyrrell Ford 68 1.31'03"054 188,292 kmh 3 giri
(Renault) (Williams Honda) 12. Marc Surer Arrows Bmw 67 1.30'187612 187,168 kmh 4 giri
1117703 111603 13. Riccardo Patrese  Euro Alfa Romeo 66 127'18"556 187,488 kmh 5 giri
4. FILA
12 Nigel Mansell 19 Ayrton Senna Questi (14) r|t|rat|
(Lotus Renault) (Toleman Hart) ETOTA VETTURE SR GRlSE T —
1127436 17117890 Huub Rothengatter Spirit Hart 60 Non classificato - -
- . SePllA Francois Hesnault Ligier Renault 43  motore N
15 Patrick Tambay 27 Michele Alboreto | Alain Prost McLarsn Tag 37 camblo - B
(Renault) (!:err'ari) Nigel Mansell Lotus Renault 24 cambio -
1137138 1137122 Thierry Boutsen Arrows Bmw 24 turbina v T
; = B, BILA Jacques Laffite Williams Honda 14  surriscaldamento s 3 i
18 Thierry Boutsen 14 M. Winkelhock Jonathan Palmer Ram Hart 10 incidente
(Arrows Bmw) (Ats Bmw) Teo Fabi Brabham Bmw 9 imp. elettrico
1137628 113374 Manfred Winkelhock Ats Bmw 8 testa coda B
- 4 ElEA Keke Rosberg Williams Honda 5 turbina 1 -
2 Teo Fabi 28 René Arnoux Eddie Cheever ~ Euro Alfa Romeo 1 incidente
(Brabham Bmw) (Ferrari) Philippe Alliot Ram Hart 1 incidente B
114”040 1137934 Stefan Johansson “Tyrrell Ford 1 inciderdte ) -
. 8. FILA Jo Gartner ~ Osella Alfa Romeo 1 incidente B

| giri pit veloci

30 Jo‘Gartner
(Osella Alfa Romeo)
1187121

PILOTA E VETTURA GIRO TEMPO
Lauda (McLaren) 57 113”191
Piquet (Brabham) 52 1137656
Senna (Toleman) - 58 1137951
Prost (McLaren) 24 11137979
Warwick (Renault) 43 114236
De Angelis (Lotus) 57 1147389
Tambay (Renault) 36 1147534
Alboreto (Ferrari) B 47 115”131
Arnoux (Ferrari) 62 1'15"596
De Cesaris (Ligier) 59 1’16062
Rothengatter(Spirit) 55 1'17"091
Ghinzani (Osella) 37 1177273
Patrese (Euro Alfa Romeo) 44 1777319
Mansell (Lotus Renault) 21 1177326
Boutsen (Arrows) a 47 117”750
Bellof (Tyrrell) 45 1'177930
Laffite (Williams) 11 1187006
Surer (Arrows) 22 1'187008
Hesnault (Ligier) 22 1187126
Fabi (Brabham) 7 1187364
Winkelhock (Ats) 6 1187553
Rosberg (Williams) 3 1'19"336
Palmer (Ram) 10 120”114

I primati
PRIMATO SULLA DISTANZA

E rimasto imbattuto. Appartiene a Alan Jones
su Williams Ford Fw 07 in 1.34'49"22 alla
media di 202,278 kmh (1980)

PRIMATO SUL GIRO

E rimasto imbattuto. Appartiene a Didier Pironi
(Ligier Ford IS 15) in 1'12"368 alla media di
209,239 (1980). Il tempo di Niki Lauda comun-
que é inferiore a quello fatto registrare da Nigel
Mansell I'anno scorso nel Gp d'Europa. L'ingle-
se aveva infatti girato in 114”342 alla media di
203,676 kmh.

NOTE

Johnny Cecotto ha avuto un grawssmo inci-
dente nella giornata di venerdl e non si &
qualificato. Jo Gartner ha preso la partenza
perché le due Tyrrell non possono prendere
punti per il mondiale secondo quanto stabilito
dall’esecutivo della Fisa. La classifica del Gp &
stata stilata per somma dei tempi in quanto la
gara & stata sospesa dopo 12 giri perché la Ram
di Jonathan Palmer, incidentata ostruiva una
via di fuga.
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Beta

UTENSILI

nelle mani dei
meccanici di
MclLaren e Williams
il successo dei
loro piloti e...
gli utensili Beta

UTENSILI

+ 20050 Sovico (Mi)
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GP GRAN BRETAGNA

Tutti i tempi delle prove

PILOTA \ VETTURA PNEUMATICI L ENERD[ . }, SABATO » DOMENICA
[ T il il ‘ Y
Piquet (Brabham Bmw Bt 53) Michelin 1187018 114568 111”527 110869 1'157089
Fabi (Brabham Bmw Bt 53) Michelin 1217173 117731 115859 114”040 1167827
Johansson  (Tyrrell Ford 012) Goodyear 1207097 1187480 1177612 1417777 1187061
Bellof (Tyrrell Ford 012) Goodyear 1187091 14177893 117588 1177912 1'187446
Laffite (Williams Honda Fw 09)  Goodyear 118527 114”568 115"944 1267939 1'17"566
Rosberg (Williams Honda Fw 09)  Goodyear 1167086 1137740 1147236 1117603 1247464
Prost (McLaren Tag Mp 4/2) Michelin 1227847 1117494 1137504 1117076 1137081
Lauda (McLaren Tag Mp 4/2 Michelin 1137305 111°698 11377561 111”344 1137848
Alliot (Ram Hart 02) Pirelli o 129”1561 1247043 1'17%726 117”517 119”334
Palmer (Ram Hart 02) Pirelli 1217239 1187244 1167332 1177265 1197143
De Angelis  (Lotus Renault 94) Goodyear 113"579 1117734 113844 1117573 115227
Mansell (Lotus Renault 94) Goodyear 113”890 113”184 112962 1'12"435 1'17"°006
Winkelhock  (Ats Bmw D7) Pirelli 1167985 1137713 1137443 1137374 1177573
Tambay (Renault Re 50) Michelin 1207489 1'14"108 116”516 113”138 114”854
Warwick (Renault Re 50) Michelin 1147804 1127728 1147444 1117703 115089
Surer (Arrows Bmw A7) Goodyear 1197454 1'17°040 1167493 1147336 1187462
Boutsen (Arrows Bmw A7) Goodyear 1187788 1'15"3556 1'14"729 113”528 118”097
Senna (Toleman Hart Tg 184) Michelin 112”633 111”890 1'13"635 1'137991 1'16256
Cecotto (Toleman Hart Tg 184) Michelin 214”556 — — —_— —
Rothengatter (Spirit Hart 201) Pirelli 1207005 1'17"665 1167669 1167759 118952
Patrese (Euro Alfa Romeo 184) Goodyear 1167318 1147871 1'15"637 1147568 1'197208
Cheever (Euro Alfa Romeo 184) Goodyear 115"852 115”113 1137621 1147600 1177392
Ghinzani (Osella Alfa Romeo Fa 1F) Pirelli 119"502 1167466 1187283 1167829 1257403
Hesnault (Ligier Renault Js 23) Michelin 1207895 1177384 117437 115”837 120421
De Cesaris (Ligier Renault Js 23) Michelin 1197299 116”116 117°114 1157112 1'16"582
Alboreto (Ferrari 126 C4) Goodyear - 1'15"820 J'13"645 1°13"368. 113”122 1'16"320
Arnoux (Ferrari 126 C4) Goodyear 1157939 1147281 1147287 1137934 1167137
Gartner (Osella Alfa Romeo Fa 1F)  Pirelli 1217659 1118347 1177938 1187121 118”215
N.B. - In neretto i tempi migliori di qualificazione.
L'altalena della corsa
giro 1.class. 2. 3. a4 5. 6. 7. 8 . o 10.
10. PIQ PRO LAU  WAR DEA  SEN ALB TAM  MAN  BOU
2.  PRO  PIQ LAU WAR DEA TAM SEN ALB  DEC  ARN
30. PRO LAU PIQ WAR  DEA  SEN TAM  ALB DEC ARN
4. LAU  PIQ WAR DEA SEN TAM  ALB DEC  ARN  PAT
50. LAU PIQ WAR  DEA SEN TAM  ALB DEC ARN PAT
60.  LAU PIQ WAR DEA SEN TAM ALB  DEC  ARN  PAT
70. LAU  WAR SEN DEA  ALB ARN  PIQ TAM  GHI DEC
Cosi al peso

Ecco di seguito i pesi registrati dai commissari sportivi nel corso delle prove del Gp di Gran Bretagna. | dati delle vetture
variano spesso in quanto le monoposto sono preparate, in diverse condizioni d'assetto.

VENERDI

Williams (Laffite) 602 kg; Brabham
(Piquet) 571 kg; Ligier (De Cesaris) 583
kg; Ats (Winkelhock) 543 kg; Ferrari
(Arnoux) 542 kg; Arrows (Boutsen) 544
kg; Osella (Gartner) 595 kg; Renault
(Warwick) 569 kg; McLaren (Prost)
566 kg; Ligier (Hesnault) 601 kg; Lotus
(De Angelis) 561 kg; Tyrrell (Johan-
sson) 545 kg; Arrows (Surer) 570 kg;
Arrows (Boutsen) 586 kg; Euro Alfa
Romeo (Cheever) 577 kg; Tyrrell (Bel-
lof) 548 kg; McLaren (Lauda) 548 kg;
Toleman (Senna) 563; Arrows (Surer)
581 kg; Osella (Gartner) 597 kg; Wil-
liams (Laffite) 587 kg; Arrows (Surer)
590 kg; Ram (Alliot) 598 kg.

SABATO

Williams (Rosberg) 561 kg; Ram (Pal-
mer) 588 kg; Brabham (Piquet) 567 kg;
Ligier (De Cesaris) 578 kg; Osella
(Ghinzani) 592 kg; Ats (Winkelhock)
559 kg; Osella (Gartner) 569 kg; Tyrrell
(Bellof) 544 kg: Euro Alfa Romeo
(Patrese) 544 kg; Euro Alfa Romeo
(Cheever) 569 kg; Williams (Laffite)
586 kg; McLaren (Prost) 565 kg; Euro
Alfa Romeo (Patrese) 569 kg; Lotus
(Mansell) 570 kg; Euro Alfa Romeo
(Cheever) 575 kg; Ram (Palmer) 558
kg; Ferrari (Alboreto) 574 kg; Tyrrell
(Johansson) 558 kg; Euro Alfa Romeo
(Patrese) 577 kg; Ligier (Hesnault) 594
kg; Ferrari (Alboreto) 566 kg.

DOMENICA

A fine gara sono state pesate le
seguenti vetture trovate regolari. Ecco
di seguito i dati rivelati dalla bilancia di
Brands Hatch.

McLaren (Lauda) 560 kg; Osella (Ghin-
zani) 595 kg; Ferrari (Alboreto) 569 kg;
Ferrari (Arnoux) 566 kg; Toleman (Sen-
na) 552 kg; Spirit (Rothengatter) 596
kg; Brabham (Piquet) 579 kg; Renault
(Tambay) 572 kg: Renault (Warwick)
566 kg; Ligier (De Cesaris) 601 kg;
Tyrrell (Bellof) 566 kg; Lotus (De Ange-
lis) 567 kg; Arrows (Surer) 604 kg.
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Classifiche in

:
g

10 gare

VELOCITA IN PROVA

Conferma MclLaren
VENERDI’

o —P
265,180 273,567

1 Piquet
| 2 Fabi 257,640 262,826
| - ) 3 Johansson 237518 242,623
[ o 2 4 Bellof 240,390 238411
| DI ELE: ele|, |s|%|2la| |2]c]|E 6 Rosbera 262774 770018
: © . @ ) T D : I = z - osber: G X
ARIR IR © R 3|8 2| |8|a|R|2] 22 7 Prost 270347 274356
Y Elolz|lS| e |8|5|e|&|Z|=|8|2|8] 4| > 8 Lauda 271,117 279,714
a|l<|c|2|z| £ |g2|e|3|g|=2|E|lz|S|ale| 2| E 9 _Alliot 239,615 245,394
|| 3| 2|% 5 Z|lFr| 2|0zl |2 || = z =
o =) o i o 2 z() w <O( G| g 2 f_( =) (nj. o 5 10 _Palmer - 255,319 254,996
Rlejale] s - |« = = 11 _De Angelis 272,783 279,950
12 _Mansell 272,504 272226
14 Winkelhock 264,181 273,455
MONDIALE PILOTI 15 Tambay  265.345 274.866
1. Prost 9 6 — 9 — 45 4 2 — — 345 345 | 16 Warwick 261,381 272,170
e e e e
3. De Angelis 4 — 2 4 2 05 3 4 4 3 265 265 | 49 gonne S6ABEA Se9al”
4. Arnoux - = - 4 67 - 3 1,5 2 = 6 1 23,5 23.5 20 Cecotto 197 :655 2 .
5. Rosberg 6 — 3 — 1 1 - — 9 = 20 20 21 Rothengatter 247,078 253,724
6. Warwick — 4 6 3 — — — — — B 19 19 22 Patrese 258,691 267,846
Lbet = = - — — - 8 8- - 1911 | 24 Ghimsani 256845 762208
3. Alt - = = 9 = = = = — = 9 11 11 hinzani A L
I ———— s | B ms g
= — - — ari ; 3,
10. Tambay I === 8. = == = = 77 | 37 Alboreto 265868 274.695
11. Mansell - - - — 4 - 1 = 1 = 6 6 28 Amoux 265,762 272,839
12. Laffite - — — — — — — 1 3 — 4 4 | 30 Gartner 259,144 260,818
13. Cheever 3 — — — — - - = — — - 3 3 _ | saBaTO
,7;’:;::688 E —3 A: : : : : _3 : : g g N. Pilota 1. sessione 2. sessione
oL I = = 2 1_Piquet 270,512 275,548
16. De Cesaris - 2 — — = = = = = = 2 2 2 Fabi 262,722 274,243
__ Ghinzani N T 2 2 3 Johansson 247,446 245 802
18. Boutsen - (- - 1 - - - — = = 1 1 4 Bellof 243,688 244,090
WS 5 Laffite 264,706 276,750
MONDIALE COSTRUTTORI 6_Rosberg 265,127 280,657
T Mcaen 9156 — 9 9 45 10 2 — 9 675 675 | ~f twaga —s63001 278838
2. Ferrari — — 13 6 3 15 2 — 6 3 345 345 9 Alliot 253,666 254,450
3. Lotus 4 — 2 4 6 05 4 4 5 3 325 325 | 10 Palmer 253,521 258,741
4. Renault 1 4 6 3 6 — — — — 6 26 26 11 De Angelis 279,128 282,203
5. Williams 6 — 3 — 1 1 1 12 — — 24 24 1% VNC@:BI: - %;g%‘gf g;gi_-‘;?;
RS WA e inkelhoc 263 5
7 Toloman e 2121 | 15 Tambay 267.954 2745526
- - —— 6 5 6 Warwick 268,603 275,719
8. Euro Alfa 33— - — = - == — 7_Surer 263,293 267,202
9. Ligier = 2 e = o, = = = = 2. 2 18 Boutsen 267,793 273305
10. Arrows 00— — — 1 — — — — — — 1 1 19 Senna 264,233 265,075
N.B. Dalle classifiche irridate mancano i nomi di Martin Brundle e Stefan Bellof e quello della Tyrrell, 20 Cecotto — _—
relativamente alla graduatoria costruttori. Tutta la squadra, infatti, & stata esclusa dall'esecutivo della Fisa, | 21 Rothengatter 253521 257,540
riunitosi la settimana scorsa, dalla classifica di questo mondiale F.1 22 Patrese. 259,144 267846
== - e == = 23 Cheever 268,386 272,839
TROFEO 24 Ghinzani 260,665 262,826
¥ H" 25 Hesnault 265,921 270,897
VILLENEUVE g T 0 0
M ELIO DE ANGELIS & andato a punti per |'ottava volta consecuti- oreto : :
GP G. BRETAGNA va: & il primato italiano in corse titolate. Ad Alberto Ascari resta pero %g émoux %ggg?g %gégﬁ;
1. Pigquet 15; 2. Lauda 12; 3. Prost 9; 4. Senna 4; 5. | il primato assoluto per numero di successi consecutivi: sette dal GP artner : ‘
De Angelis 3; 6. Warwick 2. 7. Rosberg 1. del Belgio del 1952 al GP di Argentina del 1953. DOMENICA
Classifca generale B S| PUO DIRE che dalla fine del campionato 1983 il dominio dei | -N-Pilota _ Wam up
1.Piquet 82; 2. Prost 76; 3. Warwick 49; 4. Lauda 44; | propulsori turbo tedeschi sia schiacciante: nelle ultime 13 gare 1_Piquet 261,192
5. De Angelis 43; 6. Mansell 38; 7. Arnoux 36; 8. | iridate — tre del 1983 e dieci del 1984 — la Porsche ha ottenuto 2_Fabi 262,981
Tambay 35: 9. Alboreto 28; 10 Rosberg 18: 11. Senna sei vittorie e la Bmw cinque, lasciando alla Ferrari ed alla Honda 2 -éO'I‘Ia?SSOH %g;‘jgg
¢ Bellof 14; 13. De Cesaris 3; 14. Brundle2; 15. T. Fabi | U7 SUCCesse @ testa soltanto. E i 958847
e Winkelhock 1. B LE CONTROVERSIE circa la regolarita delle Tyrrell hanno avuto 6 Rosberg 250000
anche il risultato di fare elevare a 27 il numero dei partenti a Brands 7 Prost 265:286
Hatch. Per avere uno schieramento di partenza piu affollato, si deve 8 Lauda 264 601
risalire fino al GP del Belgio del 1964, quando i partecipanti furono 9 Alliot 247:216
TROFEO BRONZ' 31. La corsa mondiale che ha visto al via piu piloti in assoluto & il 10 Palmer 250 000
G.P. di Germania del 1953 che ha avuto sulla griglia di partenza ben 11_De Angelis 260972
DI RIACE 34 conduttori. Niki Lauda ha ottenuto anche il 21. giro veloce in gara 12 Mansell 256'845
. . s . della sua carriera, il secondo della stagione dopo I'analoga brillante . X
Vlen_e assegnato ‘al pulo.ta pit comba'ftlvo della prestazione di due settimane orsono sul nuovo tracciatg di Dallas. }‘5‘ -ﬁ':g:lhoc'( %gé g?i
stagione dal Ferrari Club di Reggio Calabria. Dopo le In precedenza l'austriaco era stato il pit veloce a Brands Hatch nel 6 Warwiyk 255 466
prime dieci gare del mondiale la classifica & la 1974, nel 1976 e nel 1978. 7 Suret c 2481925
fospente: .| ™ GIORNATA TRIONFALE per Niki Lauda il quale, alla 151. gara | 18 Boutsen 256,450
1. Piquet, Prost e Rosberg 2; 4. Alboreto, De Angelis, | ;ijata, ha ottenuto la 22. vittoria — la terza a Brands Hatch dgopo 9 Senna 257,143
Lauda, Tambay, Senna 1. i successi del 1976 e del 1982 — che lo lancia verso la conquista | 21 _Rothengatter 247,124
del suo terzo titolo mondiale. Il successo dell’austriaco & importante 22 Patrese 252512
anche perché i nove punti conseguiti hanno portato a 367,56 il | 23 Cheever 256,796
VESPA TROPHY punteggio totale di Lauda che diventa cosi il pilota con il pit alto | 24 Ghinzani 246,256
numero di punti nella storia del campionato, davanti a Jackie | 25 Hesnault 256,400
Po LE POS'T'ON Stewart arrivato a 360 in 99 presenze. L'austriaco perd ha anche 26 De Cesaris 257 840
un altro primato meno onorevole, quello del pit alto numero diritiri: | 27 _Alboreto 260,105
1. Piquet 5; 2. Prost, De Angelis, Alboreto, Tambay | si & ritirato infatti in 69 gran premi, lo stesso numero di abbandoni | 28 Arnoux 263,033
e Mansell 1. di Graham Hill, il quale perd conta 176 presenze. 30 _Gartner 253 425
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PAGELLE
p

I voti e i giudizi sui piloti e le
vetture del campionato del
mondo 1984 di Formula 1.

voto

~

Pilota: ha cercato con la
grinta di supplire al mezzo.
Vettura: aerodinamica anco-
ra indietro.

voto

(2]

3 STEFAN
JOHANSSON

voto o

Giudizio impossibile a causa
del ritiro del pilota a inizio
gara.

<
o
—
o

5 JACQUES
LAFFITE §

voto 5

Questa voita non si & dedica-
to nemmeno alla solita ri-
monta. Vettura: il telaio non
c’é ancora.

BRABHAM-BMW

<
~N =
o

2 TEO |
FABI

voto 6

Pilota: ha navigato sempre
nelle retrovie senza partico-
lari exploit. Vettura: insoddi-
sfacente

TYRRELL-FORD

=
Qis
o

4 STEFAN =3
BELLOF

voto 3
Pilota: la polemica sulla
squalifica della Tyrrell gli ha
forse tolto un po’ di morden-
te. Vettura: idem

WILLIAMS-HONDA

<
a1
o

6 KEKE
ROSBERG

voto 6

Pilota: qualche buon exploit
nonostante il telaio. Vettura:
di valido c’é solo il motore.

7 ALAIN 4%
PROST

voto 10 :_._.

migliore.

Pilota: grintoso e combatti-
Vo, € apparso molto positivo.
Vettura: ¢ decisamente la

voto 1 0

9 PHILIPPE
ALLIOT

voto o

Giudizio impossibile a causa
del ritiro del pilota a inizio
gara.

11 ELIO
DE ANGELIS

voto 8

Pilota: una gara non appa-
riscente ma incisiva. Vettu-
ra: coinvolta anch’essa nella
crisi della G.Y.

voto

14 MANFRED [
WINKELHOCK |

Pilota: buono in prova ma
inutilmente irruente in corsa.
Vettura: un rebus.

RAM-HART

10 JONATHAN
PALMER

voto 4

LOTUS-RENAULT

12 NIGEL
MANSELL

voto 5

Pilota: gara stranamente o-

ATS-BMW

voto 6

voto 8

Pilota: grinta quanto basta e Pilota: combattivo ma ha . 1 Lo
tanta, tanta intelligenza. voto| creato [linterruzione per voto paca. Vgt‘tura: probabilmen- voto
Vettura: ¢ perfetta e robu- troppa foga. Vettura: troppo te lnfgrlore a quella di De
stissima. 4 artigianale. 6 Angelis.
voto =
Volo| 15 PATRICK | Vool 17 MARG | V°7“’ 19 AYRTON 4 21 HUUB
6 TAMBAY SURER |} SENNA

Pilota: I'olandese ha avuto

22 RICCARDO |
4 PATRESE

voto 5 i

Pilota: probabile la sua re-

o gara.

Q sponsabilitd nell'incidente.
e Vettura: telaio ancora molto
: incerto.
(=]
§, 23 EDDIE
o CHEEVER
voto 0

Giudizio impossibile a causa

voto del ritiro del pilota a inizio

24 PIERCARLO
GHINZANI

voto 7

Pilota: molti buoni spunti e
senza tirarsi mai indietro.
Vettura: pitu che onesta.

<
<N
o

25 FRANGOIS
HESNAULT

Pilota: corsa disputata senza
particolari ambizioni. Vettu-
ra: con le Michelin.

Pilota: positivo tutto som- 88 | Pilota: lo svizzero & sempre E Pilota: senza dubbio un astro '-
, mato senza molta grinta. @ un irriducibile. Vettura: svi- 4 emergente. Vettura: il telaio s dei buoni momenti. Vettura:
: Vettura: come il suo pilota. o luppo ancora lontano. = della Toleman & molto affi- = il motore Hart della Spirit &
5 = z‘ dabile. T ‘| inferiore agli altri.
< (= < e
& | 16 DEREK[JR & | 18 THIERRY = =
' WARWICK | § e = BOUTSEN = &
o
voto 7 < voto 7 ;
Pilota: & un lottatore nato e }-——-—1 Pilota: anche per navigare a ‘«n-d Uscito di pista in prova. foe o
il 2. posto & meritato. Vettu- voto| meta gruppo occorre tirare voto voto
ra: al traguardo senza pro- fuorile unghie. Vetture: buo- o
blemi. no il motore.
voto voto voto

27 MICHELE
ALBORETO

voto 7

Pilota: abbastanza stimola-
to. Vettura: motore buono,
aerodinamica da «scoprire».

O15| OSELLA-ALFA ROMEQ O

30 JO
GARTNER

voto ) E 1SS

Giudizio impossibile a causa
del ritiro del pilota a inizio
gara.

LIGIER-RENAULT

S
(-7 =1
=)

26 ANDREA i
DE CESARIS f§

voto

Pilota: & tornato quello co-
nosciuto, cioe sempre «tira-
tissimoy. Vettura: telaio non
eccezionale.

RRAR

voto

28 RENE
ARNOUX

voto 7

Pilota: qualche buona «zam-
pata» ma inferiore al com-
pagno di squadra. Vettura:
giudizio analogo.
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GP GRAN BRETAGNA

LA CRONACA DI BRANDS HATCH/Quanti colpi di scena nel 10. Gran Premio

battagha d’ Inghltterra

Tyrrell squalificato alla vigilia. Lincidente di Cecotto in prova. La doppia partenza. |
duello Arnoux con De Cesaris. E su tutti la maxi sfida Lauda-Prost vinta dall’ austrlaco

BRANDS HATCH — L’Inghil-
terra ha rilanciato il «ragionier»
Lauda. Il pilota austriaco della
McLaren ¢ salito sul podio per
la terza volta in questo mondia-
le agguantando il compagno di
squadra Prost in testa alla clas-
sifica. Solo un punto e mezzo,
infatti, separa i due contendenti.
Prost ¢ stato costretto al ritiro
con problemi al cambio e s’¢
visto praticamente annullare
tutto cio che aveva fatto fino ad
ora. I prossimi sei Gran Premi
saranno quantomai duello con
un occhio per De Angelis che
ancora una volta € andato a
prendere punti: € la nona volta
su dieci Gran Premi disputati.
Ma vediamo la cronaca delle tre
giornate inglesi.

L'incidente
di Cecotto

VENERDI. La Toleman, con
Cecotto all’ospedale e Senna il
piu veloce, era I'indiscussa pro-
tagonista della sessione. Dopo
soli S minuti le prove subivano
una interruzione di oltre un ora
per recuperare la macchina del
venezuelano, per questo gli or-
ganizzatori decidevano di ac-
corciare la sessione di mezz’ora.
Senna otteneva il giro pili veloce
con gomme da qualifica ma
senza aumentare la pressione di
sovralimentazione. Nei sa-
liscendi di Brands Hatch la To-
leman rivelava un bilanciamen-
to stupefacente, con il brasilia-
no che si inseriva con estrema
autorevolezza al tornante in sa-
lita del Druids. Le grandi favo-
rite, Lotus e McLaren provava-
no soprattutto in condizioni da
gara, Prost girava anche con il
«muletto», mentre De Angelis
lamentava accensioni irregolari
sula macchina da gara, che lo
costringevano a proseguire con
la vettura di scorta. Le Renault
accusavano continue noie con i
freni al carbonio che, surriscal-
dandosi, tendevano a bloccarsi.
Sulle Renault si notavano delle
differenti carenature inferiori, e
un nuovo telaio di differente
costruzione per Warwick. Le
Ferrari si presentavano con una

di Cesare Maria Mannucci

differente disposizione del grup-
po scambatori-radiatori, con re-
lativo allungamento dei cassoni
laterali. Arnoux e Alboreto gi-
ravano in condizioni da gara,
con le Goodyear che creavano
molti problemi di aderenza non
essendoci una temperatura otti-
male per il rendimento dei
pneumatici. In contrasto alla de-
cisione presa a Parigi, scendeva-
no anche in pista le Tyrrell, dopo
che il costruttore si era rivolto
all’alta corte di Londra per la
tutela dei suoi interessi. Jhoan-
sonn e Belloff in condizioni «re-
golamentari», rivelavano una
scarsissima velocita massima,
con oltre trenta chilometri di

differenza dalla Lotus di De An-
gelis. Concludevano questa ses-
sione in una montagna di fumo,
Boutsen per la rottura del turbo,
e Alliot a cui esplodeva il motore.

SECONDA SESSIONE. Come
da copione, la Lotus e la McLa-
ren tornavano ai vertici, con
Alain Prost che realizzava un
tempo comunque peggiore di
quello fatto segnare da Mansell
nei test privati due mesi fa. Il
francese si lamentava di essere
stato ostacolato da Gartner nel
suo giro veloce e di una man-
canza di «grip» dovuta alla bas-
sa temperatura. Un diavolo per
capello lo aveva De Angelis,

Le classifiche di Autosprint
dopo Brands Hatch
PILOTA PUNTI | TEAM PUNTI
1.Prost (10) 90 1. McLaren (10) 78,5
2.De Angelis (10) 87 2. Lotus (10) 77
3.Lauda (10) 84 3. Ferrari (10) 75,5
4.Piquet (10) 83 4.Brabham (10) 71,5
5. Alboreto (10) 75 5. Renault (10) 675
6. Arnoux (10) 74 6. Tyrrell (10) 58
7.Warwick (10) 73 7. Williams (10) 57,5
8. Rosberg (10) 69 8. Toleman (10) 56,5
9. Senna (10) 66 9. Ligier (10) 54,5
10. Mansell (10) 65 | 10.Euro-Alfa (10) 54
11.De Cesaris (10) 64 | 11.Ats (10) 49
12. Bellof (10) 60 | 12.Arrows (10) 45
13.Tambay (9) e 57 | 13.0Osella (9) 42
14.Boutsen (9) 55 | 14.Ram (9) 34
15. Brundle (7) 51 | 15. Spirit (8) 32
Laffite (10) 51
Winkelhock (10) 51
18. Cheever (9) 50
19. Ghinzani (9) 49
20. Patrese (10) 48
21.Surer (10) 46 N.B. - La classifica dei piloti & data
T. Fabi (8) dlalla;omr:qt:ei voti.di ogni cés;:’ I;a
classifica dei team, invece, & data
23. Cecotto (9) 42 sommando le medie dei voti otte-
24. Paln?er (8) 40 nuti dalle vetture di ogni scuderia
25.Baldi (5) 30 | (Esempio la classifica Ferrari: voto
26.Hesnault (9) 27 | della vettura di Alboreto piu quello
27. Alliot (8) 21 della vettura di Arnoux e poi diviso
28.C. Fabi (3) 18 due). Cid perché alcuni team pre-
29. Rothengatter (3) 10 | sentano una sola vettura. Gli n.c.
30. Gartner (2) 6 corrispfo.ndono_ a0 pyntt. (Tra pa-
31. Johansson (1) 0 rentesi i Gp disputati).

frenato con entrambi i set da
qualifica, prima da Surer e poi
da Gartner. Mansell, seccato
per l€ decisioni prese a Parigi in
merito alla sua partenza a De-
troit, realizzava il sesto tempo a
causa di un motore che perdeva
mille giri. Senna confermava la
sua predisposizione su questo
circuito, mentre risultanze poco
favorevoli venivano per la Fer-
rari. La nuova configurazione
aerodinamica, era ben lungi da
portare miracoli. Alboreto ac-
cusava un motore che a tratti
andava a cinque cilindri, proba-
bilmente per un problema di
natura elettrica, mentre Arnoux
era alle prese con un motore che
in fase di rilascio tendeva a
rimanere accellerato. Problemi
anche per la Williams, che su
questo circuito era nuovamente
assillata dal sottosterzo. Ro-
sberg accusava la rottura di un
condotto di sovralimentazione,
dichiarandosi insoddisfatto del-
le modifiche apportate alla sua
macchina. Girava poco War-
wick, restando a lungo fermo
per la sostituzione delle turbine,
cosa che faceva anche Tambay,
rallentato anche in seguito da
un motore scarsamente potente.
Patrese e Cheever giravano so-
lamente con una macchina, do-
po che ’lamericano si era ferma-
to ai box per problemi di natura
elettrica cosa che facevano an-
che Palmer e Alliot, non essen-
do riusciti a sostituire il motore
sulla macchina del francese.

Lo spavento
di Piquet

SABATO. Le nuove configura-
zioni aerodinamiche adottate
da Gordon Murray, non offri-
vano un rendimento ottimale,
tant’e che per la seconda giorna-
ta di prove, le Brabham torna-

vano alle solite configurazioni, e

subito arrivava la competitivita.
Con il muletto tornato nella
veste tradizionale, il brasiliano
risultava nettamente il pit velo-
ce, convincendo tutto il team a
modificare anche la macchina
da gara. La differenza tra i

segue
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GP GRAN BRETAGNA

La battaglia
inglese

segue

tempi di venerdi e sabato era fa
favore della macchina vecchia
di oltre tre secondi. Il brasiliano
si prendeva anche un grande
spavento quando in scia a Ro-
sberg, perdeva in piena velocita
il carico aerodinamico posterio-
re a causa di una turbolenza,
riuscendo miracolosamente ad
evitare |'uscita di strada. Man-
sell otteneva il secondo tempo,
tuttavia ai box Lotus erano in-
soddisfatti in quanto non riusci-
vano ad ottenere con gomme da
gara, i medesimi tempi della
prove private, accusando per
questo la diversa costruzione
dei pneumatici Goodyear. pro-
tagonista di un altra uscita di
strada Warwick. Arrivato alla
curva Hawthorn, a causa del-
I’affondamento dell’anteriore,
andava ad urtare contro le reti
di protezione, proseguendo le
prove con il «muletto» sprovvi-
sto della nuova carenatura po-
steriore. Alla Ferrari provavano
la C4 con la vecchia configura-
zione con gomme da qualifica
Alboreto otteneva il terzo tem-
po, tuttavia il problema per la
Ferrari era sempre la trazione e
la temperatura dei pneumatici
con valori abbastanza discor-
danti dalla norma. Dopo i tem-
pi di venerdi Senna era al centro
dell’attenzione, tuttavia in que-
sta sessione il brasiliano si face-
va notare soprattutto per la
rottura di due motori, che co-
stringeva i meccanici ad un vero
tour de force per preparare una
macchina per la sessione crono-
metrata.

NELL’ULTIMA sessione, Pi-
quet confermava la sua superio-
ritd migliorando il tempo di
venerdi di quasi quattro secon-
di. Le McLaren erano le uniche
a tenere il passo della Brabham,
sia Prost che Lauda abbassava-
no i tempi di venerdi, tuttavia
Piquet restava sempre ad un
secondo. Il francese si lamenta-
va al termine delle prove del-
I'olio trovato in pista con il
secondo set, mentre con il pri-
mo set Prost aveva perso tempo
in un errato cambio di marcia,
e con una pressione di sovrali-
mentazione non al massimo. Si
doveva comunque constatare
chel’elevata temperatura rispet-
to a venerdi, favoriva le Miche-
lin, mentre le Goodyear stenta-
vano a trovare 'ottimale fun-

zionamento. Le stesse Lotus ac-
cusavano apertamente i pneu-
matici per non aver girato su gli
stessi tempi di Piquet, nono-
stante al rilevamento fotoelet-
trico la macchina di De Angelis
risultasse nettamente la piu ve-
loce, con oltre sette chilometri
di vantaggio sulla vettura del
brasiliano. Nigel Mansell delu-
deva gli oltre cinquantamila
spettatori accorsi per applaudir-
lo, a causa della rottura del
cambio che non gli permetteva
di utilizzare il secondo set. Chi
migliorava di oltre due secondi
era Rosberg, che dopo aver
risolto parzialmente i problemi
di sottosterzo, realizzava il
quinto tempo, pur accusando
problemi con la frizione e con
De Cesaris che lo avrebbe ral-
lentato nel giro piu veloce. Il
romano era protagonista prima
di una uscita di strada, poi di
una rottura di motore che alla-
gando la pista d’olio, impediva
qualsiasi miglioramento. In cri-
si anche I’Alfa Romeo, con Pa-
trese fermo per la rottura di una
turbina, mentre risultanze posi-
tive venivano per la nuova inie-
zione a controllo elettronico.

Il tempo
a Brands Hatch

VENERDI coperto - tem-
peratura esterna 15° - in
pista 17°

. SABATO - sole - tempera-
=& tura esterna 22° -in pista
’ 330

4

>\\\L//,/// DOMENICA - sole - tem-
E(@\? peratura esterna 26° - in
7SS pista 350

Doppia

partenza

DOMENICA. Il warm-up non
faceva altro che confermare una
indiscutibile superiorita Miche-
lin, con Elio De Angelis, primo
delle Goodyear solamente al
sesto posto. Rosberg girava con
il «muletto» a causa di problemi
di alimentazione sulla macchina
da gara che lo costringevano
anche per il via ad usare questa
situazione di ripiego. Al mo-
mento della partenza Brands
Hatch prensentava oltre cento-
mila spettatori, un record per il
circuito inglese. La partenza era

L'aftalena di Lauda

Cosi dopo 10 giri:

1. Piquet 12°517482; 2. Prost a 0”187; 3. Lauda 17190; 4. Warwick
147264; 5. De Angelis 16”137; 6. Senna 21”080 ; 7. Alboreto 24”550 ;
8. Tambay 25”332; 9. Mansell 32”7278; 10. Boutsen 357993.

Cosi all’ll giro quando la gara e stata interrotta:

1. Piquet 14°087645; 2. Prost 07207; 3. Lauda 0”514 ; 4. Warwick
137610; 5. De Angelis 15”987 ; 6. Senna 20”726 ; 7. Alboreto 24”424 ;
8. Tambay 24”7913; 9. Mansell 34”104; 10. Boutsen 36”938.

Cosi dopo 20 giri:

1. Prost 25°377412; 2. Piquet a 17756; 3. Lauda 37699 ; 4. Warwick
207382; 5. De Angelis 317236; 6. Tambay 34”039 ; 7. Senna 40”216
8. Alboreto 517803; 9. De Cesaris 1°05”480; 10. Arnoux 1°07”437.
Cosi dopo 30 giri:

1. Prost 38°047241; 2. Lauda a 67939; 3. Piquet 87109; 4. Warwick
307734; 5. De Angelis 457962 ; 6. Senna 527613 ; 7. Tambay 54”179,
8. Alboreto 1°177396; 9. De Cesaris 1°307632; 10. Arnoux 1°31”710.
Cosi dopo 40 giri:

1. Lauda 50°477088; 2. Piquet a 2”491; 3. Warwick 27”863; 4. De
Angelis 417465; 5. Senna 47”200; 6. Tambay 1°137909; 7. Alboreto
1’277537; 8. De Cesaris 1’417327; 9. Arnoux 1’42703 ; 10. Patrese
1 giro.

Cosi dopo 50 giri:

1. Lauda 1.03°147988; 2. Piquet a 17327; 3. Warwick 29”813; 4. De
Angelis 477489; 5. Senna 537797; 6. Tambay 1 giro; 7. Alboreto 1
giro; 8. De Cesaris 1 giro; 9. Arnoux 1 gire; 10. Patrese 1 giro.
Cosi dopo 60 giri:

1. Lauda 1.15°33;648; 2. Piquet a 77680 ; 3. Warwick 437689 ; 4. De
Angelis 577781; 5. Senna 1.027971; 6. Tambay 1 giro; 7. Alboreto
1 giro; 8. De Cesaris 1 giro; 9. Arnoux 1 giro; 10. Patrese 2 giri.
Cosi al traguardo dopo 71 giri: 1. Lauda 1h23°28”532; 2. Warwick
a 427123; 3. Senna a 1°03”326; 4. De Angelis a 1 giro; 5. Alboreto
a 1 giro; 6. Arnoux a 1 giro; 7. Piquet a 1 giro; 8. Tambay a 2 giri;
9. Ghinzani a 3 giri; 10. De Cesaris a 3 giri.

regolare con Piquet che usciva
dalla curva Paddock in testa
davanti a Prost, De Angelis e
Lauda. Dopo un chilometro,
alla staccata della curva Surtees
avveniva l’incidente che coin-
volgeva Cheever, Alliot, Johan-
son e Gartner. La collisione era
provocata da Riccardo Patrese
che entrando in testa coda alla
frenata seminava il panico trale
vetture sopraggiungenti. Chee-
ver scartava a destra, nelle fasi
concitate Johansonn usciva di
traiettoria ma il colpo di grazia
all’Alfa Romeo, veniva da Al-
liot che centrava a tutta velocita
il posteriore di Cheever, facen-
dogli volare via I'alettone. In
tutto questo marasma Gartner,
trovandosi la strada completa-
mente ostruita finiva la sua cor-
sa contro il terrapieno, danneg-
giando sensibilmente la scocca.
Al termine della prima parte
della gara, i due piloti del-
I’Euroracing avevano un vivace
scambio di idee in merito alle
responsabilitd  dell’in¢idente,
con Patrese che non accettando
nessuna responsabilita per I'ac-
caduto, mandava Eddy a quel
paese! Davanti Piquet partito
con gomme differenti dalle due
McLaren sembrava controllare
la corsa, sebbene Prost in due
occasioni tentasse il sorpasso
alla curva Paddock. Dietro era
bagarre tra Warwick che aveva
passato un De Angelis gia in
crisi con le gomme, Alboreto,
Senna e Tambay, mentre aveva
gia abbandonato Rosberg per
rottura del turbo. Al decimo giro
avveniva il fatto che provocava la
sospensione della corsa. Jonatan
Palmer concludeva in maniera
catastrofica il week-end della
Ram, andando a schiantare la
sua vettura contro il terrapieno
della curva Clark. La macchina
aveva un principio di incendio,
tuttavia trovandosi in traiettoria
i commissari decidevano per la
sospensione al fine di agevolare il
recupero. Al secondo via oltre
alle vetture incidentate, manca-
va Teo Fabi che non era riuscito
a risolvere i problemi di natura
elettrica che lo avevano assillato
sin dal via. La sosta era un
vantaggio per le vetture gom-
mate Michelin che in condizioni
di pieno avevano riscontrato
una eccessiva usura. Piquet e
Warwick cambiavano tipo di
gomme, optando per una solu-
zione piu dura di quella delle
McLaren. Al secondo via,
Prost, avvertendo la pressione
di Lauda era molto piu determi-
nato. Forzando i tempi, passava
il brasiliano all’'undicesimo gi-
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Per Alain Prost e Niki Lauda, che ha appena superato Piquet, & arrivata la conferma della superiorita del binomio McLaren-Tag. (FotoVillani)

ro, portando il suo vantaggio a
oltre due secondi. Lauda da
parte sua capiva che in caso di
vittoria del francese, si giocava
molto di piu che un semplice
gran premio, forzava i tempi su
Piquet, per passare al ventotte-
simo giro. Ora le McLaren era-
no divise da sette secondi, men-
tre ai box si cominciava a pensa-
re all’opportunita sul cartello di
mantenere le posizioni. Dietro
infuriava la battaglia tra An-
drea De Cesaris e le Ferrari. A
turno sia Arnoux che Alboreto
tentavano di passare la Ligier.
A Michele la cosa riusciva a
meta gara, mentre Arnoux sa-
rebbe stato il protagonista di
una concitata fase di sorpasso a
tre giri dal finale. I sogni iridati
di Prost avevano perd breve
durata. Al trentottesimo giro il
francese si ritirava per la rottura
del cambio; vedendo scomparire
tutto il vantaggio che aveva fati-
cosamente costruito in nove cor-
se. Per Lauda i giochi sembra-
vano fatti, Piquet aveva una
fiammata verso il cinquantesi-
mo giro, riducendo il distacco a
meno di due secondi, tuttavia
proprio in questa fase Lauda
mostrava di avere la corsa in
pugno, realizzando al 57. giro, il
passaggio pil  veloce in
1’137191. Anche Piquet doveva
cedere alla supremazia del-
laustriaco, per il brasiliano il
finale era poi decisamente
drammatico. A quattro giri dalla
fine, quando ormai pregustava la
gioia per un secondo posto che
con il ritiro di Prost, lo rilanciava
per la corsa al titolo, Piquet
doveva ritirarsi per la rottura del
turbo. A trarre vantaggio da
questa situazione era soprattut-
to Derek Warwick che racco-
glieva un secondo posto del

tutto insperato, considerando
che la Renault non aveva effet-
tuato i test privati di due mesi
fa. La Casa francese era dal
gran premio di Francia che non
andava a punti, mentre Tambay
non poteva completare la festa
della Regie, a causa di una
rottura del motore che lo priva-
va di un sicuro quinto posto a
tre giri dalla fine. Chi esaltava la
folla britannica, era Ayrton
Senna. Il brasiliano dopo il se-
condo via ingaggiava un lungo
duello con Elio De Angelis. La
Toleman, rivelando una adatta-
bilita stupefacente per questo
circuito, propiziata dalla parti-
colare condizione aerodinami-
ca, seguiva a lungo la Lotus,
terminando la sua opera di «os-
sessione» con un sorpasso da
manuale di Senna alla curva
Paddock.

GLI ULTIMI giri vivevano sul
duello De Cesaris-Arnoux e sul-
la constatazione che i circuiti
americani avevano rappresenta-
to solamente una parentesi nel-
I’arco dei valori delle competiti-
vita della F. 1. La McLaren
possiede ancora una netta su-
premazia che solo le caratteristi-
che strampalate di circuiti come
Dallas e Detroit avevano potuto
mettere in ombra. La superiori-
ta del team di Ron Dennis si
esprimeva in tutte le componen-
ti, telaio, motore, aerodinamica
e gomme, come dimostrava la
Brabham di Piquet, non in gra-
do di reggere le tenere 05 per
tutto I’arco della corsa. La vit-
toria di Lauda rimetteva anche
tutta in discussione la lotta per
il titolo. Con la sua ventiduesi-
ma vittoria Lauda accorciava la
classifica, rimettendo in corsa

Perché Winkelhock

non e npartito

BRANDS HATCH. L’interruzione del Gran Premio e la testardaggine di
Manfred Winkelhock (ma probabilmente piu dei responsabili del team Ats) ha
allungato molto i tempi del Gran Premio d’Inghilterra che comunque si sarebbe
risolto in modo piu «svelto» se tutti conoscessero i regolamenti. Dice I'art. 14
del regolamento sul mondiale F.l1: «Se sara necessario arrestare la corsa a

causa di un ingombro sulla pista per un incidente o per le condizioni
atmosferiche, una bandiera rossa sara sventolata sul traguardo dal direttore

di corsa.(...).
Condizioni di nuova partenza

Caso A) La prima partenza sara giudicata nulla e non avvenuta (...).

Caso B) La corsa verra considerata come se venisse disputata in due sezioni:
la classifica alla fine della prima parte sara quella del giro precedente la
sospensione. La distanza della corsa successiva alla nuova partenza sara quella
necessaria per arrivare alla distanza massima prevista. La griglia della nuova
partenza sara quella stabilita dall’ordine della prima parte di gara. Saranno
ammesse al via le vetture schierate nella prima partenza a condizione che non
siano state ufficilmente ritirate e che siano rientrate ai box con i loro mezzi.
Non saranno ammesse vetture di riserva o muletti (...).

Casi chiari e precisi: non per Winkelhock che pretendeva di ripartire quando
era palese che fosse rientrato ai box a spinta. Quindi discussioni o perdite di
tempo degne di una gara <«parrocchiale», non della F.I. O

anche De Angelis, ora a soli
otto punti, Arnoux e gli stessi
Warwick e Rosberg. la F. 1
ringraziava, Prost no, riman-
dando ad Hockenhaim il suo
conto in sospeso con la fortuna.

Chiti
fa paura

IL SABATO precedente il GP d’In-
ghilterra si era sparsa la voce che il
team Osella aveva riservato una
camera per I'ingegner Chiti, il quale
avrebbe fatto cosi la sua rentreé in
F.1. Subito facce terrorizzate al-
I’Euroracing, facce di chi temeva di
veder riapparire sulla sua strada il
tecnico toscano. Chiti non si € visto,
ma il clima, nella scuderia di Pava-
nello, non era, e non & dei piu
tranquilli. Il presidente Massacesi si
sarebbe infuriato per la storia delle

‘turbine KKK. Pavanello e Felici

cercherebbero in tutti i modi di
bloccare la fornitura di motori alla
Minardi, spiegando il loro gesto con
I'impossibilita dell’Autodelta di ri-
fornire tre scuderie. Si parla di una
lettera dell’Alfa Romeo, che avreb-
be garantito alla scuderia romagno-
la un motore per i collaudi, ma
senza assicurare una fornitura di
propulsori per la stagione agonisti-
ca ’85. Minardi, in questo caso, si
sarebbe imbarcato nella progetta-
zione di una vettura con il motore
Alfa Romeo, senza disporre, in real-
ta, di alcuna certezza per il futuro.

® ACCORDO  MICHELIN-PI-
RELLI. «Sono del tutto prive di
fondamento le voci giunte dalla
Francia, secondo le quali la Pirelli si
unirebbe alla Michelin per la realiz-
zazione di un pneumatico da F.1. E
impensabile che due aziende con-
correnti si possano unire in un’atti-
vita promozionale come la F.1».
Con queste parole il P.R. della
Pirelli, Nigel Wolheim ha stigmatiz-
zato I'impossibile accordo.
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IL VINCITORE/Niki Lauda, dopo I'aggancio, avverte il compagno

«A noi due, Alain»

«Pensando all’Inghilterra: peggio per Prost, meglio per me. Guardando a Hockenheim: beh, ora
anche lui sara meno tranquillo. Lotteremo fra noi perché attualmente siamo i migliori»

BRANDS HATCH — Adesso sono
soltanto uno e mezzo i punti che
dividono Alain Prost e Niki Lauda
in vetta alla classifica del campiona-
to del mondo. Il verde di Brands
Hatch, uno dei pil suggestivi circui-
ti del mondo, ha visto le McLaren-
Porsche tornare protagoniste, an-
che se non dominatrici. Per 'au-
striaco questo Gran Premio, che si
¢ corso sul circuito alle porte di
Londra, vale il doppio. Vincendo,

di Andrea Ficarelli

Lauda si ¢ fatto avanti di nove
punti, mentre Prost, fermatosi con il
cambio rotto, € rimasto fermo al
punteggio di Dallas. Non ci vuol
molto a capire che per Niki ¢ pil
importante il ritiro del compagno di
squadra — ma sarebbe meglio dire
«dell’avversario che corre con la sua
stessa macchina» — della sua vitto-
ria. Al camper della Marlboro c’¢
I’euforia dei grandi momenti: vince-
re il «Gran Premio John Player

Prost e Lauda prima della gara si confidano. L'austriaco,
sul podio nell’altra foto, é ora a solo un punto e mezzo in
classifica dal francese. Si prospetta un’estate calda (fotoVillani)

Special» & quanto di meglio la casa
delle sigarette «bianche e rosse»
potesse fare per rovinare I'investi-
mento della concorrente inglese, un
investimento che aveva costretto la
Marlboro a coprire tutte le sue
scritte sulle tute dei piloti e sulle
vetture da essa sponsorizzati. Lau-
da, anche questa volta, non si &
preoccupato  minimamente  di
nascondere la concorrenza con il
suo compagno di squadra. Gli ab-
biamo chiesto un suo commento sul
ritiro di Alain Prost. «Peggio per lui,
meglio per me» ha risposto conciso
nel suo caratteristico italiano. A
Brands Hatch come su tutti gli altri
circuiti, il «fine gran premio» di
Niki Lauda ¢ sempre lo stesso:
premiazione, un salto obbligato in
sala stampa, una corsa al motorho-
me, e via verso I’elicottero. «Anche
questa volta é stata una di quelle
corse sulle quali non ho davvero
niente da dire. Quando tutto va bene,
quando la macchina é perfetta non ci
sono commenti da fare» ha detto
’austriaco. Non € mai facile capire
se questa assoluta mancanza di pro-
blemi sia reale o se dipenda soltanto
dalla volonta di Niki di togliersi
rapidamente di dosso la pressione di
giornalisti, amici e tifosi. «Non pos-
so far altro che ringraziare il team
per aver messo a mia disposizione una
macchina cosi competitiva», ha pro-
seguito Lauda formale come al soli-
to.

IN REALTA Ila corsa della McLa-
ren dell’austriaco non & stata affatto
liscia come D’olio. Innanzitutto c’e¢
stata l'interruzione della gara al-
'undicesimo giro per sgomberare la
pista dal relitto della Ram di Pal-
mer. Da buon profeta della sicurez-
za, Lauda non ha potuto che appro-
vare la decisione della direzione di
corsa: «Sono perfettamente d’accor-
do con questa decisione — ha detto
— perché la macchina di Palmer pur
essendo fuori pista, sull’erba, era in
una posizione molto pericolosa. In
quel punto I’avevamo proprio in
traiettoria e c’era il rischio di finirci
contro».

IL SECONDO problema di Lauda
¢ stato Piquet che nel primo terzo di
corsa € stato davanti alla McLaren
dell’austriaco. «Sono sicuro che sa-
rei riuscito a sorpassarlo anche se non
avesse avuto dei problemi. La mia

macchina era senz’altro piu veloce
dela sua». Piquet ha poi dovuto
desistere per il cedimento del turbo
e non ha consentito a Niki di esibirsi
in un sorpasso di forza che, a suo
dire, non sarebbe mancato. Infine
c’¢ stato il problema Prost. Ed &
stato il problema vero di Lauda fino
a meta corsa, quando il cambio del
McLaren numero 7 ha ceduto. «Non
so dire cosa sarebbe accaduto se
Alain fosse rimasto in gara fino al
termine. Mancavano ancora 35 giri
alla fine quando io ero secondo alle
sue spalle staccato di circa 6 o 7
secondi. In quella fase non volevo
forzare per essere sicuro di arrivare
in fondo con le gomme in buono stato.
Non potevo permettermi di rischiare
un ritiro abbinato a una vittoria di
Alain: la mia posizione nel campio-
nato sarebbe diventata troppo diffici-
le. Comunque durante la corsa pensa-
vo che nella seconda parte avrei
potuto raggiungerlo, anche se un
secondo posto mi sarebbe bastato.
Adesso é lui che ha dei problemi...».

IN ARCHIVIO Brands Hatch, Niki
Lauda guarda gia avanti. Mancano
ancora 6 gran premi alla fine. De
Angelis, terzo in classifica, non sem-
bra in grado, con la sua Lotus
gommata Goodyear, di impensieri-

-re le due McLaren. L’unico avversa-

rio serio di Lauda e Prost & rimasto
Nelson Piquet, ma il suo distacco &
sensibile: 15-16 punti corrisponden-
ti a una vittoria e ad un secono
posto di svantaggio. Il titolo do-
vrebbe ormai giocarsi in Casa
McLaren. La prossima gara, a Ho-
ckenheim il 5 agosto, & un appunta-
mento velocissimo. «Sono certo che
a Hockenheim le nostre macchine
saranno competitive — ha detto
Lauda —. Su quella pista dovremmo
lottare ancora una volta per la vitto-
ria, poiché al tratto veloce si unisce
quello misto nel quale le McLaren
possono sfruttare la loro accelerazio-
ne. Comunque Alain sara meno tran-
quillo...». Non resta quindi che at-
tendersi un ennesimo confronto
Lauda-Prost anche sull’autodromo
tedesco. Francamente perd non ci
dispiacerebbe veder tornare sul po-
dio Piquet, non solo per amor di
campionato, ma perché il brasilia-
no... ha qualcosa da raccontare
anche quando «la macchina ¢ per-
fettan. m}
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Alain Prost ha lasciato Brands Hatch amareggiato

Qui ho perso tanto

BRANDS HATCH — Alain Prost se ne ¢ andato dall’autodromo inglese
scuro in volto. La vittoria di Niki Lauda dopo il suo ritiro ha fatto si che
il vantaggio del francese si sia assottigliato ad un solo punto e mezzo. Alain
s'¢ allontanato ripetendo: «Qui ho perso tanto». Il pilota francese non ha
voluto aggiungere altro, ma ¢ chiaro che ha ragione Lauda, Prost dopo
I’Inghilterra ha perso molta della sua tranquillitd. A sei gare dalla fine del
campionato, infatti, per Alain ricomincia tutto da capo.

o CRISI LIGIER. Nan si arresta la
crisi della Ligier. Per mancanza di
mezzi, sono stati sospesi molti ag-
giornamenti tecnici, che erano in
programma per Brands Hatch. Il
tecnico Beaujons manca ormai da
quattro gare e anche Guy Ligier non
si vede dal gran premio di Monaco.
Il patron transalpino ¢ attualmente
alle prese con le difficolta della sua
azienda, costretta a licenziare alcuni
operai per aver perduto un’ordina-
zione di vetturette a tre ruote da lei
prodotte; ordine che il governo
francese aveva garantito per riforni-
re gli uffici postali. Per 85, Ligier
¢ gid in possesso di un contratto con
la Renault per la fornitura dei moto-
ri ma, al momento, non ha ancora
la certezza di poter pagare i quasi tre
miliardi che la Regie chiede per la
concessione del leasing. Sempre in
tema di motori, la Lotus ha tutt’oggi
rifiutato la proposta della Renault,
che voleva legarsi alla casa britanni-
ca per altri tre anni. A Norwich,
vorrebbero firmare solo per un an-
no, restando sempre in attesa del
progetto Toyota.

® INCIDENTE FINALE. Mentre
stava per lasciare il circuito di
Brands Hatch, il bilico del team
Arrows € andato a urtare il ponte
della direzione corsa con la fiancata.
1l veicolo ¢ rimasto completamente
sventrato.

B BALDI. Mauro Baldi, sostituito
negli ultimi Gran Premi del-
I’olandese Huub Rothengatter, do-
vrebbe ritornare al volante della
Spirit a partire dal prossimo GP di
Germania (5 agosto). Sembra infatti
che il pilota reggiano abbia trovato
gli sponsor ‘necessari a coprire il
budget richiesto. Intanto domenica
prossima fara coppia con Martini (e
non con Wollek come annunciato in
un primo momento) sulla Lancia
nella gara del mondiale endurance
piloti a Brands Hatch.

B FUORI DI SENNA. Al termine
dell’ultima sessione di prove, Ayr-
ton Senna si & diretto con fare
minaccioso verso i box della Ferra-
ri: cercava Arnoux. Trovatolo, ha
preso ad accusarlo di averlo aperta-
mente ostacolato, durante il suo
giro piu veloce, con due repentini
cambi di traiettoria alla curva Sur-
tees. I due stavano venendo alle
mani, quando per fortuna sono stati
divisi. Senna se ne & andato infuria-
to, non prima comunque di avere
inveito, in italiano, all’indirizzo del
francese.

B PASS. [ biglietti falsi per i box
sembravano essere una prerogativa
di Monza, tuttavia, a Brands Hatch,
uno svizzero ¢ stato trovato in pos-
sesso di un bracciale abusivo. Questi
bracciali si riconoscono per una
grafica leggermente diversa.

De Angelis ancora a punti

«Accidenti

a quel turbo»

La turbina ha rallentato il romano negli ultimi giri

BRANDS HATCH — Nelson Pi-
quet ha fatto di tutto per resistere
agli attacchi di Prost nella prima
parte della gara, ma quando, Prost
ha preso il largo, la sua resistenza si
¢ conclusa con il cedimento del
turbocompressore. Non abbiamo
visto la classica fumata che caratte-
rizza questo tipo di guasto, ma in
fumo sono andate una parte delle
speranze di Nelson di inseguire an-
cora il titolo mondiale «Adesso € piu
difficile che prima — ha detto Piquet
— ma le corse sono imprevedibili.
Anche a Hockenheim correrd per
vincere: nella mia posisizione & I’uni-
ca cosa che posso fare. Mirare al
secondo o al terzo posto non mi serve
a niente».

DEREK WARWICK ¢ sempre an-
dato molto bene a Brands Hatch.
Anche in questo Gran Premio di
Gran Bretagna, a casa sua, il pilota
della Renault & stato autore di una
corsa esemplare. «Ho avuto fortuna
— ha raccontato a gara finita —
quando la corsa é stata fermata per
liberare la pista della macchina di
Palmer. Le mie gomme erano troppo
tenere e non avrebbero retto fino alla
fine. Le ho quindi cambiate per mon-
tare un treno piu duro e con queste ho
finito senza problemi al secondo po-
sto. Sei punti sono un bel bottino. Mi
dava qualche preoccuapzione Senna,
che pur non seguendomi da vicino,
stava correndo molto forte e mi
obbligava a tenere un ritmo elevato.
La Renault ha modificato le macchi-
ne che ora dovrebbero essere compe-
titive anche sul veloce. E per questo
che sono ottimista per la prossima
gara di Hockenheim».

AYRTON SENNA ¢ stato protago-
nista, ancora una volta, di una gara
sorprendente. Ha portato la sua
Toleman al terzo posto dopo aver
lottato a denti stretti con Elio De
Angelis. A Brands Hatch il brasilia-
no non ha risentito dei gravi proble-
mi di resistenza fisica che aveva in
gare precedenti, anche se al termine
accusava una grande stanchezza al
braccio destro. «Ho fatto una gran
fatica a sorpassare De Angelis. In
rettilineo la sua macchina era piu
veloce e nelle curve veloci non potevo
stare in scia perché 1’aerodinamica
della mia vettura veniva troppo di-
sturbata dalla turbolenza della Lo-
tus. Elio é stato corretto ma mi ha
fatto soffrire molto. Penso che senza
di lui davanti avrei potuto raggiunge-
re Warwick. Sono d’accordo sulla
sospensione della gara, ma mi dispia-

 ce che questo abbia permesso a Derek

di montare gomme piu dure: con
quelle che aveva prima non sarebbe
riuscito ad arrivare secondo e al suo
posto ci sarei io. Sono comunque
contento di questa gara, anche se
purtroppo, I’incidente di Cecotto ve-
nerdi mattina ha guastato completa-
mente I'umore di tutta la squadra».

ELIO DE ANGELIS, da parte sua
ha avuto problemi di vario genere.
Un quarto posto, comunque, non &
mai da disprezzare, soprattutto per
uno come lui che a forza di piazza-
menti continua ad essere terzo nel
campionato del mondo. Con questi
tre punti di Brands Hatch, Elio ha
messo insieme il nono risultato utile
su dieci gare disputate. «La prima
partenza — ha detto —é stata abba-
stanza buona ma le mie Goodyear
dopo un po’ si sono consumate. Du-
rante la sosta abbiamo cambiato i
pneumatici anteriori e modificato
I’assetto. La Lotus é migliorata an-
che se verso il finale é comparsa una
bolla sulle gomme anteriori e a 10 giri
dal termine il turbocompressore é
calato di pressione, rompendosi a due
giri dal traguardo».

PIER CARLO GHINZANI conti-
nua positivamente sulla scia della
prillante prestazione di Dallas. A
Brands Hatch ¢ arrivato solo nono
ma «in linea di massima sono abba-
stanza soddisfatto — ha raccontato
il bergamasco — L’Osella & andata
molto bene. Verso la fine ho dovuto
rallentare perché ho avuto il timore di
non avere carburante a sufficienza.
Senza questo rallentamento avrei a-
vuto la possibilita di classificarmi
meglio. Comunque la monoposto ‘a
andata bene. Il motore non ha persp
un colpo e le gomme sono state
stupende. A Hockenheim avremo la
nuova Osella, che con una aerodina-
mica nuova dovrebbe migliorare le
prestazioni».

NIGEL MANSELL era atteso dal
suo pubblico su questo circuito nel
quale arrivo terzo nel 1983. Ma
purtroppo ha concluso anzitempo
con il cambio rotto. «Mi trovavo in
quinta marcia — ha detto I'inglese
— e all’improvviso ho sentito il moto-
re aumentare paurosamente i propri
giri. Ho verjficato che la leva del
cambio fosse a posto ma ho scoperto
che si era rotta. La decisione della
Fisa di sospendermi, con la condizio-
nale, la licenza non ha inciso sul
morale. Sono consapevole, infatti, di
non aver agito pericolosamente né a
Detroit né a Dallas». (a.f.)
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MERCATO PILOTI

Rosbe

e Williams

vicini alla rottura

BRANDS HATCH. E in pieno
fermento il mercato piloti. Ro-
sberg ha avuto di recente un
colloquio con Williams per la
definizione dei programmi futu-
ri. Il finlandese ha chiesto delle
precise garanzie economiche
che, al momento, Frank non
puo dargli a causa della situa-
zione per cosi dire fluttuante dai
propri sponsor. In caso di rottu-
ra con Williams, Keke sarebbe
ben visto alla McLaren, al posto
di Lauda. L’austriaco resta con
Barnard e soci solamente se
vince il campionato del mondo,
mentre Prost ha gia firmato per
1'85. Alla Lotus, De Angelis non
ha ancora rinnovato il contratto
e si parla di sostituzione per
Mansell, a cui Peter Warr non
perdona 'errore di Montecarlo.
Sempre in casa Lotus, il con-
tratto con Gérard Ducarouge
scade a fine anno. Il tecnico
francese ha ricevuto serie pro-
poste dalla Renault, che lo vor-
rebbe affiancare a Tetu, e si €
riservato di dare una risposta in
attesa di vedere gli sviluppi del

progetto Indy.
All’Euroracing, Patrese ¢ legato
da un contratto biennale, men-
tre Cheever deve ancora firmare
per la prossima stagione. Tutta-
via, I'italo-americano resta sem-
re in attesa di una chiamata da
illiams (dando per scontato il
ritiro dalla F.1 di Laffite a fine
anno). La Renault ha gia pro-
osto la riconferma sia a Tam-
ay sia a Warwick, ma a Parigi
si attende il grosso colpo, visto
che, per quanto riguarda I'im-
magine, quest’anno la casa fran-
cese ha raccolto ben poco: Lau-
da potrebbe essere 'uomo ad
hoc, I'ideale per tutta la fase di
sviluppo del nuovo motore
quattro cilindri che la Ligier
starebbe realizzando da impie-
gare come alternativa al sei,
ormai arrivato al limite della
sua fase evolutiva. Sempre per i
tecnici, Brunner del-
I’Euroracing avrebbe avuto un
colloquio con Mc Donald della
Ram per la realizzazione di una
nuova vettura, sempre dotata di
turbo Hart. m|

LE PROVE DELLA FERRARI

Radiatore da radiare

MARANELLO — Il quinto e il
sesto posto nel Gran Premio
d’Inghilterra pensiamo che pos-
sano soddisfare solo in parte il
team Ferrari. Le gomme dispo-
nibili di un solo tipo (senza che
vi fosse la possibilita di una
sostituzione durante il break

causato dall’incidente di Pal-
mer) € la vettura, che in pratica
¢ ancora una C4 con I'unica

aggiunta di pance laterali allun-
ate, non potevano esprimere i
rutti di un lavoro che &€ ormai
roiettato verso il 1985. Vista
"attuale situazione di classifica,
non ¢ azzardato affermare che
la squadra italiana abbia inizia-
to lo sviluppo della vettura che
nel prossimo anno dovra difen-
dere i suoi colori. Ad avvalorare
questa tesi, sarebbero le prove
effettuate nel tardo pomeriggio
di mercoledi scorso da René
Arnoux, il quale ha effettuato
pochi giri di pista con una vettu-
ra che rappresenta un ulteriore
passo avanti rispetto a quanto
ia visto in Austria.
ella versione osservata a Fio-
rano, si accentua la similitudine
con le linee utilizzate sulla 126
C2, in cui le temperature d’eser-

cizio e dell’ingresso dell’aria
motore non raggiungevano i li-
miti attuali. Si parla infatti di
125 gradi con I'attuale disposi-
zione degli scambiatori di calo-
re. La nuova soluzione sembra
essere decisamente migliore, ma
deve essere accoppiata ad altre
modifiche che la mancanza di
tempo non ha consentito di
effettuare (in Inghilterra erano
presenti solo due esemplari delle
C4 con pance lunghe).

Tutto cio, in attesa della solu-
zione definitiva, quella che do-
vrebbe consentire alla Ferrari di
poter cancellare la parola «ra-
diatore» dal suo elenco dei pezzi
da revisionare: si tratta di una
soluzione legata alla utilizzazio-
ne di un impianto di condizio-
namento totale (aria, acqua ed
olio). Oltre alla dimensioni spe-
rimentali dell’impianto, si sta
cercando di ricavare I’energia
necessaria senza richiedere una
riduzione di potenza del moto-
re, né un aumento dei consumi.
Un ulteriore recupero d’ener-
gia... «dove ce ne ¢ in abbon-
danza e dove viene dispersa...»,
ci ha detto uno dei tecnici inte-
ressati. (a. s.)
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Un altro austriaco in F. 1

BRANDS HATCH — Gerard Berger, il pilota del team Trivellato
impegnato nell’Euro F. 3 e con il team ufficiale Bmw nell’Euro+tu-
rismo, salira sulla seconda ATS in occasione dei Gran Premi di
Germania ed Austria. Il salto di qualita del giovane pilota austriaco
¢ stato possibile grazie allo sponsor Jagermeister.
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L’ALTRA BRANDS HATCH

Lola regina

BRANDS HATCH — La corsa
valevole per il campionato naziona-
le Thundersports ¢ stata indubbia-
mente la pit ricca fra quelle propo
ste dagli organizzatori inglesi paral-
lelamente al gran premio. Ricca di
spunti tecnici e agonistici e ricca di
protagonsti. Disputatasi sulla di-
stanza di trenta giri, ha visto subito
al comando la Lola T 530 di Foul-
ston-Brindley, seguita dalla Ecosse
B284 portata in gara da Lesley e
Mallock. In seguito la leadership ¢
stata appannaggio di Lovett, al vo-
lante di una Lola T594C, vettura
che, dopo la sosta ai box. ¢ stata
pilotata da Ian Taylor.

Prima della fine della corsa, Taylor
ha riconquistato il comando e si ¢
imposto  realizzando un buon
45°08729, che equivale a 163,33 di
media. Piper e Needell si sono divisi
la Chevron B26/36 che si ¢ classifica-
ta seconda, mentre Wallis-Gilbert
Scott hanno guidato la Chevron
B19 giunta terza.

TROFEO THUNDERSPORTS

Cosi la gara: 1. Lovett/Taylor (Lola T594 C)
30 giri in 45'08/29 alla media di 163.33 Kmh;

2. Piper/Needell (Chevron B26/36); 3.
Wallis/Gilbert Scott (Chevron B19); 4.
Pelmm/Wilds (Chevron B36); 5.

Blanchet/Juegins (Lola T594C); 6. Hill/Riley
(BMW MI); 7. Thompson/Lanfranchi (Tiga
C84); 8. Walker/Bradley (Royale RP 37); 9.
Ward/Sears (Royale RP37); 10. Minshaw/Hill
(Chevron B19).

Rouse esce

dal gruppo

BRANDS HATCH — La gara vale-
vole per il campionato inglese di
gruppo | e disputatasi sulla distanza
di 20 giri ha avuto un avvio stupen-
do, caratterizzato da un bel duello

fra Win Percy, partito in pole posi-
tion con una Toyota Supra, e Andy
Rouse, che aveva realizzato il secon-
do miglior tempo in prova con una
Rover Vitesse. Una foratura a meta
corsa ha perd costretto Percy al
ritiro. Il successo di Rouse non €
stato affatto dgevole: James Weaver
lo ha infatti messo sotto pressione e
alla fine si & guadagnato un eccellen-
te piazzamento

PRODUZIONE

Cosi la gara: 1. Rouse (Rover Vitesse) 20 giri
in 33'32"36; 2. Weaver (BMW 635); 3.
Brodie (Colt Starion); 4. Woodmann (BMW
635); 5. Newman (Ford Capri); 6. Dorwett
(Alfa GTV 6);, 7. Kennedy (BMW 835); 8.
Dooley (Alfa Romeo GTV 6); 9. Chatfield
(Ford Capri): 10. Irvine (Mazda RX-7).

Bailey é

piu Ford

BRANDS HATCH — Il successo
nella gara delle celebrita, valevole
per il trofeo Pirelli, ¢ andato a Julien
Bailey, il quale ha preceduto nell’or-
dine Andy Rouse, John Watson,
Barry Williams e James Hunt.

CORSA DELLE CELEBRITA’

1. Bailey (Ford Escort) 10 giri in 1022”95,
alla media di 111,83 kmh; 2. Rouse (Ford
Escort); 3. Watson (Ford Escort); 4. Williams
(Ford Escort); 5. Hunt (Ford Escort); 6. Soper
(Ford Escort); 7. Bell (Ford Escort); 8. Smith
(Ford Escort); 9. Dumfries (Ford Escort); 10.
Pond (Ford Escort).

SuperMike

BRANDS HATCH — Mike Whea-
tley ha vinto la gara riservata alle
vetture storiche, pilotando una
BRM P 154 alla media di 163,69

Una scena dell’incidente all’inizio del Gran Premio d’Inghilterra. A destra

La carambola d'apertura

# ks

la Ram-Hart di Philippe Alliot si ferma contro i pneumatici dopo aver
toccato I'Osella di Gartner (al centro) e la Tyrrell di Johansson (FotoAP)

chilometri orari. Wheatley ha otte-
nuto il successo anche grazie a un
testa-coda di John Foulston — che
si trovava al comando — nell’ulti-
mo giro.

AUTO STORICHE

1. Mike Wheatley (BRM P 154) 10 giri in
1525”04, alla media di 163.69 kmh; 2. Ray

La Chevron B26/36 di Piper-Needel (FotoVillani)

Mallock (Lola T222). 3. Williams (March
707); 4. Foulston (McLaren M8D); 5. Franklin
(McLaren M6B); 6. Palmer (Lola T73); 7.
Brindley (Lola T 160); 8. Hulse (Lola T70); 9.
Bordon (Chevron B19); 10. Breauvoisin (Lola
T 212).

Servizi a cura
di David Hodges

L

Il primo VERO circuito radiofonico

che ti segue in tutta Italia

ALESSANDRIA: T. Radio Monferrato Nuovarete FM: 97.800; ASTI: T. Radio Monferrato-
Nuovarete FM: 97.800; ASCOLI PICENO: Radio Linea Nuovarete FM: 90.7; BARI:
Radio Centro Nuovarete FM: 103.400; Radio Piper FM: 103.700; BENEVENTO:
Radio Base Antenna 735 Nuovarete FM: 95.400/87.500; BOLOGNA: Rete Radar
Nuovarete FM: 90.400; Brescia: Radio Zenith Nuovarete FM: 88.600/98.300/93.700;
CALTANISSETTA: Nuovarete Palermo FM: 93.200/107.300; CAMPOBASSO: Radio
Base Antenna 735 Nuovarete FM: 95.400/87.500; CANOSA/BARI: Canosa Centro
Radio Tele Color Nuov. FM: 88/98/99/102; CATANIA: Radio Mongibello Belpasso
Nuovarete FM: 97/102.500; CATANZARO: Radio Gamma 7 FM: 96.600; Radio
Luna Nuovarete FM: 95.700/99.600; COSENZA (versante tirrenico): Radio Cosenza
2 Nuovarete FM: 98.100/104; CREMONA: Radio Zenith Nuovarete FM:
88.600/98.300/93.700; ENNA: Nuovarete Palermo FM: 93.200/107.300; FOGGIA:
Radio Base Antenna 735 Nuovarete FM: 95.400/87.500; FROSINONE: Orizzonts
Radio Nuovarete FM: 98.300/103.100; IGLESIAS/CAGLIARI: Radio lIglesias Nuo-
varete FM: 89/104; LATINA: Radio Antenna Musica Nuovarete FM: 99.500/101.500;
LA SPEZIA: Radio Nord Garfagnana Nuovarete FM: 90.300/ 98.100/
98.400/101.800/102.700; LECCE: Prima Radio Nuovarete FM: 101.500/103; LUCCA:
Radio Nord Garfagnana Nuovarete FM: 90.300/98.100/98.400/101.800/102.700; MAS-
SA CARRARA: Radio Nord Garfagnana Nuovarete FM: 90.300/98.400/ 101.890/ 102.700;
MATERA: Radio Antenna Effe Nuovarete FM: 95.800; MODENA: Rete Radar Nuovarete
FM: 90.400; NAPOLI: Radio Fiamma Nuovarete FM: 88.600; PALERMO: Nuovarete
Palermo FM: 93.200/107.300; Radio Antenna Italia Nuovarete FM: 87.800; PIACENZA:
Radio Zenith Nuovarete FM: 88.600/98.300/93.700; PISTOIA: Rete Radar Nuovarete
FM: 90.400; RAGUSA: Radio Mongibello Belpasso Nuovarete FM: 97/102.500; REGGIO
CALABRIA: Nuovarete Calabria FM: 87.850/88.100/89.800 91.400/102.800; SIRACU-
SA: Radio Mongibello Belpasso Nuovarete FM: 97/102.500; TARANTO: Radio Antenna
Effe Nuovarete FM: 95.800; TORINO: Nuovarete Torine 91 FM: 92. 350.

A NUOVA RETE c’é posto per la tua emitténte,
basta telefonare al N. 011-651874.
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| tecnici sempre piu attratti dalla lezione della McLaren

ulla scia della re

Il ritorno ai circuiti veloci, ha riproposto il tema dell’aerodinamica.

ghams Alfa Romeo

e Osella hanno optato per la parte posteriore stretta come le dominatrici del campionato

BRABHAM

ARROWS

LOTUS

FERRARI

Aerodinamica:

meglio vecchia

BT53/4: Nelson Piquet

BT53/2: Teo Fabi

BT53/3: «mulettoy»

Tutte le tre Brabham viste nelle
prove di venerdi erano nella nuova
veste aerodinamica provata a lungo
a pil riprese in segreto da Nelson
Piquet. Questa nuova versione da
lontano ricorda la vecchia ma le
differenze sono notevoli e numero-
se. Invariato € rimasto praticamente
solo il muso con il piccolo radiatore
dell’olio apparso per la prima volta
a Montregl. Diverse sono le fianca-
te, pitl cgrte e molto piu alte, dato
che i radiatori e lo scambiatore di
calore (sullg sinistra) sono ora meno
inclinati e piu verticali. Nel disegno
¢ visibile di quanto siano state ac-
corciate le fiancate. Diversa la posi-
zione della turbina a sinistra e della
presa d’aria. Diversa anche la so-
spensione posleriorc con una nuova
geometria, cosi come € cambiata la
centina davanti al blocco i in fusione
che sostiene le sospensioni anteriori.
Sabato e domenica le Brabham so-
no tornate alla vecchia configura-
zione aerodinamica conservando
perd le novita nelle sospensioni. La
versione «B» ¢ anche piu leggera
della macchina che ha corso prima
di Brands Hatch.

ATS
Nuova versione
non usata

D7/1: Manfred Winkelhock

D7/2: ¢muletto»

La ‘squadra tedesca ha ultimato,
come avevamo annunciato, la se-
conda ‘versione della macchina che
ha 'debuttato quest'anno. Questa
monagposto ha subito un allunga-
mento del passo grazie ad un distan-
ziale tra motore e cambio pill lungo
che sul prlmo esemplare. Questa
monoposto € stata portata a Brands
Hatch solo in caso di necessita e
sard usata invece a Hockenheim
dove il passo lungo, unito ad una
aerodinamica leggermente corretta
dovrebbe dare buoni risultati sui
veloci' rettilinei. Questa macchina
rimasta sempre coperta da un telone
dietro i box ha anche una carrozze-
ria posteriore leggermente modifi-
cata.

Dietro

tante novita

A7/2: Thierry Boutsen

A7/1: Marc Surer
Completamente rifatta la carrozze-
ria nella parte posteriore con un
copri-motore molto basso e lungo
per cercare di migliorare il flusso
d’aria verso l'alettone posteriore.
Per tale motivo anche le sospensioni
posteriori e la parte centrale poste-
riore della vettura € stata coperta da
una sottile carenatura. Nuova la
sospensione posteriore sulla vettura
di Boutsen con un quadrilatero infe-
riore tipo McLaren al posto del
solito triangolo. Su tutte e due le
macchine sono state irrigidite le
centine di fissaggio delle sospensio-
ni posteriori.

OSELLA

Il futuro
e... MclLaren

FA 1F/1: Piercarlo Ghinzani

FA 1F/3: Jo Gartner

FA 1F/2: «muletto»

Tre macchine finalmente per la O-
sella che sta preparando la nuova
versione per i circuiti veloci con il
passo allungato di 7,5 cm e la parte
posteriore stretta tipo McLaren. Ta-
le soluzione ha dato dei notevoli
vantaggi nelle prove comparative
fatte in «galleria del vento». In
Germania solo Ghinzani avra que-
sta vettura, poi a Zeltweg vi saranno
due esemplari, per arrivare a Monza
con tre nuove vetture.

LIGIER
Fianchi lunghi

in Germania

JS23/4: Andrea De Cesaris
JS23/2: Francois Hesnault
JS23/1: «muletto»

A Digione prima di venire in Inghil-
terra la squadra francese ha provato
una sospensione anteriore irrigidita
nel punto di attacco alla scocca del
triangolo inferiore. Tale soluzione
non € stata portata a Brands Hatch.
Per la Germania dovrebbe esserci la
carrozzeria con le fiancate piu lun-
ghe di 8 cm per poter alloggiare i
nuovi scambiatori aria/aria come
Renault e Lotus. Il telaio 03 ¢ in fase
di riparazione.

Ripetuto

lo «stile Dallas»

95T/3: Elio De Angelis

95T/2: Nigel Mansell

95T/4: «muletto»

In Austria la squadra inglese aveva
provato i freni al carbonio che non
sono stati montati perché rendeva-
no la macchina molto nervosa in
frenata. Esternamente le Lotus era-
no le stesse di Dallas, anche se De
Angelis ha usato la configurazione
aerodinamica con due flap laterali
sovrapposti ai lati dell’alettone po-
steriore.

RENAULT

Rinforzata

I'ultima nata

RE50/8: Derek Warwick

RE50/7: Patrick Tambay

RE50/2: muletto

In seguito ai numerosi incidenti
della prima parte della stagione
siamo gia all’ottavo telaio della serie
RES50. Quest’ultimo & stato costrui-
to con una tecnica molto diversa.
Invece di avere fibre di carbonio
unidirezionali mescolate con il Ke-
vlar, il nuovo telaio & totalmente in
fibra di carbonio pero disposta con
diverse angolazioni a seconda dei
vari punti. Aumentato inoltre lo
spessore, del materiale composito
senza piu differenze brusche di spes-
sori fra una zona e I'altra. Il peso
della scocca nuda ¢ salito di 2,5 kg
anche perché sono stati aumentati
gli inserti di rinforzo apparsi per la
prima volta a Montreal nella zona
della centina delle sospensioni e del
cruscotto. Questi rinforzi sono stati
adottati anche sulla vettura di Tam-
bay. Sulle due vetture da gara vi era
poi una nuova carenatura posterio-
re con il profilo pil incurvato verso
I'alto e che passa sopra i bracci dei
triangoli inferiori. Sono scomparse
le paratie laterali ai lati degli scivoli
posteriori che, nella nuova versione,
non carenano pitt completamente il
cambio. Venerdi sono stati provati
ancora una volta i dischi al carbonio
della Sep su entrambe le vetture, poi
sono stati smontati cosi come le
speciali pinze fatte dalla stessa Re-
nault per questi speciali dispositivi.
Nuovo anche il sistema per riscalda-
re la benzina. Sono stati conservati
i radiatori supplementari dell’olio
cosi come i nuovi alettoni anteriori
provati per la prima volta a Dallas.

Via di mezzo

per i fianchi

126 C4/76: Michele Alboreto
126 C4/75; René Arnoux

126 C4/73: «muletto» Alboreto
126 C4/74: «<muletto» Arnoux
Ben quattro vetture sono state por-
tate dalla casa di Maranello. Le due
monoposto da gara avevano una
nuova veste aerodinamica delle
fiancate, completamente diversa ri-
spetto a quella vista in Austria nelle
prove di meta luglio. Allora le fian-
cate erano molto lunghe e squadra-
te, i radiatori inclinati con gli scam-
biatori verticali subito dietro, dicia-
mo all’altezza dell’attacco motore.
A Zeltweg si ¢ notato anche la
nuova sospensione posteriore tipo
push-rod e dei nuovi profili inferiori
molto accentuati che arrivavano fi-
no all’estremita posteriore del cam-
bio. La versione invece portata a
Brands Hatch aveva praticamente
di diverso solo la posizione dei
radiatori, inclinati e non pid a frec-
cia e le fiancate di media lunghezza
con uscite d’aria nella parte superio-
re. Praticamente questa versione
riporta la Ferrari alla forma esterna
della C3 dello scorso anno. Tutte le
quattro vetture avevano l'iniezione
elettronica integrale della Weber
Marelli nella versione con gli iniet-
tori rivolti verso il basso rispetto ai
tromboncini di aspirazione.

EURORACING ALFA

L’ elettronica

timidamente...

1,84T/3: Eddie Cheever

84/2: Riccardo Patrese

184/1: muletto

Sabato e domenica mattina ¢ stato
provato il nuovo dispositivo elettro-
nico della Nord Elettronic che rego-
la la pompa meccanica del-
I'iniezione sulla vettura di scorta.
Per il resto le Alfa Romeo erano in
«versione Dallas» se si esclude il
fatto che le prese d’aria di uscita dai
radiatori laterali sono ora integrate
nella carrozzeria delle fiancate e non
sono pil rivettate sopra. Anche
I’Alfa Romeo, come la Williams, sta
studiando una versione con la coda
stretta che dovrebbe essere sottopo-
sta a un test di paragone con 'attua-
le versione in «galleria del vento».
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WILLIAMS

Si tenta

il passo lungo

FWO09/4: Keke Rosberg

FWO09/3: Jacques Laffite
FW09/1: «muletto»

Dopo il frettoloso tentativo di adot-
tare la parte posteriore tipo mcLa-
ren, attuato a Montreal per meno di
venti minuti, Patrick Head ha ripro-
posto questa soluzione aerodinami-
ca in maniera pill accurata. Nella
versione di Montreal, per poter
avere una parte posteriore stretta,
Head era stato obbligato a mettere
tutti gli accessori del turbo in una
zona esigua con la logica conse-
guenza di avere problemi di smalti-
mento del calore. Le nuove Wil-
liams apparse a Brands Hatch han-
no il passo allungato di circa 12,5
cm grazie ad un nuovo distanziale
che contiene anche il serbatoio del-
I’olio tra motore e cambio. Ora la
disposizione delle turbine, delle val-
vole wastegate e degli scarichi & piu
razionale e non vi sono stati grossi
problemi di temperature. Natural-
mente rifatta la carrozzeria, anche
se ricalca le linee di quella vista in
Canada. I profili inferiori della car-
rozzeria arrivano fino alla parte
terminale con disegno pill spigoloso
rispetto alla McLaren. La sospen-
sione posteriore € praticamente
quella vista in Canada. Nuove le
prese d’aria per le due turbine Ihi
messe praticamente a novanta gradi
rispetto le fiancate. Irrigidite alla
stessa maniera dell’'ultimo telaio (il
«5») anche le scocche vecchie. Nuo-
vi gli scambiatori di calore del tipo
aria/aria, mentre per le sospensioni
anteriori si € tornati ad usare i
portamozzi del modello ’84. Per la
seconda volta Rosberg ha corso con
i freni al carbonio (1. volta in Sud
Africd) della Sep con pinze singole
A+P davanti a doppie Lockheed
dietro. Sul muletto vi era un nuovo
motore sperimentale del tipo di
quello provato a Dallas. Rosberg lo
ha usato in gara.

MCLAREN

Auto vincente

non si tocca

MP4/2-3: Niki Lauda

MP4/2-2: Alain Prost

MP4/2-1: muletto

Praticamente nessuna delle novita
provate in Austria ed in Germania
la scorsa settimana sono state mon-
tate sulle vetture a Brands Hatch. In
Austria era stato provato un diverso
controllo totalmente elettronico
della pompa Bosch, delle nuove
turbine e delle valvole wastegate. In
Germania vedremo una nuova so-
spensione anteriore mentre per cio
che riguarda il motore, I'ingegner
Metzger vule essere molto prudente
prima di dare via libera a novita.

TYRRELL

Freni

avanti-indré

012/4: Stefan Bellof

012/5: Stefan Johansson

012/1: «muletto»

Nessuna modifica sulle Tyrrell, tor-
nate con i dischi dei freni stretti e
non ventilati tipo F. 2. Per la gara,
la squadra di Ken Tyrrell tornava
pero0 ai dischi ventilati. Bellof, come
a Dallas aveva una carenatura infe-
riore attorno al cambio con estrat-
tori tipo Renault.

SPIRIT

Motore vecchio

soliti problemi

10IB/2: Hub Rothengatter
101B/1: «muletto»

Tutte le due Spirit sono tornate al
motore Hart, ma nessuna novita €
stata apportata alle vetture. Il team
soffre sempre di problemi di man-
canza di soldi.

Durante le prove di venerdi si é
vista una Brabham (in alto a des.)
con fiancate piu corte e piu alta
(FotoVillani). La Ferrari invece &
tornata a fiancate lunghe (sopra-
FotoVillani) e con radiatori posti in
modo diverso (al centro-
FotoAmaduzzi). A lato, la vettura
di Alboreto (FotoVillani)

TOLEMAN

Quarta scocca

subito out

TG 184/4: Johnny Cecotto
TG184/2: Ayrton Senna
TG184/3: «muletto»

La Toleman ha approntato il quarto
telaio della serie '84. Questa scocca
¢ andata completamente distrutta
nel terribile incidente occorso ve-
nerdi a Cecotto. Per il resto niente
di nuovo.
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VALE ORO"

VUOI VINCERE 1.000.000 IN ORO?
ECCO IL REGOLAMENTO

E sempre molto ambito ottenere il miglior tempo al termine delle
prove di qualificazione da parte dei piloti del «circus» iridato. Da

» Compila il tagliando e spe-

discilo alla Sabelt, rispon-
dendo alle domande sotto ri-
portate, barrando SOLA-
MENTE la casella corri-
spondente alla risposta
che ritieni esatta. Comple-
ta il tagliando con i tuoi dati
personali e quelli richiesti, e
spediscilo all'indirizzo indi-
cato.

Tutti partecipano a tanti
remi!

nfatti, tutti i tagliandi che

giungeranno alla Sabelt en-

tro 30 giorni dalla data di

uscita di questo numero del-

la Rivista, parteciperanno al-

I'estrazione di questi premi:

— 12 seggiolini di sicurezza

per bambini;

— 12 coppie di cinture di si-

curezza,

— 30 ombrelli Sabelt;

— 60 cavi per traino;

® ..e tutte le risposte esatte
possono far vincere il 1°
premio!
percheé chi avra risposto
esattamente alle domande —
ed avra fatto pervenire alla
Sabelt il tagliando entro 30
giorni dalla data di uscita di
questo numero — partecipera
all’estrazione del 1° premio,
consistente in un oggetto in
oro del valore di 1.000.000
di lire.

e | vincitori

I nomi dei vincitori di tutti i
premi saranno pubblicati su
questa Rivista. Gli interessa-
ti riceveranno comunicazio-
ne scritta.

sabelt

cinture di sicurezza

Da quale materiale NOME
costituito il nastro delle
cinture di sicurezza? COGNOME
Poliestere O |NDIRIZZO
Cotone O
PVC ]

CITTA
Di quale materiale
costituita la struttura di Lt
un seggiolino di TELEFONO

sicurezza per bambini
Sabelt Baby?

Hai le cinture sulla tua vettura? SI o NO o

Polistirol Usi le cinture di sicurezza? Slo NOO
i 2 Solo per i lunghi viaggi? Slo NO o

Acglalo ] Y Barrare la casella corrispondente alla
Polipropilene O risposta. 7
<

Compimin stampatello e spedire a SABELT S.p.A.
ittorio 9 - 10024 MONCALIERI (TO) -Tel.(011) 647.07.47

Via G.

Aoein T 4/783506 T 20388 = |

quando é stato istituito il Vespa pole position trophy, poi, i piloti
detentori del giro piu veloce in prova tornano a casa con una
fiammante Vespa. A sinistra e destra, gli ultimi due vincitori

dello speciale trofeo: Nigel Mansell, in pole per la prima volta a
Dallas, e Nelson Piquet che con la performance di B. Hatch ha
conquistato la quarta Vespa della stagione. Se andra avanti cosi gli
converra aprire una concessionaria Piaggio in Brasile! (fotoVillani)

Brands Hatch é stata terra di
ritorni nella massima formula.

In alto (fotoAmaduzzi) Stefan
Johansson, che ha sostituito I’
infortunato Brundle sulla

Tyrrell n.3 se la ride con

il compagno Bellof. Johansson
ha guidato nel 1983 la Spirit
Honda, ottenendo buoni risultati.
In gara é rimasto coinvolto nell’
incidente del primo giro,
innescato dall'intraversata di
Patrese. Stessa sorte anche per
I'austriaco Jo Gartner (foto
Villani) che é salito per la seconda
volta sull’Osella dopo la positiva
esperienza di Imola. L'austriaco
si é qualificato per un pelo

ma non é andato lontano in gara.




Gerard Ducarouge, a sinistra (FotoDPPI) ha una grande esperienza
della F. 1. Attualmente & in forza alla Lotus, lo vediamo sopra

con Mansell (FotoColombo), ma ha lavorato anche con la Matra,
la Ligier, sotto con ouille nell’81 (FotoCevenini) e con I'Alfa




IL PERSONAGGIO/Gerard Ducarouge

Dal missile al bolide

Il tecnico della Lotus ha iniziato la sua carriera di progettista con i missili aria-aria.
Poi una mancata nomina lo ha portato alle corse automobilistiche. Prima di approdare al team
inglese, Gerard ha lavorato alla Matra, alla Ligier e, infine, all’Alfa Romeo

SE E VERO che un progettista
si identifica con una Casa co-
struttrice, questo non € certa-
mente il caso di Gerard Duca-
rouge. Egocentrico ed accentra-
tore sino all’eccesso, il «Duca»
come ormai ¢ stato ribattezzato,
¢ ancora uno dei pochi realizza-
toridi F.1, cheriesce ad imporre
il suo nome su quello del co-
struttore. Da quando & appro-
dato alla Lotus, non si sente pitl
parlare delle macchine del com-
pianto Colin Chapman, ma
semplicemente delle realizzazio-
ni del tecnico francese. Duca-
rouge non ha mai sposato la
causa di nessuna bandiera, non
si € mai fatto influenzare dal
magico nome di un costruttore;
per lui conta solo il frutto della
sua creativita e la risposta del
cronometro. Da ormai vent’an-
ni nel mondo delle corse, Ge-
rard Ducarouge ha prestato la
sua opera — lavorare sarebbe
un termine restrittivo — per
Matra, Ligier, Alfa Romeo e
Lotus, venendo a contatto con
tutte le differenti mentalita del
mondo delle corse. Fedelta, per
il «Duca», & una parola difficile,
ma ¢ anche vero che alla base di
tutti i suoi divorzi ci sono sem-
pre state decisioni dall’alto, che
(vedi il caso Alfa Romeo) si
sono poi trasformate in spietate
cartine tornasole per chi com-
pletamente sprovveduto di cor-
se, aveva deciso il licenziamen-
to. Dopo la parentesi Alfa Ro-
meo, servita a Ducarouge per
capire che la politica puo arriva-
re pit in alto di una Formula
Uno vincente, Gerard si ¢ lan-
ciato a testa bassa nell’avventu-
ra Lotus, ridando la sveglia ad
un ambiente che dopo la scom-
parsa di Chapman sembrava
destinato inesorabilmente al de-
clino. Profondo conoscitore del
carattere dei piloti, De Cesaris e
De Angelis lo considerano alla
base della loro rinascita sporti-
va per la carica e la fiducia che
il tecnico francese riesce a
trasmettere anche nelle fasi piu
concitate delle prove (Ducarou-
ge ha I'ossessione del giro velo-
ce, della pole position). Dopo la

di Cesare Maria Mannucci

scomparsa di Chapman, il ruolo
di leader nel campo aerodinami-
co spetta senz’altro a lui, come
dimostra la Lotus 95, e in prece-
denza la Ligier JS 11 e la Matra
sport MS 630. Con i prototipi
ha gia assaporato la gioia del
titolo mondiale, cosa che inse-
gue ancora in F.l, tuttavia a
dimostrazione che la parola ac-
contentarsi, non rientra nel suo
vocabolario, per il prossimo an-
no Ducarouge ha raccolto I’en-
nesima sfida, allestendo una Lo-
tus per Indianapolis. In caso di
successo in America, state tran-
quilli che il «nostro» non si
fermerebbe, accontentandosi
dei successi raggiunti. Subito
guarderebbe ad un altro obietti-
vo, magari il record mondiale di
velocita a Boneville, perché per
lui chi si ferma €& perduto. Co-
nosciamolo.

— Sono ormai vent’anni che
continui a spremerti il cervello
nel mondo delle corse, come hai
cominciato?

«Prima di occuparmi di corse,
lavoravo in una societa aerospa-
ziale di nome “Aeroaviation”
dove mi interessavo di diverse
cose, ma soprattutto di missili
aria-aria. Aspettavo da tempo
una nomina per andare a lavora-
re in Guyana, dove questa socie-
ta aveva il reparto di ricerche
avanzate. In Francia mi occupa-
vo soprattutto di prove in labora-
torio, ma non ero soddisfatto dal
momento che si trattava di una
attivita statica. La nomina per la
Guyana tardava ad arrivare e
cominciavo a stancarmi dei ban-
chi prova. Cosi quando lessi suun
giornale che la Matra cercava
dei tecnici per allestire un repar-
to competizione nel campo auto-
mobilistico, presentai subito do-
manda di assunzione. Entrai alla
Matra nel 1966».

— Cosa ricordi di quel periodo.
Si trattava di un’impresa voluta
da De Gaulle per rilanciare la
«grandeur» francese, come era
I’ambiente?

«Un ricordo fantastico. E con la
Matra che ho imparato tutte le
problematiche dell’automobili-
smo sportivo. Raramente ho visto

un ambiente cosi motivato a vin-
cere. Inizialmente mi occupavo
del reparto studi, poi venni dirot-
tato al settore prototipi. Nelle
gare “Sport” seguivo la macchi-
na dalla sua realizzazione ai
campi di gara. Piu che la proget-
tazione, mi occupavo della mac-
china in pista, e in quel periodo le
gare di prototipi erano ben altra
cosa rispetto ad ora. In preceden-
za avevo seguito il programma
F.2 e F.3, questo mi aveva per-
messo di avere una panoramica
completa su tutte le problemati-
che inerenti le corse automobili-
stiche».

— Cosa manco alla Matra per
diventare una casa leader nel
mondo delle competizioni?
«Direi che non le & mancato
niente dal momento che ha vinto
in tutti i campi in cui si € cimenta-
ta. Per vincere in Formula Uno
abbiamo dovuto rivolgerci all’or-
ganizzazione di Ken Tyrrell, per-
ché alla Matra erano impegnati
su troppi fronti, é forse questa
’'unica accusa che si pué muove-
re, di avere disperso le forze in
troppe discipline. La macchina
col motore Ford ando meglio di
quella spinta col motore Matra,
anche perché negli ultimi anni la
Formula Uno stava diventando
un obiettivo minore, le cose piu
importanti erano Le Mans e il
campionato mondiale marche».
— E perché dalla Matra passa-
sti alla Ligier?

«Nel 74 la Matra decise di chiu-
dere il reparto corse, rimanendo
come semplice fornitrice di moto-
ri per Guy Ligier. Jean Luc
Lagardere, il patron della Ma-
tra, volle aiutare Ligier, prestan-
domi al suo reparto corse, in
sostanza ero sempre un uomo-
Matra, distaccato alla Ligier.
Qui ebbi veramente il peso di
tutta la responsabilita, dal mo-
mento che alla Ligier le forze non
¢ che abbondassero. Per la prima
volta avevo la responsabilita to-
tale e integrale della progettazio-
ne e della assistenza della mac-
china in pista».

— Per un egocentrico come te,
era senz’altro la soluzione idea-
le.

«Non del tutto. Oltre che a pro-
gettare la macchina e seguirla sui
campi di gara, dovevo occuparmi
anche di mille altre cose. Dovevo
seguire 1’organizzazione di tutto
il team, le relazioni con la FO-
CA. Amo avere molte responsa-
bilita, ma alla Ligier erano vera-
mente troppe. Quando devi se-
guire mille cose, ¢ inevitabile che
qualcuna ti riesca meno bene. I
primi anni alla Ligier non esiste-
va la figura del team manager,
dovevo addirittura occuparmi
delle prenotazioni degli alber-
ghi».

— Malgrado tutto questo, alla
Ligier hai realizzato la JS 11,
forse la piu bella vettura ad
effetto suolo.

«Non starebbe a me dirlo, ma
credo che la JS 11 fosse una
macchina straordinaria. Se Li-
gier avesse avuto dei budget ade-
guati, credo che avremmo potuto
vincere i campionati del mondo
nel 1979-80. Se andiamo a vedere
i risultati, la Ligier nei primi sei
mesi era sempre la macchina da
battere, poi gli altri copiando le
nostre soluzioni (e avendo piu
mezzi di noi) venivano fuori alla
distanza. Non abbiamo mai potu-

‘to disporre di una squadra per i

test, di adeguate sessioni nella
galleria del vento, arrivavamo
agli ultimi Gran Premi sempre
con I’acqua alla gola. Credo che
la JS 11, a differenza delle altre
vetture ad effetto suolo, era stata
concepita anche pensando al te-
laio e alle sospensioni, non sola-
mente all’aerodinamica e alla
deportanza. La Lotus, sino a
quel momento, aveva goduto di
un enorme vantaggio in campo
aerodinamico, non avevano svi-
luppato in maniera adeguata an-
che le altre componenti della
macchina. Quando a Buenos Ai-
res per il primo Gran Premio
della stagione, siamo stati subito
due secondi piu veloci della Lo-
tus, il nostro vantaggio non era
solo di natura aerodinamica, ma
soprattutto in tutti gli altri aspet-
ti della macchina, telaio, sospen-
sioni, distribuzione dei pesi».

segue
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Dal missile
al bolide

segue

— Un periodo estremamente
stimolante alla Ligier, perché te
ne andasti?

«E stato Ligier che ha voluto che
me ne andassi nel 1981, dopo il
Gran Premio di Inghilterra. Tra
di noi non regnava piu I’intesa dei
primi periodi. Era diventato im-
possibile lavorare, c¢’erano fatto-
ri nuovi che mi sfuggivano, tutto
il team era pervaso da una strana
atmosfera. Scrissi io stesso la
lettera di dimissioni per Ligier.
Ma ancora adesso non riesco a
dare una motivazione valida per
I’interruzione del nostro rappor-
to».

— Non fu forse Laffite a pilota-
re la cosa per aiutare Jabouille?
«Non lo so, perché Jacques in
fondo lo considero ancora un
amico. Forse I’insieme Laffite,
Jabouille e Paoli, ha operato
perché fossi messo in minoranza
all’interno del team».

— Lasciata la Ligier, come ti
sentivi?

«Ero. molto abbattuto, dal mo-
ménto che la Ligier per quanto
riguarda la F.1, era una squadra
ché avevo costruito dal niente.
Avevo un’ottima intesa con tutto
il personale, il fatto che tutto
finisse per motivi ancora adesso
incompresibili, era una grande
tristezza. Tuttavia mi sono subito
guatrdato attorno, in F.1 fasciarsi
la testa non serve a niente».

— Cosa vuol dire per un france-
se lavorare per I’Alfa Romeo.

«Un grande onore. Risposi con
entusiasmo alla chiamata del-
I’Alfa, anche se devo dire che
lavorare in una azienda di stato
italiana non € certamente una
cosa facile. Ci sono troppe pole-
miche e troppa politica. Non
potevo essere concentrato al cen-
to per cento sulla realizzazione
della macchina, dovevo guardar-
mi da tutti questi fattori, la vita
non era certamente semplice».

— Era una situazione che ti
dava fastidio?

«Certamente. Dovevi sempre
guardarti alle spalle, non sapevi
mai le cose che venivano dette
dietro le tue spalle. Il problema
dell’Alfa Romeo era il clima che
regnava all’interno del team, ed
€ un peccato, perché il potenziale
tecnico era di prim’ordine. Ho un
ottimo ricordo del mio periodo
all’Alfa Romeo, ma anche un
grosso rimpianto. Nell’82 aveva-
mo iniziato un lavoro fantastico,
la macchina alla sua seconda
uscita era gia in pole position, i
risultati erano decisamente inco-
raggianti, c’era tutto il potenzia-

Del suo periodo all’Alfa, sopra con Giacomelli (FotoCarrer) e
a destra con De Cesaris (FotoColombo), Ducarouge ricorda
soprattutto le troppe polemiche e il fatto di non aver potuto
lavorare tranquillo e portare a termine il suo lavoro

le tecnico per diventare grandi, e
ancora adesso non capisco perché
alla fine dell’anno si sia deciso di
chiudere tutto. Uno spreco, una
montagna di forze umane e tecni-
che buttate all’aria in nome di
cosa? Se si aveva la pazienza di
aspettare ancora un anno, i risul-
tati sarebbero arrivati senz’al-
tro».

— 1l limite di quella macchina
era il motore?

«Certamente, ma la mia non &
una critica. Il motore era ancora
allo stadio di sviluppo. Dei quat-
tro fattori che compongono un
insieme vincente, motore, telaio,
pilota e gomme, indubbiamente il
motore era il nostro punto debo-
le. Per I’Alfa Romeo era il primo
anno con il motore sovralimenta-
to, dovevano avere la pazienza di
aspettare piuttosto che di buttare
tutto a monte».

— I tuoi rapporti con Chiti?

«Molto curiosi, come del resto
quelli che credo tutti abbiano
avuto con lui. Inizialmente anda-
vamo d’accordo, in seguito molto
meno, non sul piano umano, ma
su quello professionale. Tra di
noi non c’era molta collaborazio-

ne. lo avrei dovuto occuparmi del
telaio, lui del motore, invece
purtroppo il mio lavoro doveva
subire spesso delle influenze “e-
sterne”. Non ho mai cercato di
prendere il posto di Chiti all’Au-
todelta, e penso che se le cose
fossero proseguite con la stessa
metodologia dell’82 a quest’ora
per I’Alfa sarebbero gia arrivati
i risultati».

— Quando scoppio il caso del-
’estintore vuoto al Paul Ricard,
con il tuo relativo allontana-
mento, cosa pensavi?

«Ho pensato che in Italia, la
politica era piu importante che lo
sport. La storia dell’estintore &
stato solamente un pretesto per
liberarsi di me. Mi addossai subi-
to, come responsabile tecnico, la
colpa per quello che era successo,
ma credo non si sia mai vista una
punizione del genere, per una
manchevolezza cosi piccola. Mi
dissero che non ero pill del-
I’Euroracing, che restavo in for-
za all’Alfa Romeo, e un mucchio
di cose senza senso. A questo
punto era meglio interrompere
tutto».

— Fu Pavanello a prendere
questa decisione?
«Probabilmente, ma la cosa non
mi interesso piu di tanto. Dal
momento che, se si prendeva una
inezia del genere come pretesto,
era meglio interrompere tutto, se
non c’é fiducia e stima da ambo
le parti, ¢ inutile continuare a
lavorare. Me ne andai con dispia-
cere perché I’Italia é una paese
che adoro e nel quale avrei voluto
lavorare per molto tempo».

— Dissero che avevi la frenesia
di fare esperimenti, spesso inuti-
li.

«E completamente falso. Le pro-
ve e i test sono la condizione
imperativa per avere successo in
Formula Uno. Chiaramente

quando provi, vi sono soluzioni
buone e altre meno, a volte certi
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pezzi non sono mai usati in corsa,
ma tutto questo rientra nella
logica della F.1. Ogni giorno,
dalle prove imparo delle nuove
cose, senza test la macchina non
progredirebbe mai. E certamente
peggio quando si shaglia la pro-
gettazione completa di una mac-
china, credo anche che alla fine
venga anche a costare di piu».

— Il contatto con la Lotus,
come €& avvenuto?

«Gia nel 1982 Colin Chapman mi
aveva chiesto con insistenza di
passare alla Lotus per collabora-
re insieme alla realizzazione del
nuovo modello. Dissi sempre di
no, perché sino all’83 ero legato
all’accordo con I’Alfa Romeo.
Quando mi decisi, avevo comun-
que molti dubbi. Avrei dovuto
prendere il posto di una persona
praticamente insostituibile, il pia
grande cervello della F.1, Colin
Chapman. Arrivando alla Lotus,
praticamente mi giocavo la car-
riera»,

— Come era 'ambiente Lotus
dopo la  scomparsa di
Chapman?

«Sono arrivato in una scuderia
praticamente in disarmo. La
mancanza di vittorie, il dover
gestire due macchine con moto-
rizzazioni differenti, erano fatto-
ri che pesavano su tutta la squa-
dra. Probabilmente il mio arrivo
ha fatto rinascere in tutti la
voglia di combattere, lo spirito di
rivincita. In cinque settimane ab-
biamo realizzato due vetture
completamente nuove, lavorando
praticamente ventiquattro ore al
giorno. Credo sia stato un episo-
dio difficilmente ripetibile».

— Che confronto puoi fare tra
I’ambiente della F.1 italiano,
francese e inglese?

«Lavorare in Inghilterra ¢ molto
duro. Credo che tutte le scuderie
del mondo abbiano come unico
obbiettivo quello di vincere le
corse, probabilmente cambia il
metodo per arrivarci. Un team

inglese € certamente piu organiz-
zato, le responsabilita sono ben
definite, ognuno concsce il suo
ruolo all’interno della squadra.
Per il mio tipo di lavoro, essere
in un team inglese & certamente
piu facile».

— L’accusa che spesso ti indi-
rizzano & di essere il miglior
tecnico del mondo a preparare
le macchine per le prove, ma
non per la gara, in parole povere
avresti I’ossessione della pole
position...

«Lo so, ed ¢ la cosa piu stupida
che mi si possa dire. Quando una
macchina € competitiva, sono
quattro i fattori principali, il
telaio, il motore, le gomme e il
pilota. Se durante la corsa non si
ottengono le medesime prestazio-
ni che in prova, vuol dire che ¢
mancato uno di questi elementi.
La performance pura, si vede
nelle prove, quando il motore é al
massimo, le gomme sono le piu
veloci, e anche il pilota da il

meglio di se stesso, I’unico ele-
mento tra prove e gara che non
cambia ¢ il telaio. E assurdo
pensare ad una vettura concepita
solamente per le prove, quando
’'unico elemento che non cambia
¢ proprio il telaio».
— Cosa vuol dire fare una
macchina per Indianapolis?
«F una sfida fantastica. Vincere
ad Indianapolis, nella corsa piu
famosa del mondo, credo che per
un progettista sia una delle soddi-
sfazioni piu grandi».
— Il tuo sogno € una Ducarou-
ge F.1?
«I1 mio sogno é vincere il campio-
nato del mondo, magari gia que-
st’anno. Non sono spinto dall’or-
goglio di avere il mio nome sopra
una macchina. L’importante é
lavorare in un ambiente motivato
al massimo, e dove possibilmente
si pensi solamente alle corse, e a
vincerle nel migliore dei modi.
Che la macchina sia nera, rossa,
blu o rosa non mi interessa».
Cesare Maria Mannucci
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FORMULA 3

L’EURO F. 3 sta vivendo un
momento tormentato, ’irrego-
larita di Monza ha tolto a Ca-
pelli nove punti molto impor-
tanti ed al termine delle tre gare
disputate in Italia il vantaggio
del milanese sui rivali Berger e
Dumfries € minimo. Questo ha
fatto scattare in Enzo Coloni la
molla del contrattacco ed il
team manager umbro ha chiesto
formalmente al Mugello, al ter-
mine del primo turno di prove,
il controllo del carburante im-
piegato dalla Ralt-VW di Dum-
fries. Al termine della gara i
commissari d’ufficio hanno di-
sposto il medesimo controllo
per la benzina della Martini-Ar
e ci0 ha fatto si che la classifica
della gara in Toscana rimanga
in sospeso fin quando non sa-
ranno conosciuti gli esiti degli
esami. Se tutto risultera regola-
re Capelli potra contare su 50
punti contro i 45 di Berger, i 42
di Dumfries ed i 27 di Langes. Il
regolamento  stabilisce  che,
quando siano organizzate piu di
12 gare, i risultati validi ai fini

Il gioco degli scarti potrebbe
sfavorire Capelli, foto sopra,

nei confronti di Berger, e del
focoso Dumfries, rispettivamente
sulle Ralt gialla e argento nelle
foto a destra. Altro grande

rivale del milanese é Claudio
Langes, nella

foto a destra, positivo con
la Ralt Toyota. (fotoMassari)

di Luigi Massari

della classifica di campionato
siano pari al numero delle corse
meno quattro.

IL CALENDARIO EURO-
PEO della F. 3 prevede 14
prove, quindi quattro punteggi
da scartare a fine stagione per
ogni pilota e solo Dumfries e
Langes hanno attualmente la
possibilitd di non intaccare il
loro punteggio non avendo otte-
nuto punti gia in quattro corse:
per Capelli si tratta di rinuncia-
re a quattro punti, per Berger
addirittura a nove. Se a ci0 si
aggiunge l’incertezza sulla ri-
chiesta inoltrata dalla Volkswa-
gen Motorsport alla FISA affin-
ché i punteggi non validi per
Capelli salgano a cinque, non
corrispondendo secondo i te-
deschi I’essere tolto di classifica
al non essersi classificato fra i
primi sei, si capisce che la tran-
quillita nel team Coloni & pil
apparente che reale. Le piste che
verranno non vedono in realta
un favorito unico. Dumfries ha

EUROPEQO/Una concorrenza spietata rende incerta la lotta per il titolo

Soffio nei Capelli

Il milanese si & ripreso bene dopo la delusione di Monza, vincendo a Pergusa e Mugello.
Berger, Dumfries e Langes sono perd vicinissimi e pronti a vendere cara la pelle

deciso di prendere parte a tutte
le rimanenti prove in program-
ma, rinunciando ad altrettante
gare in Inghilterra dove tuttavia
conserva un margine di 36 punti
sul rivale pit vicino, Russel

Spence, e la possibilita di parte-
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cipare ancora a tre corse prima
della fine del campionato. Il suo
compito in Europa non sara
seinplice: la Michelin ha pro-
dorto e portato al Mugello per
Capelli e Berger nuove gomme
che hanno per lo meno pareg-
giato il conto con le Yokohama.
Anche i giapponesi avevano in
Toscana pneumatici per le ruote
posteriori nuovi, piu grandi di
un pollice come diametro rispet-
to ai precedenti: le ha montate
in gara Langes; non sono anco-
ra perfettamente a punto ma i
tecnici della Advan dicono di
aver capito dove vanno miglio-
rati. Sul piano sportivo Capelli
ha mantenuto sempre un eleva-
to livello di competitivita, senza
maiincappare in errori di guida:
lo stesso non si pud dire di
Dumfries, in testacoda a Monza
ed al Mugello. Molto costante
per contro anche Berger che,
gomme permettendo, dird senza
dubbio la sua per il titolo. O
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Capelli & convinto che il campionato é ancora tutto da giocare

Senza un attimo di tregua

CI VUOL POCO a rendersi conto
di quanto sia gid popolare Ivan
Capelli fra gli appassionati di auto-
mobilismo, basta recarsi in un auto-
dromo in occasione di una gara di
Euro F. 3 per constatarlo. Il culmine
si € avuto ovviamente a Monza (il
pilota € nato e vive a Milano) con un
tifo incredibile, normalmente riser-
vato ai big della F. 1. La gara dicasa
¢ stata per il campione italiano di F.
3 la festa che lui si aspettava soltan-
to in pista, poi le verifiche I'hanno
trasformata in una giornata di ama-
rezza. Capelli ha gid in precedenza
espresso il suo pensiero sull’accadu-
to, affermando di non essere stato
assolutamente al corrente del-
Iirregolarita della sua macchinae la
certezza che si sia trattato di un
fatto isolato. Le successive perento-
rie affermazioni a Pergusa ed al
Mugello hanno riportato un clima,
almeno apparentemente, pitl disteso
nel team Coloni.

«In Sicilia — racconta Capelli — mi
sono impegnato come forse non avevo
mai fatto in precedenza nella mia
carriera. Sette anni di corse ed i miei
successi in F. 3 correvano il rischio di
essere inquinati dall’episodio di
Monza: se volevo smentire le insinua-
zioni sulle mie gare precedenti, dove-
vo tornare a vincere in condizioni di
perfetta regolarita. Ce I’ho fatta, mi
sono ripetuto al Mugello. Monza

Ivan Capelli ha fugato i dubbi del
dopo Monza. Il pilota di Coloni
vede in Berger e Dumfries

i suoi rivali maggiori (FotoMassari)

rimarra un’ombra ma bisogna sem-
pre guardare al futuro».

— Quattro vittorie, Montecarlo, in
testa al campionato europeo: siete
riusciti ad imporvi con 'unica Mar-
tini contro la marea Ralt...

«Si, ma per farcela abbiamo dovuto
impegnarci al massimo. Lo scorso
anno io conoscevo gia le piste, i
meccanici sapevano che messa a pun-

" per cento».

to adottare per ogni circuito prima di
partire dalla sede del team, io ero alla
seconda stagione con una Ralt e
sapevo interpretarne agevolmente il
comportamento. Quest’anno € tutto
cambiato: i circuiti sono, a parte
quelli italiani, totalmente nuovi, per
me e per il team, la Martini si
comporta diversamente dalla Ralt ed
ho dovuto scoprirla gara per gara: In
piu gli avversari non lasciano certa-
mente modo di prendere le cose con
calma ed il calendario del campiona-
to non permette un attimo di tregua».
— Dei tuoi avversari quale temi di
piu?

«Non sottovaluto nessuno, partico-
larmente i vari Dumfries, Berger e
Langes che mi sono vicinissimi in
campionato».

— Dumfries ¢ nella tua stessa situa-
zione di esordiente nel campionato
europeo, cosa pensi delle sue presta-
zioni?

«Va effettivamente forte, come ha
dimostrato a Montecarlo facendo
segnare il terzo tempo nel primo
turno di prove al suo debutto nel
Principato. Anche la sua macchina é
molto buona e lui la porta al limite,
esattamente come facevo io nell’ita-
liano lo scorso anno, con un rendi-
mento non dell’ottanta, ma del cento
(1.m.)

Dumfries vuole sfondare anche in Europa per realizzare il suo sogno

Destinazione Formula Uno

E DECISAMENTE I'uvomo nuovo
della F. 3, tanto in Inghilterra quan-
to in Europa: fino allo scorso anno
infatti Johnny Dumfries non aveva
ottenuto risultati di rilievo ma ha
iniziato nelle prime gare di questa
stagione ad evidenziare la stoffa del
protagonista. Ora sta diventando
un personaggio: rampollo di una
nobile famiglia scozzese, nipote di
uno dei principali collaboratori di
Frank Williams & primo attore tan-
to nel campionato inglese quanto
nell’Euro F. 3 e cosi racconta in
sintesi i suoi trascorsi sportivi:
«Sono nato sulla costa occidentale
della Scozia, a Rodside il 26 aprile
1960 ma ora vivo a Londra. Prima di
passare alla F. 3 ho disputato due
anni di F. Ford ed uno di kart nella
categoria 100 cc. Nella F. Ford nel
1982 ho vinto soltanto dde gare pur
avendo conquistato numerosi piazza-
menti nei primi cinque-sei posti: non
avevo molti sponsor e lavoravo perso-
nalmente sulla mia macchina. E stata
una buona esperienza...».

— Sei passato poi alla F. 3 lo scorso
anno senza realizzare subito grandi
risultati...

«E vero, ho partecipato a poco piil di
meta campionato, penso circa quat-
tordici corse e né io, né la mia
squadra possedevamo una grande e-
sperienza. Ho comunque imparato
tante cose riguardo la F. 3, ero veloce

Dumfries ha gia provato una F.1]
nei mesi scorsi. Se si aggiudicasse:
I'europeo potrebbe entrare i
nel team Williams (FotoTeso)

ma ho avuto numerosi incidenti. Una
volta resomi conto che potevo essere
in lotta per la vittoria mi sono appli-
cato per migliorare il resto».

— Ora sei in testa nel campionato
inglese e molto ben piazzato in
quello Europeo: se potessi scegliere
quale preferiresti vincere?

«Se potessi scegliere... mi piacerebbe

vincerli entrambi! Per il mio sponsor,
BP, ¢ piu importante il campionato
inglese ma penso che potremmo vin-
cere anche I’Europeo che quest’anno
¢ molto combattutto e nel quale mi
diverto molto a correre». Dumfries
preferisce non commentare la squa-
lifica di Capelli a Monza ma, molto
sportivamente, afferma: «Non é det-
to che anche con la macchina di
Capelli in regola io non avrei com-
messo errori, forse mi sarei egual-
mente girato».

— Come ¢ avvenuta la presa di
contatto con una Williams di F. 1?
«Frank Williams mi aveva chiesto di
andare a Donington per fare solo
qualche giro con una delle sue mac-
chine che in quell’occasione doveva
essere guidata da un paio di persone
molto importanti. Io dovevo soltanto
controllare che tutto funzionasse be-
ne, € stato molto piacevole e benché
non disponessi dell’Honda turbo sono
rimasto molto impressionato dalla
potenza del motore».

— Sara la tua squadra nell’85?

«Mi piacerebbe molto: voglio arriva-
re in F. 1 il pill presto possibile. E
molto difficile entrare nell’ambiente
ma poi con un buon team alle spalle
si puo andare bene in non molto
tempo». (I.m.)
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Sono sempre numerosi gli italiani nell’'euro F.3.A sinistra

il romano Paolo Giangrossi, protagonista a Monaco e Mugello

ma molto sfortunato. Sotto Walter Voulaz ha corso saltuariamente

al volante di una Ralt di Eddie Jordan e del team Crugnola.

Nelle altre foto nell’ordine Cosimo Lucchesi, al primo anno d’europeo sta
facendo esperienza in vista del futuro mentre Melgrati

sembra essere pronto per cogliere il successo. (FotografieMassari)

EUROPEO/Numerosi gli italiani nella serie continentale

Gli emigranti
Oltre Capelli e Langes, i nostri colori sono ben rappresentati in F. 3
Melgrati, Lucchesi, Voulaz e Giangrossi cercano un posto al sole

PER TRADIZIO-

NE, i nostri colori si

sono sempre ottima-

mente messi in evi-

denza nel campiona-

to europeo della ter-

za formula e questa

stagione 84 non sem-

bra per nulla inten-

zionata a fare ec-

cezione. Dopo

dieci gare infatti

a conauIre la classifica provvi-
soria ¢ Ivan Capelli, autore di

ottime prestazioni nonostante
né lui né la sua squadra fossero
agli esordi fuori dai nostri confi-
ni. Ad aggiungere un ulteriore
elemento di incertezza a inizio
anno era la scelta di Enzo Colo-
ni di puntare su una Martini,
una macchina che il team mana-
ger umbro gestisce col pieno
appoggio del costruttore italo-
francese praticamente in esclu-
siva fuori dalla Francia e che ha
portato ad un ottimo livello di
preparazione. L’altro nostro
connazionale nelle primissime
posizioni della graduatoria,
quarto per I’esattezza, ¢ Claudio
Langes. Il bresciano aveva ini-
ziato la sua terza stagione nel-
I’Euro F. 3 con una Ralt di
Eddie Jordan ma aveva presto
rinunciato alla collaborazione
con la squadra irlandese, dopo
appena due gare. Il motivo era
la scarsa competitivita dei pneu-
matici Dunlop, una realta accet-
tata e riconosciuta solo qualche
settimana piu tardi an-

che dallo stesso Jordan

che passava ai pneuma-

tici Yokohama in occa-

sione della quarta corsa
dell’anno. Sotto la

pioggia di Donin-

gton Langes era

arrivato terzo,

perdeva poi la ga-

ra di Magny

Cours per rientrare a La Chatre
con la Ralt del Barron Racing.
Il rientro era dei pill prometten-
ti, siglato con la pole position.

UNA PRODEZZA RIPETU-
TA a Montecarlo dove Langes
rimaneva in testa per meta cor-
sa. Langes ha trovato modo di
confermarsi fra i protagonisti a
Monza ed a Pergusa ed una
prima vittoria € ormai matura
per lui. In progressione stanno
andando anche le prestazioni di
Ruggero Melgrati, culminate al
Mugello in un brillante terzo
posto. La stagione in effetti non
era iniziata bene ed a Donin-
gton Melgrati aveva dovuto
correre col muletto effettuando
una rimonta bella quanto inos-
servata; molto meglio stava an-
dando a Zolder, dove partiva
dalla seconda fila, ma un ecces-
so di impeto lo tagliava fuori
dalla corsa: seguiva poi un pe-
riodo non brillantissimo fino a
Monza dove Ruggero tornava
nei primi posti, almeno in pro-
va. Ancora in Italia il pilota di
Pavesi arrivava quarto a Pergu-
sa e, la domenica successiva,
terzo al Mugello. L’unico altro
italiano in classifica attualmen-
te € Walter_ V.oulaz: il milanese
aveva preso il posto di Langes e
Magny Cours ma a Silverstone

segue




Gl
emigranti

segue

rinunciava a correre per Jor-
dan, passando per un paio di
gare, Monza e Pergusa, con
Mario Crugnola. Sulla pista
di casa il bloccaggio del
differenziale mentre la
macchina veniva portata
sullo schieramento gli im-
pediva di correre mentre in
Sicilia doveva ritirarsi per
essere stato urtato da Jones
alla prima curva.

NELLA SQUADRA di Ma-
rio Crugnola corre con regolari-
ta Cosimo Lucchesi, fino al
Niirburgring a fianco di Kri-
stian Nissen, poi con Voulaz ed
al Mugello unico pilota del
team: ci0, unito all’esperienza
accumulata nelle precedenti ga-
re, gli ha giovato ed in Toscana
si ¢ esibito in una bella gara,
superando prima Davy Jones e
poi Tommy Byrne. Solo saltua-
riamente si € visto sugli auto-
dromi Paolo Giangrossi al rien-
tro nell’Europeo con una Ralt
del Grifo Team: la squadra ro-
mana € molto impegnata nella
messa a punto della macchina e
dopo questo primo periodo di
assestamento si dovrebbe vede-
re Giangrossi in posizioni mi-

gliori. Luigi Massari

L'albo d’oro del
campionato europeo

1975 Larry Perkins
(Ralt Toyota Rt 1)

1976 Riccardo Patrese
(Chevron B 34 Toyota)

1977 Pier Carlo Ghinzani
(March 773 Toyota)
1978 Jan Lammers
(Ralt Rt 1 Toyota)
1979 Alain Prost
(Martini Mk 34 Renault)

1980 Michele Alboreto
(March 803 Alfa Romeo)

1981 Mauro Baldi
(March 813 Alfa Romeo) -

1982 Oscar Larrauri
(Euroracing Alfa Romeo)
1983 Pier Luigi Martini
(Ralt Rt 3 Alfa Romeo)

B TARQUINI. Dopo essere stato
giudicato il migliore allievo del cor-
so Csai Marlboro di Misani, Tar-
quini € riuscito ad esordire nella
gara d’Europa del Mugello al volan-
te di una monoposto del team Colo-
ni. In gara & stato sfortunato ma in
prova si € comportato ottimamente
girando coi tempi dei piu veloci.
Tarquini aveva gia corso I’anno
scorso in F. 3 al volante di una
Dallara.

Anche nel campionato italiano la situazione & incerta

All'ultmo respiro
Santin comanda la classifica con appena cinque punti sul giovane Caffi.
Gli outsider giocheranno un ruolo decisivo nelle prossime prove

IL PICCOLO «CIRCUSP» della
formula 3 italiana € andato in
ferie e ci rimarrd a lungo. Si
sarebbe dovuto correre il 25
agosto a Misano, ma per quella
data l’autodromo risulta im-
pegnato per il festival nazionale
dell’amicizia. Misano probabil-
mente recuperera la sua corsa il
7 ottobre. Sara Varano dunque
il 16 settembre a riaprire le
ostilita di un campionato, che a
quattro gare dal termine non ha
ancora espresso un favorito per
la vittoria finale. Alessandro
Santin su Ralt Alfa Romeo del
team Coloni guida per il mo-
mento la classifica con 36 punti,
appena cinque di vantaggio su
Caffi, nove su Scapini € 13 su
Tacchino. Tutti questi tre piloti
potrebbero contendergli il pri-
mato. Alex Caffi con gid una
vittoria all’attivo con un’altra
Ralt Alfa Romeo, quella del-
I’Euroteam preparata da Seresi-
na, fra i debuttanti, & quello che
piu ha impressionato per grinta
e costanza di rendimento. Ha
commesso a inizio stagione un
paio di errori di inesperienza ma
gara dopo gara ha dimostrato di
aver capito la lezione. Franco
Scapini con la Ralt-VW del-
I’Automotor, partito con un
paio di gare di ritardo, non
appena ha trovato confidenza
con il mezzo si € potuto espri-

mere al massimo, come non gli
era capitato in tre anni di carrie-
ra agonistica. Ha vinto in modo
autoritario a Magione e a Vara-
no; dalla prossima gara per il
rush finale avra a disposizione
un motore Volkswagen (ricor-
diamo importato e revisionato
dall’Automotor stessa) aggior-
nato con qualche cavallo in pitl.

GIANFRANCO TACCHINO
con la Ralt Volkswagen della
Premaracing, squadra quest’an-
no al suo debutto in monopo-
sto, ha dimostrato molta co-
stanza di rendimento, portando
ben sei volte su otto corse la sua
vettura in zona punti; non ha
ancora ottenuto la vittoria che
attende da anni e viste le staor-
dinarie rimonte di cui € stato
protagonista in queste otto gare
gli suggeriamo di... provare a
partire in ultima fila. Chissa
mai! Scherzi a parte Tacchino
come Scapini e Caffi daranno
del «filo da torcere» a Santin ed
erano anni che un campionato a
quattro gare dal termine lascia-
va a quattro piloti la possibilita
di aggiudicarselo. L’anno scor-
50 a quest’epoca parlavamo gia
di Capelli campione italiano,
ora per lo meno matematica-
mente il campionato potrebbe-
ro vincerlo anche piloti che nep-

pure figurano in classifica. Ab-
biamo detto che sono in quattro
a giocarsi il titolo italiano '84;
fra loro non figurano altri tre
protagonisti della stagione, vale
a dire il veloce debuttante Api-
cella, Forini e Barbazza, le cui
Dallara del team Venturini, nel-
le prime gdre vetture da battere,
dalla terza prova in poi esclu-
dendo i casi isolati di Monza e
Pergusa, hanno accusato pro-
blemi di assetto rimasti insoluti.

PROBABILMENTE SARAN-
NO QUESTI tre a fare da arbi-
tri al duello a quattro per il
titolo potendo con i loro piazza-
menti o possibili vittorie toglie-
re dei punti preziosi a Santin,
Caffi, Scapini e Tacchino. Salvo
inserimenti della Dallara, il tito-
lo dovrebbe restare comunque
in casa Ralt che anche con il
modello ’84 si ¢ rivelata vettura
da battere in tutte le piste. Oltre
alle Dallara qualche sprazzo di
novita ¢ venuto dalla presenza
della Arno che in alcune piste si
¢ rivelata vettura competitiva;
Adriano Morini e la sua équipe
comungque stanno gia pensando
al futuro e stanno lavorando
sulla vettura ’85 a fondo piatto
che dovrebbe muovere con
Giannini o Mancini i primi pas-
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Franco Scapini, in alto a sinistra,
ha trovato nella Ralt Vw

la monoposto per esprimersi

al massimo. Ma la leadership

di Santin (sopra), resiste ancora,
nonostante gli attacchi

di Caffi, (in alto a destra i due a
Pergusa) esordiente di lusso

del campionato. (FotoTeso)

si nelle ultime gare della stagio-
ne. [ motori Alfa Romeo Nova-
motor da una parte e il motore
Volkswagen Brabham dall’altra
sono stati i piu in vista della
stagione. Varano come gia ¢
successo dovrebbe sulla carta
favorire il motore Volkswagen,
dalla pit pronta accelerazione
in basso, Misano, Vallelunga e
Imola dovrebbero invece, essere
piste pi adatte al motore Alfa
Romeo Novamotor perché pi-
ste veloci, dove i cavalli in alto
hanno la loro importanza.
Roberto Teso

Alessandro Santin si sente maturato rispetto agli anni scorsi

Sogno di mezza estate

ALESSANDRO SANTIN, 25 anni di Bassano del
Grappa ma egli preferisce essere chiamato jesola-
no (nella cittadina balneare risiede infatti fin da
bambino) le ferie le rimandera al campionato
concluso. Per il veneto leader della formula 3
italiana, infatti, I’estate significa il momento di
maggior lavoro nell’albergo paterno, in cui colla-

bora attivamente. Sesto in campionato lo scorso
anno, approdato nel team Coloni, Santin non ha

deluso le aspettative del suo team manager e salito
suuna Ralt RT 3 del 1983 aggiornata aerodinami-
camente '84 ¢ andato a punti fin dalla prima gara
proseguendo con tre vittorie e un secondo posto
che lo hanno portato in testa alla classifica.
Cosa € cambiato nel Santin 84, rispetto a quello
delle precedenti stagioni?

«Il mio modo di essere sia in pista che fuori é
rimasto sempre lo stesso; devo dire che con due anni
di esperienza alle spalle oggi commetto meno errori.
Sono senza dubbio maturato e I’essermi trovato con
una vettura competitiva in un team dove Coloni
mette a disposizione dei suoi piloti la sua esperien-
za, ha fatto il resto».

— A quattro gare dal termine vuoi fare un piccolo
bilancio del campionato?

«Il mio campionato finora é stato abbastanza
regolare sia nei tempi in prova che nei piazzamenti
in gara. Se si escludono i due incidenti in cui sono
incappato senza colpa a Magione e Varano sono
sempre arrivato. In alcune gare, non potendo
vincere, ho badato ad arrivare per ottenere dei
punti, ma d’ora in poi avendo solo cinque punti di
vantaggio dovro usare una tattica offensiva».

— Come giudichi il livello del campionato di
quest’anno?

«Mi sembra molto buono. Ogni campionato fa
storia a sé. Il livello tecnico ’84 ¢ pii su un piano
di parita e di conseguenza i protagonisti sono
aumentati».

— Tu hai raccolto un pesante «testimone» nel-
I’ambito del team, quello delle nove vittorie di
Capelli; ti ha creato qualche problema?

«Non ho avuto alcun problema. Bene o male ho
dimostrato di saper vincere anch’io. Ritengo che sia
meglio partecipare ad un campionato dove c’¢
competitivita che ad un campionato dove gli altri
non potendo avere i mezzi tecnici che hai tu non
sono in grado di contrastarti».

— A inizio stagione hai usato una vettura '83 e
solo piu avanti hai guidato un modello *84; che
differenze hai trovato nel comportamento delle
due vetture?

«Abbiamo usato il modello *83 aggiornato aerodi-
namicamente perché a inizio stagione lo ritenevamo
ancora competitivo; i fatti mi hanno dato ragione
e ho vinto, poi quando abbiamo ritenuto fosse il
momento di correre con la versione 84 lo abbiamo
fatto, dimostrando di essere in grado di essere
vincenti anche con tale modello. La versione ’84
della Ralt RT3 ha la caratteristica di essere piu
veloce dell’83 nelle curve strette dove dimostra piu
grip».

— Quali sono state le gare piu belle e la pit
difficile?

«Senza dubbio la seconda gara del Mugello in cui
ho dovuto lottare fino all’ultimo con Caffi che é
sempre stato dietro di me; la stessa cosa per meta
corsa si puo dire anche di Pergusa».

— Quale ¢ stato e pensi sara il tuo avversario piu
tenace?

«Senz’altro Caffi che devo dire di aver trovato
molto veloce e costante nel rendimento. Pure
Scapini non ¢ da sottovalutare perché bisogna tener
conto che € in buona posizione di classifica pur
avendo iniziato a correre dalla terza gara».

— Dovessi vincere il campionato quali sono le tue
prospettive '85?

«Intanto bisogna arrivare primi in questa stagione,
poi si vedra. Sono certo che budget permettendo
Coloni mi dara una mano a proseguire nella
carriera. Per ora perd penso solo a mantenere la
leadership del campionato italiano di formula 3
nelle quattro gare che mi separano dal titolo
nazionale a cui aspiro da tre anni». (rt.)
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VELOCITA'

100 milioni

per correre
al Nurburgring

CHRISTIAN DANNER la speran-
za tedesca della F. 2, sta cercando
un volante per la F. 1 per il Gran
Premio d’Europa il 7 ottobre sul
Niirburgring. Lo sponsor «Aggripi-
na Assicurazioni» ¢ disposto a met-
tere a disposizione 150.000 marchi
(circa 100 milioni di lire) per una
guida in una vettura competitiva.
Anche privatamente, il bavarese ¢
attualente senza macchina. Dopo
aver dovuto restituire la sua BMW
323i messagli a disposizione dalla
Casa non ha ancora potuto prender-
si una macchina nuova a causa degli
scioperi. In compenso ha acquistato
una Peugeot 205 e usa la Porsche
928 S di suo padre per recarsi alle
corse...

B GEBHARDT - La Gebhardt era
presente al Niirburgring con due
versioni della sua bella e filante
gruppo C2. Quella pilotata da
Frank Jelinski e dallo stesso costrut-
tore, noto un tempo per essere un
valido conduttore di F. 3, utilizzava
il motore Ford Cosworth Dfv. La
vettura a motore Bmw era invece
sponsorizzata dalla Gin-Seng.

B CEEKAR - La Ceekar, una grup-
po C2 inglese, ¢ stata senza dubbio
la vettura piu strana del week end
tedesco del mondiale enduran-
ce.Esteriormente ha un muso ap-
puntito con una aerodinamica ap-
parentemente ben studiata. Il telaio,
in alluminio rivettato, & piuttosto
convenzionale e di schema non cer-
to recente. Sorprendente soprattut-
to la scelta del motore Ford Bda 4
cilindri, di 2000 cc, un propulsore di
12 anni fa che ha un consumo
limitato unendo perd a questo una
potenza di appena 250 cv.

B TIGA - La nuova vettura realiz-
zata dalla factory di Howden Gan-
ley ha dominato al «Ring» il gr. C2
grazie anche alla sfortuna delle 3
Alba presenti. Nelle ultime 2 ore di
gara la Tiga di Spice, Grang e Bellm
¢ stata costretta a rallentare I'azione
per problemi al pescaggio della ben-
zina.

B REYNARD - Adrian Reynard, il
poliedrico progettista di monoposto
di F. Ford e della March F. 1 del
1981 ¢ ritornato recentemente alla
guida di una sua creazione. Ha
pilotato a Brands Hatch il prototipo
della Reynard F. Ford dotata del
motore turbocompresso, ottenendo
ottimi rilievi cronometrici. Com’¢
noto la formula turbo Ford dovreb-
be essere introdotta in Gran Bre-
tagna I’anno prossimo.

GLI EUROPEI. Al Niirburgring, oltre alla prova di mondiale endurance, si
¢ disputata una gara di challenge europeo Mg Metro. Ha vinto I’inglese Dave
Carvell, che si vede nella foto nel gradino piu alto del podio, davanti a
Spencley, che ha rimontato furiosamente dalle ultime file. Il migliore italiano
¢ stato Roberto Castagna, giunto in settima posizione. Con la vittoria tedesca
Carvell ha raggiunto Jones in vetta alla classifica continentale.

CANNONBALL - Il Palmerspeed
club Lotus Italia ha organizzato una
gara riservata ai proprietari di Lo-
tus denominata «Cannonball», che
partira da Roma nei mesi invernali
per raggiungere Norwich in Gran
Bretagna, attraverso Francia, Sviz-
zera. Il vincitore intaschera un pre-
mio di 2.500.000 lire. L’indirizzo
della Palmerspeed ¢ via fratelli Ru-
spoli 5 - 00198 Roma.

B LIVIO - Stefano Livio, approda-
to al team Ags nella gara europea di
F. 2 di Misano, spera di poter
continuare con la squadra francese
anche I’'anno prossimo. I suoi spon-
sor Biella Petroli, Primula e 3 A
sembrano comunque disponibili ad
appoggiarlo nell’avventura della F.
3000 nel 1985.

® SERATTINI IN APPELLO -
Squalificato al termine delle verifi-
che tecniche della gara del Mugello
della Coppa Peugeot Talbot, per la
non conformita dell’albero a cam-
mes, Tiziano Serattini € ricorso in
appello. Vi ¢ infatti difformita fra i
valori riportati nella fiche gr. N
della Samba e quelli reali e con ogni
probabilita il pilota bolognese sara
riammesso in classifica.

PERGUSA F. 2. E stato presentato
a Milano, con Emanuele Pirro in
veste di padrino d’eccezione, il 22.
G.P. del Mediterraneo, nona gara
del campionato europeo di F. 2 in
programma nella giornata di dome-
nica. Alla corsa parteciperanno tutti
i piu forti specialisti della formula
cadetta. Le prove ufficiali avranno
luogo sabato dalle 10,30 alle 11,30 e
dalle 15,30 alle 16,30. La partenza
della gara ¢ in programma alle
15,30. Come manifestazioni di con-
torno I'autodromo di Pergusa ospi-
tera le prove della Coppa Renault e
della Coppa Peugeot Talbot.

B ANTICIPO - La gara di F. 2000
in programma a Misano I'11 agosto
¢ stata anticipata al 4 del mese
prossimo. Lo ha comunicato la
scorsa settimana la Federazione Ita-
liana delle scuderie.

B LARRAURI - Oscar Larrauri
non ha scordato il primo amore. Si
allena infatti costantemente in mo-
noposto collaudando la Wainer Al-
fa Romeo di Marino Mantovani.
Recentemente I’ha provata a Vara-
no, riuscendo a girare in 46”50, un
tempo da prima fila.

CATELLA CON L’ESCOLETTE. Il milanese Ernesto Catella, impegnato
nel campionato italiano di F. 3 con la sponsorizzazione dell’industria di penne
biro e articoli da regalo Snappy pen, ha raggiunto in questi giorni ’accordo
con I’Escolette con cui disputera le restanti gare del campionato.

® ROBMOTOR - La ditta dell’avv.
Roberto Loi, manager di Ballabio e
Dacco, ha recentemente presentato
la sua ultima novita: una Fiat Uno
turbo 1500 capace di raggiungere
prestazioni superiori ai 200 kmh.
Loi ha intenzione di mettere in
vendita quanto prima il kit di elabo-
razione.

® SCHAFFER - Il responsabile dei
motori Porsche in endurance, Va-
lentin Schiffer ha avuto una brutta
disavventura durante la gara del
Niirburgring. E stato infatti colpito
alla mano da un equilibratore salta-
to da una delle vetture che stavano
transitando nei box. Schiiffer ¢ sve-
nuto ma ha ripreso il suo posto di
lavoro dopo appena 15 minuti.

® PORSCHE - Le Porsche 956
ufficiali di Icks-Mass e Bellof-Bell
hanno utilizzato al Niirburgring du-
rante le prove le famose trasmissioni
non sincronizzate, viste nel 1983 alla
corsa del Norisring. Per la gara,
perd, nel team Rothmans hanno
deciso di affidarsi ai piu collaudati
cambi sincronizzati.

B RETTIFICA - La scuderia auto-
mobilistica «Crono Corse» di Ca-
stelvetrano intende precisare quan-
to segue: nella recente gara di Mon-
te Bonifato (Alcamo) del 24 giugno
1984 un proprio iscritto, il Sig.
Vincenzo Santangelo, ha gareggiato
nel gruppo 2 classe 1600 ottenendo
il 2. miglior tempo. Al momento
della premiazione, ha notato un
errore: era segnato al 5. posto anzi-
ché al 2. Fatta notare la cosa agli
organizzatori, questi, scusandosi, lo
hanno incluso al 2. posto, ma nelle
classifiche inviate al Giornale di
Sicilia ed Autosprint I'errore € rima-
sto. La «Cronp Corse» chiede agli
organizzatori della Monte Bonifato
di correggere ufficialmente questo
errore.

m SIGALA - Massimo Sigala, co-
m’é noto alterna [I'impegno nel
mondiale endurance con quello del-
la Coppa europea 5 Turbo. Con
molta probabilita gia da Spa a salire
sulla seconda vettura della sua squa-
dra sara Oscar Larrauri, che tentera
di aiutare il milanese nella difficile
conquista del titolo continentale.

B ECOSSE - Al Ring ¢ stata notata
I'assenza del team Ecosse, che fa
correre una vettura in gruppo C2. Il
motivo ¢ facilmente spiegabile dato
che nella corsa europea di Brands
Hatch I’Ecosse Cosworth avra un
telaio totalmente nuovo, modificato
soprattutto nella parte anteriore. I
piloti saranno ancora Ray Mallock
e Mike Wilds.

® VAN DIEMEN - La Van Diemen
ha ormai monopolizzato il mercato
della formula Ford europea. Per
questa ragione i dirigenti del-
I'azienda hanno deciso di «emigra-
re» in un nuovo stabilimento che
possa far fronte alle pressanti richie-
ste della clientela.
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La Fiat firma
tre accordi
con |'Urss

GIOVANNI AGNELLI, presidente
della Fiat ha firmato a Mosca tre
accordi di cooperazione tecnico-
scientifica con 'Unione Sovietica.
Gli accordi siglati nella capitale,
rappresentano praticamente il rin-
novo per altri cinque anni di un
protocollo generale di cooperazione
stilato una ventina d’anni orsono
dall’allora presidente dell’industria
piemontese Vittorio Valletta. Ri-
cordiamo che fra le altre iniziative,
gli accordi Fiat-Urss hanno portato
alla grande costruzione dello stabili-
mento di Togliattigrad dove, ogni
anno, si producono circa un milione
di «Zhiguli-Lada» (che sono in pra-
tica le Fiat 124 sovietiche).

L’AOSTA-Gransanbernardo, rivi-
ve in un bel libro realizzato da due
appassionati, Alessandro e Massi-
mo Acerbi. Il volume, edito dalla
Edi Sport e stampato dalla tipogra-
fia La Vallee, ¢ costituito da 143
pagine ricchissime di fotografie pra-
ticamente introvabili, disegni di A-
lessandro Acerbi, classifiche ed una
miriade di informazioni su ognuna
delle diciotto edizioni disputate dal
1920 al 1957. C’¢ tutto quanto si
deve sapere su una gara vinta da
gente come Maserati Alfieri, Gio-
vanni Bracco, Hans Stuck Sr., Pal-
mieri, Daetwyler, Castellotti, Ma-
glioli. Il volume, che costa 36.000
lire pit spese postali, pud essere
ordinato presso la Edi Sport, Edi-
zioni Sportive Valdostane, via
Chambery 104, 11100 Aosta, trami-
te contrassegno.

| RIVISTA ROL. La Rol ha recen-
temente pubblicato il primo numero
della sua rivista tecnica denominata
«Monitore della lubrificazione»,
che si occupa dei piu svariati proble-
mi connessi ai lubrificanti. Diretto-
re della pubblicazione ¢ Ferruccio
Tornaghi.

La 4 x4 della Iveco

SARA presentata quanto prima la vettura a quattro ruote motrici che
utilizza uno chassis Iveco. Si chiama Magnum ed & costruita dalla Fissore.
La sua produzione potrebbe iniziare in settembre, permettendo di raggiun-
gere i 2000 esemplari alla fine del prossimo anno. La Magnum 4x4 utilizza
un motore turbodiesel a quattro cilindri di 2345 cc con una potenza di 195
CV a 4100 giri. Un’altra motorizzazione prevista & quella di un propulsore
diesel a 4 cilindri sovralimentato da un «Volumex» che potra fornire 135
CV a 5500 giri, nonostante i suoi 1995 cc. Il costo della Magnum si aggirera
sui 35.000.000 di lire.

® CONSIGLL. Da sempre im- @ DIFETTO VW. La Volkswagen

pegnata nella campagna per la sicu-
rezza stradale, la Pirelli raccomanda
un corretto utilizzo dei pneumatici
durante I'estate. Controllare le con-
dizioni del battistrada e dei fianchi
gomme, verificare le pressioni di
gonfiaggio e visionare le condizioni
dei cerchi, che spesso sono le cause
principali dei guai alle gomme.

ha dichiarato di voler controllare
pit di un milione di vetture. I tecnici
tedeschi, infatti, hanno constatato
che nelle Polo, Derby, Passat, Audi
50 e Audi 80 costruite tra il 1972 ¢
il 1978, i tiranti dello sterzo costruiti
in lamiera stampata, sono soggetti
ad una marcata ossidazione con il
conseguente indebolimento.




RALLY

Iniziano i
test Citroen

® VALLI N. 13. Sono aperte in
questi giorni le iscrizioni al 13. Rally
delle Valli Imperiesi, un 1. serie
valido per la seconda zona della
Coppa Italia con coeff. 5 che si
disputera a Imperia il 18-19 agosto.
Per le iscrizioni rivolgersi alla scude-
ria Imperia Corse, piazza Unita
Nazionale 23, 18100 Imperia. La

® LANCIA CASSINIS. Franco
Cassinis ritorna al marchio Lancia,
che in passato non € stato avaro di
soddisfazioni per lui. Con una 037l
forte pilota cuneese sara al via del
Rally di Vesime, terza prova di
Coppa Italia prima zona, in pro-
gramma il 27-28 agosto con un
carnet d’iscritti d’eccezione, anche

per Therier

Come si sa, é stato il francese Jean-
Luc Therier ad aprire il mercato-
piloti in vista della stagione 1985.
Voci bene informate affermano in
questi giorni che i primi test del neo-
acquisto con le vetture della Casa
francese dovrebbero iniziare gia nei
prossimi giorni. Therier prendera
confidenza con la Visa versione Mille
Pistes, provando in una zona francese
tenuta per ora segreta. Piu avanti,
probabilmente verso inizio inverno,
dovrebbero invece iniziare i test sulla
BX 4x4.

.'Rotiilxn‘ans
Pharaohs Rally

9-16 October 1984

FARAONI. Partenza da Alessan-
dria: percorso via Cairo, oasi di
Bahariya, Farafra e Dakhla, ancora
a sud verso le cateratte del Nilo e
risalita sul corso del fiume via Lu-
xor, El Balyana, El Minya con una puntatina fino alla costa del Mar Rosso.
Questo ¢ il percorso del Rothmans Pharaohs rally, in programma dal 9 al
16 ottobre in Egitto. Ulteriori informazioni possono essere richieste a
Franco De Paoli, via Lazio 10, 20090 Buccinasco (MI). Il numero telefonico
¢ 02/4400700.

gara si svolgera dalle 20.01 di sabato
alle 7.51 di domenica su 12 prove
speciali per complessivi 405 chilo-
metri. :

grazie ai tanti forfait visti quest’an-
no in piemonte.

1984 International Pro Rally

B CARSON RALLY. Si disputera I'1-2 dicembre prossimi il Rally di
Carson City, con partenza e arrivo nell’ononima citta statunitense. Il rally
di Carson City ¢, insieme all’Olympus Rally, altra celebre gara americana,
I’evento rallistico Usa maggiormente accreditato di ricevere, nel 1986, quella
validitd mondiale di cui si parla da tanto riferita a una gara americana.
Molto probabilmente, gia dall’85 Carson City e I'Olympus si disputeranno
in presenza di osservatori della Fisa; se I'esito della «ricognizione» sara
positivo uno dei due rally ricevera I'investitura iridata gia dall’anno
seguente.
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Con il titolo marche di Daniele Buzzonetti - Foto Cockpit
pressoché conquistato :
la Casa tedesca NURBURG La legge del

P forte: questa I'impressione
rischia ora una freddo dopo la 1.000 Km del
battaglia interna per Niirburgring. quarta prova del cam-
il campionato pionato endurance marche e pﬂoti i
pllotl. 1l lanciatissimo La Porsche 956 ufficiale ¢ riuscita a
Stefan Bellof vuole vincere solo grazie alla decisiva ri-
~ rifarsi dopo monta di Stefan B’e!lof astro ormai

__la delusione dell’83 . G







Il quarto
uomo

segue

affermato grazie anche agli e-
xploit in F.1 e il fatto finira
inevitabilmente per pesare nel-
I’economia della squadra. C’¢ in
ballo un titolo piloti al quale
sono in molti ad aspirare, primo
tra tutti Jacky Ickx, pedina fon-
damentale nel team Porsche e
gia campione nell’82 e nell’83.
Con sei gare ancora in calenda-
rio (per il titolo piloti contano
anche la 1.000 km di Brands
Hatch in programma il 29 luglio
e la 1.000 km di Imola che si
disputera il 16 settembre) i punti
da conquistare sono ancora
molti ma un passo indietro po-
trebbe compromettere tutto.
Prova ne sia che Stefan Bellof
spera di trovare una Porsche

Cosi
i mondiali
endurance
dopo 4 gare
o
o c
slels
M HE
o | =il e
2|42+
MARCHE C1
Porsche 20 20 20 20 80
Lancia — 10 31225
Rondeau 6 —— — 6
MARCHE C2
Lola 20 — 20 15 55
Alba 1220 8 10 40
Tiga — — — 2020
Ecosse 5 — — — 15
Rondeau — — 15 — 15
Mazda — — 10 — 10
Gebhardt 10— — —10
GRUPPO B
Bmw 20 20 20 20 80
Porsche — — 1510 25
PILOTI
Bell 20 1 — 204
Bellof 20 1 — 20 41
Ickx 1520 — 4 39
Mass 1520 — 4 39
Pescarolo — 1520 3 38
Ludwig — 1520 — 35
Hobbs — 312 15 30
Lammers 10 8 — 10 28
Palmer 10 8 — 10 28
Brun 12 — 10 224
Schornstein 8 28119
Merl 8, 2.°8.119
Boutsen — 3 — 1518

956 per la gara inglese, pur se
gia formalmente impegnato con
la Casa tedesca in una gara
Imsa, mentre Ickx e Bellof han-
no avviato trattative rispettiva-
mente con i team Skoal-Bandit-
Fitzpatrick e Canon fin dal
Niirburgring. Soprattutto Ickx
¢ uscito dalla 1.000 km con la
voglia di rifarsi immediatamen-
te dopo la lunga «serie nera» che
non gli ha mai permesso di
essere protagonista. Il belga
«giura» di correre ormai senza
le massime ambizioni di un tem-
po ma in realtd non vuole affat-
to fare la figura del numero due.
Bellof d’altronde non ¢ imbatti-
bile e soprattutto Ickx ha rag-
giunto unatale esperienza nelle
gare endurance, da renderlo fa-
vorito in particolari situazioni.
Ad esempio al Niirburgring &
riuscito ugualmente a portare a
casa quattro «punticini» nono-
stante guai ai freni e pur con un
consumo anomalo dei pneuma-
tici. Molti altri piloti, magari
velocissimi e magari con un
impegno in F.l, si sarebbero
fermati mentre Jacky e il suo
copilota Mass (che in questo
non gli ¢ da meno) hanno in
queste occasioni una particolare
sensibilita di guida.

SCONTRO DIRETTO. Certo,
il d.s. Porsche, Peter Falk, do-
vra usare tutta la diplomazia
possibile per evitare che lo scon-
tro diretto tra i piloti del suo
team si trasformi in un disastro.
In endurance non basta essere
veloci; occorre anche risparmia-
re la meccanica e ternersi lonta-
ni da possibili incidenti ma &
evidente che le probabilita di un
evento negativo sono maggiori

Newsweek
RIZLA%

segue

Sul podio

del Niirburgring

Bell e Bellof (in alto)
hanno ricevuto i
complimenti anche dal
presidente Fisa Balestre
(di spalle). A lato

un sorpasso di Paolo
Barilla con la Lancia sulla
Porsche 956 di Edwards-Keegan.
In realta lo spazio per i sorpassi
sulla nuova pista

del Niirburgring non & molto.
In alto a destra la Porsche di
Palmer-Lammers mentre infila
la gemella di Pescarolo-Senna
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con molti galli in un pollaio.
Inoltre se il quartetto della Por-
sche mira compatto al titolo
mondiale, non diversamente la
pensa Henry Pescarolo, altro
veterano dell’endurance, forse
non piu velocissimo come un
tempo ma sempre in grado di
piazzare il colpo giusto. «Pesca»
ha vinto la 24 Ore di Le Mans
ma al «Ring» ¢ stato bloccato
da un guaio alla canalizzazione
del liquido della pompa della
frizione. Una rarita per la Por-
sche curata dal team Joest che ¢
di una pignoleria incredibile. 1l
pilota francese ha recentemente
ammesso di non puntare diret-
tamente al titolo mondiale ma
di non volersi certo tirare indie-
tro in caso di classifica favore-
vole. Con tanti punti ancora in
ballo, sono parecchi gli altri

Sopra, Larrauri mentre rientra in pista dopo essere stato
costretto a «toccare» la Porsche di Keegan (sotto) che lo
aveva «chiuso». Situazione non rara sul nuovo Niirburgring

Sl

NURBURG — Come si sa que-
st’anno sono ammesse alle gare
endurance anche le vetture Imsa,
allo scopo di «attirare gli america-
I ni». Piaillusione come era eviden-
te. Al Niirburgring le uniche Imsa
presenti erano ’anziana Porsche
935 di Coggiola (il noto «Victor»),
Giudici e Pallavicini oltre a quella
degli svedesi Lundgardh-Simon-
sen. In gara i due italiani e lo
svizzero avevano qualificato bene
la vettura, difficile da guidare a
causa del telaio superato e dei
freni non piu all’altezza di un
sircuito come quello del «Ring».

Poi in gara hanno accusato qual-
che problema (Pallavicini nel fina-
le si & anche «toccato» con Hobbs
che era sulla 956 a causa della
difficolta dei sorpassi sulla nuova
pista tedesca) ma hanno finito
stringendo i denti e non ¢& stata
impresa da poco con un «mostro»
da 800 CV. Gianni Giudici che si
¢ abituato bene al particolare tipo
di guida imposto dalla 935 dispu-
tera anche le prove di Brands

Imsa all’ italiana

Hatch, Spa e Imola grazie alla
sponsorizzazione della Mister Ro-
berts.

m NON SI «<FUMA». Come si sa
la legge sulla pubblicita dei tabac-
chi & severa in Germania. Al Ring
molti piloti (tra cui Senna, Barilla
e Nannini) avevano delle vistose
«incerottature» su tute e giacche a
vento mentre le Porsche 956 uffi-
ciali non avevano ovviamente la
scritta «Rothmans». E stato con-
servato il marchio della casa di
sigarette ma al centro campeggia-
va la scritta «racing».

® GIOCANDO AI BOX. Al Ring
la sessione pomeridiana di prove
del sabato € stata del tutto diserta-
ta da Wollek. Mentre Patrese era
alla guida sotto l'acqua, il pilota
alsaziano ne ha approfittato per
impegnarsi nella soluzione di un
«video-game» sul terzo schermo
(ovviamente non impegnato) del
computer-tempi della Lancia. In-
ventore di questi giochi & il polie-
drico Silecchia che con i computer
¢ ormai un mago.

A sinistra in alto il d.s. del

team Joest, Domingo Piedade,
con Senna; I'ex-pilota e d.s.
della Porsche von Hanstein
con I'ing. Barth (pilota e
tecnico ufficiale della

stessa Casa) Derek Bell,
vincitore della 1.000 Km

piloti delle Porsche private che
si sentono ancora motivati nella
caccia a un titolo di assoluto
prestigio (Hobbs, Palmer e
Lammers non sono affatto ta-
gliati fuori in partenza) e dun-
que non sara probabilmente so-
lo 1a 1.000 km del Niirburgring
I'unica gara che finira in volata
tra quelle della stagione '84.

LA VOLTA BUONA? Alla
1.000 km di Brands Hatch la
Lancia sard presente con due
vetture condotte da Wollek-
Baldi e Barilla-Martini. E un
peccato che il d.s. Fiorio non
abbia presentato appello dopo
la squalifica di Monza per via
del peso leggermente inferiore
agli 850 kg regolamentari. In
Lancia si sostiene che un appel-
lo contro un fatto pit che dimo-
strato sarebbe stato perfino po-
co corretto. La Porsche non ha
avuto questa «delicatezza» e
grazie al cavillo sulla taratura si
¢ ritrovata in casa la vittoria di
Bell-Bellof con punti iridati per
questi due. In caso di appello,
non solo la Casa torinese avreb-
be riavuto un pur prestigioso
terzo posto ma Baldi e Barilla
avrebbero conservato 12 punti,
fatto fondamentale soprattutto
per il secondo che dopo la gara
del «Ring» sarebbe a quota 24,
posizione non disprezzabile per
«infastidire» gli altri. Ma la
Lancia attuale ¢ nelle condizioni
di vincere finalmente una prova
endurance? I fatti confermano
che il digiuno che dura dalla
gara (europea) di Imola dello

- scorso anno, potrebbe essere

finalmente interrotto. La LC2
di Barilla-Nannini (guidata poi
anche da Patrese) al «Ring» ha
marciato benissimo, pur con lo
svantaggio di un assetto inferio-
re rispetto alla gemella di Patre-
se-Wollek. La messa a punto
era identica ma, per quelle stra-
ne situazioni che si verificano a
volte sulle vetture da corsa, il
comportamento in curva non
era uguale e per un motivo
apparso del tutto misterioso.
Comunque, 'importante ¢ che
la vettura abbia tenuto in defini-
tiva il ritmo delle migliori Por-
sche e che sul bagnato sia stata
guidata in modo impeccabile da
Nannini. Due anni fa a Brands
Hatch la Casa torinese perse
malamente un titolo piloti (in
ballo c’era Patrese); chissa che a
fine luglio proprio dalla pista
inglese possa partire la definiti-
va escalation. (d. b.)




In pericolo il futuro della storica 200 Miglia tedesca

] =] - |
orisring contro 1 marines!
L'Us Army, proprietaria del terreno su cui si svolge I'inedita gara cittadina di endurance,
vuol far valere i propri diritti. E a Norimberga hanno organizzato una raccolta di firme...

COME SAPETE, ha vinto
Winkelhock davanti a Palmey,
Bellof e Rosberg: tutti su Por-
sche 956. Nei primi quattro
posti, tre piloti di F.1 che tra
Detroit e Dallas hanno lasciato
in America le loro monoposto
per correre in Germania e parte-
cipare alla 200 Miglia di Norim-
berga. Una gara unica nel suo
genere, che si corre una volta
all’anno su un circuito cittadino
e che indiscutibilmente ha un
suo fascino. Rosberg nel suo
contratto con la Williams per
esempio ha fatto mettere per
iscritto che gli viene consentito
ogni anno di parteciFare a que-
sta corsa. «E la miglior gara di
gruppo C in assoluto», diceva
Palmer prima ancora di conqui-

di Hans-Jiirgen Tiicherer

stare il secondo posto. «E ci
sono grossi premi in denaro...»,
aggiungeva Rosberg il cui senso
degli affari € universalmente no-
to. La «200 Miglia» del Nori-
sring infatti &€ anche chiamata
«Money Race» e questa defini-
zione non fa fatica a convincere
piloti e team a sopportare disagi
di ogni genere per darsi a]Fa
caccia all’oro.

IL PREMIO di partenza indivi-
duale ¢ di 30 milioni di lire. Al
Frlmo arrivato spettano 75 mi-
ioni: vale la pena, come hanno
fatto Keke e altri piloti di F.1, di
prendere un jet tra un gran
premio e I'altro e fare una dop-
pia traversata dell’Oceano. Il
consistente bottino I’ha intasca-
to Manfred Winkelhock, al de-

butto con la 956 di Kremer. I
tifosi erano 120 mila, accorsi
per applaudire i piloti tedeschi
Keke Rosberg, popolarissimo
in Germania. Quest’anno gli
appassionati tedeschi di F.1 era-
no divisi fra Winkelhock e Bel-
lof e non sono stati delusi: pri-
mo e terzo. Uno spettacolo fan-
tastico per loro, che fra I'altro
avevano pagato il biglietto a
sole 6500 lire per vedere «una
tantum» la loro inedita corsa
cittadina. Endurance in citta:
ecco ¢ questo il fascino che
sprigiona la corsa del Norisring,
che ha una storia lunga e af-
fascinante. Lo «Zeppelinfeld»,
I’area su cui si dipana il traccia-
to; ¢ la stessa su cui durante il
terzo Reich Hitler teneva i suoi

discorsi da quella tribuna in
pietra che oggi € ancora esisten-
te e che ¢ posta sulla linea del
traguardo. Alla fine della guer-
ra, nel 1945 il terreno era dive-
nuto proprieta degli americani
che diedero un contributo fon-
damentale, due anni dopo, per
allestire la prima corsa automo-
bilistica al Norisring. Il 15 feb-
braio 1947 alcuni uomini aveva-
no fondato I’Adac Gau Nor-
dbayern, un mese piu tardi era
nato il Motor Sport Club No-
rimberga e la domenica di Pen-
tecoste dello stesso anno si era
appunto disputata la prima cor-
sa: in quella occasione gli ameri-

segue
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In alto a sinistraiil
punto piu suggestivo
del Norisring: il
tornante dopo il
rettifilo d’arrivo dove
le toccate sono all’
ordine del giorno
(FotolPA). A sinistra
in questa pagina la
Porsche Kremer di
Winkelhock colta
nello stesso punto
mentre doppia un
concorrente e si avvia
a vincere (FotolPA).
Qui a fianco Palmer,
2. al traguardo (Foto
DPPI). Qui sopra,
dall’alto al basso,
Bellof, 30 arrivato
(Foto DPPI), Keke
Rosberg, quarto (Foto
IPA) e Jochen Mass
(Foto IPA)

e
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In alto, la tribuna d’arrivo che é la stessa da dove Hitler teneva
i propri discorsi. Qui sopra la Lancia di Nannini, giunto 8. (FotolPA)

Norisring

segue

cani avevano fornito la benzina
per le vetture; alla gara avevano
assistito 50 mila spettatori. Da
allora sono passati quasi qua-
rant’anni. Molte cose sono cam-
biate: i caschi hanno sostituito
le cuffie di pelle dei piloti, le tute
antincendio hanno rimpiazzato
quelle in lino e anche il tracciato
ha ripetutamente cambiato for-
ma pur continuando a conser-
vare la sua caratteristica di cir-
cuito cittadino.

IL PUNTO piu interessante € il

tornante dopo il rettilineo di
arrivo, prima del quale normal-
mente si assiste ad emozionanti
sorpassi in staccata e dove di
tanto in tanto si vedono volare
pezzi di carrozzerie quando due
concorrenti si toccano. Qui nel
1977 volarono i parafanghi
quando Surer e Heyer si toccar-
no e nel 1980 Heyer si capovolse
per ben tre volte con la sua
Lancia Montecarlo uscendone
fortunatamente illeso. Su que-
sto tracciato si corrono 200 mi-
glia con vetture gruppo C o
Imsa dotate al massimo di 120
litri di carburante. La scena di
quest’anno ¢ stata dominata
dalle Porsche «private» (la Casa
madre non ha partecipato per
non portar via ai clienti la possi-
bilita di vincere tanti soldi). In
compenso i piloti ufficiali sono
stati liberi - in--occasione della
corsa e cosi Bellof ha corso per
Brun e Mass per Joest. Winkel-
hock ha debuttato, come detto,

con la Porsche di Kremer e ha
sorpreso tutti perché ha battuto
un esperto come Bellof che gui-
da la Porsche endurance da
oltre un anno. La gara tutto
sommato € stata emozionante e
spettacolare anche se il limite di
carburante ha impedito nel fina-
le le lotte ancora pil stringate.
«Sarebbe stato certamente pill
divertente — ha commentato
Rosberg alla fine — se i singori
del governo di Parigi non ci
avessero posto questi stupidi
limiti di benzina. Negli ultimi
giri andavamo lentamente, la
cosa importante era arrivare al
traguatdo... In compenso I'or-
ganizzazione ¢ stata eccellente».

DA VENTISETTE anni un uo-
mo tiene le fila del destino di
questa corsa: ¢ il direttore di
gara Germot Leistner senza il
quale oggi la manifestazione
non esisterebbe. E lui che tiene
uniti gli sponsor (che ritornano
puntualmente ogni anno), che
convince i piloti a partecipare
alla 200 Miglia e che allestisce
un contorno veramente interes-
sante come per esempio la Fie-
sta Ladies Cup, il campionato
tedesco di produzione o gara di
karting. Tutto ci0 perd adesso
pare in pericolo. La US Army
infatti intende trasformare lo
Zeppelinfeld in modo tale da
non poter essere piu utilizzabile
per la corsa di Norimberga. Per
questo motivo quest’anno in
occasione della gara ¢ stata ef-
fettuata una raccolta di firme
sotto un cartello recante la scrit-
ta perentoria: «Ja Zum Nori-
sring» (Si al Norisring).
Han-Jiirgen Tiicherer




DOSSIER USA

Amenca
da corsa

La Formula 1 tenta di trovare un proprio mercato anche negli States.

La mentalita americana non agevola |'operazione tra due mondi lontani.
Le reti televisive privilegiano le corse Nascar e soprattutto Cart.
Organizzazioni perfette creano competizioni in luoghi assurdi come Detroit.
In previsione & possibile che gli americani possano sbarcare in Europa
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Il paesaggio dei circuiti cittadini americani sta diventando
familiare anche al pubblico europeo. A sinistra, una panoramica
del circuito di Detroit (FotoColombo). In basso, il pubblico

di Dallas, calcolato in 80-90 mila spettatori (FotoVillani)

di Andrea Ficarelli

ER NOI EUROPEI i

gran premi di Formula |

costituiscono la massima
espressione delle corse automo-
bilistiche. Nessun’altra speciali-
ta, salvo appuntamenti classici
come per esempio la 24 Ore di
Le Mans, ¢ capace di attirare
altrettanto pubblico e, soprat-
tutto, di essere teletrasmesso in
tutto il mondo. Le gare di For-
mula | devono perd ancora
guadagnarsi ’etichetta di «sport
mondiale» al cento per cento:
fino a quando i nostri gran
premi non sapranno interessare
il pubblico televisivo degli Stati
Uniti, il campionato del mondo
che tanto ci appassiona restera
un fenomeno prevalentemente
europeo. Sembra un controsen-

so parlare di questi termini do-
po che la Formula | ha svolto
una «tournée» di un mese nel
continente americano, ma non €
cosi. Le gare di Montreal, De-
troit e Dallas — queste ultime
due in particolare — hanno
interessato il pubblico europeo
ben piu di quello americano.
Per rendersene conto bastava
sfogliare i quotidiani degli Stati
Uniti: quelli nazionali dedicava-
no solo brevi notizie ai «loro»
gran premi. Solo la stampa loca-
le di Detroit e Dallas ha riserva-
to alla Formula 1 la prima
pagina, ma non avrebbe potuto
essere diversamente, visto che
per tutto il weekend i motori
delle monoposto avevano assor-

segue




America
da corsa

dato la citta. La Cbs, catena
televisiva che riprende i gran
premi negli States, non ha riser-
vato neppure la «diretta» alle
imprese di Piquet e Rosberg.
Sara che Cbs non ¢ forte come
la concorrente Abc per quanto
concerne la trasmissione di av-
venimenti sportivi, ma il Gran
Premio Cart di New York e la
classica  «Firecrecker  400»
Nascar di Daytona — due corse
che si sono disputate tra gli
appuntamenti di Detroit e Dal-
las — hanno riscosso senz’altro
un maggior successo di pubbli-
co rispetto alla Formula 1.

NON ERA NECESSARIO an-
dare fino in America per accor-
gersene, bastava contare i piloti
statunitensi impegnati nel «no-
stro» campionato del mondo —
cioé nessuno eccetto il... roma-
no Cheever — oppure verificare
la provenienza tutta europea
delle sponsorizzazioni raccolte
dai team del circo gestito da

Bernie Ecclestone. Quest’ulti-
mo sta peraltro lavorando da
anni nel tentativo di affermare
la Formula 1 negli Stati Uniti. Il
presidente della Foca, I’associa-
zione dei costruttori della For-
mula 1, si rende perfettamente
conto del valore commerciale
del continente nordamericano:
se un giorno la Formula 1 potes-
se interessare quegli sponsor che
attualmente preferiscono inve-
stire nelle gare dei campionati
Cart e Nascar, il business da lui
organizzato raggiungerebbe di-
mensioni davvero mondiali. Il
primo tentativo serio che Eccle-
stone ha compiuto nel suo ten-
tativo di «invadere» gli Stati
Uniti risale al 1976, anno nel
quale si & corso il primo Gran
Premio di Long Beach. Quella
gara californiana doveva diven-
tare la Montecarlo d’America ¢
diventata invece il simbolo delle
difficolta che la Formula 1 in-
contra nella sua ricerca di affer-
mazione nel continente dei dol-

lari: gli organizzatori di Long
Beach hanno preferito gia da
quest’anno ripiegare sulla F.
Indy gestita dalla Cart, una
categoria piu economica per gli
organizzatori e piu popolare ne-
gli Stati Uniti. Anche I’affasci-
nante progetto Las Vegas ¢ du-
rato solo due anni, prima di
conoscere la stessa sorte. Dopo
due «fiaschi» cosi clamorosi,
Ecclestone ha ammesso di aver
preso I’avventura americana un
po’ troppo alla leggera.

COLTO A SORPRESA anche
dalla forte ascesa delle gare Cart
— che presto potrebbero sbar-
care in Europa — il boss della
Foca ha quindi deciso di aprire
un ufficio negli Usa per seguire
da vicino l'organizzazione dei
gran premi. La conferma di
Detroit e Dallas anche per i
prossimi anni significa che la
Foca ha lavorato bene ma la
ridicola situazione che si & venu-
ta a creare con il fantomatico

Gran Premio di New York,
sempre in caiendario e sempre
meno credibile, testimonia le
difficolta che la Formula 1 sta
incontrando nella sua marcia di
avvicinamento al pubblico ame-
ricano: non solo la Foca non ha
un gran premio sulla ricca costa
californiana, ma la Cart a gia
riuscita ad organizzare una gara
nei pressi di New York, permet-
tendosi inoltre di battezzarla
«Gran Premio degli Usa», e
questo solo una settimana dopo
che a Detroit si era disputato il
«Gran Premio degli Usa di For-
mula 1»... Fino a pochi anni fa
’automobilismo americano
sembrava percorrere una strada
tutta sua, con organizzatori,
squadre e piloti impegnati nelle
loro gare senza alcun apparente
interesse verso le corse europee;
al massimo si era registrato
qualche caso di squadre — per
esempio la Penske — o di piloti
emigrati in Europa per correre
in Formula 1. Oggi pero ci sono
i presupposti per ritenere possi-
bile uno «sbarco» americano sul
nostro continente anche dal
punto di vista organizzativo,
uno «sbarco» che potrebbe con-
cretizzarsi con 'inserimento nel
calendario Cart di una trasferta
europea.

L’ASPETTO PIU impressio-
nante delle corse americane &
senza dubbio 'organizzazione.
Detroit ha dimostrato che ¢&
possibile organizzare un circui-
to cittadino in pieno centro sen-
za paralizzare la vita della citta:
nel bel mezzo del tracciato pas-
sa una strada che collega il
colossale Reinessance Center,
quartier generale della corsa,
con il mondo esterno, anche
durante lo svolgimento del gran
premio. Il servizio degli speaker
€ continuato, molto professio-
nale e copre bene tutte le zone
riservate al pubblico. La sicu-
rezza & I'ossessione degli orga-
nizzatori americani: prima co-
stringono dei bolidi da oltre 600
cavalli a correre in un budello di
muretti in cemento, ma poi fan-
no di tutto per evitare che quelli
che non devono correre, cioé
spettatori e fotografi, non incor-
rano in incidenti. A Dallas po-
chi sono riusciti a non vedere
una rete metallica tra sé e le
vetture in corsa, neppure le tele-
camere della tivli sono riuscite a
trovare sempre una posizione
«pulitar. I fotografi che si reca-
no ai gran premi americani ag-
giungono al loro corredo un
tronchesino per aprire un varco
agli obbiettivi tra le reti metalli-
che. A dispetto di tanta organiz-
zazione, il personale di pista
non pare all’altezza di quello
europeo, € i commissari non

sempre sono rapidissimi a
sgomberare la pista da una mac-
china ferma in posizione perico-
losa. Le sale stampa sono sem-
pre spaziose, comode, dotate di
telefoni ed aria condizionata,
ma i giornalisti americani che
non telefonano i pezzi scrivono
tutti su personal computer in-
viando poi i servizi via telefono
o al giornale o ad una centrale
telex attrezzata per ritrasmette-
re i testi. [ poveri europei ancora
fermi al classico telex rischiano
di trovarsi davanti una sala
stampa impreparata alle loro
«antiquate» esigenze: € accadu-
to a Montreal, a Detroit ¢ a

. Dallas. In America chi non si

aggiorna ¢ perduto...

IL FATTO che gli organizzatori
di Dallas abbiano dichiarato
un’affluenza di 80-90 mila spet-
tatori per il giorno del gran
premio fa pensare che gli ameri-
cani dispongano anche di un
sistema speciale per «stivare» il
pubblico lungo il circuito, visto
che francamente nessuno di noi
europei aveva notato tanto pub-
blico. Un’altra teoria vuole in-
vece che il pubblico americano,
notoriamente piu facoltoso di
quello europeo, usi acquistare
due biglietti anziché uno per
assistere alla corsa. Natural-
mente questa € solo una battuta,
ma ¢ sufficiente per comprende-
re come, tutto sommato, allo
spettatore americano le corse
automobilistiche non interessi-
no poi tanto. Non ci € parso
infatti che a Dallas ci fossero 90
mila spettatori, anche se la gen-
te era tanta. Se in Italia si
corresse un gran premio nel
cuore di cittd come Milano o
Roma, I’affluenza sarebbe mol-
to piu alta. D’altra parte gli
americani non debbono avere
un concetto molto sportivo del-
I’automobile visto che anche
sulle autostrade & severamente
vietato superare il limite di 55
miglia (99 km) all’ora. Per sen-
tirsi piloti di Formula 1 negli
Stati Uniti basta raccontare di
aver guidato un’auto a 100 mi-
glia (161) all’ora... Sono queste
contraddizioni che mettono un
punto interrogativo al futuro
delle gare di Formula 1 negli
Stati Uniti. In altri termini, il
mercato c’é, ma tra loro e noi
europei c’¢, anche in questo
campo il famoso «gap».

UNA FUSIONE tra le corse
Usa e le cosiddette «europee» ¢
forse possibile, anche se non a
breve scadenza. Si tratta di ve-
dere se saremo noi ad imporre la
nostra Formula 1 nel paese pit
ricco del mondo o se saranno gli
americani che sapranno imporci
un’alternativa alla categoria di
Ecclestone e della Fisa. a
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DOSSIER USA/L’Imsa, una categoria in pieno sviluppo

Attendendo ['unificazione

Quando I'lmsa sara parificata alle gruppo C si avra un mondiale endurance di grande prestigio

LA STRADA PIU breve verso
un vero campionato del mondo
automobilistico sembra quella
delle gare endurance. La serie
iridata della Fisa ha infatti un
regolamento tecnico molto si-
mile a quello dell’Imsa (Interna-
tional Motor Sport Associa-
tion). Le vetture che prendono
parte al campionato americano
sono le stesse Gruppo C che
corrono in Europa, con la diffe-
renza che negli Stati Uniti non
hanno voluto saperne della re-
golamentazione basata sul con-
sumo di carburante e hanno
ricercato la sicurezza imponen-
do dei pesi minimi piu alti. Gli
organizzatori di Le Mans, in
aperta -polemica con la Fisa,
hanno ammesso gia da que-
st’anno le vetture Imsa alla loro
«24 ore», indicando qual ¢ la
strada da seguire. Oltre tutto
alcuni europei, e tra questi c’¢ il
nostro Moretti, hanno ritenuto
ben pil interessante correre nel-
le ricche gare degli States piut-
tosto che prender parte alle gare
del campionato del mondo della
Fisa. Il fatto che I'Imsa sia
un’associazione aderente alla
Fisa che ne riconosce il potere

sportivo facilita senz’altro un
rapporto di maggior collabora-
zione.

LA STORIA DELL’IMSA ha
origini relativamente recenti. La
sua fondazione risale al 1969
per opera di Bill France e John
Bishop. Alla presidenza del-
’associazione € attualmente lo
stesso Bishop che la fondo. Il
sempre maggiore interesse che
accompagna questo campiona-
to ¢ dimostrato dal montepremi
in continua ascesa: cinque anni
fa erano in palio 350 mila dolla-
ri (circa 600 milioni di lire al
cambio attuale), mentre oggi
sono stati raggiuntii 2 milioni e
800 mila dollari (pari a quasi 5
miliardi di lire). Il tutto viene
ripartito fra i concorrenti nel
corso delle 19 gare in calenda-
rio, tutte negli Stati Uniti, tra le
quali figurano anche due classi-
che come la 24 Ore di Daytona
e la 12 Ore di Sebring. Prima di
affermare che i team di punta
possono arricchirsi senza diffi-
colta partecipando a queste cor-
se, bisogna ben ponderare
quanto incidano sul bilancio di
un team qualcosa come 19 tra-
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sferte su un territorio come
quello degli Stati Uniti. Non
bisogna neppure dimenticare
che una Porsche competitiva
costa quasi 800 milioni di lire...

NONOSTANTE la partecipa-
zione abbastanza qualificata, le
gare endurance non raccolgono
negli Stati Uniti gli stessi con-
sensi delle Stock-Car per quan-
to concerne la presenza di pub-
blico alle gare. Ci sono comun-
que delle eccezioni, come la 3
Ore di Miami che si disputa su
un circuito cittadino e che viene
teletrasmessa in tutti gli stati. I
sostenitori della categoria affer-
mano che il 1985 sara ’anno del
«boom», e l'interesse che i co-
struttori stanno riservandole
pare avallare questa previsione.
anche due case italiane, infatti,
sono entrate quest’anno nell’av-
ventura Imsa, I’Alba e I'Osella.
Ma in fatto di vettura, la parte-
cipazione pil interessante € sen-
za dubbio quella della Jaguar
che segna un ulteriore avvi-
cinamento della casa inglese alle
corse dopo il ritorno ufficiale
nel campionato europeo tu-
rismo.

LE PORSCHE 962 — versione
americana della ben nota 956 —
sono ovviamente le vetture pil
diffuse anche nelle gare Imsa,
ma da queste parti si assiste per
lo meno al tentativo di resisten-

-za della March — casa inglese

che lavora ormai quasi esclusi-
vamente alla produzione di vet-
ture da corsa destinate al merca-
to americano —, della Jaguar e
dell’Alba. Nel campionato del
mondo endurance ['unica av-
versaria della Porsche ¢ la Lan-
cia, ¢ solo a Le Mans si &
assistito a una gara piu interes-
sante grazie proprio alla parte-
cipazione delle vetture Imsa. E
sulla base di-questa considera-
zione che un campionato mon-
diale endurance con gare a Le
Mans, Miami, Niirburgring,
Daytona e via dicendo potrebbe
riportarci alle grandi stagioni
dei non dimenticati «prototipi»,
quando il campionato mondiale
marche era davvero «mondia-
len. La possibile unificazione
dei regolamenti tecnici tra Imsa
e Fisa ¢ quindi da seguire con un
particolare interesse.

]

Le gare Imsa, a sinistra, sono simili

alle nostre «endurance», ma alle solite
Porsche si aggiungono anche vetture
della categoria GTP, come le Ford
Mustang (FotoDPPI). Nella pagina a
sinistra, due immagini di Detroit: agli
imponenti grattacieli (FotoColombo) si
sposano divertenti trovate pubblicitarie,
come questa imbarcazione che reclamizza
una marca di birra (FotoVillani)




DOSSIER USA/L istituzione Nascar

Trenta sfide

infernali

Si disputano su ovali da 300 all'ora di media.
| piloti, idoli delle folle, sono anziani.
Gli ingredienti per vincere: potenza e coraggio

E SENZ’ALTRO la pil ameri-
cana delle categorie degli Stati
Uniti. La Nascar (National As-
sociation for Stock Car Auto
Racing) € I'organizzazione che
da vita alle 30 gare del campio-
nato «stock car». Avete letto
bene, abbiamo scritto «30»: tan-
te sono le corse che costituisco-
no la «Winston Cup». Si corro-
no su piste «ovali» a curve
sopraelevate, le vetture sono
grosse berline di produzione a-
mericana che di serie conserva-
no soltanto la linea della carroz-
zeria. Sulle piste pitt lunghe e
veloci la loro media in gara
raggiunge i 300 chilometri all’o-
ra.

LE GARE NASCAR si trasci-
nano dietro un gruppo di piloti
estremamente specializzati che
non corrono da nessun’altra
parte, e non potrebbe essere
diversamente visto il calendario
estremamente denso. Franca-
mente, guardate con la mentali-
td di noi europei, queste corse
lasciano un po’ perplessi. Quan-
do due piloti si trovano a com-
petere a parita di vettura le
capacita di sapersi districare nel
«traffico» dei doppiati o la tena-
cia nel saper resistere all’avver-
sario hanno un valore determi-
nante, ma quando un pilota
dispone di 30 cavalli in meno di
un altro, potrebbe essere anche
I’erede di Nuvolari ma avrebbe
ben poche possibilita di mettere
in luce le sue qualita. Si raccon-
ta che i piloti si sorteggino le
vetture nell’ambito dei team ben
consapevoli di quanto sia im-
portante partire con quella giu-
sta.

MA IL PUBBLICO sembra di-
sinteressarsi del problema: alla
fine sono tutti in piedi ad ap-
plaudire il vincitore. Forse ¢ in
questo tipo di competizioni che
la mentalitd degli americani e-
merge prepontemente, € qui che
chi vince € osannato e coperto di
dollari. Abbiamo visto una delle
gare piu famose d’America, la
«Firecracker 400», sponsorizza-
ta niente meno che dalla Pepsi
Cola. Eravamo in buona com-
pagnia: per I’occasione era sceso
a Daytona Ronald Reagan, che

aveva scelto un modo un po’
insolito per celebrare la festa
nazionale americana del 4 lu-
glio. Sulle tribune c’erano 80
mila spettatori che hanno assi-
stito agli ultimi giri in piedi sulle
gradinate facendo roteare in a-
ria giubbotti o fazzoletti.

GLI ASPETTI ASSURDI delle
gare Nascar sono molteplici: un
solo sprazzo di pioggia & suffi-
ciente per fermare completa-
mente lattivita del circuito,
mentre un banalissimo inciden-
te pud far entrare in pista la
«pace-car», ovvero la vettura
staffetta della direzione di corsa
alla quale tutti i piloti sono
tenuti ad accodarsi senza effe-
tuare sorpassi fino a quando la
pista non torna ad essere libera.
La «pace-car» puo fare il suo
ingresso anche all’ultimo giro,
concludendo praticamente la
gara in anticipo. A favore delle
gare Nascar c’¢ invece I’estrema
incertezza. Quasi sempre le
macchine di testa corrono di-
stanziate di pochi metri fino alla
bandiera a scacchi, e non di
rado tagliano il traguardo af-
fiancate. Nel corso della sua
carriera un pilota come Richard
Petty ha vinto ben 200 gare e ha
guadagnato qualcosa come 10
miliardi di lire.

UNA STAGIONE di gare pud
portare nelle tasche di un pilota
di prima grandezza circa un
miliardo e mezzo di lire. Al
contrario di altre categorie, co-
me la Formula Indy della Cart,
nelle gare Nascar pare non es-
serci la tendenza al rinnovamen-
to. I piloti corrono sono delle
vere e proprie istituzioni con
alle spalle anche vent’anni di
attivita (Richard Petty, tanto
per fare un esempio, correva gia
nel 1958). Se per tutte le altre
categorie degli Stati Uniti po-
trebbe essere pronosticato un
futuro «europeo», per le gare
Nascar questa possibilitd ¢ da
escludere a priori, poiché al di
fuori degli Stati Uniti non esi-
stono i circuiti ovali, i cosiddetti
«speedway» che sono il terreno
naturale per questo tipo di com-
petizioni. O
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DOSSIER USA/La stanca Can Am
Sul viale del tramonto

Dopo il boom degli anni 70 la Can Am non offre pit motivi d’interesse.
Trans Am e Formula Volkswagen sono categorie promozionali seguite

UN TEMPO quando si parlava
di Can Am luccicavano gli oc-
chi. La Coppa «Canadian Ame-
rican», questa infatti ’esatta de-
nominazione della serie, aveva
una popolarita internazionale
superiore addirittura al campio-
nato di F. Usac, I’organizzazio-
ne che presiedeva le corse delle
monoposto di F. Indy prima
dell’evento della Cart. In Euro-
pa, tanto per fare un esempio,
nei primi anni settanta si penso
che non sarebbe stato male
creare una sorta di Can Am,
campionato popolato da grosse
vetture biposto mosse da motori
da 7 e 8 litri, guidate da piloti
famosissimi che giungevano ne-
gli States attirati dai ricchi mon-
tepremi. Nacque cosi la coppa
Interserie, dominata per lunghi
anni dalle Porsche 917-10 turbo,
che proprio in Can Am fecero la
loro prima apparizione alla gui-
da del compianto Mark Dono-
hue. Ma un successivo impove-
rimento tecnico, I’abbandono
degli sponsor ha ridotto ora il

campionato d’ol-
tre oceano ad una
sorta di «Coppa
del nonno» con pi-

loti gia plafonati che ben diffi-
cilmente potranno aspirare alle
vette dell’automobilismo inter-
nazionale. Un tempo, invece, la
Can Am era un ottimo trampo-
lino di lancio per chiunque.
Fare I’esempio di Gilles Ville-
neuve ci sembra superfluo.
L’Scca (Sports Car Club of A-
merica), un’altra associazione
che insieme alla Cart, all’lmsa e
alla Nascar si spartisce le corse
Usa, non ha saputo tener alto
I’afflusso di dollari nelle sue
corse. Dimostrarlo non ¢ diffici-
le. L’anno scorso Jacques Ville-
neuve ha vinto la serie gua-
dagnando circa 100 milioni di
lire; nel 1980 Patrick Tambay
aveva intascato 230 milioni; nel
1970 Denis Hulme aveva chiuso
I’anno con un bottino di 820
milioni.

LE VETTURE che prendono
parte a queste corse sono in
pratica delle vecchie Formula 1
alle quali sono state coperte le
ruote: niente di tecnicamente
affascinante, al contrario di
quanto accadeva quindici anni
fa, quando correvano le Cha-
parral dotate della doppia ven-

tola atta a creare depressione
sotto la vettura. Anche i piloti
che attualmente si disputano il
campionato non si sono ancora
fatti la fama dei campioni. La
Scca gestisce anche altri cam-
pionati tra cui quello della For-
mula Super Vee e quello delle
Volkswagen Rabbit, ma quello
che attualmente rappresenta
meglio I’associazone ¢ il «Bu-
dweiser Trans-Amp». Si tratta di
gare riservate a vetture di serie
elaborate secondo regole relati-
vamente rigide. Al contrario di
quanto avviene nelle gare
Stock-Car della Nascar, le
Trans-Am corrono prevalente-
mente su circuiti strdali. [ premi
non sono altissimi visto che
I’anno scorso David Hobbs si ¢
dovuto accontentare di vincere
il campionato guadagnando la
«miseria» di 100 milioni di lire.
Nonostante questo le gare
Trans-Am hanno attirato I'inte-
resse di piloti... esotici come
Paul Newman, e la buona pro-
mozione attuata quest’anno
dallo sponsor della serie, la casa
produttrice di birra- Budweiser,
fa sperare in un futuro relativa-
mente roseo. O

n
Le gare Nascar, in alto, sono r
quelle piu vicine ai gusti
degli americani; richiamano \
sempre moltissimo pubblico
(FotoDPPI). Le corse Can-Am,
al contrario, stanno vivendo
un periodo di chiaro declino.
A sinistra, la Ralt Can-Am di
J. Manuel Fangio Jr. impegnata
a Dallas (FotoVillani)




DIETRO LA SIGLA Cart c’¢
un’associazione corrispondente
alla Foca della Formula 1. La
«Championship Auto Racing
Teams, Inc.» ¢ infatti un orga-
nismo che raccoglie le squadre
impegnate nel campionato che
esso stesso organizza. La Cart

DOSSIER USA/La Cart dei miracoli

La nvale della
Formula Uno

Il budget richiesto per una stagione € basso.
Le squadre sono discrete ma non formidabili.
E perfetta 1'organizzazione del campionato

la denominazione «Cart/Ppg In-
dy Car World Series».

QUEST’ANNO LA PPG ha
messo in palio un montepremi
di 1,5 milioni di dollari (quasi 2
miliardi e 700 milioni). A questi
vanno ad aggiungersi i contri-

non deve perd vedersela con
un’autorita sportiva superiore
come avviene in Formula I,
bensi pu0 gestirsi tutta I’attivita
come meglio crede. Gia da que-
sta premessa ¢ facile immagina-
re con quale snellezza questa
associazione possa amministra-
re le sue gare riservate alle vettu-
re di Formula Indy. E forse
questa snellezza che ha permes-
so alla Cart — fondata nel 1978
da Roger Penske e Pat Patrick
— di dar vita in soli 6 anni alla
pit importante serie di gare
degli Stati Uniti, considerata da
molti I'unica valida alternativa
alla Formula | che polarizza
I'interesse del mondo automobi-
listico al di fuori degli Usa. La
Cart, comunque, non ha creato
la Formula Indy ma ha in prati-
ca rilevato questa categoria dal-
la Usac, la vecchia associazione
che aveva lasciato ristagnare la
categoria.forte solo della popo-
larita della 500 Miglia di India-
napolis. Dal 1980 il campionato
della Cart viene sponsorizzato
dalla Ppg, un’industria specia-
lizzata nella realizzazione di vet-
ture modificate per esigenze
speciali, cosi la serie ha assunto

buti di altri sponsor. Per dare
I'idea del denaro che un pilota
pud raccogliere in un anno di
gare, basta ricordare che nella
passata stagione un «big» della
categoria portava a casa circa
mezzo milione di dollari (quasi
900 milioni di lire). Nel 1983 il
montepremi complessivo ha

raggiunto i 10 milioni di dollari

(17 miliardi e 500 milioni). Gia

dall’anno scorso la Cart ha si-
glato un accordo con I’emittente
televisiva Nbc che prevede la
trasmissione di tutte le 16 gare
del campionato. Il calendario
delle gare comprende ovvia-
mente la leggendaria 500 Miglia
di Indianapolis, oltre a una gara
in Canada, che dovrebbe dare
un tocco di internazionalita alla
serie. Delle gare in calendario,
due e mezzo sono state rubate
alla Formula I: le due sono
Long Beach e Las Vegas, la
mezza ¢ quella di New York —
si & corsa il 1. luglio a Meado-
wlands — svoltasi su un traccia-
to diverso da quello scelto da
Ecclestone & C. ma svoltasi
davvero. Evidentemente alla
Cart non piacciono i «bluff».
Dietro questa facciata multico-

lore, piena di dollari e prosperi-
ta, ¢’e perd una sorpresa.

LE VETTURE di Formula Indy
rispetto alle «nostre» Formula 1
sono vecchie di almeno 5 anni.
Questo non tanto per i motori,
standardizzati nel Cosworth
turbo, ma per i telai, tecnologi-
camente fermi ai pannelli in
alluminio e ben lontani alla
fibra di carbonio della Formula
1. Anche i team non sono orga-
nizzati con gli stessi mezzi tecni-
ci che siamo abituati a vedere
sulle piste europee: tolti i mi-
gliori, alcuni potrebbero essere
paragonati a una buona squa-
dra di Formula 3 europea. In
compenso la colorazione delle
macchine ¢ di altissima classe,
frutto di uno studio grafico se-
nz'altro accurato, e le prestazio-
ni delle vetture sono relativa-
mente equilibrate tra loro. Che
il livello tecnico della categoria
sia alto o basso al pubblico
interessa poco o niente.

IL «RITARDO» TECNICO nel
quale prospera la categoria a-
mericana € perd la miglior arma
contro la concorrenza della
Formula 1 di Ecclestone. Far

correre le macchine costa meno,
quindi sono in molti i team che
possono affrontare una stagio-
ne; il budget richiesto ¢ relativa-
mente basso, quindi gli sponsor
si trovano piu facilmente; gli
organizzatori spendono meno
denaro per dar vita alle gare,
quindi ne organizzano di piu.
Da qualche mese si parla sem-
pre di piu insistentemente della
possibilita che la Cart organizzi
una trasferta europea per far
diventare veramente mondiale il
suo campionato. La nostra Fe-
derazione internazionale sta fa-
cendo di tutto per evitare che
cid0 avvenga, € 1 mezzi per
riuscirci, almeno in teoria, non
le mancano, visto chei circuiti le
sono strettamente vincolati per
mezzo dei vari automobil club
nazionali. Cid non toglie, co-
munque, che la Cart potrebbe
trovare qualche impianto dispo-
sto a rischiare I'uscita dal giro
Fisa in cambio di una gara
alternativa alla Formula 1. Tra
questi circuiti ci sono tutti quelli
che possiedono le strutture ido-
nee ad ospitare un gran premio
di Formula 1 ma che non sono
ancora riusciti a ottenerlo.
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PER FRONTEGGIARE TI’arri-
vo della Formula Indy, Eccle-
stone e Balestre stanno facendo
fronte unico. Gia la proposta
della Formula 3000 fa pensare
alla necessita di rimpiazzare ve-
locemente I’ormai defunta For-
mula 2, offrendo qualcosa in
piu agli organizzatori che non
riescono ad ottenere una gara
«iridata» e creando una specie
di lista d’attesa per quei piloti di
una certa popolarita che restano
esclusi dalla Formula 1. Que-
st’anno nomi come quelli di
Emerson Fittipaldi, Bruno Gia-
comelli, Danny Sullivan e Ro-
berto Guerrero hanno scelto la
via dell’emigrazione. L’anno
scorso I’exploit di Teo Fabi a
Indianapolis aveva fatto sconfi-
nare l'interesse dei tifosi euro-
pei. Non a caso ¢ stato proprio
Ecclestone 'artefice del parziale
recupero di Teo. La Fisa aveva
gia deciso di negare la licenza a
tutti quei piloti che avessero
preso parte a gare Cart, poi,
resasi conto dello scarso timore
suscitato tra i piloti, ha ceduto
alle pressioni di Ecclesone che
ha voluto Fabi alla Brabham.
Le ragioni di Bernie erano facil-

mente intuibili: con Teo a...
mezzo servizio il pubblico ame-
ricano si sarebbe interessato di
piu alla Formula [; inoltre I'o-
perazione con il pilota italiano
avrebbe dimostrato agli appas-
sionati della Cart che un pilota
chiamato a una scelta preferisce
la Formula 1. Ecclestone mira-
va da tempo anche a Rick
Mears, e questo conferma come
il boss della Brabham e della
Foca ritenga importante il tra-
vaso di piloti dalla Cart alla
Formula 1, non tanto per vince-
re la «guerra» ma per evitare che
questa «guerra» debba essere
combattuta. Negli States i vari
Al Unser (Jr. e Sr.), Tom Sneva,
Bobby Rahal, Rick Mears sono
popolari come i «big» della For-
mula 1 lo sono in Europa. La
Cart «Cart/Ppg Indy Car World
Series» ha attratto su di sé I'inte-
resse dei grandi sponsor ameri-
cani.

I CINQUE CONCETTI origi-
nali sui quali la Cart ha basato
la sua attivita stanno quindi
funzionando a dovere. Li ripor-
tiamo qui di seguito poiché una
tale chiarezza di intenti potreb-
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be insegnare qualcosa all'in-
tricata gestione europea
delle corse: 1) La Cart
sara responsabile nei
confronti dei parte-
cipanti, degli
sponsor, degli
organizzato-
ri, dei mezzi
di informazio-
ne e degli appas-
sionati; 2) Le cor-
se per vetture Indy
saranno promosse co-
me uno dei maggiori
mezzi di sport e diverti-
mento; 3) La prosperita
economica degli affari legati
alle gare Indy sara migliorata
in tutti i modi; 4) Si cerchera di
ottenere il massimo interesse da
parte dei mezzi di informazione;
5) Le competizioni saranno mi-
gliorate con I'imposizione di re-
golamenti stabili nel tempo. Dal
dire al fare si dice ci sia di mezzo
il mare, e forse & proprio vero,
visto che sull’altra sponda del-
I’Atlantico fanno davvero cio
che si erano proposti.

Andrea Ficarelli

La Formula Indy gestita dalla
Cart corre sia sugli «ovali»
che sui circuiti stradali. Tra

i protagonisti di queste gare
ci sono due italiani. Teo Fabi,
foto in alto a sinistra con il

n. 33 (FotoManocchia) corre
anche in F. 1, mentre I'oriundo
Mario Andretti, sopra, ora si
dedica quasi esclusivamente al
campionato Cart (FotoDPPI)




Nella immagine grande I’Audi Quattro Sport della Mouton
(meglio visibile nella foto sopra, FotoDPPI) impegnata lungo
la salita di Pikes Peak. A destra due «mostriciattoli» a tre
ruote mentre si avviano verso la cima della montagna. Nella
pagina accanto in alto la Coyote di Yost e sotto la Predator
di Donner. La gara di Colorado Springs parte da 2800 metri
e dopo 156 curve e 20 km porta i concorrenti a quota 4301
metri. La Mouton ha stabilito il nuovo record per vetture da
rally, una categoria istituita solo nel 1981 (FotoTomCline)




COLORADO SPRINGS — L’America da
corsa ¢ una miniera inesauribile per gli
appassionati dell’auto. Una delle gare piu
straordinarie ed affascinanti &€ senza dubbio
la salita di Pikes Peak che ¢ di particolare
attualita perché, disputatasi quindici giorni
fa, ha avuto come vincitore nella categoria
riservata alle vetture rally un equipaggio
famoso: Michéle Mouton e Fabrizia Pons.
Al volante di una Audi Quattro di oltre 400
cavalli la ragazza francese ha battuto il
record detenuto dal rallyman statunitense
John Buffum di 107, fissando il nuovo
primato nel tempo di 12°50”38. Alla fine la
Mouton ¢ stata preceduta da una sola
vettura a ruote scoperte, la Wells Coyote di
Bill Brister, vincitore in 11'44749. Pikes
Peak ¢ una gara che si snoda su un percorso
lungo 20,6 km, con partenza a 2866 m e
arrivo a 4301 m. Per raggiungere la vetta &
necessario affrontare un numero impressio-
nante di curve, ben 156. La corsa per gli
europei ¢ atipica. Possono parteciparvi vet-
ture a ruote scoperte, in pratica dei prototipi
utilizzabili solo in questa competizione,
stock car, dall’aspetto simile a quelle della
serie Nascar di velocita ma differenti nelle
soluzioni telaistiche. I loro motori da S, 6 ¢
7 litri V8 sprigionano 600 cavalli ma que-
st’anno sono stati battuti dalla «piccola»
Audi Quattro che si schierava nella catego-
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Nel Pikes Peak il traguardo,
dopo 156 curve, € a m. 4300

ria vetture da rally, istituita nel 1981. Da
quando queste macchine sono entrate nello
«strano» mondo della «corsa delle nuvole»,
la Pikes Peak non ¢ stata piu la stessa in
quanto si € compreso che i piloti fortissimi
alla guida di vetture del genere avrebbero
potuto insidiare I'abituale dominio delle
monoposto. Questo non ¢ accaduto negli
anni passati e nemmeno nell’edizione 1984
ma potrebbe accadere I'anno prossimo
quando I’Audi fara un altro tentativo per
migliorare la prestazione della Mouton.
Oltre alla casa tedesca anche la Peugeot
sembra intenzionata a schierarsi alla edizio-
ne del 1985 con la 205 turbo.

IN REALTA la casa di Ingolstadt era
giunta in Colorado per raggiungere I'obiet-
tivo della vittoria assoluta. Le sue intenzio-
ni, dopo il noleggio esclusivo del tracciato
per due giorni, erano quindi molto chiare.
Proprio questo la Mouton dopo la sua
impresa non era raggiante: «Ho semplice-
mente battuto — ha detto — il record di
classe ma non quello assoluto. Credo che
dovremo tornare perché questa non é stata
una vera vittoria». Per la cronaca il monte
premi dell’edizione di quest’anno ammon-
tava a circa 150.000 dollari, 260 milioni di
lire circa. Ogni vettura iscritta ha ricevuto
almeno 1.000.000 di lire. Non male per una

li ara in salita' . .
REApLCce gata A Tim Cline




EUROTURISMO

Da sabato a Spa si corre la «24 Ore», nona gara di campionato

Scocca 'ora Bmw

| coupé bavaresi hanno la possibilita di battere le Jaguar, dominatrici della stagione.
E ancora indeciso il programma della casa tedesca nel campionato 1985

ALL’INIZIO del 1984 nemme-
no i pitl pessimisti tra i respon-
sabili della politica sportiva
Bmw avrebbero immaginato un
tracollo cosi netto dei coupé 635
Csi nel campionato europeo tu-
rismo. Le avvisaglie dell’attuale
situazione erano' giunte nel
1983, anno nel quale le impo-
nenti ma sparagnine Jaguar
bianco verdi del Tom Walkin-
shaw Racing avevano dato I'im-
pressione di poter battere con
facilita la concorrenza conti-
nentale una volta trovata I’affi-
dabilita. Questo € puntualmente
accaduto nel corrente campio-
nato europeo, con sei vittorie
Jaguar e due sole per le Bmw, a
Vallelunga e nell’ultima gara
disputata due settimane fa al
Niirburgring. Cosa € accaduto
di tanto grave da ridimensiona-
re in maniera cosi netta le ambi-
zioni tedesche nell’europeo?
L’imputato non pud non chia-
marsi che 635 Csi, un coupé
splendido, pilotato dai migliori
piloti europei del giro ma in
debito tecnico nei confronti del-
le Jaguar Xjs. Quali i limiti delle
Bmw? Il motore sei cilindri delle
635 sviluppa quest’anno 310 ca-
valli contro i 400 abbondanti
dei dodici cilindri inglesi. Una
potenza che alle Bmw non ¢
servita che a Vallelunga e sopra-
tutto al Niirburgring, dove I’e-
semplare curato da Eggember-
ger per la Bmw Italia ha vinto,
approfittando di una giornatac-
cia delle Jaguar. All'interno del-
le squadre che utilizzano le vet-
ture tedesche, inoltre, negli ulti-
mi tempi si sono verificati diffe-
renze di prestazioni notevoli. Il
coupé 635 ufficiale, preparato
da Schnitzer e pilotato dal no-
stro Roberto Ravaglia e dall’au-
striaco Gerhardt Berger ha
spesso reso 'onore delle armi
alle vetture di Eggemberger che
utilizzano le gomme Pirelli, vere
protagoniste delle ultime corse e
piti scorrevoli delle Dunlop usa-
te dal team ufficiale.

LA CASA ITALIANA, infatti,
ha al momento attuale i migliori
radiali del campionato e il fatto
privilegia Brancatelli, Kelle-
ners, Miiller e Grano ovvero i
piloti del team Bmw Italia.
Gomme o non gomme, comun-

que, la situazione della Bmw
non € rosea, soprattutto in pre-
visione futura. Nel 1985, infatti,
il lotto dei partecipanti all’euro-
peo sara ancora maggiore e
accanto alle Case che abbiamo
citato finora ci saranno con una
presenza massiccia le Volvo, ve-
ra sorpresa del campionato
1984, le Rover, la Peugeot oltre
naturalmente a tante altre inte-
ressate alla promozione che la
serie continentale puo offrire al
mercato automobilistico com-
merciale. I giochi nella classifi-
che 1984 sono in sostanza gia
decisi; I’Alfa Romeo, racco-
gliendo vittorie di divisione un
po’ ovunque, ¢ ampiamente in
testa al campionato marche
mentre Tom Walkinshaw ha
concrete possibilita di vincere il
titolo riservato ai piloti. Alla 24

ore di Spa, che andra ad iniziare
sabato, le Jaguar potrebbero
ricevere un brusco stop alle loro
vittorie. Correre 24 ore tirate
allo spasimo, come nel caso di
Spa, nona prova di campionato,
richiede oltre che prestazioni
anche affidabilita e le Jaguar
hanno il loro punto debole pro-
prio in questo.

COSA ACCADRA in Belgio?
La Bmw, come vedete a lato si
schiera con un nugolo di 635 Csi
guidate da piloti altamente
competitivi, sulla carta piu forti
e veloci di quelli Jaguar. Chi da
sempre segue l’euroturismo si
dice convinto che alla 24 ore di
Spa le Bmw alla fine avranno
vita facile nei confronti dei riva-
li. Superati sul piano velocistico
puro solo da Jaguar e da qual-

che Ford Mustang, i coupé ba-
varesi alla fine non dovrebbero
avere difficolta ad aggiudicarsi
questa classica, in virta di una
resistenza meccanica che ancora
non & stata scalfita dalle corse di
europeo di quest’anno. Volvo, e
Rover, infatti, non sembrano
possedere i mezzi per correre al
limite un giorno intero, senza
considerare il fatto che le vettu-
re svedesi presenti a Spa saran-
no degli esemplari privati che
non godranno dell’assistenza
ufficiale della casa madre. Per
quanto riguarda le vittorie di
divisione, nella seconda il pro-
nostico va alle tante Alfa Ro-
meo Gtv 6 presenti. Sono vettu-
re di una affidabilita ecceziona-
le, che hanno I'opportunita di
aggiudicarsi anche la prestigio-
sa Coppa del Re, riservata alla
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migliore squadra giunta al tra-
guardo finale. Meno scontato ¢
invece il discorso sulla divisione
pit piccola, quella che va da
1000 a 1600, che vede un teorico
duello tra Toyota Corolla, e le
Vw Gti.

IL VERO dilemma del campio-
nato europeo, oltre che dalla
gara di Spa ¢ rappresentato
dalla politica che la Bmw segui-
ra I’anno prossimo. I piloti e
preparatori che da tante stagio-
ni utilizzano il marchio bavare-
se speravano che in Bmw faces-
sero in tempo ad omologare
entro gennaio '85 la nuova 535
M, potente e molto pil leggera
dell’attuale 635 Csi, con varie
caratteristiche di vettura anti
Jaguar. Purtroppo l'omologa-

Qui sotto la Bmw
635 Csi di Cudini e
Snobeck, favoriti
nella 24 ore di Spa,
nona gara del
campionato europeo
turismo che si
disputa domenica.
(FotoCockpit)

zione ¢ slittata di un altro anno
ancora e alla Bmw per vincere
non bastera la nuova 323 i 16
valvole che verra omologata in
gr.A, quanto prima per contro-
battere il primato dell’Alfa Ro-
meo nella 2. divisione. I1 1985 in
definitiva potrebbe vedere la
Bmw presente all’euroturismo
con un modello 635 aggiornato
nelle sospensioni, dotato di
spoiler anteriori e posteriori e
soprattutto di un motore capace
di sprigionare oltre 360 cavalli,
soluzione che permetterebbe di
attendere con tranquillita ’arri-
vo della nuova 535 M. Ma
bastera qualche piccolo ritocco
per arginare lo strapotere Ja-
guar?

Guido Schittone

Tra gli iscritti

anche Belmondo Jr.

L’ELENCO degli iscritti alla nona
gara dell’europeo turismo propone
nomi di indubbio interesse. Alla
partenza, infatti, saranno presenti
ben sette piloti che in qualche modo
hanno avuto a che fare col mondo
delle F.1. Su una delle due Bmw
ufficiali, infatti, ci sara Manfred
Winkelhock che fara coppia con
Berger e Ravaglia mentre assieme
ad Hans Stuck ci sara Dieter Que-
ster. Sulle Bmw Italia Johnny Ce-
cotto dara man forte a Gianfranco
Brancatelli, Helmut Kelleners, Um-
berto Grano; Sigi Miiller mentre
sempre su delle 635 tedesche vi
saranno Marc Surer, il cecoslovacco
Vojtech, il campioncino di F. Ford
Huysmans e Jean Pierre Jarier. Una
curiosa presenza sara quella di Mas-
simo e Roberto Sigala, in coppia
sulla Bmw del romano Micangeli. A
completare la schiera delle Bmw vi
sard la 635 di Tassin-Cudini-Sno-
beck, favoriti dalla gara.

LA JAGUAR, perso 'infortunato
Martin Brundle, si affidera a coppie
collaudate come quella composta
da Walkinshaw-Heyer e I'altra for-
mata dai vincitori di Salisburgo
Percy-Nicholson, Calderari. Le Ro-
ver Vitesse avranno come piloti il

Allam, il francese Jean Louis
Schlesser, Lovett, e il belga Marc
Duez. Sempre su una Vitesse fara il
suo rientro nelle gare europee Jean
Pierre Jabouille, che guidera con
Paul e il belga Joosen, mentre il
team Volvo schierera Patrick Neve,
Pierre Dieudonne, Anders Olo-
fsson, Delcourt. Sempre nella 3.
divisione vi sara anche una Peugeot,
affidata a Beltoise. La presenza &
una sorta di prima uscita in vista di
un possibile ingresso della casa fran-
cese nell’europeo turismo della
prossima stagione. Tra i presenti
non manchera nemmeno Paul Bel-
mondo, che portera alla 24 ore una
Ford Mustang turbo preparata in
Germania cosiccome saranno pre-
senti i1 fratelli Martin e I'inglese
Gordon Spice, che cercheranno la
fortuna con una Toyota Supra. Nel-
le altre divisioni le novita si contano
sulla punta delle dita. Lo squadrone
Alfa sara composto infatti dalle
solite coppie che si vedono abitual-
mente nel campionato europeo edi-
zione 1985, ovvero Francia-Lom-
bardi, Drovandi-Zapico, Suster-
Gallo, Palma-Marazzi, Micangeli-
«Spiffero» e Cippiani-Toffoli.

tedesco Armin Hanhe, I'inglese Jeff (a.r)

Cosi I'europeo turismo dopo 8 gare
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1. Alfa Romeo 20 20 20 20 20 20 20 20 160
2. Jaguar 20 12 20 20 20 20 20 8 140
3. Bmw 15 20 156 10 8 12 12 20 112
4. Volkswagen 4 20 — 15 15 20 15 20 109
5. Toyota 20 15 10 20 8 — 20 12 105
6. Volvo 6 1 3 6 10 10 10 6 52
7. Ford 5 12 — 12 10 — — — 49
8. Audi — — — — 20 — 12 15 47
9. Rover — — 1 — 4 4 8 15 32
PILOTI

1. Walkinshaw 29 16 2 21 29 29 — 10 136
Heyer 29 16 2 21 29 29 — 10 136
3. Nicholson — — 29 16 21 21 29 10 126
4. Percy — — 29 16 21 21 29 — 116
5. Kelleners 21 13 — 13 10. 7 16 29 109
Brancatelli 21 13 — 13 10 7 16 29 109
7. Hoyer 20 15 10 20 8 — 20 12 105
8. Drovandi 20 — — 20 12 20 10 20 102
9. Nielsen 20 15 — 20 8 — 20 12 95
10. Boucher 15 15 — — 15 12 15 15 87
«Spifferoy» 15 15 — — 15 12 15 15 87
12. Poulsen 20 15 10 20 8 — — 12 85
Lombardi — — 15 15 20 15 20 — 85
Francia — — 15 15 20 15 20 — 85
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(VISA DIESEL.

La Citroen lancia un nuovo modello diesel

\VivaNisal

Servizio di Carlo Massagrande
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Dopo sei anni dal primo modello, ecco la Visa versione diesel

La

piccola dal cuore grande

Nonostante le ridotte dimensioni, la nuova Citroen monta un motore dieg.el di 1769 cc. Due le
versioni, dieci e undici milioni i prezzi. Oltre 150 km/h la velocitd massima

PUNTA ALA — La filosofia
della velocita in casa Citroén
continua anche con la ultima
nata: la Visa Diesel. L’immagi-
ne della nuova nata ¢ quella di
vettura per la famiglia o “di
seconda auto per la signora e i
bambini. Ma se poi viene corre-
data di un motore, seppur die-
sel, di 1769 cc., allora si trasfor-
ma in vettura da lavoro e da
svago per piu lunghe distanze.
La Visa diesel adotta lo stesso
propulsore montato sulla Peu-
geot 205 il tipo «XUD» 4 cilin-
dri, motore che ha riscosso am-
pi consensi per la velocita di
crociera che consente, per la

ripresa e per il consumo vera-
mente contenuto: € un motore
Citroén di progettazione e di
realizzazione. 60 i cavalli, una
coppia a 2000 giri, un basso
peso in ordine di marcia di
appena 890 chilogrammi e cosi
le prestazioni sono garantite.
Delle Visa — presentata in Ita-
lia "alla fine del 1978 — ne
circolano circa 134.000, in cin-
que modelli da 652 cc. a 1360 cc.
e oggi in sette versioni per I’ag-
giungersi delle diesel Visa «D»
ed «RD». Naturalmente le ver-
sioni diesel hanno subito alcune
modifiche per sopportare le
nuove motorizzazioni: le so-

MOTORE: anteriore 4 cilindri
«Xud» - cilindrata 1768 cc -
trazione anteriore - cambio a 4
rapporti per il modello «D»; 5
rapporti per il modello «RD».

POTENZA MAX: 60 CV a 4600
giri/min. con coppia di 11,4
kgm a 2000 giri.

CONSUMO: 43 («D») e 46

(RD) litri per 100 km alla veloci-
ta di90 km/h;5,9 (D) e 6.2 (RD)

della Visa diesel

a 120 km/h; 5,5 (D) e 6,0 (RD)
ciclo urbano sempre per 100
km.

VELOCITA MAX: 152 Km/h (D)
e 154 km/h (RD)

PREZZO0: 9.800.000 (lva inclu-
sa) la versione «D» e L.
10.950.000 la versione «TRD».

TASSA DI CIRCOLAZIONE:
L. 582.100

spensioni per esempio, pur dello
stesso tipo delle Visa a benzina,
sono piu rigide; ’assale anterio-
re presenta architettura e carat-
teristiche diverse, mentre quello
posteriore ¢ identico agli altri
modelli: 60 sono i chilogrammi
in piu rispetto alla Visa GT
1300. Anche lo sterzo ha una
demoltiplicazione leggermente
superiore per assorbire il peso
maggiore sull’avantreno. Men-
tre sulle Visa a benzina la ripar-
tizione delle masse ¢ al 61%
sull’avantreno, nelle diesel pas-
sa al 64%. Carreggiata anteriore
pill larga, quindi parafanghi al-
largati. Il servofreno € rimasto

quello delle altre Visa, sono
stati invece aumentati sia il dia-
metro dei dischi anteriori, sia la
superficie delle guarnizioni. La
frenata € veramente sicura, effi-
ciente, affidabile: meno pronta
dopo uno sforzo prolungato. Le
Visa diesel, inoltre, hanno ruote
fissate da quattro viti anziché da
tre come sugli altri modelli.
Insonorizzazione  particolar-
mente curata: per limitre rumori
e vibrazioni, ¢ stata adottata la
stessa soluzione del BX 19 Die-
sel, cio¢ una incastellatura i-
droelestica per sostenere moto-
re e cambio che poggia diretta-
mente sui longheroni anteriori.

\

VISA DIESEL




LE PRESTAZIONI. La Visa
diesel viene presentata in due
versioni: a quattro marce la
«D», pill economica di prezzo e
a cinque marce la «RD». Per
ragioni di coppia di riduzione e
di rapporti diversi al cambio, le

velocitd in km/h a 1000 giri,
risultano piu basse nelle marce
del cambio a cinque rapporti
per cui sia accelerazione che
velocita, seppur di poco, sono
migliori nella «RD«: da 0 a 100
km/h in 197 5/10 per la «D», un

A sinistra,
I'interno

della Visa
Diesel. Questo
¢ identico
alla versione
GT 1300 a
benzina.

In basso,

la nuova
vettura’ a
gasolio
presenta
parafanghi piu
larghi

rispetto alle
versioni
precedenti

decimo di secondo in meno per
la «RD». Velocita massima di
152 orari per la D, di 154 per la
RD. Chilometro da fermo in
36” 8/10 contro 36 4/10. Per la
stessa ragione, i consumi risul-
tano invece a favore della D a

Quota 58.000
I'obbiettivo Citroén

NEL PRIMO semestre
- 1984, sono state vendute in
Italia 35.959 Citroén con-
tro le 33.000 circa del 1983.
L’obiettivo di vendita per
fine anno ¢ di 58.000 vettu-
re contro le 57.000 circa
dell’83. La penetrazione
della Citroén sul nostro
mercato che era del 4,40%
nel 1982, scesa poi al 3,70%
nel 1983, nei programmi
 della casa ¢ di riportarla al

marce piu lunghe: appena 4,3
litri per 100 chilometri a 90
orari, 59 a 120 km/h e 5,5 in
citta, rispetto a indici legger-
mente superiori per la versione
a cinque rapporti, rispettiva-
mente di 4,6, 6,2 e 6,0 litri,
sempre per 100 chilometri. Con
un serbatoio carburante di 43
litri, 'autonomia supera i 700
chilometri. Il motore eroga co-
me abbiamo detto, 60 cavalli a
4600 giri/minuto con coppia di
11,4 kgm a 2000 giri.

IL PREZZO. Veramente inte-
ressante per entrambi i modelli.
Lire 9.900.000 (IVA compresa,
franco concessionario) la Visa
D ¢ 10.950.000 la RD. La messa
in strada incide per altre
400.000 lire. L’utente di questa
vettura, che essendo una 1769 di
cilindrata, paga tassa e sopra-
tassa pari a L. 582.100 deve
percorrere  almeno  20.000
km/anno per ammortizzare la
spesa. La Visa visto il motore
dovrebbe collocarsi in una cate-
goria piu alta, ma per dimensio-
ni puo esser inserita fra concor-
renti quali la «205 GLD», la
Fiat «127 D» tre porte, la Fiat
«Uno D» cinque porte, la «Ford
Fiesta» diesel. La Peugeot 205
GLD costa, chiavi in mano, lire
10.790.000 e 11.136.000 la Fiat
Uno super 5 porte. La commer-
cializzazione parte da subito e le
previsioni della Citroén Italia
sono di collocarne 3000 entro il
1984. Fra gli optionals previsti,
il tetto apribile (L. 261.600 IVA
compresa), i sedili posteriori se-
parabili (L. 235.200), la chiusu-
ra centralizzata e gli alzacristalli
elettrici anteriori (L. 374.400)
solo per la RD.

Carlo Massagrande

visa Diesesl CITROENA
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Bertone porta in California il suo contributo all’«Italian-style»

Ramarro olimpico

Lo stilista piemontese ha preso spunto dai Giochi per realizzare un pezzo unico su meccanica
Corvette. Presentata a Los Angeles, la vettura ha entusiasmato il pubblico americano

LA SUA FIRMA ¢ la linea.
Riconoscere Bertone, per chi
ama sognare di automobili, &
molto facile. Miura, Countach,
Montreal, Lancia Stratos: pochi
nomi, tanto per fare un esem-
pio. E Nuccio Bertone interpre-
te primo di quell’«Italian-Style»
che galvanizza le genti america-
ne, ha voluto portare al di 1a
dell’Atlantico — cosi come i
Valentino, Gucci, Armani — la
sua arte. Il nome ¢ Ramarro,
’occasione I'Olimpiade, il luo-
go Los Angeles, California. Co-
si nasce questo pezzo unico. E
senza vincoli di produzione, per
cui ¢ inutile chiedersi a quanto
va 0 quanto costa. E all’«Auto
Expo» di Los Angeles, prima
dell’arrivo degli atleti d’Olim-
pia, Ramarro diventa subito u-
na stella. Difficile convincere
alcuni sbalorditi, appassionati,
ricchi americani che la verde
composizione italiana non € in
vendita e che no, non la si pud
prenotare dal concessionario.

SOGNO ITALIANO. In un
mondo a stelle e strisce in cui
italiano non significa pit — o
soltanto — immigrato o poli-

di Roberto Guglielmi

ziotto, pizza o spaghetti, I’ Ame-
rica ha scoperto da tempo che
made-in-Italy € chic. E cosi
mentre noi sognamo, o sogna-
vamo, I’America dei blues jeans
e delle mega macchine, loro
adorano i nostri doppio-petto e
le linee filanti delle nostre auto
sportive. Suggestioni a senso
alternato che gia in passato han-
no toccato Nuccio Bertone. Ne-
gli Anni Sessanta egli si & pre-
sentato al pubblico americano
prima con la «Testudo» (1962)
che adottava la meccanica della
Chevrolet Corvair; poi si & dedi-
cato ad una particolare inter-
pretazione della Ford Mustang
(1965). Linee a effetto, molto
vicine alle «dream car», che
entusiasmarono gli appassiona-
ti d’Oltratlantico. Vent’annielo

stilista torinese si ripresenta:
questa volta la scelta della mec-
canica cade sulla Chevrolet
Corvette. E una scelta che pre-
senta motivazioni particolari.
La pelle cucita da Bertone cade
a pennello su questa vettura: la
Corvette, infatti, rappresenta
per il pubblico americano il
simbolo della potenza, della ve-
locita. In un contesto di produ-
zione piuttosto anonimo come
quello statunitense, la Corvette
si € subito imposta come vettura
esclusiva nell’ambito delle spor-
tive (attualmente costa sui
25.000 dollari; quasi 44 milioni
di lire). Considerata seconda
soltanto alla Ferrari, la «Vette»
venne presentata al pubblico nel
1952 come prototipo. L’anno
dopo entro in produzione limi-
tata: ne vennero venduti circa
trecento esemplari. Ma il suc-
cesso era gia scritto: da allora,
infatti, ne sono state vendute
oltre 700.000 unita. Nel corso
dei trentun’anni di vita, la vettu-
ra sportiva della Chevrolet ha
cambiato quattro volte versio-
ne: dal motore a 6 cilindri di
3900 cc con cambio automatico
della prima versione, s’¢ passati

al modello 85 sulla cui mecca-
nica Bertone ha disegnato la sua
carrozzeria.

RAMARRO. Per capire il per-
ché del nome bizzarro voluto da
Nuccio Bertone, basta guardare
la vettura. Il colore verde ¢é
giocato sulla carrozzeria in tre
toni che aumentano di intensita
dall’alto verso il basso. Uno
studio, questo, che va ad inte-
grarsi al design della vettura:
come in un quadro, le tonalita
di colore servono ad aumentare
'effetto delle forme. Anche le
luci posteriori quando sono
spente, si presentano dello stes-
so verde della carrozzeria: una
volta accese, invece, assumono
la normale colorazione rossa. Il
disegno esterno della Ramarro &
assai diverso da quello della
Corvette. Le dimensioni rivela-
no in modo macroscopico que-
sta differenza: basti pensare che
la Ramarro € piu corta di 32
centimetri e piu larga di 16.
Nonostante cio la linea a cuneo

segue
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A sinistra, lI'interno della Ramarro.

Si notino i colori, ispirati dalla pelle

del rettile, che s’intonano perfettamente
con il verde della carrozzeria. | sedili

sono stati fusi in un blocco unico

a forma di sella che scorre sul tunnel
centrale per mezzo di un comando elettrico.
La strumentazione & quella della

Chevrolet Corvette. Sotto, lo sviluppo

del progetto che ha portato alla
realizzazione finale della vettura.

Si notera, in uno degli schizzi,

come Bertone aveva preso in esame anche
I'idea di realizzare uno spyder
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In alto, la Chevrolet Corvette che
ha ispirato Bertone per la
realizzazione della sua Ramarro.
Qui sopra, il motore 8 cilindri a

V di 5733 cc. A destra, la coda
con i radiatori del
raffreddamento e
condizionatore. Sotto, il reparto
progettazione della Bertone

est
i numen della
Ramarro

LA RAMARRO di Nuccio Ber-
tone €& un esemplare unico
creato dallo stilista torinese in
occasione delle Olimpiadi di
Los Angeles ed esposto
all'«cAuto-Expo» della citta cali-
forniana. Per questo i dati ri-
portati hanno un valore pura-
mente indicativo.

CORPO VETTURA: due porte,
due posti, motore anteriore,
trazione posteriore.
MECCANICA: motore Chevro-
let 8 cilindri a V di 5733 cc -
alimentazione a iniezione. Po-
tenza: 203 CV a 4200 giri/min.
Coppia: 40,1 kgm a 2800 giri.
Cambio a 4 rapporti. Freni a
disco.

DIMENSIONI: altezza: 1190
mm; lunghezza: 4150 mm:; lar-
ghezza: 1920 mm; peso: kg
1400.

Ramarro
olimpico

segue

della vettura di Bertone risulta
ancora piu filante della «ma-
trigna» statunitense. Le portiere
della Ramarro sono a doppio
movimento: si aprono lateral-
mente eppoi si spingono in a-
vanti. Questo studio, voluto per
rendere piu agevole I’entrata e
I'uscita in caso di parcheggio
ravvicinato, ha richiesto ampie
nervature e fessure per lo scorri-
mento delle portiere stesse e
un’originale soluzione per con-
sentire I’apertura massima an-
che con le ruote completamente
sterzate. E, a proposito di ruote,
la Ramarro calza cerchioni in
lega decisamente eleganti, av-
volti dagli stessi pneumatici usa-
ti Panno scorso dalla Michelin
in Formula Uno — e cio¢ i Trx
280/45/415 — dotati, ovviamen-
te, di battistrada scolpito.

GLI INTERNI sviluppano in
maniera forse ancor pill incisiva
il tema del ramarro. Qui Berto-
ne ha scelto due tonalita di
colori: verde e beige ¢ li ha fusi
in una composizione che ricor-
da decisamente la pelle del retti-
le. I sedili portano una nota
caratteristica nella loro architet-
tura. Questa, infatti, non preve-
de pezzi singoli, ma un solo
blocco a forma di sella di caval-
lo che si adagia sul tunnel cen-
trale. Per quanto riguarda la
meccanica, la Ramarro si rifa
quasi interamente alla vettura
americana: unica modifica lo
spostamento del radiatore di
raffreddamento e quello del
condizionatore d’aria sulla par-
te posteriore. Ci0o sempre in
funzione del disegno esterno.
Infatti, questa soluzione ha per-
messo di risparmiare quei 32
centimetri in lunghezza di cui si
parlava. Il raffreddamento, poi,
non ¢ per nulla compromesso in
quanto la coda & una zona
aerodinamicamente molto ven-
tilata. I1 motore ¢ quello della
Corvette: un 8 cilindri a V di
5733 cc., alimentato a iniezione
che sviluppa una potenza di 203
CV a 4300 giri. La trazione &
posteriore e quattro sono i rap-
porti al cambio. Sono dati que-
sti puramente indicativi. Lo ab-
biamo gia sottolineato: per ora,
almeno, la Ramarro ¢ solo da
guardare. Il regalo di Bertone
per le prossime Olimpiadi.
Roberto Guglielmi




Tutte le novita della Pioneer per il prossimo anno

La nvoluzione del concetto |

Con il sistema «Centrate» la casa giapponese raggiunge |'optimum nell’Hi-Fi per |'auto.
Sara presentato al Sim e commercializzato, assieme ad altri nuovi modelli, in settembre.

NELLA SEDE DI MILANO, la Pioneer ha
presentato alcune novita nel ramo Car
Stereo che verranno commercializzate a
partire dal Sim, Salone specializzato che si
svolgera a Milano in settembre. In partico-
lare ¢ stato presentato il sistema «Centrate»
che rivoluziona il vecchio concetto di auto-
radio. Il sistema Centrate si compone di due
parti separate, vale a dire in un pannello di
unita principale in cui sono inseriti comandi
e display del riproduttore e del sintonizzato-
re, e in un componente separato che puo
essere installato ovunque nella vettura e non
necessariamente nel pannello del cruscotto.
L’unita principale del «Centrate», vale a
dire il riproduttore si chiama FX - K 9 che
abbinato al sintonizzatore FX - T8 trasfor- ‘
ma il riproduttore in autoradio. Questi due | alto il sistema Centrate che si avvale della pit moderna tecnica digitale. l‘
componenti del sistema «Centrate» saranno  Nella foto in basso il riproduttore Kp 007 con comandi a sfioramento. [
disponibili a settembre. |

BISOGNERA ATTENDERE la prossima
primavera invece per la commercializzazio-

ne del primo lettore per Compact disco per ’ “"r:'] fois ] j
auto (CDX 1). Sono stati poi presentati due e
nuovi riproduttori il KP-005 e il KP-007 con 3, i ‘;j
comandi a sfioramento e senza sporgenza RS B

che pure verranno commercializzati a set- = COMMAOER

tembre. Entrambi questi riproduttori sono
collegabili alla nuova serie Centrate e alle
serie gia esistenti. Annessi a queste novita
sono stati presentati infine alcuni accessori,
come il comando a distanza CD-S9, tre
nuovi amplificatori (Gm-A 200, GM-A 120
e Gm e GM - E04), I'equalizzatore Eq - EO
1, il subwoofer Mfb Gts-x 80 per il miglior
ascolto dei toni bassi, e nuovi altoparlanti.

O

Per il neofita
del Caravanning

Lo «Sprite zero», é un minirimorchio
di lunghezza mt 3,35, tre posti letto, il
quarto a richiesta, peso omologato 550
chilogrammi (reale di circa 400). Inte-
ressante sara il prezzo tale da costitui-
re, insieme alla elevata trainabilita del
rimorchio anche da parte di piccole
auto, veramente il primo gradino del
caravanning. Lo «Sprite zero» sara
presentato a Torino a settembre in
occasione della mostra Caravan Euro-
pa. E prodotto dalla Caravans Inter-
national, Azienda di Barberino Val
d’Elsa, da un anno passata da multina-
zionale a societa a totale capitale
italiano.

71
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La Peugeot presenta la sua proposta elettrica

L'altro Volt della 205

Vista da fuori sembra una vettura normalissima, ma se apriamo il cofano anteriore scopriama
un «serbatoio» con nove batterie che alimentano un propulsore a energia elettrica

LIMITAZIONE dei consumi,
contenimento dell’inquinamen-
to atmosferico. Te mi che ritor-
nano sempre con maggiore fre-
quenza e che spingono i tecnici
di molte case automobilitiche a
ricercare soluzioni sempre pilu
efficaci. Dalla benzina senza
piombo, ai carburanti alternati-
vi, alle vetture spinte da energia
elettrica. Questa dell’auto a bat-
teria non € certo un’idea nuova:
molte Case, infatti, sono gia allo
studio del sistema migliore per
ottenere un propulsore affidabi-
le, con prestazioni ed una auto-
nomia soddisfacenti.

CHI E DECISAMENTE avanti
nello studio e nella realizzazione
di questo progetto «ecologico» &
sicuramente la Peugeot. La Ca-
sa francese, presenta in questi
giorni la sua idea di auto a
trazione elettrica. All’esterno la
vettura si presenta come una
normalissima Peugeot 205, ma
se andiamo ad aprire il cofano

Il propulsore,
sopra, della
Peugeot 205

. elettrica. In alto
a destra il
«serbatoio» della
vettura, formato
da tre gruppi
di tre batterie.
A destra, il corpo
vettura della 205
con la sigla
«Electric» che la
contraddistingue
(FotografieDPPI)

anteriore scopriamo che, al po-
sto del solito motore, ¢’¢ una
fila di batterie. Si tratta di un
prototipo, ma questa vetturetta
elettrica & notevolmente realisti-
ca. Trecento chilogrammi di
batterie con un motore che ne
pesa sessanta, spingono la «Peu-
geot 205 Electric» fino a 100
chilometri all’ora. L’autonomia
¢ soddisfacente: a 70 chilometri
orari la 205 percorre 140 chilo-
metri senza bisogno di fare «il
pieno» d’energia. I chilometri
diventano poi 200 se si viaggia a
soli 40 chilometri all’ora. In
ordine di marcia, la vettura pesa
circa 850 chilogrammi, con un
carico utile di 300 chili.

LE BATTERIE sono di tipo
speciale ad alta prestazione. So-
no costituite di nichel-ferro e
hanno una capacita doppia ri-
spetto a quella delle batterie
convenzionali di massa e di vo-
lume identici. Questa batterie
sono nove e sono disposte nel
vano anteriore in tre file di tre
batterie ciascuna. La loro dura-
ta, come detto, & assai alta:
almeno mille e cinquecento cicli
(il monoblocco & composto da
cinque elementi a 6 Volt/230 Ah
del peso di 25 chilogrammi).
Nonostante il peso, non € stato
necessario modificare la struttu-
ra base della Peugeot 205. Lo
sterzo € stato ovviamente indu-

rito ed € stata modificata anche
la ripartizione delle masse. L’ac-
celerazione della «205 electric»é
buona, anche se € bene partire
lentamente per non consumare
troppa energia.

ORA SI DOVRA vedere come
risponderanno a questa propo-
sta prima i potenziali utenti, poi
le Amministrazioni che potreb-
bero vedere in questa vetturetta
il mezzo ideale per alcuni servizi
da svolgere in cittd. Rimane il
problema dell’autonomia: si

riuscird ad aumentarla ancora
senza punire la velocita? Certo
che 140 chilometri ai 70 all’ora
non sono pochissimi... (c.m.)

e




ELF SERVICE

I quesiti, le idee, i disegni, le foto, i suggerimenti:
queste pagine sono a vostra disposizione

Per Capelli
obiettivo F. 1

HO AVUTO modo di conoscere Ivan
Capelli, in occasione del recente gran
premio di F. 3 disputato a Pergusa.
Osservandolo in prova e in gara mi &

sembrato un pilota di ottime capacita,.

nonostante le polemiche che sono
scoppiate in seguito alla sua vittoria e
relativa squalifica di Monza. Mi é
sembrato un ragazzo molto simpatico
e gentile, ma dato che non sono molto
esperta volevo chiedere a voi un giudi-
zio, soprattutto a riguardo delle sue
possibilita di vincere il campionato
europeo di F. 3 e di salire poi in F. 1.

Elena Albrigi - Cavallasca (Como)

IVAN CAPELLI & sicuramente uno dei
migliori piloti della nuova generazione,
sia sotto il profilo agonistico sia, so-
prattutto, sotto I'aspetto umano. C'¢
solo da augurarsi che il successo non
lo rovini, perché lvan ha tutte le carte
in regola per divenire un beniamino dei
tifosi. Anche se quello che & accaduto
a Monza ha un po’ offuscato il suo
predominio nell’europeo di F. 3, c’é da
scommettere sulle sue possibilita di
carriera, grazie anche al recente in-
gresso nel «giro» dei piloti Marlboro.
Sui suoi passi futuri avra naturalmente
un peso determinante il risultato nel
campionato continentale della formula
cadetta, che & un ottimo trampolino di
lancio ma, come si & visto lo scorso
anno con Pierluigi Martini, non sempre
costituisce il passaporto per la F. 1,
anche in caso di vittoria del titolo. Il
ricambio nella massima formula &
lento e sono molti di piu i giovani leoni
in cerca di una guida in F. 1 dei posti
disponibili, anche perché talvolta non
sono i migliori ma quelli con le spalle
pitl coperte (vedi Hesnault) a riuscire
ad entrare nel giro iridato. Proprio per
questo sarebbe auspicabile I'avvento
di una F. 3000 in grado di mettere in
luce i veri talenti e di ridurre le
ambizioni di chi ha solo il merito di
avere una buona dote alle spalle. Sotto
questo aspetto la F. 2 si & rivelata
completamente inefficace, anche per-
ché lo strapotere di certe vetture (vedi
le Ralt-Honda quest'anno) «uccide» sul
nascere il campionato e perché manca
a questa formula il necessario interes-
se di stampa e pubblico, che invece
aumenterebbe sensibilmente con la
concomitanza della F. 3000 con i GP e
con un adeguato appoggio televisivo.
Se si giochera la carta della F. 3000 c’e
quindi da augurarsi che proprio attra-
verso questo campionato lvan trovi la
possibilita di arrivare in F. 1.

Nel regno delle
cronoscalate

rezza adatte al tipo di competizioni in
corso, affinché si riducano le conse-
guenze di detti incidenti.

Mario lannarelli - Torino

VORREI FARE alcune considerazioni
su un settore dell’automobilismo spor-
tivo che spesso € ingiustamente
trascurato: le corse in salita. Queto tipo
di gare, oltre a presentare un parco
macchine altamente competitivo, ha
ancora il merito di mostrare il volte
cordiale e umano dei protagonisti,
cosa che in altri settori dello sport
motoristico € ormai scomparsa. Cosi
brevemente, posso rammentare la
simpatia e la schiettezza tipicamente
toscana del «re» Nesti, la gentilezza e
la disponibilita dei vari Stenger, e
Goring, la professionalita di Baribbi e
Nataloni e potrei continuare a lungo
con personaggi meno noti ma ugual-
mente meritevoli di ammirazione. Vor-
rei quindi chiedervi di dedicare in
qualche occasione maggiore spazio
alle gare in salita.

Sebastiano Rendina - Roma

NONOSTANTE manchi alle cronosca-
late la spettacolarita degli scontri diret-
ti, le gare in salita stanno incontrando
in Italia un successo di pubblico infe-
riore (nel settore velocita) solo allaF.1.
E un ambiente tutto particolare quello
delle corse in salita, con un «re», Nesti,
che mantiene lo scettro da tempo
immemorabile e sembra non avere

alcuna intenzione di abdicare, vari
cortigiani che ne accettano il dominio
assoluto e molti cavalieri della domeni-
ca, che lanciano, talvolta senza avere
un'adeguata preparazione, la sfida
contro il tempo e gli insidiosi tornanti.
Questo & I'ambiente delle gare in salita
che, a dispetto di questa vigente mo-
narchia assoluta, presenta il grosso
pregio di essere incontaminato da
divismi e lascia ancora spazio al lato
umano delle corse. |l foltissimo pubbli-
co delle cronoscalate non & perd com-

posto, se non in minima parte, da veri -

appassionati. Si assiste quindi a queste
gare con la spensieratezza e a volte
I'incoscienza delle gite domenicali. C'e
chi per osservare da vicino il passaggio
dei concorrenti si sistema in punti
assurdi, nella traiettoria di uscita delle
vetture. L'inesperienza di alcuni piloti e
tavolta degli organizzatori e delle forze
dell’'ordine fanno il resto. Accadono
cosi gli incidenti che rischiano di met-
tere in gioco la sopravvivenza delle
cronoscalate. Sono anni che predichia-
mo per una maggiore prudenza da
parte degli spettatori, ma proprio trat-
tandosi di un pubblico prettamente
non specializzato questi appelli cadono
nel vuoto. Non ci resta quindi che
ripetere ancora una volta l'invito agli
organizzatori di predisporre misure di
sicurezza eccezionali, le uniche in gra-
do di contenere l'incascienza di certi
tifosi.

LA FOTO

pit in F.1 e cosa fa attualmente.

I B =
Dov’'e finito Borgudd?
VORREI VEDERE pubblicata nella rubrica «La foto» un’immagine di Slim
Borgudd, ex pilota dell’ATS, e desidererei sapere perché non gareggia

Claudio Gnoli - Milano
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Chi é il
colpevole?

SONO IL PILOTA della Ford Escort
chiamato in causa nella lettera pubbli-
cata sul n. 27 di Autosprint con il titolo
«Precisazioni su Brno». Vorrei sapere
per quale motivo il team Lingman di
Monaco tenta di addossare a me una
responsabilita che assolutamente non
ho. Tengo a precisare che la dinamica
dell'incidente é totalmente diversa da
quanto descritto dal team tedesco, in
quanto, essendo la mia Ford in quel
momento davanti all’Alfasud, era prati-
camente impossibile un mio sorpasso
alla suddetta vettura. D’altronde ba-
sterebbe leggere i verbali dei commis-
sari di percorso e chiamare in causa il
pilota Cipriani, che era alla guida
dell’Alfetta e che sicuramente ha visto
meglio di tutti come si sono svolti i
fatti. Vittorio Ciardi - Firenze

PER RISOLVERE finalmente la que-
stione abbiamo interpellato Cipriani
che, fra i due litiganti, & proprio quello
che ci ha rimesso di pit, riducendo a
mal partito la sua GTV. A suo awviso la
colpa dell'incidente & di Ciardi che con
la sua manovra |'ha costretto al fuoripi-
sta. Chiudiamo qui I'episodio, anche
perché ci sembrano del tutto immoti-
vati questi scambi di accuse. E eviden-
te che non c’é stata nessuna volonta-
rietd nell’accaduto e l'incidente & stato
causato solamente da un’incompren-
sione in fase di sorpasso.

A proposito dei
GP cittadini

VORREI esprimere il mio disappunto
per quanto riguarda I'effettuazione dei
GP di F. 1 sui circuiti cittadini. Secondo
me é assurdo che macchine da 300
kmh siano costrette in alcuni punti a
non superare velocita di 80 kmh. Senza
poi contare i maggiori rischi a cui i
piloti vanno incontro. Correre fra i muri
di cemento non deve essere molto
bello. Circuiti come Montecarlo, De-
troit e Dallas non sono adatti alla F. 1,
ma ogni anno anziché diminuire questi
tracgiati aumentano come i funghi, a
dispetto di tutte le richieste di migliora-
re la sicurezza. Vorrei quindi conoscere
il vostro punto di vista.

Maurizio Rinaudo - Trapani

OGNI ANNO, al momento della disputa
dei GP cittadini scoppiano le polemi-
che, sia a livello di piloti che di
appassionati. Il tema @ stato piu volte
dibattuto e la nostra opinione in propo-
sito & nota: le piste cittadine possono
essere viste favorevolmente sotto il
profilo della spettacolaritd e di un
maggiore interesse del grande pubbli-
co verso la F. 1. Tutto questo a patto

CONOSCIUTO soprattutto per il suo passato di batterista e manager del
celebre complesso musicale svedese degli Abba, Slim Borgudd, e
ritornato negli ultimi tempi alle corse, dopo una parentesi negativa
seguita dal suo ritiro dalla F.1. Borgudd ha iniziato a correre in F. Ford
nel 1970 e dopo numerose stagioni in questo campionato e con le vetture
turismo, ha iniziato solo nel 1978 con la F.3 la scalata verso la F.1. E
arrivato terzo nella serie cadetta continentale alle spalle di Prost e
Bleekemolen e nel 1980 ha ottenuto il giro piu veloce nel GP di
Montecarlo di F.3. La sua carriera in F.1 & durata solo un anno, dal GP
di San Marino dell'81 a quello della stagione seguente. Ha debuttato con
I’ATS, disputando, con la squadra anglo-tedesca sette gare iridate e
ottenendo anche un sesto posto nel GP d'Inghilterra. La stagione
seguente & poi passato alla Tyrrel con cui ha corso i primi tre GP, fino
a quando per problemi economici ha dovuto abbandonare la F.1. Pochi
mesi dopo ha avuto problemi con la giustizia riguardanti un presunto
traffico di droga e ultimamente & tornato a correre disputando alcune
gare di F.3 in Svezia.

Nella foto: Slim Borgudd con I’ATS-Ford nel GP di Germania del 1981.

perd che non si metta in gioco la
sicurezza dei piloti, come invece &
accaduto piu di una volta, ultima in
ordine di tempo Dallas. A quanto
sembra pero nel circus iridato si prefe-
risce ignorare la gravita della situazio-
ne fino all’'ultimo, per poi arrivare a
controproducenti e difficilmente attua-
bili proposte di scioperi quando la gara
sta per scattare. In proposito c'é da
dire che solo attraverso una maggiore
presa di coscienza dei piloti a inizio
campionato e un controllo costante
durante la stagione dei lavori da com-
piere, si potra evitare il ripetersi di
scene poco edificanti come quelle di
Detroit e Dallas in cui, a parte i
problemi del fondo stradale, il tracciato
era piu simile al piazzale di un autode-
molitore che alla pista di un GP.

HO RILEVATO purtroppo che spesso
durante le cronoscalate accadono inci-
denti pit 0 meno gravi, come testimo-
nia anche il titolo «Dominio Nesti con
incidente», pubblicato sul n. 28 di AS,
relativo all’eurosalita 13. Trofeo Citta
di Potenza. La colpa, secondo il mio
punto di vista, € da attribuire alle
misure di sicurezza inadeguate al tipo
di competizioni. Infatti, transenne e
balle di paglia non sono sufficienti a
trattenere le auto e i rottami che a volte
vengono catapultati in aria dopo l'urto.
Chi ci va di mezzo in questo caso € il
povero spettatore appollaiato sulla col-
linetta ai margini del tracciato. Non
dico che le cronoscalate debbano es-
sere vietate, ma bisogna necessaria-
mente predisporre delle misure di sicu-
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IL VOSTRO HUMOUR

La Brabham «friggitutto»

VI MANDO questa vignetta sulla Brabham «friggitutto» sperando che sia
degna della rubrica «ll vostro humour»
Lucio Lombardi - Sciolze (Torino)
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& Friggitvtto»

OLTRE a strapparci un sorriso, la vignetta del lettore Lombardi potrebbe
essere di buon augurio per Pierluigi Martini che |'anno scorso & stato
a lungo fra i papabili per salire sulla F. 1 inglese. Sulla sua F.3 infatti
Pierluigi portava la pubblicita «Friggitutto» e con questo nome era anche
scherzosamente chiamato il campione romagnolo.

Senza limitazione di consumo
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VI INVIO questa
vignetta sperando
che vi piaccia e venga
pubblicata. La grafica
non é perfetta ma la
battuta mi sembra di-
vertente e spero pos-
. sa far sorridere anche
I"ingegner Chiti.
Davide Poggi
Imola (Bologna)

Per ricordare
Gilles

VI INVIAMO questo breve resoconto
della cerimonia che il Ferrari Club Friuli
Nord-Est ha indetto in collaborazione
con il circolo culturale di Campolessi e
il Comune di Gemona per ricordare
Gilles Villeneuve. Abbiamo pensato di
perpetuare nel tempo la memoria del-
Iindimenticabile campione canadese
con una cerimonia e la realizzazione di
un cippo sul monte Quarnan, sopra
Gemona. Si é cosi voluto lasciare un
segno per ricordare le gesta, il corag-
gio e la generosita del piccolo-grande
campione canadese, la cui memoria é
piu viva che mai tra gli sportivi friulani.
E stato scelto di proposito questo
luogo perché, lontani dal frastuono
della citta, si e saliti piu in alto, nel
silenzio dei monti, per essere ideal-
mente e spiritualmente piu vicini a lui.
Il manufatto, la cui architettura si
armonizza e si sposa perfettamente
con il paesaggio della montagna e
stato inaugurato con una semplice ma
toccante cerimonia alla presenza di
alcuni tecnici e collaboratori della Fer-
rari (Borsari, Siligardi, Leonardi, Mac-
chi e Zanasi), che hanno voluto concre-
tamente partecipare alla realizzazione
dell’'opera, facendo dono di un artistico
crocefisso in bronzo da loro stessi
costruito. Una lapide in marmo, posta
allinterno della cappellina, porta im-
presso il pensiero e i sentimenti del-
I'ingegner Ferrari che ha aderito all’ini-
ziativa. Durante la cerimonia una mes-
sa e stata officiata davanti al numeroso
gruppo di sportivi accorso nello spiazzo
lassu, di fronte alla cappella. Dopo la
benedizione del cippo ha parlato il
presidente del Ferrari Club, tracciando
con toccanti parole la figura e l'operato
del pilota divenuto pupillo di Ferrari.
Villeneuve ha lasciato un ricordo in
tutti gli sportivi, e non, per quanto nella
sua breve esistenza, intensamente vis-
suta, ha saputo fare primeggiando in
tutti gli sport legati al motore. In quel
periodo anche i disinteressati all’auto-
mobilismo sono stati attratti e hanno
seguito le sue epiche imprese, ponen-
dosi ad ogni vigilia di un GP I'interroga-
tivo di quanto e cosa avrebbe fatto. E
stato un grande campione e come i piu
grandi ci ha lasciati per entrare nella

leggenda. Al termine della cerimonia il
sindaco di Gemona ha quindi pronun-
ciato parole di plauso e ringraziamento
per l'iniziativa, e di orgoglio per Gemo-
na, custode di questa opera che ricor-
dera nel tempo Gilles.

Gianni Daffara - Majano (Udine)
Presidente del Ferrari Club
Friuli Nord-Est

Non fratello
ma cugino

HO LETTO sul n. 29 di Autosprint la
notizia riguardante la mia partecipazio-
ne alla cronoscalata Cesana-Sestriere
e vorrei precisare che non sono il
fratello di Al Pacino, come voi avete
riportato, bensi il cugino dell’attore
americano. Questo per un dovuto chia-
rimento sul mio grado di parentela.

Tom Pacino - Brescia

MARIO IANNARELLI - Tori-
no — Effettivamente si trat-
ta di un errore, anche se
chiaramente veniale. Ti rin-
graziamo comunque per
I'indicazione e per quanto ci
hai scritto.

ALESSANDRO DEL TOR-
SO - Locarno (Svizzera) —
Non possiamo fornire gli
indirizzi privati dei piloti. Po-
tra scrivere a René Arnoux
c/o  Ferrari  Automobili

S.p.A., 41053 Maranello
(Modena).
GIUSEPPE - DARMAN -

Puos (Belluno) — Possiamo
fare del nastro meglio ma
non risolvere del tutto il
problema, anche perché i
ritardi non sono legati alla
nostra volonta. Ti ringrazia-
mo comupgue per la segna-
lazione. '

FRANCESCO ANGELOZzI -
Chieti — Difficilmente po-
tremo dedicare un poster
alla GTO versione stradale,
ma non escludiamo di farlo
quando la vettura scendera
in pista.

76

STEFANO FEDERICI - Aci-
lia (Roma) — Mansell, pur
non avendo terminato I'ulti-
mo giro, aveva gia comple-
tato lo stesso numero di
tornate (64) che ha compiu-
to Fabi, ma in un tempo
sensibilmente inferiore (ve-
di I'ordine d'arrivo pubblica-
to su AS) per cui & stato
giustamente classificato se-
sto.

CRISTIANO CIONI - Pisa -
GABRIELLA MUSUMECI -
Roma - ALESSANDRO E-
VANGELISTA - Roma -
STEFANIA BALLOTTA - Sa-
vignano (Modena) — Ci di-
spiace, ma le vostre vignet-
te non ci sembrano riuscite
cosi bene da essere pubbli-
cate. Tornate comunque a
proporcene delle altre. In
quanto ai numeri arretrati di
AS il loro costo & L. 3000
ciascuno, i fascicoli della
«Storia della F. 1» sono inve-
ce 42 e costano 800 lire
ciascuno (il primo pero &
esaurito). Per il pagamento
seguite le modalita indicate
a pag. 110.

fermoposta

LEONARDG RICCI - Firenze
— Puoi richiedere i fumetti
di Michel Vaillant (non sono
pero attualmente pubblicati
nella versione italiana) a:
Alessandro  Distribuzioni,
via Mascarella 81/D, 40126
Bologna. Ci spiace, ma per
comprensibili motivi non
possiamo pubblicare gli in-
dirizzi privati dei piloti. Po-
trai comunque scrivere a
Niki presso il suo team. |
libri scritti da Lauda sono:
«lo e la corsay, «Protokoll» e
«Gli anni turbo». Prova a
richiederli alla Libreria del-
I’Automobile, corso Venezia
43, 20121 Milano.

EUGENIO ARLIA - Roma —
Sul n. 26 di AS a pag. 111
abbiamo pubblicato nella
rubrica «Come diventare pi-
loti» gli indirizzi di tutte le
scuole di pilotaggio italiano,
a cui potrai scrivere per
avere dettagliate delucida-
zioni.

FRANCESCO ARRIGUCCI -
Montevarchi (Arezzo) —

STELLA PAPA -
Torinese (Torino) — Il tuo
«articolo» non & male. Ci
sono alcune
ma nel complesso & abba-
stanza scorrevole e ben

imprecisioni

MICHELE FIORE - Capraro-
la (Viterbo) — Anche a noi
ha fatto piacere quel di-
segno, che dimostra una
volta di piti come il ricordo
dei grandi personaggi non
svanisce con la loro morte

Settimo

Sul n. 30 di AS del 1983
abbiamo pubblicato un am-
pio resoconto dell’incidente
di Williamson, ma sincera-
mente quelle immagini ci
paiono troppo drammatiche
per essere pubblicate.

STEFANO PODESTA -
Chiavari (Genova) — Ci
scusiamo per avere riporta-
to erroneamente la frase
riguardante il pagamento
del biglietto (che in realta
non ha acquistato) e per il
salto del «non» relativo al-
I'ingresso alle PS dei rally.
Queste imprecisioni non
hanno comunque modifica-
to il concetto base: a nostro
avviso il tributo da pagare
agli organizzatori, non pud
essere visto in termini com-
pletamente negativi, perché
permette |'effettuazione di
gare che altrimenti non si
potrebbero disputare.

riuscito. Prova comunque a
cimentarti su un‘altro tema
che richieda piu I'aiuto del-
I'inventiva ed eventualmen-
te pubblicheremo la tua let-
tera nelle pagine riservate
alla posta.

STEFANO ESPOSITO -
Rescaldina (Milano) — Puoi
scrivere a Lauda c/o McLa-
ren International Ltd, Boun-
dary Road, Woking, Surrey,
Gran Bretagna.

BARBARA VIO - Bibione
(Venezia) — Ti ringraziamo
per quanto ci hai raccontato
e torna a scriverci quando
troverai qualche altro argo-
mento interessante.

ROBERTA ROSARA - San
Giacomo (Vicenza) — An-
che se un po’ in ritardo
abbiamo girato a Patrick e
René i tuoi auguri di buon
compleanno.

ma si tramanda.

ALESSANDRO BANCI - Ve-
nezia — A quanto ci risulta
non €& in commercio un
casco come quello che desi-
deri. Rivolgiti pero ai miglio-
ri negozi di autoaccessori di
Mestre, dovresti trovarne u-
no dello stesso tipo che
eventualmente potrai prov-
vedere a far verniciare, an-
che se & un'operazione
sempre sconsigliabile.

ENZO PRADELLA - Anzano
(Treviso) — Pensiamo che
I"articolo pubblicato sul n.
27 di AS abbia chiarito tutti
i suoi dubbi sul differenziale
Torsen. L'applicazione &
stata limitata finora alla Wil-
liams per vari motivi, primo
fra tutti i problemi che,logi-
camente comporta |'adozio-
ne di questo rivoluzionario
dispositivo.
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IL DITO SULLA PIAGA

Appunti su Dallas

Il «caso» IRPA

GENTILE signore, sono molto infastidito dal
contenuto dell’articolo scritto su di me dal
vostro inviato Giancarlo Cevenini in occasione
del Gran Premio di Dallas. Questo articolo &
pura diffamazione ed io sto inoltrandolo al mio
avvocato affinché intraprenda immediatamen-
te un’azione legale contro il signor Cevenini ed
Autosprint. Nel frattempo, desidero avvaiermi
del mio diritto di risposta informandovi che
tutti i giornalisti presenti a Dallas avevano la
completa liberta di lavorare ovunque e in
particolare, naturalmente, nella saia stampa. Il
bracciale Irpa forniva gli stessi diritti, e non piu,
dei bracciali Fisa, Arpa, e di ogni altra creden-
ziale ufficiale rilasciata dagli organizzatori di
Dallas. Fin da quando Dallas stava organizzan-
do il suo primo Gran Premio mi era stato
richiesto un aiuto per quanto riguardava la
stampa internazionale, e in cambio di cio mi é
stata offerta ospitalita in hotel e viaggio pagato.
Tutto il resto é pura invenzione e diffamazione,
e a conferma di cio vi invio il testo di una lettera
che mi é stata scritta dai signori Walker, gli
organizzatori del Gran Premio di Dallas.

«lo sono molto sorpreso e infastidito nel sentire
false voci riguardanti il nostro rappresentante
presso la stampa estera internazionale, il signor
Bernard Cahier. Il signor Cahier € un nostro
amico e, come presidente dell’Associazione
internazionale della stampa automobilistica
sportiva, era naturale per noi chiedergli di
metterci a disposizione la sua esperienza a
Dallas. In cambio del suo aiuto ci siamo fatti
carico del suo viaggio e delle sue spese
d'albergo, come era naturale. Per queste ragio-
ni siamo sorpresi di sentire voci false e
diffamatorie secondo le quali il signor Cahier
viaggiava a Dallas a bordo di una Limousine
dopo aver ricevuto un compenso di 30 mila
dollari da parte nostra. Tutto questo, natural-

. mente, non é vero e vogliamo che su cio non

ci sia alcun dubbio. Come abbiamo gia detto,
il signor Cahier é venuto qui a Dallas come un
esperto rappresentante della stampa interna-
zionale e noi vogliamo porre immediatamente
fine a tutte le storie messe in giro da persone
interessate a danneggiare la sua reputazione».
lo credo che questa lettera non richieda altre
spiegazioni. In ogni caso apprendo con piacere
che Franco Lini sta per essere eletto presidente
dell’ Irpa. Per vostra informazione, il signor Lini
non é iscritto all’lrpa. Bernard Cahier
Presidente dell’Irpa

Ginevra (Svizzera)

PUBBLICHIAMO integralmente la lettera del
signor Cahier, compreso quanto di sgradevole
vi puo essere contenuto, precisando che quan-
to fu pubblicato da AS non costituiva una
«esclusiva» bensi l'oggetto di un pubblico
«sfogo» di Ecclestone, al quale Cahier farebbe
bene a rivolgersi per chiarire certi dettagli. E
certo, peraltro, che dal punto di vista operativo
i giornalisti presenti a Dallas non hanno goduto

di particolari agevolazioni e che il malumore di -

pitt d'uno ha incontrato negli accenti di Eccle-
stone la conferma a certe carenze. Per finire,
consigliamo a Franco Lini di tornare a iscriversi
all'lrpa nel caso voglia dar credito alle voci che
lo dicono futuro presidente dell’associazione
medesima.

| santi del Texas

| VERI trionfatori del GP di Dallas sono in effetti
due santi: San Beonio, quello che notoriamente
protegge gli ubriachi che fanno le curve alla
Rosberg, e San Bernie. Nell’articolo di Cevenini
(AS n.28) traspare una sconfinata ammirazione
per il finlandese, ma che gli si voglia affibbiare
I"appellativo di «ragioniere» mi sembra esage-
rato. Rosberg ha corso d’assalto, con grande
maestria di guida, ma gli ultimi giri, quando
forzava intraversando continuamente, sono
stati folli. Sembra piu esatto dire che ha vinto
il pilota che, piu di tutti, ha cercato di perdere.
E probabile che qualche altro al posto di Frank
Williams, terminata la corsa gli avrebbe prima
allungato un calcio nel sedere e poi si sarebbe
complimentato per:la vittoria. Durante la fase
di attacco era giustificato il margine di rischio
che costantemente accompagnava ogni metro
di corsa, ma perché rischiare di buttare al vento
una corsa gia vinta, per forzare inutiimente
negli ultimi dieci giri? E non si venga a dire che
«baffo» sapeva quello che faceva. La classe e
I'esperienza di Lauda e Prost fanno testo.
Certamente non sono dei pivelli, ma anche loro
si sono giocati la corsa per una leggera toccata.
Il giro successivo non era infatti possibile
prevedere, nella stessa curva, che tipo di
aderenza si sarebbe trovato e altri cento
elementi contribuivano ad aumentare conside-
revolmente la dose di imprevedibilita. Se Ro-
sberg avesse alzato un po’ il piede negli ultimi
giri, dopo il ritiro di Prost e I'assestamento di
Arnoux, cosa ci avrebbe rimesso? Che cosa
doveva dimostrare ancora? Dunque diciamo,
scherzosamente, che Keke ha vinto grazie alla
sua grinta, alla sua bravura ed a San Beonio
che deve aver sfoderato tutta la sua classe per
portarlo indenne fino al traguardo! E di San
Bernie? Meglio non parlarne, dopo la giornata
certamente piu faticosa che il Santo abbia mai
avuto. Ai piloti, colpevoli di aver accettato a
priori (leggi parecchi mesi fa) questi circuiti, il
suggerimento di allenarsi a correre fra le
trincee del Carso, per un prossimo e prevedibile
GP.
Nino Balestra
Bassano del Grappa (Vicenza)

UN VECCHIO detto insegna che «alla fine gli
unici ad avere ragione sono i vincitori». Rosberg
ha vinto senza commetere praticamente errori
e nel suo articolo pubblicato sul numero scorso
di AS si e anche concesso il lusso di dichiarare
che ha guidato «superprudentemente», a di-
spetto del parere dell'amico e pilota Nino
Balestra e di tutti i telespettatori. Lo stile di
guida di Rosberg é fatto dai controsterzi e
sbandate sempre al limite, anche in virtu del
telaio non eccezionale della sua Williams, ma
tutto questo non deve trarre in inganno.
Rosberg ha un controllo della vettura sco-
nosciuto alla maggior parte dei suoi colleghi, e
quelli che sembrano a noi, comuni mortali,
«numeri» sono per lui semlicemente un modo
come un altro per portare a termine una curva.
Del resto i fatti gli hanno dato ragione: dodici
piloti sono stati eliminati a Dallas da incidenti
e toccate varie, avvenuti in molti casi quando
non erano impegnati al limite, Rosberg invece
& arrivato al traguardo continuando con passo

sempre regolare fino al termine. In quanto a
San Bernie, bisogna riconoscergli il merito di
avere compiuto il miracolo, portando al termine
un GP che in piu di un'occasione sembrava
destinato al fallimento e che invece si & rivelato
uno degli spettacoli sportivi pit avvincenti degli
ultimi anni.

In difesa di Mansell

VI SCRIVO per far notare alcune cose sul GP
di Dallas che probabilmente sono passate
inosservate. Mi riferisco a quanto riportato
dalla «Gazzetta dello Sport» su chi, secondo
me, é stato il principale protagonista del gran
premio, Nigel Mansell. Domenica 8 luglio il
«quotidiano rosa» ha parlato di esuberanza
proverbiale: «Quella esuberanza che gli ha fatto
buttar via occasioni a ripetizione da quando &
in F. 1». Questo mi ha fatto uscire veramente
fuori dai gangheri e allora mi chiedo, I'autore
dell’articolo, Pino Allievi, che non é certo un
principiante, sapra che Mansell corre in F. 1 dal
1980 e non dal GP di Monaco del 19847 A
Montecarlo é stato piu comodo accusarlo di un
errore di guida che parlare di un piu probabile
aquaplaning. A Detroit poi nessuno ha cercato
di capire perché aveva commesso quell’errore:
ho rivisto la partenza del GP almeno una
quarantina di volte e posso affermare che
Mansell prima di tutto non ha anticipato ia
partenza e inizialmente lo spazio per passare
c’era, poi quando si & accorto che Piquet e
Prost convergevano al centro ha mollato il
piede ma é successo quel che sappiamo.
Tornando al GP di Dallas ho letto, sempre sulla
«Gazzettay, delle accuse di Rosberg a Mansell
che mi hanno fatto rimanere a bocca aperta. Da
parte mia non posso che’essere d’accordo col
giudizio di Poltronieri che ha definito la condot-
ta di Mansell superba, quando ha formato il
«treno» verso meta corsa. Ma poi Rosberg cosa
vuole? Spera forse che quando lui arriva gli altri
si spostino? Riguardo poi all’episodio commo-
vente e degno di lode del tentativo di spingere
la sua vettura sul traguardo la «Gazzetta» ha
saputo commentare |'episodio solo come «u-
n’inutile spinta, una folle pretesa».

Nicola Minticchi - Belluno

RIALLACCIANDOCI alla risposta data alla lette-
ra precedente é facile completare la frase
dicendo che, mentre i vincitori hanno sempre
ragione i vinti hanno sempre torto. E il caso di
Mansell, che in ben tre GP su quattro si &
giocato le molte possibilita di vittoria, entrando
cosi nell’occhio del ciclone, bollato per i suoi
errori e i suoi comportamenti per certi versi
giustificabili. Senza volere rivangare polemiche
abbiamc offerto la possibilita a questo appas-
sionato di esprimere il suo punto di vista,
nettamente diverso da quello della «Gazzettay,
lasciando poi a ciascuno le conclusioni. Intanto
le conclusioni della Fisa (come spieghiamo in
altra parte del giornale) sono state piuttosto
dure: la Federazione ha giudicato Mansell
colpevole di «sorpasso e guida pericolosa» e gli
ha sospeso la super-licenza (con la condiziona-
le, pero) infliggendogli inoltre una multa di
seimila dollari (circa 10 milioni di lire).
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CHIERI CORSE/Punto di meta stagione

Incredibile Cravero

A inizio campionato nemmeno i piu ottimisti lo avrebbero immaginato, eppure il pilota torinese
& oggi terzo di gruppo A nell'Open. E al suo fianco spuntano altri giovani interessanti...

LA CHIERI CORSE ha punta-
to quest’anno tutte le sue carte
sul programma varato in colla-
borazione con la General Mo-
tors Italia, che prevede la parte-
cipazione di uno stuolo di Opel
Manta GT/E gruppo A in tutti
i campionati che si disputano
sulla penisola: dall’Open, alla
Coppa Italia, al Cir. Le maggio-
ri soddisfazioni sono venute fi-
nora dalla Coppa Italia, in virta
di una partecipgzione limitata a
un solo equipaggio per zona.
C’¢ stata la «sorpresa» Cravero
nell’Open, ovvero delle imprese
di un illustre sconosciuto fino
allo scorso anno, pur avendo
ottenuto ottimi risultati nei na-
zionali, e propostosi quest’anno
come nome nuovo da tenere
d’occhio. In Coppa Italia le
Manta della Chieri Corse guida-
no la classifica di gruppo A in
tre zone su sei: Tarditi in prima,
Sipsz in seconda, Milanesi in
quarta. Ci sono poi l'ottimo
Savio, secondo in terza zona,
Ciraci, sfortunato e poco incisi-
vo in quinta e Zambuto, secon-
do in sesta zona per qualche
problema di troppo. La palma
dei migliori va dunque, per ora,
al magnifici tre che conducono
la classifica di gruppo, con un
occhio di riguardo per Mauro
Sipsz e Stefano Milanesi: due
giovanissimi, due «ragazzini»
che, con la forza dei vent’anni e
I’abilita di chi ha un futuro
davanti, hanno fatto cose incre-
dibili, risultando perfino sesto e
secondo in classifica assoluta.

MAURO SIPSZ non ha ancora
compiuto venticinque anni, fa il
venditore d’auto e corre dall’81.
Quest’anno, dopo tre stagioni al
volante di Kadett gruppo 1 pri-
ma e gruppo A poi, ha vinto il
gruppo A tre volte: ad Albenga,
Bergamo e nella natia Cremona.
Il quarto successo gli ¢ stato
restituito a tavolino qualche set-
timana fa, dopo la discussa
squalifica di Savona. Sipsz corre
con una vecchia conoscenza dei
rally, quella Isabella Bignardi
che ¢ positivamente tornata al
volante a Limone Piemonte, na-
turalmente con una Manta
GTJ/E. Stefano Milanesi ha ven-
tidue anni, un passato rallistico

breve ma subito incisivo, la vo-
glia di dimostrare che puo fare
ancora di piu. Con la Manta ci
sta riuscendo, e ha ottenuto
risultati, anche in proiezione
assoluta, che suonano a volte
come incredibili. Piu di tanto
non ha potuto fare invece nel-
’assoluto, pur non avendo mai
fallito I’obiettivo di gruppo, I'a-
lessandrino Mario Tarditi. Que-
sto perché, in Piemonte, ci sono
al via di ogni nazionale almeno
quindici o venti gruppi B, stare
davanti ai quali non & sempre
facile.

FRANCO SAVIO ¢ il prototipo
del friulano: educato, gentile,
con la testa dura (in senso buo-
no...) e una carriera iniziata per
I’entusiasmo derivante dal vede-
re i filmati dei «numeri» di
Toivonen al volante della Tal-
bot Lotus. Con I'unica macchi-
na della pattuglia a non essere
preparata da Conrero ma da
Carenini, Savio € staccato di
qualche lunghezza da un
Moscato che, con il volante di
una Opel Kadett fra le mani,

—

non teme nessuno. Savio, co-
munque, ha ancora tutto il tem-
po per rifarsi. Per Ciraci il
discorso ¢ diverso. Lui € il tipico
«gentleman driver» e, se i risul-
tati tardano a venire, non accu-
sa grossi problemi: I'importante
¢ mantenere fede alla bandiera
Opel. «Toto» Zambuto ha final-
mente trovato una continuita
d’impegno che forse in passato
gli era mancata. Adesso con la
Manta sta cominciando a con-
cretizzare quanto merita, e un
briciolo di fortuna in pita gli
avrebbe certamente permesso di
essere nettamente pil in alto. Di
tutti loro, Michele Basso, che li
aveva scelti con cura durante lo
scorso inverno (e i risultati gli
stanno dando davvero ragione),
dice cose bellissime.

«Sono, ovviamente, soddisfatto
— ha piu volte dichiarato —
questo programma doveva essere
la nostra punta di diamante, ed ¢
quanto si sta verificando. Ho
scelto bene, sono contento di
poterlo dire ora, con il senno di
poi. In particolare, per laloro eta
e la grinta dimostrata, mi hanno

colpito Sipsz e Milanesi, ma
anche gli altri non mi hanno
deluso».

RESTANO poi Cravero ¢ la
Bignardi. Il primo ha compiuto
I'exploit di farsi preferire a un
nome come quello di Cassinis
dopo un esordio, ottimo, con la
meno aggiornata delle Mantaal
Quattro Regioni, ma soprattut-
to con la vittoria di Biella che
I’ha addirittura lanciato tra i
possibili candidati alla vittoria
di gruppo A nell’Open. Lui non
ci conta e non si € montato la
testa. Continua a vivere alla
giornata, prendendo quello che
viene e facendo segnare tempi
tutt’altro che malvagi nei con-
fronti di gente come Rayneri ¢
Bentivogli. Isabella Bignardi ha
portato un po’ di luce alla Chie-
ri Corse in un Cir dove adesso,
correndo con continuitd, po-
trebbe tranquillamente vincere
il titolo femminile. Davvero,
non ¢ poco, anche in ottica 85,
in cui la ragazza € ancora attesa
a dire la sua con il volante frale
mani... (s.r.)
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EURORALLY/Il protagonista italiano si confessa

Capone di buona speranza

Sa di avere contro un Toivonen fortissimo. Ciononostante, il pilota della Tre Gazzelle non
dispera di fare suo quel titolo che insegue con decisione fin da inizio stagione

RIVALBA — La vita per lui ¢
un qualcosa da vivere attimo
per attimo, dalla quale attingere
emozioni e sensazioni a piene
mani, € una continua evoluzio-
ne. E determinato, e, a volte,
incerto, ragionatore ma anche
impulsivo. Un groviglio di sen-
sazioni a volte in contraddizio-
ne, ma che sono legate dal filo
comune della voglia di emerge-
re, di evolversi, di migliorare
non solo nel corso degli anni ma

di Sergio

addirittura nel breve spazio di
una giornata. Tutto questo &
Carlo Capone, un uomo che ha
sofferto e lottato piu di tanti
altri per conquistare il suo posto
al sole, che per lui non significa
tanto diventare un campione
quanto realizzare le proprie am-
bizioni. Lontano dalle corse,
lontano dai rumori, nella sua
casa della campagna piemonte-
se, isolata dal resto del mondo,
Carlo Capone si confessa. Parla
di sé, delle corse, di quel titolo
europeo che sta rincorrendo con
la forza del centometrista e la
parsimonia del maratoneta, e
che potrebbe anche non vincere.
«Non importa — afferma — o
meglio, premesso che vincere é
’unica cosa che conta, al di la di
tutto, io preferisco perdere con-
tro un grande pilota piuttosto che
essere primo contro qualche illu-
stre sconosciuto».

Capone si ¢ visto assegnare il
compito di vincere I’europeo
proprio in una delle poche sta-
gioni, da qualche anno a questa
parte, in cui questo campionato
rientra nel taccuino di pid d’un

Rally Costa Smeralda dello scorso aprile: ecco Carlo Capone al «lavoro», con la 037
con i colori dello sponsor West (FotoAlquati) e in un momento di relax (FotoStudio'83)

Remondino

solo pilota ufficiale. Le stagioni
passate hanno spesso visto vit-
torie di nostri piloti contro uo-
mini e mezzi inferiori. Quest’an-
no, ecco la difficolta. E che
difficolta: si chiama Henri Toi-
vonen, gareggia con un Porsche
ufficiale, € reputato uno dei
piloti da rally pit veloci del
mondo.

«Certo, e mi va bene cosi — si
impunta Carlo. Senza Toivonen,
senza un grande avversario con-
tro il quale misurarmi, sarei mor-
to per strada. A me non interessa
la titolazione di una gara. Se un
nazionale propone la presenza di
Mikkola, Réhrl e gli altri, io lo
preferisco a un mondiale dove
non si combatte contro anima
viva, perché solo con le difficolta
ci si migliora, si progredisce. E io
voglio ancora migliorare, posso
farlo. La pressione, le difficolta,
non mi spaventano, anzi servono
per evolversi».

Di Capone si € spesso detto e
scritto che &€ un «musone», uno
dal carattere difficile, uno che
non sa e non vuole dedicare
almeno una parte del suo tempo

alle pubbliche relazioni.

«Vedi, ho iniziato la mia carriera
dal nulla, andando a fare assi-
stenza agli amici. Poi ho compra-
to una A112 Abarth e da li sono
andato avanti. Logico che, per
anni,. io sia ‘stato spasmodica-
mente impegnato a sfruttare ogni
grammo delle possibilita che mi
venivano offerte. E per trovare
vetture valide, la cosa pii impor-
tante € tenere giu il piede, porta-
re la vettura intera all’arrivo,
vincere dei campionati. Inoltre
bisogna considerare che se la
gara é difficile richiede tanta
concentrazione che per il resto
non c’é piu spazio. Comunque
sono dell’opinione che questa mia

segue




Capone
di buona...

segue

tanto decantata introversione sia
anche frutto di un’immagine di-
storta, affibbiatami per non so
quale ragione. Il nostro € un
mondo di etichette: io ho quelia
del “musone”. Pazienza. Spero
sempre di potere parlare con i
risultati. Poi non € vero che io
non curi le pubbliche relazioni:
per i miei sponsor ho sempre
fatto quanto occorre in tal sen-
so».

La realta dei tuoi anni «duri» si
scontrava con le tue ambizioni.
Come reagivi?

«Vedevo gente arrivata dopo di
me salire su vetture da assoluto:
provavo disappunto, dispiacere,
ma non vi davo troppa importan-
za. Sapevo di avere ancora otti-
me carte da giocare. Non € im-
portante fare tutto subito, ma
fare le cose giuste, al posto e nel
momento giusto. Mi pare che
I’Italia abbia parecchi esempi di
piloti bruciatisi per la fretta di
emergere. Poi, allora, non mi
sentivo in grado di sfruttare al
cento per cento le possibilita di
una vettura da assoluto. Mi mor-
tificavo da solo, € vero, ma avevo

19 gare al termine
27-29 luglio Vida (Bg) coeff. 1
3-5 agosto Madeira (P) coeff. 4
16-19 agosto Hunsriick (D) coeff. 3
20-23 agosto Halkidikis (Gr) coeff. 4
30 ag.-2 sett. Piancavallo (N coeff. 1
31 ag.-2 sett. Lucien Bianchi (B) coeff. 1
1-2 settembre Hebros (Bg) coeff. 2
12-15 settembre Manx Trophy (Gb) coeff. 2
14-16 settembre Yu (Yu) coeff. 2
18-23 settembre Principe de Austurias (E) coeff. 2
23-30 settembre Tour de France (F) coeff. 4
26-30 settembre Vino (Ch) coeff. 2
26-30 settembre Cipro (Cy) . coeff.3
11-14 ottobre Antibes (F) coeff. 3
26-28 ottobre Catalogna (E) coeff. 3
31 ott.-4 nov. Algarve (P) coeff. 2
2-4 novembre Condroz (B) coeff. 1
8-11 novembre San Marino (Rsm) coeff. 3
24-25 novembre Var (F) coeff. 1

ancora tante cose da imparare.
Adesso inizio a potere dire vera-
mente la mia. E importante che
io sia capace di fare al meglio il
mio lavoro, oggi non avrebbe
senso altrimenti».

— Parliamo di questo «benedet-
to» europeo rally.

«La mia stagione finora ¢ stata
abbastanza equilibrata. Ho vinto
quando era difficile, ho perso

quando ormai avevo il successo in
tasca. Sono nella media. Non si
riesce mai ad andare al massimo
sempre, pero adesso sono pronto
e capace di sfruttare al massimo
il momento favorevole, 1’oppor-
tunita insperata. Non ho nulla da
recriminare: rifarei tutto in ma-
niera uguale. E cosi faro nelle
due prossime gare che ho sicure
in calendario: Madeira e Halki-

dikis. Poi si vedra».

— Come sono i tuoi rapporti
con Toivonen?

«Come fra due colleghi di lavoro
impiegati presso due ditte con-
correnti. Sono contento di avere
I’opportunita di correre contro
lui: € un vero professionista, in
tutti i sensi. Ci divertiamo a fare
il nostro lavoro: vinca il miglio-
re»,

— Che rapporto c’¢ fra la Lan-
cia Rally e la sua Porsche 911?
«La 037 ¢ vista come la vettura
campione del mondo, ma la mia
non puo essere a livello di quelle
impiegate nel mondiale, anche se
gli uomini della Tre Gazzelle
lavorano al meglio. La Porsche ¢
molto migliorata rispetto a inizio
stagione, quando avevo un mar-
gine notevole di vantaggio. Ades-
so siamo piu vicini, e devo im-
pegnarmi allo spasimo per stare
dayanti».

— La Lancia nel Mondiale sta
andando maluccio, nell’Open
d’Italia potrebbe «prenderlen
dalla Ferrari, nei rally nazionali
vince ma non spopola. Saranno
solo congetture, ma tu, alla fine
dell’anno, potresti essere I'unico
a portare un alloro alla Casa di
Chivasso.

«E vero, ma non ci ho mai
pensato. Sono partito per vince-
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ES DE SPA (Studio'83)

CAPONE IN UN GUADO AL BO

re, ho accettato I’offerta di Fio-
rio perché per me era importante
uscire dal guscio. Ora, succeda
quel che deve succedere. Non
riuscirete mai a farmi dire che io
vincero I’europeo. Una cosa pero
e certa: finché ci sara una possi-
bilita me la giochero al duecento
per cento».

— A cosa vuoi arrivare?

«Alla completa realizzazione in-

teriore. Sarebbe troppo facile
dire che vorrei diventare campio-
ne del mondo. Se da qualche
parte sta scritto che ce la faro,
allora é sicuro che ce la faro. Ma
la questione é soprattutto, come
ho detto, quella della realizzazio-
ne, che non coincide per forza
con certi luoghi comuni. La rea-
lizzazione interiore, 1’appaga-
mento completo di una vita di

—

|

Dalla A112 alla 037

CARLO CAPONE ¢ nato a Chivasso (TO) il 12 aprile 1957. E
sposato e ha una figlia di due anni e mezzo di nome Cristina. Ha
iniziato a gareggiare nel 1977 con una A 112 Abarth gruppo 1,
vincendo subito la classe al rally «Team '971» e ripetendosi in
parecchie altre occasioni nel corso della stagione, ottenendo una
vittoria anche al 100.000 Trabucchi, gara d’esordio nel Trofeo A 112.
In questa formula promozionale Capone ha egregiamente figurato
’'anno successivo, arrivando primo a pari merito con Tabaton, al
quale la vittoria venne aggiudicata sul computo dei piazzamenti.
Dal 1979 all’81 Capone ha guidato la Ritmo gruppo 2 della scuderia
Grifone, cogliendo oltre a numerosi successi di gruppo anche un

assoluto al Rally della Lanterna. Nell’82 ancora Ritmo, ma gruppo
A e preparata dall’Abarth. Con i colori del Jolly Club Capone
quell’anno si & aggiudicato il titolo di gruppo nel campionato dei
rally internazionali.

1l debutto sulla Lancia rally risale all’83, con i colori Jolly Club-
Totip e una serie di buone prestazioni, culminate con la vittoria

assoluta di Biella. A

Quest’anno Capone rincorre il titolo europeo con la Lancia Rally
della 3 Gazzelle sponsorizzata dalla West, e ha vinto il Boucles de
Spa, il Race e il Sabbie d’Oro in Bulgaria. Quest’anno ha anche
disputato il rally mondiale dell’ Acropoli, dove si & ritirato al termine
della prima speciale per rottura di un uni-ball, o

pilota, per me sta nel raggiunge-
re la perfezione, il meglio di me
stesso. Ha senso solo la lotta al
massimo, e magari oltre. Spero
che non si spenga mai la mia
carica interiore, la mia spinta al
miglioramento. Poi é logico che
tutto questo coincida con il mon-
diale, ma solo per fattori contin-
genti. Devo dire che, ultimamen-
te, mi sento piu tranquillo e

sicuro di me in prova speciale che
nella vita di tutti i giorni. Vorrei
correre tutte le domeniche».

Intanto, quando non gareggia,
taglia I’erba del suo prato, gioca
con sua moglie e con la sua
deliziosa bambina, Cristina, di-
pinge quadri. Nelle sue tele ci
sono laghi, montagne, cieli, spa-
zi aperti. Anche lui si apre quan-
do ¢ tranquillo. E parla... O

Colore chiaro.
e Gusto pulito.
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INCHIEST.

A/Cosa non va nel Cir e nell'O

pen?

Raddoppio perdente

Il recente annullamento di alcune gare fa nuovamente puntare il dito sui due campionati. Ed &
che si identificano le cause degli insuccessi finora registrati

proprio in questa duplicita

L’IMPROVVISO spostamento di data del
Rally di Puglia e Lucania causato da caren-
za di iscritti ha riportato il dito sulla piaga:
ovvero, ha richiamato una volta di pid
I’attenzione generale sulle incongruenze dei
campionati italiani rally 1984. Gare di
Coppa Italia costrette a rifiutare decine di
iscrizioni, campionato Cir non omogeneo
che alterna gare con pochissimi partecipanti
ad altre con soddisfacenti piatti di partenza,
campionato Open praticamente privo di
candidati stranieri. In pia, per il Cir c’¢
anche chi discute in merito alla validita di
un regolamento che fa si che coloro che
sembrano i pitt probabili candidati al titolo

non possano mai sfidarsi direttamente, poi-
ché la classifica assoluta non ha alcuna
influenza sui punteggi, ricavati dai piazza-
menti dei singoli gruppi.

SI E VERIFICATO quindi, quello che
Cesare Fiorio aveva previsto a inizio stagio-
ne, quasi a conferma che per chi di rally se
ne intende non era impossibile capire in
anticipo cosa fosse necessario fare. In real-
ta, il Cir non ¢ il campionato scadente che
appare a chi prende in esame solo le
fallimentari gare che si sono svolte al sud.
Negli appuntamenti di Genova, Trieste e
Limone il campionato ha avuto infatti,
molti partecipanti e, essendo le gare in sé
«giuste» per lunghezza e impegno tecnico

dei percorsi, non merita critiche negative. Il
«guaio-Cir» sta a tavolino, o meglio dietro
a quelle scrivanie dove si ¢ avuta al compia-
cenza di iscrivere nel calendario gare legate
a trasferte economicamente onerose, Verso
localita dove ancora non esiste una solida
base rallistica di piloti locali.

DITUTTO QUESTO abbiamo parlato con
alcuni «addetti ai lavori»: piloti, team-
manager, organizzatori. La loro opinione,
spesso anche discordante, puo essere utile
indirizzo per chi ha allo studio il risanamen-
to in chiave 1985 dell’attuale legislazione
rallistica nazionale.

Cesare Fiorio

Ex-pilota, oggi responsabile del-
le attivita sportive Fiat Auto

«PUO SEMBRARE facile oggi
affermare: io I’avevo detto. Pero
devo ripetere quanto dichiarai a
inizio stagione, allorché invitai
chi aveva voluto il campionato
Open a non illudersi che questo
avrebbe portato ai rally italiani
uno straniero in piu di quelli che
gia venivano, e a non illudersi

che noi avremmo portato loro
stranieri, se non per interessi
particolari della Casa, indipen-
denti dall’esistenza dell’Open.
Previdi che uno dei massimi
traguardi sarebbe stato avere tre
jugoslavi e due svizzeri: ora
devo constatare di essere stato
ottimista, perché non ho visto
neppure quelli. Del resto, se il
potenziale di piloti in Italia & di
cento, non ¢ aumentando il nu-
mero dei campionati che questo
potenziale si moltiplica. E chia-
ro che invece si divide.

A QUESTO PUNTO, dopo a-
vere avuto una tale conferma
alle previsioni negative, auspico
che si ritorni a un unico campio-
nato, come era prima. Del resto,
noi stessi avevamo previsto di
fare correre quest’anno due au-
to e le abbiamo suddivise una
per ciascun campionato. Non &
che raddoppiando i campionati
abbiamo deciso di farne gareg-
giare quattro, e cosi € stato per
gli altri. Meglio quindi un unico
campionato, € un campionato
nazionale promozionale, come

esisteva prima, tale da noninvo-
gliare una casa ad andare a
disputarlo. Quest’anno, il fatto
che anche il Cir fosse un cam-
pionato italiano, e quindi con
un certo peso, ci ha «costretti»
a disputarlo, con dispiacere dei
piloti privati: non potevamo
permetterci di lasciare spazio in
un campionato del genere ad
avversari di marca. Questa no-
stra presenza ha quindi tolto
spazi ai privati, e falsato ulte-
riormente il panorama del cam-
pionato».
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Adolfo Rava

Vice presidente della Sottocom-
missione Rally della Csai e or-
ganizzatore del Rally di Sanre-
mo.

«INDUBBIAMENTE occorre
intervenire per cambiare qual-
cosa. Ora stiamo aspettando
che avvengano le riunioni con i
delegati di zona, che dovrebbe-
ro esaurirsi entro la fine del
mese, per sondare le esigenze
dei licenziati e vedere che cosa
va riformato. C’¢ stata gente
che ha lottato per avere la vali-
dita Cir e poi non si € mostrata
all’altezza, mostrando di avere
sopravvalutato le possibilita
della propria gara. lo sostengo
che gli Open debbano essere
ridotti di numero, diventando al
massimo sei, e che si potrebbe
scegliere sei gare dell’attuale
campionato Cir da unire ai sud-
detti Open per costruire un
campionato globale, come era
una volta, estrapolando gli O-
pen con un coefficiente maggio-
re.

LA COPPAITALIA, invece, va
bene cosi I «malati» dell’84 so-
no Open e Cir, e in quest’ultimo
in particolare bisogna avere il
coraggio di operare drastiche
scelte geografiche. Abbiamo
sempre cercato di portare i rally
in tutte le regioni, ma se questo
significa rovinare o svalutare,
falsare un campionato, bisogna
rivedere questa politica. Spero

Cosa é successo
nei due campionati

OPEN

30/3-1/4 Targa Florio
26-29/4  Costa Smeralda
17-19/56  Quattro Regioni
7-9/6 Isola d’Elba
16-17/6  Ciocco
(annullato)
28-30/6 Lana
26-28/7  Colline di Romagna
(annullato)
31/8-1/9  Piancavallo
30/9-6/10 Sanremo
8-11/11  San Marino
CIR
24-25/3  Molise
14-15/4  Lanterna
5-6/5 Gran Sasso
26-27/5 Carso
16-17/6  Ciocco
(annullato)
7-8/7 - Limone Piemonte
21-22/7  Puglia e Lucania
(rinviata all'8-9/2)
8-9/9 Rododendri
(annullato)
21-22/9  Liburna
13-14/10 Roccaruja
26-28/10 Messina
17-18/11 Val d’Aosta
*8-9/12  Sestriere
(in sostituz. Rodo-
dendri)

* data da confermare

che per il mese di settembre si
abbiano gia sufficienti indica-
zioni su quello che sara il pano-
rama rallistico dell’85, in modo
da permettere a piloti e scuderie
di varareiloro programmi futu-
riv.

Massimo Maneo

Pilota della Ritmo 130 gruppo
N della scuderia Bologna corse,
attualmente secondo nella clas-
sifica di campionato.

«MI STUPISCE il fatto che il
Cir abbia pochi iscritti, perché
si tratta di un campionato com-
posto da gare di lunghezza otti-
male. Certo che il calendario ¢
impegnativo, ma manca di gare
prestigiose: intendo dire che per
fare una gara come la Targa
Florio, in Sicilia ci si va volen-
tieri, mentre le cose cambiano se
il rally non ha un nome altret-
tanto storico. Penso che se ci
fosse stata una maggioranza di
gare in Piemonte, Liguria e
Lombardia, avremmo sempre
avuto un alto numero di iscritti,
cosi come penso sia stato un
errore fare iniziare il campiona-
to con le trasferte al sud piu
ostiche.

PER CIO che riguarda la for-
mula del campionato, io sono
fra quelli che I’'anno apprezzata
di piu, perché correndo con un
gruppo N ho avuto spazi al di
sopra di qualsiasi aspettativa, e
raccolto frutti nettamente supe-
riori agli investimenti fatti. Cer-
to che una formula del genere
ha senso solo in quelle gare in
cui ogni gruppo registra un alto
numero diiscritti di buon livello
competitivo, in cui ogni vittoria
¢ quindi assai combattuta. Per
contro, talvolta penso che sia
assurdo che io faccia la mia gara
sperando, nel contempo che
Bossini porti via punti a Fabbri:
che ¢ si il mio diretto avversario
in classifica, ma non mi pud
sfidare direttamente. Comun-
que viene da pensare che la
maggior parte dei piloti a inizio
stagione non sia andata a legge-
re i regolamenti: diversamente il
Cir avrebbe avuto una parteci-
pazione massiccia, perché era
lampante che ¢ I'unico campio-
nato che permette a chi dispone
di un gruppo N (e quindi di un
budget da gruppo N) di fare
parlare si sé, magari vincendo il
titolo anche se ci sono in lizza
delle auto ufficiali da assoluto».

Fabrizio Tabaton

Pilota della Lancia 037 Oliofiat-
Hertz ufficiale Junior Team-
Grifone, attualmente quinto
nella classifica di campionato.

«MALGRADO TUTTO, se an-
diamo a contare i piloti che
partecipano a tutte le gare con
continuita, il Cir ha piu parteci-
panti dell’Open. Pero il Cir ha,
rispetto all’Open, il lato negati-
vo delle gare al sud, dove, se si
eccettuano gli equipaggi che ci
devono andare per prendere
punti, non c’¢ nessuno perché
manca la partecipazione dei lo-
cali. Per contro, il Rally della
Lanterna, il Carso e Limone
Piemonte hanno avuto un otti-
mo lotto di partenti: ognuna di
queste gare ha raccolto infatti
piu partecipanti di quanto non
abbiano fatto tre gare al sud
messe insieme. Gia questo deve
bastare a fare riflettere».

Luigi Tabaton

Ex-pilota oggi responsabile scu-
deria Grifone, organizzatore del
Rally della Lanterna.

«COME RESPONSABILE di
scuderia devo constatare che
noi siamo i pill penalizzati dal-
I’attuale regolamento che con-
sente, a un pilota che non ha
mai vinto di aggiudicarsi il cam-
pionato. E un regolamento che
trovo ancora peggiore di quello

rentemente fino in fondo, salvo
ritirarsi dal calendario I'anno
dopo.

A QUESTO PROPOSITO, i-
stituirei per le prossime stagioni
una grossa penale, nell’ordine di
dieci, venti milioni, per quegli
organizzatori che, avendo una
gara iscritta a calendario di un
campionato, non la fanno di-
sputare. A meno ovviamente,
che non vi siano costretti da
cause di forza maggiore. Pro-

. pongo poi di riunire Cir e Open,

lasciando vivo I'Open solo come
challenge su non piu di cinque
gare (che sarebbero il Sanremo
mondiale e quelle a coefficiente
3 e4 europeo), contre o quattro
risultati utili. Con meno risulta-
ti utili da conteggiare, ¢ piu
facile che aumenti il numero
degli stranieri che partecipano.
I Cir vero e proprio dovrebbe
invece essere articolato in 12
gare (comprese quelle valide an-
che per ’Open) con sette risulta-
ti utili da sommare: ad esempio
tre di gare a coefficiente 5 e
quattro di gare a coefficiente 3».

Emilio Radaelli

Responsabile dell’Audi Sport I-

Vudafieri, nella foto grande, e Tabaton, sopra (FotoStudio'83):
potrebbero essere proprio loro a patire maggiormente
I'annullamento di alcune gare rispettivamente nell'Open e nel Cir

che anni fa permetteva di som-
mare i punti di gruppo a quelli
della classifica assoluta, e che fu
allora molto criticato. Agli oc-
chi del grosso pubblico, poi, il
campionato in sé perde ogni
misura, perché 1'uomo della
strada valuta, non riesce a capi-
re come chi si classifica oltre il
decimo posto sia davanti al pri-
mo in campionato. Tutto cid
viene a detrimento dei rally.
Trovo poi assurdo che un orga-
nizzatore faccia il diavolo a
quattro per avere la validita Cir,
sottraendola ad altre gare, e poi
rinunci a fare la gara per paura
di andare «in rosso». Non si pud
pensare di fare una gara con i
soldi delle iscrizioni, e comun-
que, se tanto si € fatto per
averla, si deve continuare coe-

talien Team, vincitore con Ci-
notto del Rally del Gran Sasso.

«HO SEMPRE sostenuto che il
Cir ¢ un campionato intelligen-
te, perché le gare hanno la giu-
sta lunghezza per non distrugge-
re né il fisico né il portafogli dei
partecipanti. A quanto pare, gli
italiani non I’hanno capito, o
ragionano con una logica diver-
sa dalla mia: trovo assurdo in-
fatti che vi siano molte Lancia
037 e vetture simili nelle gare di
Coppa Italia, dove una auto
come la 037 ¢ quasi sprecata
come trovo assurdo che un pri-
vato vada a fare 550 chilometri
di prove speciali in un Open,
spendendo tutto il suo budget.

Roberta Gremignani
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MONDIALE RALLY/IL 27 parte ' Argentina

~ Audi per forza

Blomgvist e Mikkola contro nessuno: in lotta intestina senza altri avversari che
se stessi. Una intensa partecipazione locale in competizione quasi separata e la mano della
sorte sono attesi a rimettere in campo un campionato ormai deciso

NON CI SONO dubbi: I'Ar-
gentina attende il «suo» rally
mondiale piu di quanto il cam-
pionato del mondo attenda
I’Argentina. Se la gara di cui
Buenos Aires vedra il via vener-
di 27 luglio si carica, infatti, di
significati intensi per automo-
bilismo sudamericano, altret-
tanto non si puo dire, purtrop-
po, ai fini della corsa al titolo
iridato. Un titolo ormai targato

1. TAPPA

CORDOBA

eAlta Gracia

3. TAPPA

1 La Falda

2. TAPPA

Quattro tappe in_
il Rally di Argenti

Ha zona

" dalla capitale Bueno
maratona di

il vincitore 83 Han

fronte (Dppi)
Stig Blomqvist unicl poss

Audi, cosi come non si pud
ignorare quanto targato Audi
sia questo Rally di Argentina,
ottava gara del mondiale mar-
che e nona del mondiale piloti.
Eppure, questa gara oltreocea-
no, la seconda e ultima di una
trasferta tanto folle da porre
oltre quarantamila chilometri
fra la partenza e il ritorno al
cuore dell’Europa, un certo
fascino lo conserva. E il fascino

cinque giornlf
na si svolgera
a nord ovest
s Aires. Una

- o do

chilometri che Ve
3 e 2:\;30 Mikkola, nella pagina
e il suo compagno
ibili protagonist!

di Cordoba,

dell'imponderabile, dell'impos-
sibile forse: dell’in-fondo-tutto-
puo-succedere. I dati parlano
chiaro: il Rally di Argentina
vedra al via solo due Audi, di
quel plotone di vetture «top»
che siamo soliti trovare in tutte
le altre gare del mondiale. La
compagine dei piloti «mondia-
li» sara rappresentata dai soli
Blomgqvist e Mikkola, a ulterio-
re conferma, se ancora ce ne
fosse bisogno, che se da questa
gara ci si attende qualcosa di
indicativo in ottica di mondiale,
questo ¢ proprio la decisione di
chi sara I'uomo a scrivere il
proprio nome nell’albo d’oro
del campionato.

AL DI LA di questa lotta che
lotta non sara, dato il chiaro
intendimento Audi di premiare
quest’anno Blomqvist dei «sa-
crifici» pro-Mikkola fatti I’anno
passato, rimane solo il fatto che
solo con tanta fantasia si puo
immaginare come le vetture te-
desche possano mancare il suc-
cesso. Assente la Peugeot, im-
pegnata a prepararsi al meglio
in vista del 1000 Laghi; rimaste
a casa Toyota e Nissan, I'unico
dubbio riguardava ancora la
possibile partecipazione alla ga-
ra sudamericana delle Lancia,

nel difficile ruolo di condannata .

ad abdicare al titolo ma senza
ancora il conforto della mate-
matica. Lancia-si, Lancia-no,
dopo la Nuova Zelanda le con-
getture, le previsioni, le certezze
si sono consumate sulla bocca
di tutti, in attesa di una comuni-
cazione ufficiale da Torino.
Questa ¢ venuta, ed ¢ stato
«no». Un no pronunciato senza
convinzione apparente, motiva-
to dalla scelta in tal senso opera-
ta da Markku Alen, al quale era
stato chiesto di scegliere, in ri-
spetto al suo ruolo di pilota
ancora in corsa per il titolo
piloti. «Markku Alen ha scelto
di impegnarsi nella preparazione
del 1000 Laghi — ha annunciato
Radio Lancia — quindi la tra-
sferta argentina non vedra pre-
senti le nostre vetture». Secco,
laconico, quasi un po’ come dire
«signori, il mondiale & finito. Ci
rivediamo I’anno prossimo: ora
lasciateci lavorare in pace sulla
nuova 038».

AD AFFASCINARE la Lancia
non ¢ valso nemmeno il richia-
mo «turistico» della nuova sede
del rally. Quest’anno non si
gareggera infatti sulle nevi di
Bariloche e sui velocissimi ster-
rati della Pampas: piste da bob
le prime, budelli da oltre 190
chilometri I'ora i secondi. Que-
st’anno, tutto diverso. Sara la
citta di Cordoba il cuore del
rally, a nord-ovest di Buenos
Aires. Gli oltre duemilaseicento
chilometri del rally non traver-
seranno praticamente piu la ve-
locissima Pampas, ma si sroto-
leranno sulle alture che circon-
dano la citta, arrivo e partenza
di ogni frazione a eccezione
della prima che partira dalla
capitale. Anche la stagione sara
diversa: neve, ghiaccio e freddo
lasceranno il posto a un clima
quasi primaverile, a una tempe-
ratura piu calda. Fara caldo
anche in senso metaforico: pro-
prio perché non saranno tanti i
grandi nomi in grado di mono-
polizzare il rally, la partecipa-
zione locale affrontera la gara
ringalluzzita dalla possibilita di
combattere almeno per una ter-
za posizione.

MA SENZA I'imprevisto, dice-
vamo, molto difficilmente le 4x4

" tedesche «riusciranno» a non

dominare questo Rally di Ar-
gentina. Due sono, in fin dei
conti, le vetture in gara, quindi
nemmeno uno sfortunato episo-
dio isolato sara sufficiente a
portare un Recalde, un Soto o
un Silguero, la crema della par-
tecipazione locale, sul gradino
piu alto del podio. Questo si
deve essere pensato a Ingolstadt
al momento della decisione che
ha portato Hannu Mikkola a
prendere anche I’aereo per I'Ar-
gentina, dopo che gia aveva
preso quello per la Nuova Ze-
landa, in una stagione agonisti-
ca da lui precedentemente orga-
nizzata come di-tutto-riposo.
Questo lo sanno anche i piloti
locali. E questo lo sa anche il
destino: solo a lui ci si pud
aggrappare, ormai, perché il
mondiale vada all’appuntamen-
to di fine agosto, in Finlandia,
con la porta ancora aperta.

Roberto Boccafogli
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L'albo d'oro dal ‘79 a oggi

Gli altri arrivi «iridati» ‘84

Le classifiche

1979 Guichet-Todt (Peugeot 504) MONTECARLO PILOTI (dopo 7 gare)
1980 Rohrl-Geistdorfer (Fiat 131 Abarth) 1. Rohrl-Geistdorfer (D-D) Audi Quattro in 8h52'29" 1. Blomqvist (Audi) p. 83
1981 Frequelin-Todt {Talbot Sunbeam Lotus) | 2. Blomqvist-Caderberg  (S-S) Audi Quattro a 113" 2. Alen (Lancia) 75
1983 Mikkola-Hertz (Audi Quattro) 3. Mikkola-Hertz (SF-S)  Audi Quattro a 12'40” 3. Mikkola (Audi) ]
Il rally ha avuto validita mondiale in tre edizioni: 4. Bettega (Lancia) 34
1980-'81-'83 SVEZIA (solo mondiale piloti) 5. Biasion (Lancia) 31
1. Blomgqvist-Cederberg (S-S) Audi Quattro  in 4h16'45 6. Waldegaard  (Toyota) 28
2. Mouton-Pons (F-1) Audi Quattro a 727" 7. Rohrl (Audi) 26
w 3. Eklund-Whittock (S-GB)  Audi Quattro a 16'42” 8. Salonen (Nissan) 21
I «numermn 9. Ragnotti (Renault) 20
Ore effettive di corsa: 46 e 27" PORT(.)GALLO . 10. Mouton (A.”di) 15
Ore di riposo fra le tappe: 65 e 36° (compresa la | 1- Mikkola-Hertz (SF-S)  Audi Quattro in 7h35'32" ____Aaltonen (N«ss‘an) 15
domenica di riposo) 2. Alen-Kivimaki (SF-SF) Lancia Rally a 27" | 12. Eklund (Audi) 12
Distanza complessiva: 2629,51 km, di cui 981,90 su | 3. Bettega-Parissinot (- Lancia Rally a 22'49 Nehin (Nissan) 12
24 ps i
Media distanze: 40,916 km ogni ps SARABI : MARCHE (dopo 6 gare)
1. Waldegaard-Thorszelius(S-S) Toyota Celica T. in 15h25’ 1. Audi b. 96
2. Aaltonen-Drews (SF-EAK) Opel Manta 400 a1l . Lancia 86
Gli organizzatori 3. Mikkola-Hertz (SF-S)  Audi Quattro a 23’ 3. Toyota 38
ACA Buenos Aires, Av. del Libertador 1850, 1425 | TOUR DE CORSE g' Renaul 46
Buenos Aires, Argentina. Tel. (1) 836061-8020686. | 1. Alen-Kivimaki (SF-SF) Lancia Rally 13h24'56" 6- v'f?an 3%
Telex 21896 ACABA RA 2. Biasion-Siviero (1) Lancia Rally adis | 7 o;e, 2= 18
3. Ragnotti-Thimonier (F-F) Renault 6 turbo  a 820" | g Petigeci )
— - 9. Subaru 11
L'anno scorso fini cosi RERCROL 10. Alfa Romeo 9
1. Blomaqvist-Cederberg (S-S) Audi Quattro in 10h 41'61" 11, Ford 6
1. Mikkola-Hertz (Audi Quattro) in 10h18'54” | 2. Mikkola-Hertz (SF-S)  Audi Quattro a 3'07" 12. Citroén 2
2. Blomqvist- 3. Alen-Kivimaki (SF-SF) Lancia Rally a 14'10”
Cederberg (Audi Quattro) a 2'34”
3. Mouton-Pons (Audi Quattro) a 641" NUOVA ZELANDA
4, Mehta-Mehta (Audi Quattro) a 21'08” 1. Blomgqvist-Cederberg (S-S) Audi Quattro in 10h40'41"”
5. Alen-Kivimaki (Lancia Rally) a 31'18” | 2. Alen-Kivimaki (SF-SF) Lancia Rally a 4'47"
6. Wurz-Stohl (Audi 80 Quattro) a 1h6043” | 3. Mikkola-Hertz (SF-SF)  Audi Quattro a 7'54"

AUDI E LANCIA accettano di combat-
tere anche in Argentina, valorizzando
cosi ulteriormente il campionato mon-
diale che le vede in lotta sempre pit
dura. | tedeschi scendono sul percorso
di sterrato velocissimo (alcune speciali
vengono concluse e medie superiori a
190 chilometri I'ora) con ben cinque
Quattro affidate a Mikkola, Blomgvist,
la Mouton, Mehta e il locale Di Palma,
quest'ultimo al volante della trazione
integrale di Ingolstadt a un prezzo di
circa 10.000 dollari. La squadra torine-
se risponde con il collaudatissimo Alen
e con la coppia Vudafieri-Perissinot, ai
quali viene affiancata una terza037 per
I'argentino Majorga. Il rally parte dopo
molte indecisioni, relative alla necessi-
ta o meno di annullare alcune speciali
su neve. Le prime prove sono comun-
que su sterrato, ed & Blomqvist a
trovarsi immediatamente a suo agio
con le medie velocissime imposte,
prendendo il comando pur essendo in
gara con le note prestate al suo
navigatore, Cederberg, dal navigatore
di Mikkola. Le Quattro fanno subito
gara a sé, come dimostra la sequenza
Mikkola-Mehta-Mouton alle spalle di
Blomquvist che fa corsa di testa. Le due
Lancia di Vudafieri e Alen sono rispetti-
vamente quinta e sesta: il pilota finlan-
dese @& rallentato da problemi alla
frizione. Inizia la seconda tappa ed
ecco la neve. In casa Audi si segnala
aBlomaqvist di rallentare il passo per far
passare Mikkola, in corsa per il mon-
diale piloti, Stig rispetta gli ordini, ma
a causa di una segnalazione sbagliata,
a sera ci si accorge che Mikkola &
ancora secondo, alle spalle di un
incolpevole Blomqgvist che mostra di
adeguarsi in pieno alle direttive Audi.
La Mouton passa Mehta ed & terza. Le
Lancia sono quinta e sesta, con Alen
davanti a «Vuday», entrambi attardati da
frequenti forature. Cade altra neve, e la
terza e la quarta tappa vedono la
(passeggiata» in testa di Mikkola, co-

perto alle spalle da Blomqvist. La
Mouton e Mehta mantengono le ri-
spettive posizioni, davanti alle Lancia
che continuano con problemi di foratu-
re. Gli ultimi due brividi vengono nella
quarta e ultima tappa: la Mouton
rimane con la sola trazione posteriore
sulla sua Quattro e rischia il ritiro,
mentre Vudafieri incappa in una uscita
di strada che distrugge letteralmente la
037, senza perd che i piloti riportino
conseguenze personali.

Gli orari

(in ore locali. Aggiungere 5 ore per
tradurli in ore italiane)

Venerdi 27 luglio Partenza 1. tappa
(Buenos Aires) ore 22.00
Sabato 28 luglio Arrivo 1. tappa

(Cordoba) 14.32
Dist. totale: 1109,42 km di cui 173,16
su 4 ps

Lunedi 30 luglio Partenza 2. tappa

(Cordoba) 6.00
Arrivo 2. tappa
(Cordoba) 17.06

Dist. totale: 581,86 km di cui 319,63 su
7 ps

I «top» al via

. Oribe-Dechechi

Subaru gr. A

. Clement-Olivera

Renault 12TS gr. A

. Bellini-Segura

Peugeot 504 gr. A

. West-Asadourian

Ford Escort gr. B

. Etchegoyen-Borrallo

Ford Escort gr. B

O[O|N|PHIN|—=

. Trelles-lvetich

Ford Escort gr. B

Martedi 31 luglio Partenza 3. tappa

(Cordoba) 6.00
Arrivo 3. tappa
(Cordoba) 16,46

Dist. totale: 525,97 km di cui 279,19 su
7 ps

Mercoledi 1 agosto Partenza 4. tappa

(Cordoba) 6.00
Arrivo 4. tappa
(Cordoba) 14.03

Dist. totale: 422,26 km, di cui 209,92
su 6 ps

. Tubal-Valerio

Datsun 160J gr. A

. Carballo-Carballo

Fiat 128 GLI gr. B

. Canals-Di Bartolo

Fiat 147 gr. B

. Janovich-Albornoz

Daihatsu Charade gr. A

. Blomqvist-Cederberg

Audi Quattro gr. B

. Mikkola-Hertz Audi Quattro gr. B
. Atencio-Solmi Subaru gr. A
. Silguero-X Datsun gr. A

. Recalde-Del Buono

Audi Quattro gr. B

. Soto-Christie

Renault 18 GTX gr. A
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LE GARE

DEL WEEK-END

RALLY 1. SERIE/Uno «Zoccolo» travagliato

Lucca per Lucchesi

LUCCA. Il 5. Rally dello Zoccolo
non sara facilmente dimenticato dai
suoi organizzatori. Nato sotto buo-
ni auspici, con un percorso bello e
selettivo e un parco partenti vera-
mente eccezionale (167 iscritti), la
gara della scuderia Balestrero si ¢
conclusa nel peggiore dei modi. Fin
dalle prime prove, infatti, agli orga-
nizzatori si € presentata una serie
quasi ininterrotta di problemi che
hanno portato alla sospensione dei
primi tre tratti cronometrati. Nella
prima speciale la vettura di Pellegri-
ni-Pardini € uscita di strada ripor-
tando un principio di incendio: le
flamme si sono estese al bosco circo-
stante rendendo indispensabile I’in-
tervento dei vigili del fuoco. La
seconda speciale € stata quindi so-
spesa per permettere il ricongiungi-
mento dei due tronconi in cui il rally
si era diviso. Nella terza speciale, la
vettura di Guarini-Giulianetti €
uscita di strada investendo un grup-
po di spettatori, ferendone cinque in
modo abbastanza lieve e rendendo
necessario l'intervento di una au-
toambulanza, che ha comportato la
sospensione della prova. Ma i pro-
blemi non erano finiti qui. Nella
quinta speciale ventisette concor-
renti, interpretando erroneamente
una indicazione del radar di gara,
hanno sbagliato strada accorciando
il percorso del tratto cronometrato
di circa due chilometri. Per loro a
fine gara € scattata automaticamen-
te la squalifica. Tra gli squalificati
figura anche Guido Pardini, ex-
corridore di formula 2, che nella
classifica finale era sesto assoluto.
Purtroppo il peggio doveva ancora
venire. Dopo le verifiche tecniche
post-gara sono stati squalificati il
primo classificato Sauro Bertolozzi,
il3. Decéed il 10. Carella. Per Sauro
Bertolozzi si ¢ trattato di una verae
propria doccia fredda: il giovane
lucchese aveva infatti dominato in
lungo e in largo questo rally, vincen-
do ben undici prove speciali su
dodici in programma. Per la prima
volta alla guida di una Manta 400
Conrero (la stessa usata da Servia in
altre occasioni) fin dalle prime pro-
ve il pilota aveva chiuso il discorso
per la vittoria finale. A ereditare il
primo posto in classifica ¢ stato
quindi il secondo: Ermanno Luc-
chesi, su Porsche, che per tutta la
gara aveva battagliato per il secon-
do posto con I’elbano Bini. Nel
gruppo A si € aggiudicato la vittoria
Milanesi con la Opel GTE della
Chieri Corse, mentre il gruppo N ¢
stato appannaggio di Turri, che con
lasua Ritmo si € piazzato al 7. posto
assoluto.

Luca Bartolini

1. SERIE
Lucca, 21-22 luglio 1984
5. Rally dello Zoccolo

Valido per la Coppa Italia 4. zona

LE CLASSIFICHE.

Assoluta: 1. Lucchesi-Lucchesi (Porsche
Carrera) in 1.44'20"; 2. Bini-Nelli (Opel
Ascona 400) 1.47'53"; 3. Alberti-Dalmini
(Lancia 037) 1.47'59"; 4. Salvadori-
Morgantini (Renault 5 turbo) 1.49°04"; 5.
Milanesi-Bianchi  (Opel Manta GTE)
1.49'15"; 6. Trombi-Andreucci (Opel Manta
GTE) 1.49°19”; 7. Turri-Trombi (Fiat Ritmo
125) 1.51'08"; 8. Rosina-Paglia (Porsche
Carrera) 1.51'33"; 9. Frugoli-Paroli (VW Golf
GTI) 1.561'69”; 10. Gori-Giusti (Fiat Ritmo
125) 1.62°10".

GRUPPO N

Classe 1150: 1. Nencioni-Olivieri (A 112 70
HP) in2.04'13"; 2. De Ricco-Vanni (A 112 70
HP) 2.05'26"; 3. Vescovi-Valdisseri (A 112
70 HP) 2.06'42"; 4. Braccini-Bindi (A 112 70
HP) 2.09'50"; 5. Calzolari-Bianmarchi (Fiat
127 Sport) 2.11°11"; 6. Biggiano-Liesst (A
112 70 HP) 2.21°39".

Classe 1300: 1. Arroni-Vivaldi (Opel Corsa
SR) in 2.04'03"; 2. Colombi-Galieni (Citroen
Visa GT) 2.04'29"; 3. Argenti-Mangiorgi
(Opel Corsa SR) 2.06'58".

Classe 1600: 1. Monti-Bonfanti (Ford Esscort
XR3) in 2.01°37"; 2. Ferretti-Toscano (Ford
Escort XR3) 2.01'63"; 3. Fantei-Moggia
(Alfasud TI) 2.02°46"; 4. Sanesi-Ducini (Ford
Escort) 2.03'25".

Classe 2000: 1. Turri-Trombi (Fiat Ritmo
125) in 1.51°08"; 2. Gori-Giusti (Fiat Ritmo
125) 1.52°10”; 3. Dati-Giannecchini (Fiat
Ritmo 130) 1.53'29"; 4. Lensi-Sarti (Fiat
Ritmo 130) 1.54'03"; 5. Giorgini-Puccetti
(Fiat Ritmo 125) 1.54'63"; 6. Carrara-
Giannini (Fiat Ritmo 130) 1.56'14"; 7. Linari-
Chiti (Fiat Ritmo 130) 2.00'06".

Classe oitre 2000: 1. Grassini-Baroncelli
(Alfa GTV 6) in 1.53'14"; 2. Niccolai-Nerucci
(Lancia Delta HF) 1.55'03"; 3. Benini-Sironi
(Lancia Delta HF) 1.58'50".

GRUPPO A

Classe 1150: 1. Bonelli-Ciervo (Fiat 127
Sport) in 2.03'45"; 2. Paoli-Meschi (A112 70
HP) 2.03'56"; 3. Melillo-Auli Casucci (Fiat
127 Sport) 2.05'13”; 4. Baldassari-
Baldassari (A 112 70 HP) 2.17°19".

Classe 1300: 1. Flori-Buffoni (Ford Escort) in
2.0541"; 2. Sorini Dini-Paolini (Mini De
Tomaso) 2.28'00".

Classe 1600: 1. Frugoli-Paroli (VW Golf GTI)
in 1.51'69"; 2. Hunt-Dellasanta (Talbot TI)

1.52'54"; 3. Berti-Mannelli (Alfasud TI)
1.55'66"; 4. Riccardi-Bini (Talbot TI)
1.56'42"; 5. Alberighi-Collini (Talbot TI)

1.57'18"; 6. Scarpellini-Lacorte (Talbot TI)
1.57°39".

Classe 2000: 1. Milanesi-Bianchi (Opel
Manta GTE) in 1.49'15"; 2. Trombi-
Andreucci (Opel Manta GTE) 1.49°19”; 3.
Pollastri-Salvestrini (Opel Kadett GTE)
1.53'18"; 4. Togni-Pizzarri (Alfa GTV)
2.01°09”; 5. Diani-Bardoni (Opel Kadett GTE)
2.21'16".

La Porsche Carrera del vincitore Lucchesi (Attualfoto)

GRUPPO 2

Classe 1000: 1. Lunardini-Danesi (Fiat 127)
in 2.09°06".

Classe 1150: 1. Altemura-Salvatori (Fiat 127
Sport) in 2.03'53"; 2. Bertolacci-Paoli (A 112
70 HP) 2.13°33".

Classe 1300: 1. Lombardi-Lugli (Alfasud Tl)
in 2.01'54"; 2. Ricci-Morelli (Alfasud TI)
2.05°37"; 3. Pinza-Boscherini (Alfasud TI)
2.1922".

Classe 1600: 1. Benetti-Mazzoni (VW Golf
GTI) in 1.57'50"; 2. Celestini-Bianchi
(Renault 5 Alpine) 1.58'52"; 3. Merati-
Domenicali (Renault 5 Alpine) 2.08'37".
Classe 2000: 1. Brinati-Fanfani (Opel
Ascona) in 1.52'27"; 2. Lenzi-Felici (Ford
Escort RS) 1.562'46"; 3. Pisaneschi-Garaffi
(Opel Kadett GTE) 1.54'37"; 4. Luvisi-lacuzzi
(Opel Ascona) 1.57°33"; 5. Mantica-Ricrelli
(Opel Kadett GTE) 2.0020"; 6. Favilla-
Sbrana (Opel Ascona) 2.01'26".

GRUPPO 4

Classe oltre 2000: 1. Rosina-Paglia (Porsche
Carrera) in 1.51°33".

Cosi la 4. zona dopo lo Zoccolo: 1. Lucchesi
p. 220; 2. Milanesi 187; 3. Berti 160; 4. Bini
155; 5. Carrara 119.

GRUPPO 3

Classe 2000: 1. Salvadori-Morgantini
(Renault 5 turbo) in 1.49'04".

Classe oltre 2000: 1. Lucchesi-Lucchesi
(Porsche Carrera) in 1.44'20"; 2. Bini-Nelli
(Opel Ascona 400) 1.47°53"; 3. Alberti-
Dalmini (Lancia 037) 1.47'569"; 4. Castelli-
Baraccai (Opel Ascona 400) 1.5525".

H SANREMO PER CINOTTO. Vi
sono buone possibilita che Michele
Cinotto partecipi anche al Rally di
Sanremo con I’Audi Quattro-Siv. Se
la cosa dovesse concretizzarsi, I'Au-
di Sport Italien Team potrebbe
schierare anche una seconda vettura
da affidare a un altro pilota italiano.

Perché la squalifica

LUCCA — Sauro Bertolozzi é stato squalificato perché la fiche di
omologazione riportava le misure di spessore di freni che non sono autoventilan-
ti, mentre la macchina del lucchese aveva freni autoventilanti. Esiste invece
un’altra fiche (in fotocopia), presentata da «Rudy», che riporta le misure esatte
dei dischi. La macchina di Bertolozzi é quella di Servia, verificata decine di
volte. I dischi autoventilanti sono ammessi nella fiche, ma la misura riportata,
per un errore di battitura, non consentirebbe mai il montaggio degli stessi,
perché é quella dei dischi di serie. Si tratta quindi di un errore evidente sfuggito
sia alla Fisa che alla stessa Opel. E gia stato presentato naturalmente appello,

e le speranze di una sua accettazione sono cospicue.

. b.)

Le Quattro
provano
il Sanremo

Dal 6 all’l 1 agosto I’Audi Sport sara
nell’entroterra ligure per una serie
di test, su asfalto, in preparazione
del Rally di Sanremo, con la nuova
Quattro «corta». Alla gara italiana
la casa tedesca intende partecipare
con tre o quattro vetture: piloti certi
sono Rohrl, Blomgvist e Mikkola,
che potrebbero essere affiancati da
Michele Mouton.

® NIENTE CERRATO. In casa O-
pel si ¢ deciso definitivamente di
rinunciare, per motivi economici, a
iscrivere Cerrato-Cerri al Rally di
Piancavallo, ritenendoli ormai ta-
gliati fuori dalla lotta per il campio-
nato. Parallelamente a questa deci-
sione si ¢ dato ordine alla Chieri
Corse di schierare Isabella Bignar-
di-Wanda Geniatti nelle sei gare che
rimangono a concludere la stagione
Cir a spese della casa madre stessa.
Viene quindi da chidersi se non era
il caso di fare un ulteriore sforzo e
mandare Cerrato a Piancavallo, ga-
ra che lo aveva visto lo scorso anno
vincitore a dispetto delle Lancia
Rally.

B RENNSPORT. Una Porsche 3.3
turbo del team Rennsport parteci-
pera al Rally di Madeira con I'equi-
paggio Santucci-Pireddu, grazie al
sostegno degli sponsor Atitur, Mi-
tacopiers e Somesa.

B LUCKY A MADEIRA. Al Rally
di Madeira potrebbe partecipare
anche una Ferrari, con «Lucky»-
Berro. Il leader del campionato
italiano intende infatti accumulare
punti di campionato eurcpeo che gli
permettano di concludere la stagio-
ne nelle prime cinque posizioni della
classifica continentale (attualmente
€ terzo), cosi da essersi inserito
nell’elenco dei piloti prioritari Fia
«A»,
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UN TIPICO SALTO DEL 1000 LAGH! (FotoCockpit)

NEBRODI 1. SERIE/Una vittoria che vale la sesta zona

Bronson brinda in Coppa

CASTELL’UMBERTO — Dopo meta gara,
Runfola aveva ormai il Rally dei Nebrodi in
tasca, avendo fatto incetta delle prime sei prove
speciali, la terza delle quali in parita con «Bron-
son», accumulando fino a quel momento un
vantaggio di 29 secondi. Il pilota nella prova
successiva ha tratto poi enorme vantaggio da una
disavventura di «Bronson», che ha forato un
pneumatico perdendo complessivamente ben
quattro minuti. Runfola si & concesso, quindi,
una pausa nella prova successiva, ma nell’abbor-
dare una doppia curva a gomito in quarta marcia
¢ incappato in una scodata: purtroppo ai margini
della carreggiata c’era un palo della luce in legno,
e nell’'urto si € spaccata in due la flangia di un
cerchione, facendo sfumare cosi la vittoria. A
Sinagra, mentre si ritrovava leader il messinese
Bosurgi su Porsche, ben presto sopravanzato dal
concittadino Anastasi con I'Opel Ascona 400, il
palermitano «Bronson», personalmente assistito
da Penariol e Berrosi, si € lanciato all’inseguimen-

to con l'ottima Ferrari 308 GTB di Michelotto,
spadroneggiando nelle rimanenti sette ps con una
grinta inedita, confermata dall’elevato numero di
cerchi danneggiati per I’eccessiva foga. Proprio
nell’'ultima speciale ha acciuffato 'ammirevole
Anastasi, infliggendogli un distacco di 8 secondi.
Terzo, si € classificato Bosurgi, penalizzato dalla
mancanza del contagiri sulla sua Porsche. Un
elogio va speso per Plano-Raineri (Porsche),
Panebianco-Abate (Ascona 400), Zambuto-Per-
nice (Opel Manta GTE), encomiabili in gruppo
A unitamente a Bombaci-Toscano con la Ritmo
130 gruppo N. In sessantasei hanno concluso la
gara, a conferma della elevata selettivita del
tracciato tutto su asfalto. Fra i ritiri si segnala
quello del veneto Simontacchi con la Ferrari 308,
per la rottura di un ammortizzatore in seguito a
foratura. «Bronson», che ha cosi vinto per la
seconda volta il Nebrodi, ha gia vinto in anticipo,
come nell’83, la classifica della sesta zona, avendo

raggiunto quota 305 punti.
g8 1 P Vincenzo Bajardi

Al Rally 1000 Laghi

con Finnair e Hisatour

ANCHE PER la 34. edizione del Rally dei Mille
Laghi, ottava prova del campionato mondiale
marche e nona del mondiale piloti, in programma
dal 24 al 26 agosto, gli appassionati italiani avranno
la possibilita di usufruire di un viaggio organizzato,
con partenza dall’ltalia il 21 e rientro il 27 agosto,
per seguire la gara. Organizzatori della iniziativa
saranno anche quest’anno Hisatour e Finnair
Racing Club, che offrono un programma tutto-
compreso: dal viaggio Italia-Finlandia e ritorno alla
permanenza sul luogo in hotel, al noleggio di una
autovettura. La formula che gia si riveld indovinata
gli anni scorsi & stata quest’anno ulteriormente
migliorata, grazie anche al sempre crescente inte-

ressamento del Finnair Racing Club, nelle persone

del nuovo direttore Antero Lahtinen, del promotore
generale Riccardo Bernard e del direttore tecnico
del Finnair Racing team, Enzo Cerrone. Potrete

leggere a parte ogni particolare inerente a prezzi,
programma e scadenza del termine utile per le
iscrizioni, il quale & previsto per lunedi 30 luglio.

Affrettatevi.

INFORMAZIONI e iscrizioni sul viaggio devono
essere indirizzate a:
Hisatour, piazza Cavour 10, 00193 Roma. Tel.

06/656.80.03-654.15.46

PER ULTERIORI informazioni e per iscrizioni alla
gara rivolgersi a:

Finnair Racing Club, via Sardegna 29, 00187
Roma. Att. signor Riccardo Bernard.

QUOTA DI PARTECIPAZIONE:

MILANO ROMA
2 persone per auto L. 1.205.000 1.265.000
3 persone per auto L. 1.140.000 1.200.000
4 persone per auto L. 1.099.000 1.160.000

1. SERIE

Castell'lUmberto

21-22 luglio 1984

5. Rally dei Nebrodi
Gar valida per la Coppa
Italia 6. zona coeff. 5

Le classifiche

Assoluta: 1. «Bronson»-Di
Prima (Ferrari 308 GTB) in
1.42°18"; 2. Anastasi-De
Pasquale (Opel Ascona 400)
a 8”; 3. Bosurgj-Mondello
(Porsche911) 15”; 4. Plano-
Raineri (Porsche) 4'29”; 5.
Penebianco-Abate (Ascona
400) 5'05"; 6. Zamburo-
Pernice (Manta GTE) 5'33";
7. «Regan»-Avara (Porsche)
533"; 8. Bombaci-Toscano
(Ritmo 130) 7'32"; 9.
Savioli-Mauro (Kadett
GT/E) 7'33"; 10. De Luca-
Colombo (Porsche) 7'59".
GRUPPO N

Classe 1150: 1. Giordano-
Grillo (A 112) in2.01'36"; 2.
Terrana-Bianco (A 112)
1'31”; 3. De Salvo-Formica
(A 112) 11°20%; 4.
Pandolfino-Congemi (A
112) 11°47"; 5. Pandolfino-
Alfa (Fiat 127) 32'12".
Class¢ 1300: 1. Donato-
Carillo (Talbot Samba) in
153'62"; 2. D’Antiochia-
D’Antiochia (Citroen Visa)
829"; 3. Bellomo-Denna
(Opel Corsa) 9'43"; 4. Sor-
tino-Sortino (Citroen Visa)
9'6560”; 5. Graziano-Sciré
(Opel Corsa) 14'19".
Classe 1600: 1. Caranna-
Rottino (Fiat Ritmo) in
157'16"; 2. Fiamingo-
Ballotta (Ford Escort) 1'36";
3. Moreci-Palmeri (Ford
Escort) 2'569"; 4. Salamone-
De Matteo (Alfasud) 4'03";
5. Minissale-Mangano (Al-
fasud) 5'53"; 6. Paratore-
Sacca (Fiat Ritmo) 7'36"; 7.
Fileti-Munafo (Alfasud) 12";
8. Mitrugno-Esposito.
Classe 2000: 1. Bombaci-
Toscano (Fiat Ritmo 130) in
1569'50"; 2. Palmisano-
Augello (Ritmo 130) a3'15";
3. Villari-Romeo  (Ritmo
130) 7'50"; 4. Gitto-Cadilli
(Ritmo 125) 9°36"; 5. Rug-
giero-Barbagallo.
GRUPPO A

Classe 1150: 1. Morabito-
Russo (Fiat 127) in 2.03'35;
2. Lisa-Lisa (Fiat 127) a

322"; 3.
Grasso (A 112) 3'67"; 4.
Gangemi-Gangemi (A 112)
5'51"; 5. Rao-Moletti.

Classe 1300: 1. Giuffrida-
Olivo (Opel Kadett SR) in

Scattareggia-

1.59'18"; 2. Triolo-Saitta
(Alfasud) a 326; 3.
Giancona-Marino (Ford E-
scort) 8'43"; 4. Torregrossa-
Di Sclafani (Alfasud Sprint)
10'52"; 5. Piccolo-
Andronico (Alfasud) 1629";
6. Battaglia-Gringeri.
Classe 1600: 1. Tra-
montana-Chambeyront
(VW Golf) in 1.50'26"; 2.
Piccolo-Genovese (vw
Golf) 12'26"; 3. Lo Monaco-
Russo (VW Golf) 17°117; 4.
Barberi-Gemelli (VW Golf).
Classe 2000: 1. Zambuto-
Pernice (Opel Manta) in
147'51"; 2. Savioli-Mauro
(Opel Kadett GTE) a2”;3.Di
Bartolo-Pitrone (Fiat Ritmo)
9'33”; 4. Maniaci-Muscara.
Classe 2500: 1. Capra-
Arnone (Renault 18 TD) in
2.0624.

GRUPPO 2
Classe 1150: 1. Costantino-
Virgona (Fiat Panda) in

2.16'27"; 2. Nibali-Manera
(Ford Fiesta) a 7”; 3. Bo-
naccorso-Savoca (Fiat 127)
7°42"; 4. Bruno-Farina.

Classe 1600: 1. Valli-Aprile
(Alfasud) in 1.5413"; 2.
Furnari-Salamone (Fiat 128)
a 28"; 3. Bertuccio-Modica
(Fiat 127 7°37"; 4. Rizzo-
Clausi (Alfasud Sprint).

GRUPPO A
Classe 3000: 1. Bosurgi-
Mondello  (Porsche) in

142'33"; 2. Plano-Raineri
(Porsche) a 4'14"; 3.
«Regan»-Ava (Porsche).
GRUPPO B

Classe 2000: 1. «Sorry»-
«Sorry Due» (Citroen Visa)
in 1.55'34"; 2. Smedile-La
Cava (Beta Montecarlo) a
525"; 3. Trovatello-Sco-
pellitti (Ford Escort) 6'565";
4. Gennuso-Di Lorenzo
(Visa Chrono).

Classe 3000: 1. «Bronson-
Di Prima (Ferrari 308 GTB)
in 1.42'18"; 2. Anastasi-De
Pasquale (Ascona 400) a8";
3. Panebianco-Abate (Asco-
na 400) 5'05”; 4. De Luca-
Colombo (Porsche) 7'59";5.
«Secret»-Migliore.

B CHI PER SPOLLON? Paolo Spollon ¢ inten-
zionato a interrompere il suo programma rallisti-
co al fianco di Gabriele Noberasco sulla Ritmo-
West, per motivi di salute (il riacutizzarsi di un
dolore alla schiena causato da un incidente avuto
la passata stagione). I responsabili della Tre
Gazzelle sono quindi alla ricerca di un nuovo
copilota per Noberasco (disposto ad affiancarlo
gia dall’Halkidiki). Sono stati contattati anche
Mario Amati ed Ergy Bartolich, ma pare che i
possibili candidati siano Daniele Cianci e Tiziana
Borghi, che verrebbe prestata alle Tre Gazzelle
dal Jolly Club e che ha gia una certa esperienza
in gare di campionato europeo.



Concorso rally «Ford cerca un campioney

Monte di speranza

VALLELUNGA — «Non pretendia-
mo che diventiate dei campioni solo
dopo un corso — ha detto ai cinque
selezionati dalla Ford Italiana per il
concorso “Ford cerca un campio-
ne”, il presidente della Casa ameri-
cana, Alain Delean — per questo
ayrete tutto il tempo nel corso dei
ral!w di preparazione e di selezione
per Montecarlo. Posso assicurarvi
Rgro che per il migliore di voi puo
esistere un futuro Ford». La promes-
sa che il migliore dei ragazzi selezio-
nati nel concorso lanciato dalla
Ford in tutti i paesi europei possa
un domani accedere al professio-
nismo dei rally € molto chiara, come
traspare anche dall’augurio che De-
lean ha espresso. «E indispensabile
che si lavori sodo — ha affermato —
affinché il migliore dei giovani Ford
che faranno il “Monte* sia un equi-
paggio selezionato dalla Ford Italia-
na».

La Ford, dopo essere stata I’ante-
signana dei trofei di marca con la
piu volte rimpianta ed economica
Formula Ford, ha spostato il mirino
sui rally. Dei seimila giovani che
hanno partecipato al concorso
«Ford cerca il campione», i cinque
selezionati, Giorgio Bozzi, Gabriele
Folco Zambelli, Alberto Gaggioli,
Cesare Peroni e Giorgio Visenti
hanno iniziato la loro preparazione
all’iniziativa.

SELEZIONATI a Monza il 12
maggio scorso, i cinque giovani
hanno partecipato in questi giorni a
un corso speciale organizzato dalla
Scuola rally Csai-Marlboro in colla-
borazione con la Ford Italiana sotto
I’esperta guida di tre istruttori: Raf-

faele Pinto, Mauro Pregliasco e
Mario Mannucci, per tanti anni
inseparabile copilota di Sandro Mu-
nari. Per questo corso accelerato di
rally la Scuola Csai-Marlboro ha
allestito all'interno dell’Autodromo
di Vallelunga circa due chilometri e
mezzo di sterrato, che & stato affron-
tato dai cinque aspiranti campioni
dopo avere preso prima confidenza
con le vetture, delle Ford Escort
XR3i da 105 cavalli con pneumatici
Pirelli P7 155x14, sull’asfalto di
Vallelunga. La Pirelli, che vanta una
tradizione di collaborazione con la
Ford nei rally, ha assicurato il suo
appoggio anche per la fase seguente
del programma «Ford cerca un
campione», che, lo ripetiamo, si
prefigge lo scopo di portare un
giovane pilota italiano al Rally di
Montecarlo 1985 con una Ford
Escort direttamente assistita dalla
Casa. Dopo la scuola di Vallelunga
i cinque ragazzi parteciperanno a
una serie di rally: comprendente
Piancavallo, Coppa Liburna, Villa
d’Este e Monza, al termine dei quali
verra scelto il rappresentante italia-
no per Montecarlo. Il «Ford cerca
un campione» € un programma
europeo che coinvolge 15 paesi, e al
quale hanno aderito decine di mi-
gliaia di aspiranti rallisti. A dimo-
strazione della particolare passione
degli italiani per le corse, il numero
pil alto di iscrizioni si & verificato
proprio in Italia, che con 6000 par-
tecipanti ha preceduto in questa
particolare classifica Gran Bretagna
e Portogallo, rispettivamente con
4500 e 1500.

Gaetano Dima

I cinque finalisti del concorso. Da sinistra: Giorgio Bozzi, Cesare Peroni,
Gabriele Folco Zambelli, Alberto Gaggioli e Giorgio Visentin

RALLY RAID/Baja Aragon contro i grandi

Sorpresa Raymondis

SARAGOZZA — S1 pensava che
non ci sarebbe stato spazio altro che
per Lartigue, su Lada Niva, e Me-
tge, al volante della sua Citroén Visa
4x4. E invece, contrariamente anche
alla pill avventurosa previsione, il
rally-raid Baja Aragon, svoltosi nel-
la zona di Los Monegros, nei pressi
della citta spagnola di Saragozza il
14-15 luglio, ha visto vincitore I'e-
quipaggio francese Raymondis-Pa-
storello, su Range Rover, la stessa
con cui Lartxgue si impose nel Rally
Atlas di due anni fa. Dopo 250
chilometri dal partenza, circa a me-
ta della prima frazione di gara che
misurava, cosi come la seconda, 500
chilometri, era Lartigue a condurre
con oltre tre minutj di distacco su
Metge. La gara & arrivata a un lago
artificiale, e subito sono iniziati i
problemi: prima € stato Lartigue a
compromettere I'uso di una sospen-
sione che lo ha poi costretto al
ritiro, complice anche qualche pro-
blema al motore. Sembrava cosa
fatta per Metge-Zaniroli ma nel
corso della seconda frazione alcuni

problemi elettrici di intensita
crescente hanno fatto perdere molti
minuti all’equipaggio, poi secondo
al traguardo. Increduli, Raymondis
e Pastorello si sono quindi trovati al
comando della gara, che hanno
concluso guidando al traguardo il
plotone di 47 vetture che hanno
finito delle 177 partite.

Raimond Blancafort

RALLY RAID

Saragozza (Spagna), 14-15 luglio 1984
1. Baja Aragon

Classifica finale: 1. Raymondis-Pastorello
(Range Rover) in 16.03'41"; 2. Metge-
Zanirolli (Citroen Visa 4x4) a 1.01'43"; 3.
Juvanteny-Juvanteny (Nissan Patrol diesel)
a 1.11'45"; 4. Michel-Brillard (Mercedes 280
G) a 1.19'15"; 5. Prieto-Vazquez (Nissan
Patrol diesel) a 1.2814"; 6. Michel-
Prudhomme (Proto turbodiesel) a 1.41'33";
7. Decamps-Sari (Mercedes 280 G) a
1.43'44"; 8. Sarrazin-Avril (Aro-Chevrolet) a
1.46°17";9. Cottel-Florin (Renault Buggy V6)
a 15635"; 10. Lacasa-Balana (Nissan
Patrol) a 2.07'34".

Kit di trasformazione per
VW NUOVA GOLF

comprendente: maschera
con fari a scomparsa,
spoiler anteriore, codolini
con bandelle sottoporta,
carenature specchi esterni,
spoiler posteriore,
fanalone, ruote in

lega, volante in

®éooo
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FORMULA FIAT ABARTH/La 10. gara a Misano

Minutolo fuon pista

Tedeschi lo incalza

Il leader del campionato & stato eliminato al quarto giro della finale .
da una «toccata» al Tramonto con Larini e Barlassina. Il suo rivale
& andato a vincere indisturbato, con Cappello e Conti ai posti d’'onore

MISANO — Con la vittoria in
questa decima gara, Felice Tedeschi
ha ridato nuovo interesse al campio-
nato italiano di Formula Fiat A-
barth. Infatti ora solo quattro punti
dividono Tedeschi da Minutolo e
sicuramente nelle ultime gare della
stagione il pilota di Vallicelli cerche-
ra di giocare al meglio le proprie
carte. La fortuna non ¢€ certo stata
amica di Minutolo. Secondo in bat-
teria, il casertano in finale ha visto
quasi subito sfumare le sue possibi-
litd causa una toccata con Barlassi-
na nella quale & rimasto coinvolto
anche Larini, vincitore della prima
batteria. Se Tedeschi ha vinto con-
trollando agevolmente la gara, die-
tro, la battaglia non ¢ mancata: al
posto d’onore ha chiuso un grintoso
Cappello che, toltosi dalla bagarre,
ha lasciato gli altri a «litigare» per la
terza posizione. Alle spalle dei primi
sono finiti Conti, Vullo ed un Giom-
bini che & risalito ottimamente es-
sendo partito oltre la meta dello
schieramento. Due parole le merita
Barlassina, uno dei «vecchi» di que-
sto campionato, accusato ingiusta-

Concorso Pronostici U.N.L.R.E./SISAL
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mente di aver messo fuori causa
Larini e Minutolo. In realta i tre
non si sono capiti nella staccata alla
curva del Tramonto ed hanno in-
nescato una uscita multipla.

LA CRONACA. Nella prima batte-
ria Larini e Minutolo hanno dato
vita ad un bel duello con un conti-
nuo scambio di posizioni; nella se-
conda, dopo un avvio incerto, Te-
deschi ha imposto la legge del piu
forte. In finale Tedeschi, con un
avvio velocissimo, prende subito la
testa. Nel corso del 4° giro si autoe-
liminano Barlassina, Larini e Minu-
tolo; quest’ultimo piega una sospen-
sione e deve abbandonare mentre gli
altri riprendono attardati. Ne ap-
profitta Cappello che conquista in
un sol colpo la seconda posizione e
tenta di avvicinare Tedeschi. Il duel-
lo per la terza posizione vede prota-
gonisti Vullo, Conti, Maggiorelli,
Marcheselli, Verna e Giombini,
mentre Barlassina risale come una
furia. A 6 giri dalla fine & decimo ed
alla fine chiude al sesto posto. Le
monoposto sentono particolarmen-
te l'effetto scia nel rettilineo che
porta al tramonto e per la terza
piazza € un continuo alternarsi di
posizioni. Conti a 4 giri dalla fine
conquista il terzo posto e riesce a
difenderlo fino alla fine. Nel corso
dell’ultimo giro Barlassina s’intra-
versa alla Quercia e Maggiorelli per
evitarlo si gira, centrato cosi da
Marcheselli e Larini.

s Maurizio Masini

F. FIAT ABARTH

Misano, 21 luglio 1984

Le classifiche

1. batteria: 1. Larini in 14'30"35 alla media
di 144,270 kmh; 2. Minutolo 14'30"48; 3.
Cappello 14'38"81; 4. Maggiorelli 14'39707;
5. Verna 14'40"18; 8. Arienti 14'40"66; 7.
Alboreto 14'41"09; 8. Giombini 14'48"886; 9.
Martignoni 14'561762; 10. Munari 14'52"086;
11. Gatto 14'55"09; 12. Zucchini 14'55"50;
13. Maggioni 14'56"97; 14. Amadori
14'57"72; 15. Pezzella 15°02745; 16. Prodan
15'06"81; 17. Cadamazza 15'07"95; 18.
Landi 15°20"40; 19. Pacl 15'25"54.

O Giro piu veloce: Larini in 1'256"59 alla
media di 146,710 kmh.

2. batteria: 1. Tedeschi in 1429778 alla
media di 144370 kmh; 2. Barlassina
14'32"52; 3. Vullo 14'38"01; 4. Monti
14'36"01; 5. Bonsaver 14'43"30; 6. Conti
14'43"78; 7. Rossi 14'43"78; 8. Liatti

14'49734; 9. Meloni 14'54"83; 10. Casadio
15'03"43; 11. Ottolini 15°06"56; 12. Nale
15'18"66; 13. Masiero 15'19"99; 14. Chiesa
15'21"88; 16. Maggioni 15'22"65; 16. Palma
16'27"17; 17. Gatti 15'37"48; 18. Califano
15'69"11

0 Giro pit veloce: Tedeschi in 125721 alla
media di 147,380 kmh.

Finale: 1. Tedeschi in 3125”64 alla media di
146,500 kmh; 2. Cappello 31'27"97; 3. Conti
31'43"24; 4. Vullo 31'44"72; 5. Giombini
31'44"91; 8. Barlassina 31'48"78; 7. Arienti
31'68"83; 8. Monti 31'68"83; 9. Rossi
32'07"51; 10. Meloni 32°07"91; 11. Ottolini
32'21"13; 12. Martignoni 32°21"64; 13.
Munari 32°26"73; 14. Nale 32'33"67; 15.
Zucchini 32'60"61; 16. Maggiorelli a 1 giro;
17. Larini a 1 giro; 18. Marcheselli a 1 giro;
19. Masiero a 1 giro.

0 Giro pit veloce: Larini in 124740 alla
media di 148,780 kmh.

Classifica di campionato: 1. Minutolo punti
47;2. Tedeschi 43; 3. Larini 29; 4. Barlassina
27; 5. Vullo 22; 8. Cappello 20; 7. Arfé 15;
8. Giombini 11; 9. Verna 10; 1Q. Conti 7; 11.
Alboreto 5; 12. Marcheselli 4; 13. Monti 3;
14. Zaffiri, Amadori e Martini 2; 17. Severi 1.

m VALLELUNGA OKAY - Valle-
lunga ha rifatto il Maquillage. Infat-
ti diverso e pill curato si presenta il
piazzale di entrata dell’autodromo
romano, asfaltato e ridisegnato. Ma
i lavori per l'autodromo romano
non si sono fermati solo all’esterno.
Il paddock ¢ stato allargato anche
nell’area interna alla curva con un
piazzale asfaltato di 7.000 mq. Il
lavoro pil interessante ¢ stato rea-
lizzato all’interno del circuitg lungo
con un pista sterrata per la scuola
rally di circa 2 chilometri. Il totale
dei lavori ha sfiorato il costo dei
cento milioni di lire.

® FORGHIERI DOCENTE - Nel-
la settimana precedente il GP di
Brands Hatch, I'ing. Mauro For-
ghieri, per I'interessamento del prof.
Naso e del prof. Caputo (collabora-
tore quest’ultimo della Ferrari), ha
tenuto una conferenza per gli stu-
denti di ingegneria dell’universita di
Roma sulle tecnologie moderne ap-
plicate ai motori turbocompressi.
L’iniziativa, voluta anche dall’ing.
Ferrari, ha avuto un grosso successo
e probabilmente sara ripetuta. For-
ghieri, appaludito a lungo anche per
le sue battute, ha dovuto, per le
domande poste dagli studenti, scon-
finare anche su temi inerenti la
telaistica e le sospensioni.

F. Abarth
anche
nell'85

In una riunione cui hanno
partecipato piloti, preparato-
ri, direttori sportivi e respon-
sabili del campionato, si ¢
parlato del futuro della F.
Fiat Abarth. E ormai certo
che queste monoposto conti-
nueranno ad avere il loro
campionato. Al monte premi
della Fiat dovrebbe aggiun-
gersi quello della Pirelli per
arrivare ad una cifra globale
di circa 300 milioni. La ge-
stione del settore ricambi ed
ovviamente pneumatici do-
vrebbe essere affidata alla
ditta Bardi di Livorno, men-
tre la Pirelli dovrebbe gestire
tutto il programma. La stessa
Pirelli della gara di Monza
mettera a disposizione le
gomme 85 essensosi esaurita
la produzione 84. La vettura
rimarra immutata, quindi
niente turbo forse con la sola
liberalizzazione della cam-
mes che avra vincolata solo
’alzata.
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Sopra: Cappello, brillante 2. in F.Abarth, precede Marcheselli.

Sotto, i primi due della R5: Salvadori e Zambaiti (Attualfoto)

COPPA ITALIA RENAULT 5

Prego,

= -
si accomodi
A due curve dal traguardo Zambuaiti, in testa,

ha volutamente lasciato passare il compagno
di squadra Salvadori. Soltanto quarto Conti

MISANO — Tornata per la secon-
da volta nell’anno in riva all’Adria-
tico, la Coppa Renault 5 inizia la
seconda fase registrando uno stop
alla serie (tre) di vittorie consecutive
del leader Conti, apparso in questa
occasione in difficolta. La finale &
vissuta sulla fuga iniziale di Brand
(vincitore tranquillo della sua batte-
ria in mattinata) seguito da un
irriducibile  Ercolani, Zambaiti,
(vincitore dell’altra batteria) e Sal-
vadori, quindi Gardelli, Passeri e
Naddeo.

La gara procedeva senza grandi
emozioni fino al decimo giro quan-
do Ercolani, fattosi gia molto sotto
a Brand, era costretto al ritiro per la
rottura del cambio. Ma il leader in
fuga non aveva molto tempo per
rallegrarsene poiché un identico
guaio poneva termine alla sua corsa
solamente un giro dopo. Intanto
Conti, approfittando anche di un
aiuto (leggi spinte) del suo ca-
posquadra Milani, si portava in
quarta posizione dietro a Passeri,
sempre ai vertici quest’anno, mentre

con i ritiri di Brand ed Ercolani, la
testa della corsa passava saldamente
nelle mani di Zambaiti, che pero, a
due curve dal termine, la cedeva
volontariamente al suo compagno
di squdra Salvadori per un accordo
pre-gara. Roberto Argenti

COPPA ITALIA RS

Misano, 21 luglio 1984

Le classifiche

1. batteria: 1. Brand 12 giri in 2024”13 alla
media di 123,880 km/h; 2. Ercolani
20'27"75; 3. Salvadori 20'28"73; 4. Naddeo
20'33"47; 5. Gardelli 20'46"47; 6. Milani
20'49”30; 7. Menon 20'49772; 8. Dini
20'62"22; 9. Xella 20'53"05; 10. Pirro
20'54"67; 11. Gibbin; 12. Caracciolo; 13.
Paravisi; 14. Milla; 15. «Poker»; 16. Del
Fante.

O Giro piu veloce Brand in 141”38 alla
media di 123,880 km/h.

2. batteria: 1. Zambaiti 12 giri in 202950
alla media di 122,560 km/h; 2. Conti
20'35"07; 3. Passeri 20'35"42; 4. Tosolini
20'42"89;5. Battaglia 20'48”16; 6. Giuliani
20'48"87; 7. Giorgi 20'562"01; 8. Acco
21'02709; 9. Andreani 21°32"58; 10. Roselli
21°03"88; 11. Bianchini; 12. Sforza; 13.
Taruffi; 14. Sadona; 15. Burini; 16. Vitale; 17.
Banfi.

O Giro pit veloce: Zambaiti in 141”70 alla
media di 123,470 km/h.

Fnale: 1. Salvadori 18 giri in 30'37"90 alla
media di 124,070 km/h; 2. Zambaiti
30'38"53; 3. Passeri 30'46"57; 4. Conti
3047"53; 5. Milani 30'50"27; 6. Battaglia
30'66"62; 7. Gardelli 31'04"89; 8. Tosolini
31'16"89; 9. Pirro 31°17"12; 10. Dini
31°17"36; 11. Giuliani; 12. Acco; 13.
Andreani; 14. Xella; 15. Roselli; 16. Milla; 17.
Gibbin; 18. Paravisi; 19. Taruffi; 20. Sforza;
21. Sandona; 22. Bianchini; 23. Giorgi; 24.
Menon; 25. Caracciolo; 26. Naddeo.

O Giro pit veloce: Zambaiti in 1'41"09 alla
media di 124,210 km/h.

Classifica generale dopo la settima gara:
1. Conti punti 79; 2. Brand 62; 3. Passeri 60;
4. Salvadori45; 5. Tosolini 44; 6. Gardelli 43;
7. Acco 41; 8. Di Risio 34; 9. Pedala 32; 10.
Ercolani 30

B TORNA ANTONELLA. Rientro
alle gare per Antonella Mandelli,
con la Lancia-Totip, all’isola di
Madeira. La Mandelli, la cui parte-
cipazione a questa gara & stata in
forse fino all’ultimo, sard assistita
da Jolly Club e Tre Gazzelle, dato
che la scuderia torinese dello Junior
oo € gia sull’isola in forze per
assistere Capone-Cresto. Se la Man-
delli dovesse ben figurare, e necessi-
tare quindi di ulteriori punti per
vincere (per la quarta volta) il titolo
europeo femminile, la rivedremo
anche all’Halkidiki.
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MG METRO CHALLENGE

Scarabelli
batte Fangio

Il nipote dell’'ex campione argentino & stato
protagonista a Misano vincendo la batteria e
giungendo secondo in finale. Pace al 3. posto

MISANO - Dopo gli ultimi due
successi di Gunnella, in molti: si
attendevano dal ternano un nuovo
attacco al leader della class;ﬁca
Giampaolo Pace, ed invece dal
pello a cilindro del’MG M):iro
Challenge '84 ¢ uscito il nomc di
Maurelio Scarabelli che finalmente
ha regalato all’Autoracing ed alla
concessionaria Ferrari di Modena
una grossa soddisfazione aggiudi-
candosi questa sesta prova. Scara-
belli, dopo aver seguito Pace come
un ombra per i primi 9 giri, ha
approfittato di un suo errore alla
«esse» per vincere e riportarsi cosi
nelle paosizioni alte della classifica.
A rendere ancora piu felici i titolari
dell’Autoracing ¢ giunto anche il
magnifico secondo posto conquista-
to da Juan Manuel Fangio. Il nipote
dell’ex campione del mondo si €
messo in bella evidenza vincendo la
sua batteria e nella finale, dopo
un’incertezza che lo aveva visto
scivolare in sesta posizione, ¢ risali-
to molto bene. qualche recrimina-
zione alla fine 'ha avuta Pace. Il
viterbese, nonostante l'errore, ha
colto un terzo posto che gli ha fatto
ulteriormente incrementare il van-
taggio su Gunnella e Benedini ritira-
tisi rispettivamente per la rottura
del cambio e per un’uscita di strada.
Degli altri, bene ancora Gradoli un
po’ in ombra Grassetto, Presenzini
e Moselli; finalmente al traguardo
Castagna, Boffa, Baldi, «Donald
Duck», Borroni, Filippone e Di
Filippo. Nella finale una toccata
multipla ha messo fuori causa in un
sol colpo Ambrosini, Nappi, Ricci,
Giovannetti e Russo.

Maurizio Masini

MG METRO CHALLENGE

Misano, 21 luglio 1984

Le classifiche

1. batteria: 1. Fangio in 9562”94 alla media
di 127,060 kmh; 2. Gradoli 9'54"88; 3.
Grassetto 9'65"49; 4. Nappi 9'65"51; 5.
Presenzini 9'566"78; 6. Giovannetti 9'567"24;
7. Benedini 9'68"84; 8. Russo 10'02"46; 9.
Raimondi Renzo 10°04"50; 10. «Donald
Duck» 10'05"42; 11. Borroni 10°09"36; 12. Di
Filippo 1013"03; 13. Moselli 11'08"45.

] Giro pit veloce: Nappi in 1°36"86 alla
media di 129,640 kmh.
2. batteria: 1. Scarabelli in 9'561”35 alla
media di 127,400 kmh; 2. Pace 9'51"80; 3.
Gunnella 9'69"07; 4. Ambrosini 9'69"98; 5.
Raimondi Roberto 10'00”36; 6. Ricci
10'00"47; 7. Cantera 10°02"19; 8. Boffa
10'03"21; 9. Castagna 10°08"14; 10. Baldi

10"15"63; 11. Minen 10'17°04; 12. «Palvox»
10'36"91; 13. De Cesare 10'42"49.

[ Giro piu veloce: Pace in 1'36”65 alla
media di 129,920 kmh.

Finale: 1. Scarabelli in 1931”65 alla media
di 128,610 kmh; 2. Fangio 19'32"94; 3. Pace
19'36"99; 4. Gradoli 19'38"12; 5. Grassetto
19'38"67; 6. Presenzini 19'49"72; 7.
Castagna 20°'03"91; 8. Boffa 20'05"33; 9.
«Donald Duck» 20'06"95; 10. Moselli
20'14"44; 11. Baldi 20'14"77; 12. Borroni
20'18"46; 13. Filippone 20'27"46; 14. Di
Filippo 20'65"45; 15. Pace S.21°'14"36; 16.
Raimondi Renzo a 1 giro; 17. Minen a 1 giro;
19. Raimondi Roberto a 3 giri; 20. Gunnella
a 4 giri.

O Giro pit veloce: Scarabelli in 1'36"27 alla
media di 130,430 kmh.

Classifica di campionato: 1. Pace p. 93; 2.

Prima vittoria per Maurelio Scarabelli che ha approfittato di
un errore del leader Giampaolo Pace alla «esse» (FotoMasini)

Gunnella, 56; 3. Benedini, 53; 4. Scarabelli,
40; 5. Gradoli, 35; 6. Presenzini, 34; 7.
Grassetto, 27; 8; Moselli, 23; 9. Boldrini, 18:
10. Ambrosini, 15.

Slalom a Presenzano
Guidotti senza nvali

PRESENZANO - Giunta alla se-
conda edizione, la gara di slalom
che si ¢ tenuta nella cittadina del
casertano ha visto circa cinquanta
piloti alla partenza. Su tutti ha
prevalso Marco Guidotti che, alla
guida di una Beta Montecarlo, ¢
ruscito a spiccare il miglior tempo
nella prima manche (2'41761); nella
seconda, pur ottenendo un tempo
ancora migliore (2°40731), ¢ stato
penalizzato di 10” per aver abbattu-
to un birillo. Alle sue spalle, col
tempo di 247”87 ottenuto nella
seconda manche, si & piazzato Filip-
po Di Lillo su Kadett Gte. Nel
gruppo N buone le prestazioni di
Aiezza, Tufino e Antonio Sellitto;
nel gruppo speciale si sono messi in
luce i fratelli Turco e il solito Vinac-
cia, mentre nei prototipi si € impo-
sto Pericle Minghini.

Bruno Duval

SLALOM

Presenzano, 22 luglio 1984

Gara valida per la Coppa Csai (3a
zona)

Le classifiche

Assoluta: 1. Guidotti (Beta Montecarlo pen.)
161,61; 2. Di Lillo (Kadett Gte) 167,87; 3.
Turco R. (Fiat 500) 170,47; 4. Minghini (Fiat
500/1000) 171,14; 5. De Rosa (Fiat X 1/9)
172 ,44; 6. Vinaccia (A112) 172,83; 7. Turco
M. (Fiat 126) 175,20; 8. Marruccella (A112)
176,34; 9. Sellitto A. (Beta Montecarlo)
176,38; 10) Leone (Fiat 500) 177,75.
GRUPPI N/1/3

Classe 1150: 1. Aiezza pen.] 5,96;2. Nappo
193,88; 3. Maresa 209,60; tutti su A112.
Classe 1500: 1. Tufino pen. 186,69;2. Natale

M. 189,11; 3. De Lucia D. 193,85; 4. Bosco
265,05; tutti su Simca rallye 2.

Classe oltre 1600: 1. Sellitto A. (Beta
Montecarlo) pen. 176,38; 2. Berni (Golf Gti)
193,03; 3. Ciardulli (Fiat X 1/9) 197,01; 4
Natale L. (Ritmo 105) 201,30.

GRUPPO SPECIALE

Classe 700: 1. Turco R. (Fiat 500) pen.
170,47; 2. Liguri (Fiat 500) 177,75; 3. De
Gregorio (Fiat 126) 180,29; 4. Doti V. (Fiat
126) 199,22

Classe 1000: 1. Turco M. (Fiat 126) pen.
175,20; 2. Covino (Fiat 126) 184,66; 3. Forni
(Fiat 500) 187,11. 4. Doti A; (Fiat 126)
188,66; 5. Marzo (A112) 190,00.

Classe 1150: 1. Vinazcia (A112) pen. 172,83;
2. Marrucella (A112) 176,34; 3. Sellitto M.
(Fiat 128) 178,64; 4. Santini (A112) 191,65;
5. Ciampa (A112) 194 83.

Classe 1300: 1. Migliaccio (Simca Rallye 2)
pen. 172,77; 2. Della Mura (Alfasud) 186,04;
# Catapano (Fiat 128) 196,68; 4. Marchesini
{Alfasud) 212,09.

Classe 2000: 1. Guidotti (Beta Montecarlo)
péen. 161,61; 2. Di Lillo (Kadett GTE) 167.87;
3. lovino (Fiat 131) 181,62; 4. Pagliuca (Fiat
X 1/9) 187 46.

Classe 3000: 1. Caporali (Beta Montecarlo)
pen.-181,53; 2. Belfiore (Beta Montecarlo)
189,40; 3. De Luca (Beta coupé) 200,90; 4.
Amoroso (Beta Montecarlo) 202,77.
Prototipi: 1. Minghini (Fiat 500/1000) pen.
171,14; 2. De Rosa (Fiat X 1/9) 172 44; 3.
Laurenza (Simca Rallye 2) 180,50; 4. Elia
(Fiat 500) 182,13; 5. Arciero (Fiat 124)
194,29; 6. D'Urso (Fiat 500) 197,99.

B LA RIUNIONE dei licenziati
Csai della Campania si svolgera
venerdi 27 luglio alle ore 18 presso
la sede provinciale del Coni a Santa
Maria degli Angeli (Napoli). Oltre
al delegato Csai Domenico Lo Bel-
lo, sara presente anche il fiduciario
CGG ing. Gennaro Pezzella.

STOCK CAR

Scarpellini
alla
Pista Azzurra

BOLOGNA - Domenica alla
Pista Azzurra di Bologna ¢
stata disputata la seconda pro-
va del campipnato nazionale
di stock car. La giornata ¢
inziata con esibizioni di kart
delle categorie 125 C2, Junior
e 100 Avenir, che hanno di-
sputato tre manche di dieci
giri ciascuna. Qundi sono sce-
" se in pista le stock 1600 per le
quali quella’di domenica &
stata la prima prova di cam-
pionato, in quanto la settima-
na precedente, in base al nuo-
vo regolamento che prevede
che ad ogni gara rimanga fer-
ma una categoria, ngn aveva-
no preso il via. Le diue manche
di venti giri ciascuna, che han-
no fatto registrare vari ritiri,
sono state vinte rispettiva-
mente da Leporati, che sem-
bra fermamente intenzionato
a strappare il titolo a Donati-
ni, e da Belli. Per ultimi sono
partiti le 1000, I'unica catego-
ria che ancora disputa gare di
stock secondo il modello in-
glese. Dopo aver ripetuto la
prima manche in quanto la
vettura di Sparti si era ribalta-
ta su un fianco impedendo il
passaggio delle altre macchi-
ne, nelle successive due prove
si ¢ imposto Scarpellini. Queste
le classifiche della seconda
giornata di campionato. Clas-

se 1600: 1. Leporati; 2. Belli; 3.
Cristiano. Cplasse 1000: 1.
lScarpellini; 2.Naldi; 3. Ander-
ini.
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A Misano si & deciso il campionato continentale

Thackwell re tranquillo

Il neozelandese si & aggiudicato il titolo dominando la gara italiana.
Il suo compagno Roberto Moreno & stato sfortunato protagonista. Quinto Dacco

MISANO - Con tre corse anco-
ra in calendario Mike Tha-
ckwell, biondo, neozelandese,
pilota ruspante, si € perentoria-
mente messo in tasca sulla rivie-
ra romagnola il titolo di cam-
pione europeo di F.2: perento-
riamente ma con tranquillita
avendo adempiuto bene e one-
stamente al proprio dovere. Sul
podio, con il massimo disap-
punto dei fotografi, non ha
nemmeno voluto spruzzare il
tradizionale spumante, anzi non
ha neppure stappato il magnum
offertogli: «L’ho conservato per
i meccanici» — spieghera dopo
— «il titolo e loro, della Honda,
della Ralt e della Michelin, da
parte mia ho semplicemente gira-
to un volante, manovrato una
leva, schiacciato dei pedali». Lo
strano, € che lo dice senza la
minima ombra di sufficienza o
di presunzione: crede veramente
di aver portato a termine un
compito molto facile. Del resto,
salvi i meriti da lui accumulati,
anche sul piano umano, nella
sua carriera la superioritd dei

di Luigi Massari

mezzi a sua disposizione non ¢
mai stata messa in dubbio du-
rante la stagione: il doppio pas-
so falso di Hockenheim ¢ stato
prontamente smentito dal team
di Tauranac, i cui due piloti
hanno avuto I'insolenza di piaz-
zarsi entrambi in prima fila nel-
la prova addirittura col medesi-
mo, identico tempo.

MA ANCORA UNA VOLTA a
non salire sul podio & stato
Moreno, segno di un trattamen-
to non certo identico a quello
riservato al suo compagno, vi-
sto che il guasto & di quelli che
rientrano pienamente sotto la
responsabilitd  tecnica della
squadra. La rottura di un se-
miasse al primo scatto al via &
una doccia gelida per un pilota,
tanto pit se parte dalla pole
position: Moreno ha incassato il
colpo da professionista, ¢ ripar-
tito impegnandosi allo spasimo,
probabilmente per scaricare in
pista tutta la rabbia che aveva
dentro. Un sentimento questo
conosciuto a Misano anche da
Pirro, Nannini e Ferté; i tre in
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diversi momenti si sono succe-
duti al secondo posto ma sono
stati traditi dal motore. Le nuo-
ve gomme B 808 della Bridge-
stone, provate in precedenza
proprio a Misano, si sono rive-
late molto buone tanto che i
compagni di squadra di Pirro,
Petit e Tassin sono arrivati terzo
e quarto. Nannini, partito come
le altre Minardi, con due S200 a
sinistra e due S201, piu tenere a
destra, era certo di finire alme-
no terzo se il suo Bmw non lo
avesse appiedato anzitempo.

IL POSTO D’ONORE ¢ cosi
andato a Streiff, autore di una
bella gara, tenuto conto del
mezzo non perfettamente a pun-
to di cui disponeva in questa
occasione che lo ha costretto,
per avere la aderenza necessa-
ria, a partire con una quinta pil
corta dello scorso anno a causa
dell’incidenza dell’alettone.
Molto bene sono andati anche
Leoni che pero ha sfruttato ec-
cessivamente le gomme all’ini-
zio, Del Castello purtroppo at-

tardato da una collisione con
Tassin mentre era quarto, e
Dacco, unico italiano a finire
nei punti, quinto, una posizione
che rispecchia degnamente la
sua corsa. L’unico altro nostro
connazionale in corsa era Livio
che con la seconda Ags, senza
freni in carbonio e con la vec-
chia sospensione anteriore &
riuscito a finire pur senza frizio-
ne e seconda marcia dopo sol-
tanto una quindicina di giri.

O
B PROBLEMI per molti piloti alle
verifiche tecniche durante le prove
di qualificazione: in mattinata
Theys, Del Castello, Nannini, Mo-
reno e Danner erano trovati con le
minigonne troppo basse. Alle vettu-
re di Theys Ferté e Chauvet erano
riscontrate fiancate troppo mobide:
i concorrenti stranieri protestavano
per la procedura di controllo ma i
due piloti piui penalizzati dalla can-
cellazione dei tempi ottenuti in con-
dizioni di irregolaritd erano Ferté e
Danner: il francese aveva infatti
addirittura realizzato il terzo tempo
della mattinata. Nel pomeriggio e-
rano pescati agli stessi controlli
Livio Moreno e Danner.




EUROF. 2

MISANO

Ottava gara del campionato europeo di F.2 - Misano, 21 luglio 1984

Cosi (in 16) al via e (in 11) al traguardo

= 1. Mike Thackwell
Roberto Moreno Mike Thackwell (Ralt Honda) 58 giri in
(Ralt Honda) (Ralt Honda) 1.0815"71
10872 108772 media 177,820 kmh
Michel Ferté Emanuele Pirro 2. Streiff a 1 giro
(Martini Bmw) (March Bmw) (Ags Bmw)
109714 109”21 3. Petit a 1 giro
Alessandro Nannini Lamberto Leoni 4 %.“:;c: aB TW)iru
(Minardi Bmw) (Minardi Bmw) : g
1'09°30 109°77 Mtaseh Birra)
5. Dacco a 1 giro
Christian Danner Philippe Streiff (March Bmw)
(March Bmw) (Ags Bmw) 6. Danner a 1 giro
109780 109799 (March Bmw)
Pierre Petit Guido Dacco 1. Da! Ca;tello a 1 giro
(March Bmw) (March Bmw) (Minardi Bmw)
110716 11022 8. Kaiser a 1 giro
: : (March Bmw)
Pierre Chauvet Thierry Tassin 9. Chauvet a 1 giro
(March Bmw) (March Bmw) (March Bmw)
110724 110744 10. Leoni a 2 giri
Roberto Del Castello Didier Theys (Minardi Bmw)
(Minardi Bmw) (Martini Bmw) 11. Livio a 3 giri (Ags Bmw)
110745 110782 M Arrivato ma non classificato:
Stefano Livio Thomas Kaiser Moreno (Ralt Honda) a 12 giri
(Ags Bmw) (March Bmw) M Giro pit veloce: Moreno
110"92 110794 (Ralt Honda) 1°'08"50 media
183,319 km/h.

Cosi I'Euro F.2 dopo I'8. gara

PILOTI

HOCKENHEIM (24-6)
PERGUSA (29-7)
DONINGTON (27-8)
B. HATCH (23-9)
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. La gara in programma al Paul Ricard I'8 luglio & stata annullata.

In alto a sinistra I'indisturbato dominatore dell’europeo Mike Thackwell,
che ha Misano si & laureato campione. Nell’altra foto un gruppo
comandato da Leoni, Nannini, Streiff, seminascosto, Petit @ Danner.
Sotto I'eroe della gara: lo sfortunatissimo Roberto Moreno (Attualfoto)

LE INTERVISTE

Tackwell modesto:
«Vincere era un dovere)

MISANO - Sei vittorie su otto gare non lasciano dubbi sul dominio
esercitato da Mike Thackwell nel]’u%tima edizione del campionato Europeo
di F. 2: «Proprio a questa categoria — dice ancora tutto sudato al termine
della corsa il ventitreenne neozelandese — voglio dedicare la mia vittoria in
campionato: per me del resto questo successo non € particolarmente
importante, giusto un nome in un albo d’oro. Nelle condizioni in cui ho corso
quest’anno vincere era un dovere ed io non ho fatto altro che assolverlo. Non
posso dire se oggi avrei vinto anche con Moreno in corsa, so comunque di non
essere mai andato al limite, facendo qualche giro veloce soltanto per non
perdere la concentrazione. Domenica saremo a Enna, mi piacerebbe vincere
anche la, perché € un autodromo particolare, diverso dai soliti». Anche ad altri
piacerebbe vincere in Sicilia, per esempio a Streiff che & rimasto deluso dal
secondo posto in Romagna: «Abbiamo avuto tanti problemi in prova coi freni,
ma soprattutto con la motricita — dichiara il pilota dell’AGglappena SCeso
dal podio — per cercare di tenere il ritmo di Ferté in corsa ho rovinato le
gomme fin dai primi giri e poi ho dovuto lasciarlo andare: fortunatamente per
me ha dovuto ritirarsi».

UELLO che sembra pil felice sul podio € Petit: «In gara ho finalmente
ritrovato una macchina efficiente — dice I’ex-campione di Francia di F. 3 —
abbiamo deciso di disinserire per la corsa il limitatore di giri e tutto ha
funzionato ottimamente». Il miglior classificato degli italiani € Dacco quinto:
«Con il Mader sono finalmente arrivato a piazzarmi nei punti, ma sono
particolarmente soddisfatto per essermi sempre mantenuto per tutta la gara
nelle prime posizioni».

FINO a meta corsa anche Del Castello era ottimamente piazzato: «Ero
quarto — dice I’abruzzese — poi mi sono toccato con Tassin al “Tramonto”,
sono finito nelle reti, si € spento il motore ma fortunatamente ce I’ho fatta a
rimetterlo in moto. Poi un’altra shandata alla “Brutapela” mi ha ulteriormente
ritardato, ma sono contento, c’é gusto a correre fra i primi!». ( )

.m.

(o]
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LE PROVE

Il pareggio
Ralt Honda

MISANO - Erano sedici i piloti a scendere in
pista per le prove ufficiali dell’ottava gara di
campionato europeo di F. 2: ’assenza piul strana
era quella di Pascal Fabre, fresco vincitore di
Hockenheim: il francese, presente in autodromo,
spiegava di aver consegnato la cifra pattuita ma
che questa non era ancora giunta al team BS che
pertanto rinunciava a farlo correre. Assente era
anche Beppe Gabbiani che il giorno prima aveva
provato il muletto del team Onix in vista di un
probabile rientro in F. 2 a Pergusa domenica
prossima. Il pitt veloce della mattinata era More-
no con Pirro secondo: litaliano, risolti alcuni
problemi elettrici manifestatisi nei primi giri con
gomme da qualifica precedeva Nannini, pure con
gomme S204 da tempo, corrispondenti alle 210
fornite dalla Bridgestone a Pirro.

SOLTANTO il quarto tempo per Thackwell
afflitto da difficolta di arrivo del carburante al
motore, tanto che ad un certo punto gli veniva
scaldato anche il muletto, rimasto pero inutilizza-
to. Sorprendente quinto era Dacco contentissimo
del Bmw-Mader che a Misano sostituiva il Bmw-
Heidegger sempre usato in precedenza dal pilota
lombardo. Leoni, con la terza Minardi precedeva
Ferté che rompeva I’albero a cammes e il suo
motore in una gran fumata. Nel pomeriggio le
due Ralt si imponevano con I'identico tempo in
prima fila: Thackwell girava molto pili a lungo di
Moreno montando anche delle S201 tenere delle
S200 del brasiliano ma non riusciva a scalzare il
compagno dalla pole. Ferté invece risaliva in
terza posizione a fianco di Pirro e davanti a
Nannini e Leoni, affiancati in terza fila. Danner
e Streiff erano gli ultimi a scendere sotto I'1’10”:
il tedesco in mattinata aveva avuto difficolta a
rientrare nei limiti con I'altezza delle minigonne
mentre il francese conosceva noie ai freni e di
motricita che cercava di migliorare con la sostitu-
zione del differenziale. In quinta fila erano Petit
e Dacco, retrocesso per la rottura della seconda
e terza marcia nella seconda sessione. Del Castel-
lo era infine tredicesimo con una macchina
inspiegabilmente scivolosa e Livio, con la secon-
da Ags con sospensioni anteriori ancora a bilan-
ciere e dischi freni non in carbonio, penultimo per
non aver saputo sfruttare al meglio le gomme da

tempo. (I. m.)

LA CRONACA

La funa di Moreno

MISANO — Lo scatto di Moreno all’accendersi
della luce verde svanisce in pochi istanti ma tutti
riescono ad evitare la Ralt che a passo d’uomo
rientra ai box a marcia indietro; il semiasse
sinistro ha ceduto ed i meccanici si affannano a
cambiarlo. Ferté, immediatamente alle spalle di
Moreno sulla griglia, ¢ il pit penalizzato dalla
disavventura del brasiliano ed al primo giro ¢
sesto, dietro a Thackwell, Pirro, Leoni e Streiff,
e davanti a Danner, Dacco, Petit, Del Castello,
Tassin, Chauvet, Livio, Theys e Kaiser. [l motore
di Pirro emette suoni poco rassicuranti ed infatti
il romano rientra ai box al settimo giro: i
meccanici si affannano sull’impianto elettrico, la
March riparte, rientra ai box e riparte di nuovo
finché non si scopre che ad aver ceduto era una
molla delle valvole ed ¢ il ritiro. Alla quarta
tornata Ferté passa Streiff, alla quinta Leoni, alla
nona Nannini ed ¢ secondo: Streiff imita il
connazionale e supera le due Minardi all’ottavo
ed al decimo giro, quando finisce la corsa di
Nannini che si ritira con una valvola rotta.

ALL’INIZIO della dodicesima tornata I’ordine
é: Thawckwell a 14”; Ferté, Streiff, Leoni, Del
Castello, Danner, Dacco, Petit, Tassin, Chauvet,
Theys, Kaiser, Livio e Pirro. Mentre il romano si
ferma, Moreno inizia la sua corsa, platonica ma
velocissima girando regolarmente in un secondo
meno di Thackwell, Leoni ¢ sorpassato da Del
Castello, durante il dodicesimo giro, da Dacco, al
quindicesimo, da Tassin e Petit, al sedicesimo, da
Danner al ventesimo; le sue gomme anteriori

sono finite, la Minardi cambia i quattro pneuma-
tici e riparte. Al ventiduesimo giro, il vantaggio
di Thackwell su Ferté ¢ di 20”9: la Martini ha
leggermente distanziato I’Ags di Streiff dietro alla
quale c’¢ Del Castello, poi uno scatenato Petit,
Dacco, Tassin, Danner, Theys, Chauvet, Kaiser
e Livio, il primo ad essere doppiato in pista. Al
ventiseiesimo giro Tassin e Danner sono alle
spalle di Del Castello, e Petit ¢ preceduto anche
da Dacco per essersi intraversato in fondo al
rettilineo: due tornate piu tardi Tassin infila Del
Castello alla «Cesenatico» ma le due macchine si
toccano, il belga non perde tempo invece la
Minardi finisce nelle reti, il motore si spegne, Del
Castello riesce a riprendere ma ormai il suo bel
quarto posto € svanito come svanisce, al trentesi-
mo giro, il secondo di Ferté, motore grippato.

DANNER ¢ terzo ma il suo cambio perde la
quarta a venti giri dal termine: due tornate piu
tardi lo passano Petit e Tassin: di interessante non
restano che i doppiati di Thackwell su Dacco,
sesto, al quarantaduesimo giro, su Tassin due
tornate dopo, su Petit ancora due giri pit tardi ed
infine su Streiff a tre giri dalla bandiera a scacchi.
Theys ¢ 'ultimo a ritirarsi, al cinquantesimo, col
motore grippato come il suo compagno di squa-
dra e Moreno conclude la corsa senza essere
classificato ma con la consolazione quanto mai
amara, del giro piu veloce con un tempo migliore
di due decimi di quello, sempre suo, da pole
position. (1. m.)

Nati per controllare,
ma...si fanno anche ammirare.

Contagiri.

Elettronico, e lo strumento essenziale di
chi sa viaggiare sempre a regimi ottimali.
Con indice d'inizio fuorigiri posizionabile.

Per guidare razionalmente.

. Econometro.
Strumento di precisione Veglia Borletti
che legge il motore della tua auto per
consentire la miglior utilizzazione del
carburante. Per guidare senza sprechi.
Crono-Computer.

Indica 'ora e i minuti, la data

(mese e giorno) e i tempi di viaggio.
Calcola la media oraria in tempo reale, ed
¢ fornito di un timer con segnale acustico
per ricordare gli appuntamenti.

Infine segnala Km. per Km. la
temperatura all'esterno dell’auto.

Sia I'uso che l'installazione di questo
nuovo e utilissimo strumento sono molto
semplici.

Veglia Borletti. La linea completa di
strumentazione che le maggiori case
automobilistiche europee montano gia
sulle vetture di serie. Montaggio e vendita
presso i migliori ricambisti e accessoristi.
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SALITA/Ascoli Colle S. Marco

Calella senza record

ASCOLI PICENO — Il pugliese
Claudio Calella ha vinto la 23.
edizione della cronoscalata al colle
San Marco con il tempo di 4’43790
alla media di 129.341 kmh. Questo
tempo ¢ lontano dal record che
appartiene a Mauro Nesti con
4’38768, nonostante che il percorso
sia stato accorciato per motivi di
ordine pubblico di circa 400 metri
rispetto a quello delle precedenti
edizioni. Chi ¢ rimasto deluso dal
risultato di questa gara € Domenico
Scola, che, dopo aver fatto segnare
il miglior tempo in prova (4’45794),
in gara non € ruscito a migliorarsi e
quindi ad andare oltre il secondo
posto; questo a causa della rottura
di una molla valvole dopo poche
centinaia di metri dalla partenza. Al
terzo e quarto posto della classifica
generale troviamo due abruzzesi,
rispettivamente Bielaschi, che al-
I’arrivo si & lamentato di aver mon-
tato dei rapporti sbagliati e Cipriani
che ¢ alla sua quarta gara con la
Osella. Al via anche due Lancia 037,
una guidata da Nataloni e I’altra da
Perugini che alternano le corse in
salita a quelle in pista.

Perfetta sotto tutti i punti di vista la
macchina organizzativa.

Silvio Rosati

VELOCITA IN SALITA

Ascoli Piceno, 22 luglio 1984

Coppa Paolino Teodori

23. Ascoli Piceno - Colle San Marco

Gara valida per il campionato italiano
assoluto della montagna e per la Coppa
CSAI 2. zona.

Le classifiche

Assoluta: 1. Calella (Lola BMW) 4'43"90; 2.
Scola (Osella PAS) 4'45"94; 3. Bielaschi
(Osella (Bmw) 4'62"72; 4. Cipriani (Osella)
4'54"64; 5. Bottoni (Osella) 5'10"54; 6.
Compagnoni (AMS) 512"57; 7. Bernasconi
(AMS) 5'12"62; 8. Nataloni (Lancia 037)
515"10; 9. Scola (Osella) 519"65; 10.
Pezzolla (Dallara) 5'25"88.

GRUPPO N

Classe 1150: 1. Cavalli (A112) 6'31"39; 2.
Durpetti (Fiat 127) 6°39"72; 3. Del Moro
(A112) 6'40"41. 4. Festuccia (Fiat 127)
6'40"87; 5. Lo Prete (A112) 6'40"99; 6. Torbi
(Fiat 127 S.) 6'41768; 7. Di Stefano (A112)
6'43718; 8. Armuzzi (A112) 6'43"77; 9.
Tomassetti (A112) 6'44"02; 10. Ciserri
644"13.

Classe 1300: 1. Pomozzi (Talbot Samba)
6'23"41; 2. Pace (Talbot Samba) 6'36"09; 3.
Leoni (Talbot Samba) 6°49775.

Classe 1600: 1. Sistelli (Peugeot) 6'16"81; 2.
Brenti (Ford Escort) 6'17"14; 3. Eloim (Ritmo
105) 6°'18"63; 4. Capriati Alfasud) 6'20"33; 5.
Diletti (Alfasud) 6'23"17; 6. Lucidi (Ford
Escort) 623”36; 7. Paloschi (Talbot)
6'24"26; 8. Maddaloni (Escort) 6°31"82.
Classe 2000: 1. Gordon (Ritmo 130) 6°06"53;
2. Lagana (Ritmo 130) 6'09”00; 3. Papacchi
(Golf GTi) 620"42; 4. Carlini (Ritmo 130)
6°30747.

Classe 2500: 1. Festuccia (Alfa Romeo
GTV6) 6'07704; 2. Lazzari (Alfetta GT)
6'15793; 3. Mariani (Alfa Romeo GTV6)
6'51741.
GRUPPO 3
Classe 1600: 1.
7'26"91.

Classe 1300: 1. Virgili (Fiat X 1/9) 6'48"87;

Semeraro (Fiat X 1/9)

2. Palmieri (Fiat X 1/9) 6'54"42; 3. Cavalcanti
(Fiat X 1/9) 6'59"94; 4. Malavelli (Fiat X 1/9)
7'96"06; 5. Semeraro (Fiat X 1/9) 7'26"91.

GRUPPO A

Classe 1000: 1. Noviello (Fiat 127) 6'38"50;
2. Pagano (Panda 45) 6'43"05. 3. Pancotti
(Fiat 127) 6'47796; 4. Visci (Mini Innocenti)
7°01"10; 5. Pochini (Fiat 127) 7'05"54; 6.
Vannicola (Renault) 7'58"01.

Classe 1150: 1. Carpinali (Fiat 127) 6'18"73;
2. De Filippo (Fiat 127 S.) 6'22"65; 3. Romoli
(Fiat 127 S.) 6'25"66; 4. Cesaroli (A112)
6'30"87; 5. Serafini (Fiat 127) 6'37"43. 6.
«Yankee» (A112) 6'56"15.

Classe 1300: 1. Cornacchia (Alfasud)
6°49"31. 2. Romani (Opel Corsa) 7°04"3; 3.
Albanucci (Skoda) 7°10"01.

Classe 1400: 1. Tomarelli (R5 Alpine)
6'24763; 2. Eccel (R5 Alpine) 625766; 3.
Cerritelli (Alfasud) 6'33"62. 4. Simoncini (RS
Alpine) 6'5698.

Classe 1800: 1. Gonfiotti (Sunbeam)
612"33; 2. Galosi (Talbot 1600) 6'15"40.
Classe 2500: 1. Jacoangeli (Alfa Romeo
GTV) 542"38.

GRUPPO 2

Classe 700: 1. Carrieri (Fiat 126) 7°07"90; 2.
Rosati (Fiat 126) 8'51"58.

Classe 1000: 1. Tarozzi (Talbot) 6'51"65.
Classe 1150: 1. Temperini (Ritmo 60)
6'13"68; 2. Figliaggi (Fiat 128) 6°'15"71. 3.
Pellegrini (Fiat 128) 6'27718; 4. Ubaldi (Fiat
127) 6'39"71.

Classe 1300: 1. Ceccarelli (Alfasud) 5'57"12;
2. Micozzi (Simca) 6°01742; 3. Capponi (Fiat
Ab. 1300) 6'10"79; 4. Munzi (Fiat 128)
6°14"88; 5. Mittiga (Fiat 128) 6'35"77; 6.
Barbati (Alfasud) 642729. 7. Jacobella
(Alfasud) 644738; 8. Marinu (Fiat 128)

-7'08"04.

La Lola di Calella sui tornanti del Colle S. Marco (Attualfoto)

5'4256; 2. Scalese (Ritmo 65) 6'15"77.
Classe 1600: 1. Sasso (Ritmo 75) 5'567"77;2.
Ciccalé (Alfasud) 6°00”5; 3. Carrieri (Ritmo
75) 6'32"16.

Classe 2000: 1. Braconi (BMW 320) 5'48"71;
2. Gentile (Ascona 2000) 5'51"87; 3. Oliver
(Opel Kadett GTE) 6'37"88; 4. Di Nicola
(Opel Kadett) 6'49"36.

GRUPPO B

Classe 1600: 1. Decima (Fiat X 1/9) 7°10"35
f.t.m.

Classe 3000: 1. Nataloni (Lancia 037)
5°15"10; 2. Perugini (Lancia 037) 5'39"91.
Classe oltre 3000: 1. Di Renzo (Porsche 930)
543"55.

Classe 2000: 1. Tommasi (RS Turbo)
529702; 2. Salvatori (R5 Turbo) 5'40"56; 3.
Baronci (R5 Turbo) 6°08”99; 4. Manco (Beta
Montecarlo) 6'21756.

GRUPPO 4

Classe 1300: 1. Sanzanato (Fiat X 1/9)
6'09"42; 2. Santuccione 626"62.

Classe 1600: 1. Loffredo (Fiat X 1/9) 5'59"65;
2. Mantellini (Alfa Romeo Spider) 6'13"59.
GRUPPO 5

Bartolomei 6'34"30; 3. Staccasassi 6'34"31.
4. Campanile 6'40"67; 5. Belli 6'40"83. 6.
Dall'Unto 6°44722.7. Francese 7°17"31. Tutti
su Fiat 126.

Classe 1000: 1. Speranza (A112) 6'31"34;2.
Vilito (A112 Ab.) 6'48"17; 3. Cessa 8'06"84.
Classe 2000: 1. Di Giuseppe (Beta
Montecarlo) 5'38"76; 2. Di Francesco (Fiat

131) 5'67"01; 3. Giannandrea (Beta
Montecarlo) 6'5712.
GRUPPO 6

Classe 1000: 1. Pezzolla (Dallara) 5'25"88; 2.
«Sassa Roll-Bam (Lola 590) 5'36"21; 3.
Giosia (AMS) 5'56"51.

Classe 1300: 1. Bottoni (Osella) 5'10"54; 2.
Compagnoni (AMS) 5°12"57; 3. Bernasconi
(AMS) "12"72.

Classe 2000: 1. Calella (Lola BMW) 4'43"90;
2. D. Scola (Osella (PA 9) 4'45"94. 3.
Bielaschi (Osella BMW) 4'52"72. 4. Cipriani
(Osella) 4'54"64.

SPORT NAZIONALE: 1. C. Scola (Osella)

Classe 1400: 1. Santandrea (Alfasud) Classe 700: 1.

Cavafate 622"69; 2. Di

5'19"65.

EURO SALITA
Nesti dietro
le monoposto

SCHAUINSLAND - Il percorso che porta da Freiburg
al centro montano di Schauinsland, in Germania, ha
ospitato domenica scorsa la sesta gara del campionato
europeo della montagna. Le svolte velocissime della
manifestazione hanno avuto come dominatrici ancora
una volta le monoposto, che, come si sa, sono escluse
dalla classifica di campionato. A imporsi & stato lo
svizzero Walter Pedrazza, al volante della Prc con
motore March. Lo specialista di velocita in salita ha
preceduto sul traguardo Amweg, su Martini-Bmw, e il
campione in carica Mauro Nesti, distaccato con la sua
Osella PA10-Bmw di poco piu di quattro secondi dal
vincitore. Il campionato europeo della montagna non
riposerd ora nemmeno per una settimana. La prossima
gara di calendario & prevista infatti per domenica
prossima, con la «classica» italiana Svolte di Popoli.

CAMPIONATO TEDESCO SPORT
Mass (Porsche)
profeta in patria

DIEPHOLZ - Jochen Mass su Posche 956 del team
Joest ha vinto la 3. prova del campionato tedesco sport
a Diepholz davanti a altre due Porsche 956: quella del
vincitore dell’anno scorso Franz Konrad e quella del
principe Leopold von Bayern. Soltanto dodici vetture
hanno preso il via di questa corsa disputatasi su 64 giri
del circuito lungo 2,6 km. Klaus Niedzwiedz sulla
Zakspeed Ford C1/8 ha subito preso il comando davanti
a Mass, partito dalla pole position, che & stato superato
al 5. giro anche da Konrad. Ma al 20. giro Iex pilota
di F.1 ha iniziato il suo grande attacco, passando prima
Konrad poi, cinque giri piu tardi, anche Neidzwiedz.
Franz Konrad poi ha perso tempo per una sosta ai box
per farsi pulire il parabrezza sporco di olio e Niedzwiedz
ha ceduto per problemi di alimentazione il suo terzo
posto a von Bayern. (t. m. i)

EUROSALITA

CAMPIONATO TEDESCO SPORT

Freiburg, 22 luglio 1984

Freiburg-Schauinsland

Valida per il campionato europeo della montagna

La classifica: 1. Walter Pedrazza (PRC-March) in 7'34773; 2. Amweg
(Martini-Bmw) 7°36"06; 3. Nesti (Osella PA10-BMW) 7°38791; 4.
Stiirtz (March-Bmw) 7°41722; 5. Deutsch (March-Bmw) 8'04790; 6.
Wettstein (Argo F. 3) 8’ 11"78; 7. Spiegelhalter (Osella PA10-Bmw)
8'19”19; 8. Gap (Ralt F. 3) 820"10; 9. Jauslin (Lola-Bmw) 822"76;
10. Koppel (Sauber-Ford) 824"37.

# GROHS — Harald Grohs su Bmw 635 Csi ha vinto
a Diepholz la nona prova del campionato tedesco
gruppo A precedendo la Ford Mustang di Trint e I'Alfa
Romeo Gtv di Oberndorfer.

Diepholz, 22 luglio 1984

La classifica: 1. Jochen Mass (Joest-Porsche 956) 64 giri in 56'19"20
alla media di 174,503 kmh; 2. Konrad (Fitzpatrick-Porsche 956)
57°14"44; 3. Von Bayern (Brun-Porsche 956) a 1 giro; 4. Niedzwiedz
(Zakaspeed Ford C 1/8) a 2 giri; 5. «Winter (Joest-Porsche 956) a
3 giri; 6. Kroesemeijer (Porsche CK5) a 4 giri; 7. Becker (Lola TB00-
Bmw) a 5 giri; 8. Grohs (URD-Bmw) a 6 giri; 9. Wagenstetter (To|
C390-Ford) a 6 giri; 10. Gall (Bmw M1) a 9 giri.

O Giro piu veloce: Konrad in 51715 alla media di 182,991 km.
Classifica di campionato: 1. Boutsen 35 punti; 2. Bellof 32; 3. Mass
24; 4. Winkelhock 23; 5. Von Bayern 22; 6. Konrad 17.




LE GARE DEL WEEK-END

SALITA/ Verzegnis-Chianzutan in due batterie

Baribbi dopo il duello

VERZEGNIS. Tutto ¢ andato bene
alla Verzegnis-Sella Chianzutan,
gara valida per la Coppa Csai della
montagna, disputata su due batterie
di sei chilometri 'una. La gara
carnica ha sofferto dell’assenza di
Mauro Nesti, impegnato in una
prova del campionato europeo. La
lotta per I'assoluto ¢ stata tuttavia
interessante: il duello Baribbi-A-
guzzoni ¢ andato ad appannaggio
del primo, che perd non ha miglio-
rato il record fatto segnare da Nesti
due edizioni fa. La ritrovata formu-
la delle due manches non ha fatto
che sancire per due volte la supre-
mazia del bresciano su Aguzzoni,
trionfatore della scorsa edizione. Il
primo ha sofferto di guai al leverag-
gio del cambio, il secondo si & girato
in una curva durante la prima batte-
ria ¢ ha lamentato la quarta e la
quinta marcia troppo lunghe. La
gara € stata vinta da Baribbi alla
media di 124, 205 kmh nonostante
ua leggera pioggia durante la secon-
da manche.

Giampaolo Corrao

VELOCITA IN SALITA

Verzegnis, 22 luglio 1984
Verzegnis-Sella Chianzutan

Le classifiche

Assoluta: 1. Ezio Baribbi (Osella PA 10) in
5'60"71; 2. Aguzzoni (Osella PA 9) 5'52"85;
3. Caliceti (Osella PA 9) 5'53"58; 4. Pacino
(Osella BMW) 6°17"48; 5. «domingo» (Osella
Ram PA9) 623"91; 6. Biasioli (Chevron B23)
6'37°01; 7. Bettin (Lola 292) 6'45"34; 8.
Frasson (AMS) 6'46"81; 9. Degano (Dallara)
6'48"49; 10. Panzeri (Dallara X 1/9) 6'51"96.
GRUPPO N

Classe 1150: 1. Giuseppe Freddo (A 112) in
8'38"63; 2. De Sabbata (A 112) 8'44"79; 3.
Savio (A 112) 8'45"39; 4. Vicario (A 112)
8'46"61; 5. De Fabbris (A 112) 8'48”17; 6.
Chiarato (Fiat 127) 8'48"61; 7. Marchiol (Fiat
127) 8'48"92; 8. Ursella (A 112) 8'49"02; 9.
Sorbi (A 112) 8'560"08; 10. Ambrosi.
Classe 1300: 1. «Lorenzo» (Talbot Sunbeam)
in 81719; 2. Dal Mass (Talbot Samba)
821772; 3. Marcon (Talbot Sunbeam)
823"08; 4. Marcon E. (Talbot Sunbeam)

8'31"46; 5. Mazan (Talbot Sunbeam)
8'40715; 6. Gasparotto (Opel Corsa) 8'569"01;
7. Gambale (Talbot Sunbeam) 9'32"93.
Classe 1600: 1. Alberto Camozzi (Ford Escort
XR3) in 8°19"52; 2. Girardello (Fiat Ritmo
105) 8'35"44; 3. Crosilla (Alfasud) 8'48"62;
4. Bertossi (Talbot Sunbeam) 8'49"62; 5.
Polato (Fiat Ritmo 105) 8'51"86; 8. Olivieri
(Alfasud) 9'03"73.

Classe 2000: 1. «Susy» (Ritmo Abérth 130)
in 8'00"70; 2. Mulas (Ritmo Abgfth 130)
8'07"73; 3. Spezzotti (Ritmo Abdrth 130)
8'15"55; 4. Guerrera (Ritmo Abarth 125)
824743; 5. Tacchini (Ritmo Abarth 125)
824”50; 6. Scalabrin (Ritmo Abarth 130)
8'24"53; 7. Daminato (Fiat Abarth) 8'24"55;
8. Buzzi (Ritmo Abarth 125) 9°05"08.
Classe 2500: 1. Giuseppe Quartenan (Alfa
Romeo GTV) in 8'44"83.

GRUPPO 3

Classe 1300: 1. Carlo Cossio (Fiat X 1/9) in
8'49"05; 2. Pholin 857"71; 3. Accorsi
9'01"57; 4. Rosa 9'03"85; 5. Martinelli
9'09”30; 6. Fait 9'10"30; 7. Gerbino 9'18"58.
Classe 1600: 1. Edoardo Bellamoli (Fiat X
1/9) in 8'39"04.

Classe oltre 2000: 1. Graziano Pantaleoni
(Pantera De Tomaso) in 7'61"43.
GRUPPO A

Classe 1000: 1. Claudio Zotti (Fiat Panda 45)
in 9°'35"6¢; 2. Cavarzerani (Fiat Panda 45)
9'47797; 3. Di Fant (Fiat Panda 45) 9'56"64.
Classe 1150: 1. Felice Menestrine (Fiat 127)
in 819”12; 2. De Poli (Fiat 127) 8'33"98; 3.
Aurenghi (A 112) 8'39754; 4. Turrin (A 112)
8'39"59; 5. Chittaro (Fiat 127) 8'44"51; 6.
Benatti (A 112) 8'45"31; 7. Colledani (A 112)
9'01"73; 8. Colledani (A 112) 9'02"41; 9
Bombieri (Fiat 127) 9°1312; 10. De Boni.
Classe 1300: 1. Maurizio Coretti (Alfasud) in
8'63"08; 2. Pizzini (Mini De Tomaso)
8'68"29; 3. Dzlfino (Mini De Tomaso).
Classe 1400: 1. Tiziano Martinelli (R 5
Alpine) in 802"69; 2. Girdi (R 5 Alpine)
8'20"36; 3. Antonazzi (R 5 Alpine) 8'32"42.
Classe 1600: 1. Gino Vattolo (Golf) in
7'44766; 2. Frettl 7'52"38; 3. «Maximilian»
(Golf GTI) 7'53”11; 4. Farina (Fiat Ritmo)
7'54"52; 5. Beltrami (Golf) 8°07"31; 6. Bozzi
(Talbot Sunbeam) 8°16787; 7. Accorsi
(Talbot Sunbeam) 817784 8. Volpe (Ford
Escort) 824702; 9. Capra (Audi 80) 8'30"65;
10. Di Fant (Fiat Ritmo) 8'31"53; 11. Garzia
(Talbot Sunbeam) 8'38"54; 12. Andriolo.
Classe 2000: 1. Daniele Negrente (Ritmo
130) in 7°26"87; 2. Marchiol (Ritmo 130)
7'32"45; 3. Da Schio (Scirocco) 7'41718; 4.

’.{Dalia Coletta (Opel Ascona) 7'45796; 5.

Il bresciano Ezio Baribbi in una immagine d’archivio (Attualfoto)

Molinaro (Opel Ascona 7'47"66; 6. Venuti
(Opel Kadett GTE) 7'49”96; 7. Merzi (Fiat
131 Racing) 8'20"77.

Classe 2500: 1. Giuseppe Ceccon (Alfetta) in
8°16"82.

GRUPPO 2

Classe 700: 1. Ernesto Rossato (Fiat Panda
30) in 10'64"19.

Classe 1000: 1. Pezzo Giuseppe (Fiat 127) in
9'07”88; 2. Lipparini (Datsun) 9'08"43; 3.
Mastroianni (Fiat 127) 9'19"84.

Classe 1150: 1. Lucio Astolli (Fiat Ritmo) in
8'03"06; 2. Tomasi (Fiat 127) 8°07"37; 3.
Coan (Fiat 128) 8'16"49; 4. Pavan (Fiat.128)
8'28"46; 5. Bellero (Fiat 128) 8'35"62;" 6.
Nichele (Fiat 127) 8'45"0; 7. Michelucci (A
112) 8'62"27; 8. Spindler (Fiat 127) 9°00"36.
Classe 1300: 1. Rino De Luca (Simca R. 2)
in 7'52"84; 2. Rigo (Alfasud) 8'00"61; 3.
Armellini (Alfasud) 8'03”29; 4. Pozzebon
(Alfasud) 8'21"78; 5. Rossetti (Simca Talbot)
8'34"71; 6. Chiaruttini (Simca, R:2)8'41"86;
7. Anzalone (Simca R. 2) 9/01"40: 8. Bin
(Alfasud) 8'38"77; 9. Giuliatg (Slmca R. 2).
Classe 1400: 1. Vincenzo Barbuscca (Ritmo
65) in 7'47795; 2. Di Fant (Ritrho 65) 7'52"07;
3. Golia (R 5 Alpine) 7'56"27.

Classe 1600: 1. Giuliano Cornelio (Scnrocco)
in 7'20"96; 2. Pera (Scirocco) 7'23"84; 3.
Nefini (Ritmo 75) 7'42752; 4. Mervic (Ritmo
75) 7'42"67; 5. Kodermac (Ritmo 75)
7°57°75; 6. Maranelli (Ritmo 75) 8'05"22; 7.
Casagrande (Talbot TI) 8°18"77.

Classé 2000: 1. Giuseppe Zarpellon (BMW
320) in 7'14"20; 2. Ruoso (Ford Escort)
7°15"78'3. Freidag (Opel Ascona) 7'35"82;
4. Pulz (Opel Ascona) 7'43"10.

Classe oltre 2500: 1. Romano Bellina (Ford
Capri) in 823"47.

GRUPPO B i

Classe 1300: 1. BBHhy Frass (Fiat X 1/9) in
9'25"81.

Classe 1600: 1. Alberto Accorsi (Fiat X 1/9)
in 10°11"55.

Classe 3000: 1. Giorgio Polo (Porsche 911
SC) in 7'19"15.

Classe oltre 3000: 1.
(Porsche) in 6'56"39.
GRUPPO 4

Classe 1300: 1. Gdldo Sanetti (Fiat X 1/9) in
8'09708; 2. FI‘IDOZQ\I (Fiat X 1/9) 8'19"97; 3.
Gozzi (Fiat X 1/9) 8'44"98.

Classe 1600: 1. Giuseppe Dagata (Alfa
Romeo Duetto) in 8'10707.

Classe 2000: 1. Marino Tosetto (Fiat 131
Abarth) in 8'564"57.

Classe oltre 3000: 1. Giancarlo Ronchi (De
Tomaso Pantera) in 7°17"28.

GRUPPO 5

Classe 700: 1. Aldo Bernardi (Fiat 126) in
8'47"49; 2. Romagnoli (Fiat 126) 8'43"90.
Classe 1000: 1. Gabriele Fasoli (A 112
Abarth) in 806"54; 2. Dan (Fiat 127)
86718,

Classe 1300: 1. Paolo Friso (Dallara) in
7'26"89; 2. Zanchetta (A 112) 9'36"38.
Classe 1400: 1. Luigi Tosolini (Austin Morris)
in 8'09"07.

Classe 1600: 1. Demitrio Panzeri (Dallara X
1/9) in 6'51"96.

Classe 2000: 1. «Kabibo» (Lancia Beta
Montecarlo) in 6'57715; 2. Santinello (Opel
Ascona) 7'39”24; 3. Trippia (Lancia Beta
Montecarlo) 7'45"40.

Classe 3000: Alberto Albanti (Porsche) in
12785,

GRUPPO 6

Classe 1000: 1. Maurilio Degano (Dallara
MTD) in 6°48"49.

Classe 1300: 1. Alberto Bettin (Lola 292) in
6'45"34; 2. Frasson (AMS) 6'46"81; 4.
Rossetto (Lola 294) 6'45"5; 4. Mazzuccato
(AMS) 7'47"60.

Classe 1600: 1. «<Domingo» (Osella PA 10) in
6'26"91; 2. Biasiol (Chevron B 23) 6'37"01.
Classe 2000: 1. Ezio Baribbi (Osella PA 10)
in 5'60"71; 2. Aguzzoni (Osella PA 9)
5'562"85; 3. Caliceti (Osella PA 9) 5'55"58; 4.
Pacino (Osella BMW) 6°17"48.

Paolo Cantelli

B RICORDANDO SOLA. Ezio Ba-
ribbi, vincitore della salita Ver-
zegnis-Sella Chianzutan, ha voluto
dedicare la vittoria a Mario Sola,
presidente della Scuderia Citta di
Schio, recentemente scomparso.

SPARCO

dlsmbutore
avtorizzato

pasﬂglne frem

racing

TIPO 346 pastiglia ad impasto piu
tenero, presenta un maggior coefficiente
d’attrito, cioe una frenata piu efficace a
parita di pressione sul pedale.

E’ particolarmente raccomandabile nel-
le gare in salita e nei rally privi di prove
speciali con lunghissime discese e co-
munque su vetture di peso limitato.
TIPO 311 (DS 11) mantiene pratica-
mente costante il coefficiente d’attrito e
quindi la capacita di frenature anche a
temperature del disco freno molto ele-
vate (700/800" ¢ oltre), cioe anche con
dischi incandescenti.

E" piu raccomandabile per vetture di
grossa cilindrata e peso elevato ed in
particolare per le competizioni in cir-
cuito dove le condizioni di utilizzo por-
tano piu facilmente ad elevatissime tem-
perature del disco freno per le forti
variazioni di velocita in **staccata™ dopo
lunghi rettilinei.

NOTAquanto indicato va inteso come
prima informazione, variando le condi-
zioni d'impiego in funzione di molti
fattori tra i quali non e da trascurare il
personale stile di guida. Si consiglia
pertanto, nei casi dubbi di verificare
entrambe le mescole (346 ¢ 311/DS 11)
per una piu opportuna decisione.

Per la migliore
preparazione

della ve{iuru
SPARCO e anche:

~ Roll-bar extraleggeri
in duralluminio e acciaio

- Estintori,%ktraleggen
in duralluminio e acciaio

- Radiatori olio in alluminio
Ipra e Serck

— Cinture di sicurezza Sabelt
— Serbatoi di sicurezza

- Barre rinforzo sospensioni
- Ammortizzatori speciali

— Paracoppe in durallumino
L e mille altri accessori

SpArco

SPARCO s.n.c. - Strada Antica di Collegno, 196
10146 Torino- Tel. 011/71.55.66 (4 lineer.a)
Telex 212572 SPARCO |
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DOMENICA SPRINT

SALITA/Glarre-Milo sfugge a Grimaldi e...

Benny pareggia

GIARRE — Il trapanese Benny
Rosolia ha pareggiato il conto sta-
gionale delle sfide con Grimaldi
(1-1) vincendo brillantemente la se-
sta edizione della cronoscalata
Giarre-Milo disputata davanti ad
oltre trentacinquemila spettatori
con una partecipazione record di
piloti: 208 in prova e qualcuno
meno in gara. Unanime il riconosci-
mento agli organizzatori e al diret-
tore di gara Ciccio La Delfa che in
perfetto sifétonismo hanno fatto
scorrere la manifestazione nella
massima regolarita. Grimaldi ha
probabilmente perso la gara all’ulti-
mo tornante quando in uscita ha
avuto difficolta ad ingranare la se-
conda marcia. E sfumata cosi per il
portacolori della Scuderia Etnea la
cinquina in questa competizione.
Rosolia ha vinto stabilendo il nuovo
record del tracciato (3'26709). II
precedente apparteneva a Grimaldi
con 3'28768. Il vincitore autore di
una gara perfetta ha lamentato solo
il lento cedimento del-
I"autobloccante che nell’ultimo chi-
lometro gli ha dato qualche proble-
ma con la tenuta. Buon terzo il
palermitano Ceraolo che si era mes-
so in luce nelle prove ufficiali di
sabato quando aveva stabilito con
3’32786 il miglior tempo. Sfortuna-
ta la gara di «M. Arriva» che causa
la rottura del contagiri & stato co-
stretto a guidare ad orecchio.

Edo Murabito

VELOCITA IN SALITA
Giarre, 22 luglio 1984
Giarre - Milo
Valida per il
montagna

Trofeo Nazionale della

Le classifiche

Assoluta: 1. Benny Rosolia (Osella PA/10)
326”09, media kmh 109.123; 2. Grimaldi
(Osella PA/9) 326"68; 3. Ceraolo (Osella
PA/9) 3'30"53; 4. «M. Arriva» (Osella)
3'33"09; 5. G. Virgitio (Osella PA10) 3'40"55;
6. S. Virgilio (Osella) 3'42"24; 7. Consoli
(Osella PAQ) 3'42749; 8. «Oiram» (Lola)
3'560"69; 9. Spinnato (Osella) 4°00718; 10.
Virzi (Porsche) 4'0469.

GRUPPO N

Classe 700: 1. Mario La Rocca (Fiat Panda)

6'27"00 media kmh 58.112.
Classe 1000: 1. Alfio Sorbello (Fiat Panda)
547738, media kmh 64.739.

Classe 1150: 1. Settimo lenna (A112)
4'44"45 media kmh 79.062; 2. Zappala (Fiat
127) 4'46"92; 3. laquinta (A112 Ab.)
4'50"25; 4. Lipari (A112 Ab.) 4'51"66; 5.
Errigo (A112 Ab.) 4'63"83; 6. Scattareggia
(A112 Ab.) 4'55"83; 7. Bella (A112 Ab.)
4'59"65; 8. Prinzivalli (Fiat 127 S.) 5'00"11;
9. Motta (A112) 5°03"09; 10. Ferera (A112
Ab.) 5°04"05. 11. Ininap (A112 Ab.) 5'14"42;
12. Caruso (A112 Ab.) 5'25"43; 13.
Finocchiaro (A112 Ab.) 524"37.

Classe 1300: 1. Roberto Villa (Talbot Samba)
4'49"3, media kmh 77.702.

Classe 1400: 1. Pasquale Musumeci
(Alfasud) 4'45"44, media kmh 78.788;2. Cali
(Alfasud) 4'54"11.

Classe 1600: 1. Serafino La Delfa (Ford
Escort) 4'30"94, media kmh 83.004; 2. Gulli
(Fiat Ritmo 105) 4'41"38; 3. Abate (Ford
Escort) 4'43"00; 4. Alba (Fiat Ritmo 1057
4'49"46; 5. Cucinotta (Alfasud) 4'567"54.
Ciasse 2000: 1. Giorgio Mertoli 42927,
media kmh 83.519; 2. Cappello 4'33"06; 3.
Ferrazzano 4'36"25; 4. «Halifax» 4'37"34; 5.
Massimino 4'38"52; 6. Maimone 4'44"91; 7.
Procida 4'46"01; 8. Aloi 4'53"37. Tutti su
Ritmo 130.

Classe 2500: 1. Domenico Torrisi (A.R. GTV)
4'33"24, media kmh 82.306.

GRUPPO 3

Classe 1300: 1. Giuseppe Scaringi 4'59"05,
media kmh 75.202. 2. Licandro 5'02"60; 3.
Galata 5'04778; 4. Barcellona 5'07"04; 5. Lo
Bello 5'07"49. Tutti su Fiat X 1/9.

Classe 1600: 1. Giuseppe Pistorio 446”79,
media kmh 78.417; 2. Cassara 4'47"12; 3.
Conte 4'5"42. Tutti su Fiat X 1/9.

Classe 2000: 1. Antonio Marra (Lancia
Montecarlo) 442”12, media kmh 79.715; 2.
Indelicato (Fiat 124 S) 4'42"83; 3. Madafferi
(Lancia Montecarlo) 4'63"38; 4. Ceravolo
(R5 Turbo) 5°00792.

GRUPPO A

Classe 1000: 1. Alfredo Russo 5'05"50,
media kmh 73.614; 2. Bruccheri 5'07"37; 3.
Sabla 5°08"52; 4. Scalia 5'08"75; 5. Vitale
513"21; 6. Russo 5'14"90. Tutti su Fiat 127.
Classe 1150: 1. Zampardi (A112) 4'38"71,
media kmh 80,690; 2. Anzalone (A112)
4'42"05; 3. Guarino (A112) 4'42"98; 4.
Rotella (Fiat 127 S) 4'45"77; 5. Formica
(A112) 4'46"81. 6. Marchese (A112)
4'46776; 7. Ferraiolo (A112) 4'50"07; 8.
Aiello (A112) 4'50”53. 9. Chiarella (A112)
501"29; 10. D'Amato (A112) 521"97.
Classe 1300: 1. Francesco Barreca (Fiat 128)
4'46"75 media kmh 78.428; 2. Barilla (Fiat
128) 4'52"58; 3. Restuccia (Mini De Tomaso)

BENNY ROSOLIA (FotoLibro)

5'05"11; 4. Nucera (Alfasud) 511"35; 5.
Mafri (Mini De Tomaso) 522"17.

Classe 1400: 1. Santo Ferlito (Alfasud)
4'30"04, media kmh 83.281; 2. Messana
(Alfasud) 4'307"83; 3. Dolce (R5 Alpine)
4'41"87.

Classe 1600: 1. Antonino Puglisi (Golf GTI)
427718, media kmh 84.172; 2. Mancini
(Talbot) 429"65; 3. «Popof» (Talbot)
4'38"87.

Classe 2000: 1. Nicola Pino (Opel Kadett
GTE) 422798, media kmh 85517; 2.
Beccaria (Ritmo 130) 4'35764; 3. Caltabiano
(A.R. GTV) 4'39"18; 4. Russo (Fiat 131)
4'44784.

GRUPPO 2

Classe 700: 1. Bruno Crucitti 446”06, media
kmh 78.617; 2. Manna 4'46"82; 3. Crupi
4'561"15; 4. Riso 4'54"38; 5. Crea (4'54746;
6. Serpa 4'57°78; 7. Ciancio 4'58"37; 8.
Rubino 5°21774. Tutti su Fiat 126.

Classe 1000: 1. Rosario Todaro (Fiat Panda)
4'41"22, media km 79.970; 2. Guastella (Fiat
127) 4'62"32; 3. Salvia (Fiat 127) 4'56"60; 4.
Pargalia (Fiat 127) 5°01"24; 5. Grandinetti
(Fiat 127) 5'03"29; 6. Russo (Fiat 127)
5'32"78.

Classe 1150: 1.Cosimo Caristi (Fiat Ritmo)
4'26"39, media kmh 84.422; 2. Sollano (Fiat
128) 4'28"77; 3. Busa (A112) 4'38"05; 4.
Sottile (Fiat 128) 4'4172. 5. Cappello (Fiat
128) 4'46"87; 6. Accardi (Fiat 128) 4'38"26;
7. Costa (A112) 5'01"28; 8. D'Amato (A112)
5'15"37.

Classe 1300: 1. Antonino Loddo (Fiat 128)
4'26"97, media kmh 84.239; 2. Rizzo (Simca
R2) 4'29"99; 3. Meterora (Simca R2)
4'33"17; 4. Maiorini (Simca R2) 4'44"72; 5.
Giunta (Fiat 128) 4'34744; 6. Scuderi (Simca
R2) 4'38"57; 7. Julli (Simca R2) 4'38"97; 8.
Calanna (Simca R2) 4'40"57; 9. Solert
(Simca R2) 4'41792. 10. Scolaro (Simca R2)
4'45"41; 11. Modica (Fiat 1287 4'49"02; 12.
Pappalardo (Alfasud) 4'49724.

Classe 1400: 1. Alessandro Filadelfo (RS
Alpine) 4'41"04, media km 80.021;2. Canino
(Renault) 4'48729; 3. Russo (Fiat Ritmo)
6'11"17.

Classe 1600: 1. Ugo Gerbino (Fiat Ritmo)
42098, media kmh 86.172.

Classe 2000: 1. Mario Gianni (Ford Escort)
4'22"81, media km 85.572; 2. Ruggero (AR
GTV) 4'41749. 3. Foti (A.R. GTV) 4'40"07.

GRUPPO B

Classe 1600: 1. Vincenzo Sottile 4’3709,
media km 81.162; 2. Scaccianoce 4'43"15;
3. Sorrentino 4'46"58. Tutti su X 1/9.
Classe 2000: 1. Giuseppe Di Benedetto (R5
Turbo) 424°27 media kmh 85.099; 2. Paone
(Lancia Montecarlo) 4'35"81.

Classe 3000: 1. Ferdinando Faro (Porsche
911) 4'34"02, media kmh 82.071.

Classe oltre 3000: 1. Giuseppe Comito
(Porsche Turbo) 421744, media kmh 86.021

GRUPPO 4

Classe 1300: 1. Sebastiano Cannamela
422”80, media kmh 85.575. 2. Melluzzo
4'22"96; 3. Miceli 4'31"08; 4. La Maestra
4'56"45" Tutti su X 1/9.

Classe 1600: 1. Alfredo Grasso (AR Duetto)
4'48"98, media kmh 77,823; 2. Sgroi (AR
Duetto) 5°07"15. 3. Di Cristofaro (Fiat X 1/9)
508"79.

Classe 2000: 1. Antonio Condina (Lancia
Montecarlo) 4'17°79;media kmh 87.238; 2.
Maggiore (AR Spider) 4'28”01; 3. Gianna
(Lancia Montecarlo) 4'30"06.

Classe oltre 3000: 1. Antonino Guagliardo
(Porsche Turbo) 4°15"66, media kmh
87,657.

GRUPPO 5

Classe 1300: 1. Centamore 4'33"13; 2
Mandanici 4'33"53; 3. Cucchiara 4'40"64; 4.
Gatto 4'569"43. Tutti su Simca R2.

Classe 1000: 1. Francesco Tranchida (A112)
4'31"67; 2. Roccuzzo (A112) 4'43"88; 3.
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Nicosia (A112) 4'44"65; 4. Amantia (Fiat
Ritmo) 4'59"09.

Classe 700: 1. Antonino Ponticello 4'2743;
2. Di Re 4'32"90; 3. «Jimmy» 4'33"25; 4. Di
Stefano 4'35"30; 5. Cardillo 4'36"88; 6.
Tropea 4'38717; 7. Grillo 4'45"72. 8.
Maggiore 4'46"87. Tutti su Fiat 126.
Classe 3000: 1. Giuseppe Virzi (Porsche)
4'04"69, media kmh 91.909.

Classe 2500: 1. Luigi Barrano (Porsche)
4’42787, media kmh 79.504.

Classe 1600: 1. Nunzio Marletta (Ford
Escort) 4’3683, media kmh 81.238.
Classe 1400: 1. Giovanni Irato 429"17,
media kmh 83.560; 2. Mannino 4'32"21.
Entrambi su Fiat 128.

GRUPPO 6

Classe 2000: 1. Benny Rosolia (Osella
PA/10) 3'26"09, media kmh 109.123; 2.
Grimaldi (Osella PA9) 3'37"68; 3. Ceraolo
(Osella PA9) 3'30753. 4. «M. Arriva» (Osella
PA8) 3'33"09; 5. Virgilio (Osella PA10)
3'40"55. 6. Consoli (Osella PA9) 3'42749; 7.
Oiram (Lola) 3'60"59; 8. Gloria (Osella PA8)
4'07"53.

Classe 1600: 1. Salvatore Virgilio (Osella)
3'42"24, media kmh 101 ,193;2. Pino (Osella
PA10) 4'29"28.

Classe 1300: 1. Francesco Spinnato (Osella)
4'00"18, media kmh 93.635; 2. Milone
(Osella PA7) 4'05"67; 3. Pagano (Chevron)
4'46"32.

Classe 1000: 1. Pietro Lo Certo (AMS)
4'16"74 media kmh 87.595.

@ KARTING — Il Comitato Citta-
dino Amandolese informa che, per
cause di forza maggiore, la gara
karting programmata per il 12 ago-
sto sul circuito del Lago Amandola
non verra disputata.

FUORISTRADA/Dopo Pontinvrea

Tutti in fene

SAVONA — Il campionato italiano
di fuoristrada ha chiuso con la
prova di Ponteinvrea, nell’entroter-
ra savonese, la sua prima tornata
per una breve pausa estiva che
comunque permette gia un bilancio
valutativo. Giornata molto attesa
dal campione assoluto Silvano Bia-
le, che si & trovato in quest’occasio-
ne a calcare il terreno di casa con
tutte le preferenze a suo favore. Ma
per il funambolico pilota ligure la
terra di casa non € stata redditizia,
e alcune varianti e concorrenti che si
trovavano lungo il percorso hanno
reso tutta in salita la sua corsa.
Nonostante la sua tenacia e il suo
indomabile temperamento lo abbia-
no portato a riemergere nella fase
finale, I'occasione non ¢ sfuggita al
vercellese Bertuzzi che, molto pill
regolare, ha realizzato la migliore
prestazione assoluta della giornata
davanti al padrone di casa. Bertuzzi,
che gia aveva vinto la precedente
prova a Maggiora dove Biale non
era andato a punti, ha incrementato
ancora il vantaggio a suo favore.
Bertola, dopo avere siglato con un
buon inizio la giornata, balzava al
comando della classifica e compro-
metteva il risultato ormai scontato
con un’uscita di strada della sua
Jeep CJS5 2500. La via era aperta al
suo antagonista della Ford Mutt
Luigi Meddi, che si aggiudicava la
classe. Anche tra le Diesel il prono-
stico & stato sconvolto, con la deba-
cle dell’attuale capoclassifica del-
I’assoluta boicottato dal differenzia-
le del suo Mercedes 300, mentre la
vittoria ¢ andata a Ulivi con la Jeep.
Conferme nella classe meno potente
con Mazzola su Daihatsu che ha
preceduto Ferrini e nelle Diesel
inferiori con ritorno di Vimercati su
Uaz che ha vinto alla grande. Anche
nella pit potente a benzina un’altra
conferma da parte di Bondesan, che
¢ sempre tallonato da Sartore.

(e. g)

FUORISTRADA
Ponteinvrea

6. prova di Campionato Italiano
Trofeo Muratti Time

Le classifiche
Classe A1: 1. Ruoretta (Suzuki) 46'01"5; 2.

Ladisa (Suzuki) 46'21"; 3. Giuffrida (Suzuki)
471571

Classe A: 1. Mazzola (Dahiatsu) 36'560"2; 2.
Ferrini (Delta Mini Cruiser) 33'55"8; 3.
Vergano (Dahiatsu) 35'22”3; 4. Andreetto
(Lada Niva) 3627"7; 5. Carini E. (Dahiatsu)
38'46"4; 6. Rossi (Auto Union) 39'2175; 7.
Carini L. (Dahiatsu) 41°20"9. :
Classe B: 1. Meddi Luigi (Ford Mutt)
34'14"5; 2. Bertola (Jeep CJ5] 34'44"; 3.
Rovida (Jeep J5) 34'55"5; 4. Forti (Ford
Mutt) 34'5687"2; 5. Bozzano (Jeep CJ5)
38'49”; 6. Guani (Ford Mutt) 44'59"5.
Classe C1: 1. Bondesan (Jeep Cj5) 32'02"2;
2. Sartore (Jeep Renegade) 34'28"3; 3.
Pedemonte (Jeep CJ5) 33'56"5; 4.
Cjampolini (Jeep CJ5) 42°'20"2.

Classe D: 1. Vimercati (UAZ) 37°31"3;2. Noli
(Auto Union) 4827"4; 3. Capitani (Jeep
Turbo D) 55'00"7.

Classe E: 1. Ulivi (Jeep) 33'14"6; 2. Rossi V.
(Jeep T. 1600) 34'01"8.

Veicoli speciali: 1. Bertuzzi (Jeep-Alfa)
30'52"1; 2. Baiale (Jeep-Alfa) 31'33"5; 3.
Riva (Jeep R.) 34'39"6; 4. Biondi (Jeep-Alfa)
35'50"; 5. Baradino (Jeep-Alfa) 37°28"5; 6.
Sinatra (Range Rover) 43'40"5.

Classe 4 X 2: 1. Pescini (Dune Buggy)
1.20113".

m EURO-AITKEN. Louise Aitken,
la scozzese che ha stupito al Rally
Costa Smeralda per i tempi ottenuti
nelle prove in cui non ha dovuto
lottare contro le avarie meccaniche,
si ¢ classificata quinta assoluta allo
Skoda Rally, il 15 luglio scorso,
vinto dall’Audi di Cinotto, aggiudi-
candosi quindici punti per 'europeo
femminile.

B VOGLIA MAGNANI. Dopo a-
ver visto un «vecio» dei rally come
Altoé vincere il «Marca Trevigiana»
e un altro ex come Traufer classifi-
carsi terzo, a Renzo Magnani ¢
venuta una gran voglia di riprendere
in mano il volante. Nell’ambiente si
mormora che amici sponsor stiano
preparandogli una sorpresa (cio¢
una vettura a disposizione) per il
Rally di Monza. Certo che non
potra essere la sua affezionata Stra-
tos.

B FESTA LA RONDE. Con la re-
gia di Renzo Magnani, lo sponsor
«La Ronde» ha dato una festa al
castello di Santa Vittoria d’Alba,
per salutare prima della pausa estiva
piloti, giornalisti e tecnici. Oltre ai
piloti erano presenti ospiti noti co-
me fra i quali Virgilio Cornero.

KARTING

EUROPEO IN FRANCIA

Modena bis

CARPENTRAS — Stefano Mode-
na, vincendo la 2. prova del campio-
nato europeo sulla pista di Carpen-
tras, in Francia ha bissato il titolo
europeo della classe 100 Interconti-
nentale A, gia vinto I"anno scorso
sulla, pista di La Val. Sin dalle
qualificazioni I'italiano ha domina-
to, continuando poi nelle batterie
dove si ¢ sempre imposto. Unico
avversario temibile ¢ stato Sospiri
che, presentatosi come il favorito
dopo la vittoria nella prima prova di
Fano, ha avuto problemi di gomme
proprio a meta della finale, quando
occupava la seconda posizione e
poteva ancora sperare nella vittoria
finale. Secondo posto per il francese
Saint Guirons, mentre alle sue spal-
le il francese Gounon la spuntava in
volata sull’italiano Valera autore di
una splendida rimonta dopo una
partenza poco felice. Quinto 'olan-
dese Eglen davanti allo svizzero
Gaulser e I'italiano Sospiri, che
nonostante il settimo posto in que-
sta seconda prova di campionato
europeo si ¢ aggiudicato il titolo di
vicecampione. (g.p.)

KARTING

22 luglio 1984

2. Prova campionato europeo 100
Intercontinentale A

Circuito di Carpentras (Francia)

Classifica finale: 1. Stefano Modena (Dap-
Dap); 2. Guirons (Kali-PCR); 3. Gounon
(Birel-PCR); 4. Valera (Tecno-Parilla); 5.
Eglen (Tecno-Parilla); 6. Glauser (Apples-
Repo); 7. Sospiri (Dap-Dap); 8. Munkholm
{Dino-Dino); 9. Thiel (Kali-PCR); 10. Garelli
(Birel-Parilla); 11. Gloggner (Kall-PCR); 12.
Henriksen (Tecno-BM); 13. Righiera (Birel-
PCR); 14. Frentzen (Dino-Dino); 15. Chiesa
(Apples-Reco); 16. Bouchut (Birel-Dap); 17.
Sola (Apples-Rotax); 18. Valenti (Dap-Dap);
19. Borghetti (Dap-Dap); 20. Albertson
(Birel-PCR); 21. Schall (Alfa-Parilla); 22.
Strauss (Apples-Reco); 23. Goudel (Apples-
Reco); 24. Tamburini (Kal-PCR); 25.
Sorensen (Sonder-Parilla); 26. Grigoletto
(Kali-PCR); 27. Cottaz (Birel-Parilla); 28.
Wigren (Birel-PCR); 29. Van Es (Kali-PCR);
30. Erikson (Sonder-PCR); 31. Hellberg
(Birel-Parilla); 32. Hecklj (JDH-Petri); 33.
Rjdell (Dino-Dap).
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DOMENICA SPRINT

CART/Trionfo di Andretti nella 500 miglia di Brooklyn

«Piedone» colpisce ancora

Al termine di una gara costellata di paurosi ipcidenti e corsa tutta in rimonta, ha battuto
Tom Sneva per appena 22 centesimi di secondo. Al terzo posto Ricky Mears

BROOKLYN — Con una rimonta
entusiasmante e un finale da brivi-
do, Mario Andretti ha vinto a Broo-
klyn, nel Michigan, I'ottava prova
del campionato Cart, guidando al
traguardo la sua Lola Cosworth con
un vantaggio di pochi centesimi di
secondo su Tom Sneva. Partito in
pole position, «Piedone» ha trionfa-
to in una 500 Miglia costellata di
incidenti e di colpi di scena che lo ha
visto emergere nel finale di corsa
dopo che noie alle candele della sua
Lolalo avevano costretto a cedere la
prima posizione nelle fasi iniziali.
Con questa vittoria (la seconda do-
po quela di New York) Andretti ha
guadagnato la bella somma di 65
mila dollari.

LA CRONACA. Al via, Mario An-
dretti balza subito in testa inseguito
da Sneva, Rahal e Cogan che sosti-
tuisce Teo Fabi sulla March For-
syth. Dopo appena § giri, pero, la
Lola di Andretti inizia a lamentare
dei problemi cedendo la prima posi-
zione a Cogan in lotta serrata con
Rahal. AJ. Foyt, partito in coda
allo schieramento, sta rimontando
posizioni su posizioni, mentre la
March di Ed Pimm viene avvolta
dalle fiamme durante una sosta ai
box. Nessun danno al pilota. Mario
Andretti deve fermarsi ai box per
cambiare le candele difettose e la
classifica a questo punto vede al
comando Al Unser davanti a Sneva,
Cogan, Unser junior, Mears, Car-
ter. La gomma anteriore sinistra
della March di Ganassi sta andando
a pezzi e poco prima che venga
esposta la luce gialla, Rahal sorpas-
sa Sneva. Phil Krueger conclude la
sua corsa contro il muro distruggen-
do completamente la macchina. Oc-
corrono 5 minuti per estrarre dai
rottami il pilota, che viene quindi
trasportato in ospedale dove gli
vengono riscontrate solo forti con-
tusioni. Tocca quindi a Stan Fox
compiere una spettacolare sbandata
provocando I'accesione della enne-
sima luce gialla che raggruppa tutti
i concorrenti. Parecchi piloti ne
approfittano per fare rifornimento e
Foyt prende il comando. Al Unser
senior abbandona per rottura del
radiatore dell’acqua. Dopo che Mi-
chael Andretti si ¢ dovuto fermare ai
box con un pneumatico esploso,
Rahal riesce a superare Foyt e
Mears ritorna in quarta posizione,
per essere per0 ben presto scavalca-
to da Johncock. E da poco superata
la meta corsa quando Al Unser
junior e Chip Ganassi si toccano in
piena velocita: entrambe le macchi-
ne vanno a sbattere con inaudita
violenza contro il guardrail. I primi
rapporti medici parlano di frattura
della gamba destra per Unser e di

UN RIFORNIMENTO DI ANDRETTI (FotoDPPI)

seria contusione alla testa per Ga-
nassi, che viene trasportato in eli-
cottero ala clinica universitaria del
Michigan. In testa € ancora Rahal
inseguito nell'ordine da Sneva,
Johncock, Carter, Guerrero, Mario
Andretti, Mears, Cogan, Foyt e
Michael Andretti. A 40 giri dalla
fine le posizioni in classifica sono
ancora tutte in discussione: gli ulti-
mi rifornimenti, i ritiri e gli incidenti
sempre in agguato lasciano il fiato
sospeso. Guerrero, terzo, fa un te-
stacoda e rientra ai box per cambia-
re le gomme, Foyt si ferma col
motore rotto e la stessa sorte tocca
a Michael Andretti. Ma non é finita.
Gary Bettenhausen, al volante della
macchina di Fittipaldi, si mette di
traverso e viene colpito in pieno
dalla March del leader della corsa,
Bobby Rahal. Entrambe le vetture
vanno a sbattere contro il muro ma
i piloti sono illesi. Nella confusione
e nel fumo provocato dall’incidente
si scontrano anche Holmes e Cogan
che concludono la corsa contro il
muro. Luce gialla e classifica rivolu-
zionata con Andretti in testa davan-
ti a Mears, Guerrero, Carter, Sneva
e Johncock. Sneva si scatena all’in-
seguimento e conquista la seconda
posizione.

Lino Manocchia

CAMPIONATO CART

22 luglio 1984

500 Miglia di Brooklyn

La classifica: 1. Mario Andretti (Lola T800)
alla media di 240,30 kmh; 2. Tom Sneva
(March) a 0”22; 3. Rick Mears (March); 4.
Gordon Johncock (March); 5. Roberto
Guerrero (March).

Medie incredibili in prova

Mario a quasi 340 kmh!

BROOKLYN — Quinta pole posi-
tion di Mario Andretti su otto gare
(alla media record di 339,712 kmh)
sull’'ovale di Brooklyn nel Michi-
gan, uno dei piu veloci del campio-

nato Cart. Soltanto Tom Sneva, il re .-

degli ovali, ¢ riuscito a reggere il
confronto con «Piedone» girando
alla media di 339,652 kmh. Rick
Mears, Kevin Cogan e Howdy Hol-
mes sono invece risultati nettamente
piu lenti. Johnny Rutherford con la
March preparata da A.J. Foyt ha
ottenuto la decima piazza, mentre il
«patron» ¢ stato incluso dagli orga-
nizzatori in coda allo schieramento,
anche perché il texano riesce ad
attirare la folla delle grandi occasio-
ni.

LE MEDIE registrate in questo
ovale hanno impressionato un po’
tutti e gli stessi piloti hanno espresso
la loro preoccupazione. «Con una
media simile, c’era poco da star
vicino a Mario — afferma Rick —.
Due anni fa, proprio qui, riuscii a
superare il muro delle 200 miglia, ma
oggi siamo all’inverosimile. Comun-
que la gara é lunga e sicuramente
nessuno potra tenere questo ritmo».
Mario Andretti sorridente aggiun-
ge: «E vero, stiamo andando a veloci-
ta che fanno riflettere, ma é soltanto
questione di qualifica. In gara certa-

mente nessuno riuscira a reggere a
questo ritmo».

KEVIN COGAN, che nelle prove
libere aveva ottenuto il quarto mi-
glior tempo, ha piazzato la March di
Teo Fabi in quinta posizione a
fianco di Howdy Holmes, com-
pagno di scuderia di Tom Sneva.
Danny Sullivan, pur a bordo di una
Lola simile a quella di Andretti, non
¢ andato oltre il 17. scalino della
griglia. (1. man.)

| PRIMI 20 DELLE PROVE

1. Mario Andretti (Lola TB0OO-Dfx) 339,712
kmh; 2. Sneva (March 84C Dfx) 339,652
kmh; 3. Rhal (March 84C Dfx) 335,891 kmh;
4. Mears (March 84C Dfx) 334,931 kmh; 5.
Cogan (March 84C Dfx) 333,648 kmh; 8.
Holmes (March 84C Dfx) 332,702 kmh; 7.
Johncock (March 84C Dfx) 331,017 kmh; 8.
Carter (March 84C Dfx) 328,667 kmh; 9.
Guerrero (March 84C Dfx) 328,464 kmh; 10.
Rutherford (March 84C Dfx) 327,629 kmh;
11. Michael Andretti (March 84C Dfx)
326,354 kmh; 12. Brayton (March 84C Dfx)
326,327 kmh; 13. Holbert (March 84C Dfx)
326,192 kmh; 14. Al Unser Jr. (March 84C
Dfx) 324 974; 15. Al Unser (March 84C Dfx)
324,563 kmh; 16. Ganassi (March 84C Dfx)
323,900 kmh; 17. Sullivan (Lola T80O-Dfx)
323,80 kmh; 18. Garza (March 84C Dfx)
322,819 kmh; 19. Brabham (March 84C Dfx)
322,202 kmh; 20. Daly (March 84C Dfx)
322,091 kmh.
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La monoposto disegnata
dall"ing. Caliri ricorda nella
aerodinamica posteriore la
monoposto di Lauda e Prost.
Il team ora ricerca

uno sponsor per debuttare
nella prossima stagione




La MclLaren
di Romagna

segue

rappresenta  ovviamente il
sogno di 12 anni di attivita nelle
corse, cinque dei quali trascorsi
come costruttore.

«Abbiamo iniziato con le scuole
elementari — ha detto Minardi
alludendo al periodo in cui il
suo team gestiva vetture realiz-
zate da altri — prefiggendoci
una meta che ¢ stata finalmente
raggiunta, pur a prezzo di sacri-
fici. Ora mi auguro che tra tanti
precedenti illustri, in Italia, ci sia
posto anche per un team ro-
magnolo che ha cercato di lavo-
rare con serieta. Certo avremo
bisogno di aiuto sperando di ave-
re maggiore fortuna in questo
settore rispetto alle nostre espe-
rienze con la F.2. Questa mac-
china in pratica I’abbiamo rega-
lata ai nostri sponsor attuali che
sono soprattutto degli amici, ora
non bastano piu gli amici, bi-
sogna fare degli investimenti con
impegni pubblicitari veri e pro-

F.l1 si ¢ infatti tenuta in un
nuovo e modernissimo capan-
none che in breve diventera la
nuova e piu funzionale sede
della Minardi, una Casa che
ormai € un vanto per la stessa
citta di Faenza. «Si — ha ripre-
so Minardi — devo ringraziare
davvero tanti amici. Sono stato
festeggiato da tutte le autorita
locali, con il sindaco in testa e la
stessa terra su cui é stato realiz-
zato questo capannone mi € stata
data a particolari condizioni con
voto unanime del consiglio comu-
nale e questo non € da poco.
Faenza e la citta della ceramica
e su queste basi mi é stata offerta
una opportunita interessante. Mi
hanno promesso un aiuto futuro,
magari creando un pool pubblici-

tario in modo da fare girare nel
mondo il nome di Faenza».
— A parte quello finanziario,
qual € ora il maggior problema?
«Il fatto di ottenere in fretta dei
motori per provare e sviluppare
la vettura, in modo da essere
pronti per [’85».
— E lingegnere Chiti ¢ qui
come amico o0 come rappresen-
tante dell’Alfa Romeo?
«A me non interessa questo: non
sono mai stato polemico e credo
di avere degli amici nell’automo-
bilismo. L’importante € che sia
presente, per rendersi magari
conto di quale é stato il nostro
lavoro e la nostra fatica. Fino a
qui ci siamo arrivati, speriamo di
ricevere 1’appoggio sperato».
O

L'ing. Caliri «spiega» la nuova Minardi F.1

Occhio di riguardo
per lI'aerodinamica

Una sospensione posteriore poco tradizionale

FAENZA. Siciliano di Catania,
l'ingegnere Giacomo Caliri si &
ambientato benissimo tra la.
gente di Romagna, dove ha
trovato «affinita elettive» par-
ticolari con la sua terra natale.
Alla Minardi ha carta bianca
e nella nuova F. 1 ha potuto
esprimere alcune idee chiare
e precise in fatto di tecnica.
La vettura ha una linea
piacevole, molto pulita e si

nale. Ovvio, che Caliri si sia
ispirato anche alle F. 1 pil
avanzate attualmente e altret-
tanto logico che non fosse
trascurata la lezione della
McLaren che ha fatto scuola
soprattutto per quanto riguarda
I’aerodinamica posteriore. Al-
I'altezza del motore la carrozze-
ria si restringe sensibilmente fi-
no all’altezza dell’alettone con

pri. La nostra parte I’abbiamo
fatta, ora attendo».

UNA «PARTE» fatta davvero
bene e per la quale Minardi ha
cambiato volto alla propria fa-
ctory. La «festa» per la nuova

s=#=2

presenta con una disloca-
zione degli organi acces-
sori estremamente razio-

ampi scivoli che si incurvano
verso I’alto. Ma com’é nei detta-
gli la Minardi M 184/01? Ce lo
siamo fatto spiegare dallo stesso
ingegner Caliri.

«Abbiamo voluto soprattutto una
vettura curata nell’aerodinamica
ma non ¢ una macchina “nata dal
vento”: dovra solo andare d’ac-
cordo con il vento e lo stabiliremo
nelle prove in galleria a fine
settembre. La parte posteriore ha
una funzione deportante secondo
il principio McLaren ma € modi-
ficata con I’inserimento di una
“tasca” sui due lati della carroz-
zeria all’altezza delle ruote po-
steriori nella zona di maggiore
pressione, per la collocazione dei
radiatori dell’olio. Di completa-
mente nuovo rispetto ad altre F.
1, la scocca realizzata secondo la
tecnica che abbiamo adottato da
due anni: una parte interna di
carbonio e kevlar con una pelle
esterna di alluminio. Siamo con-
fortati dal valore di questo tipo di
tecnica dal fatto che da qualche
tempo la Minardi ha stretto un
rapporto di collaborazione con
una grande industria automobili-
stica italiana per la costruzione
della parte strutturale di una
vettura di serie».

QUALE MOTORE? Si tratta



della realizzazione di un pianale
di un’auto di serie ma I'ingegner
Caliri non ha potuto ovviamen-
te dirci di piu. Ben diverso il
discorso per quanto riguarda la
«sua» F. 1. «La macchina é nata
per qualsiasi tipo di motore — ha
ripreso l'ingegnere — e questo
nel caso di impossibilita dell’Alfa
nel concederci il V8. Ma anche
un motore a 4 cilindri sarebbe
adattabile. Nonostante le dimen-
sioni non voluminose, lo spazio
all’interno della carrozzeria non
manca. Il serbatoio della benzina
€ stato piazzato piuttosto in bas-
so ed € anche molto largo per il
fatto che la fase piu critica della
gara € costituita dai primi giri,
quando si viaggia con il pieno di
benzina. Tra le altre caratteristi-
che, gli scambiatori aria-aria che
sono in posizione avanzata nelle
due pance laterali rispetto a quel-
la classica. Questo perché la
posizione migliore per il raffred-
damento ¢ quella verticale e cosi
sono disposti infatti i radiatori
dell’acqua».

LE SOSPENSIONI sono di ti-
po ormai classico, con triangoli
sovrapposti sia davanti che die-
tro ma nel primo caso € stato
inserito anche un tirante («pull-
rod») mentre posteriormente
troviamo un puntone («push-
rod»). La posizione del gruppo
mola-ammortizzatore posterio-
re ¢ invece una caratteristica
della Minardi: € montato oriz-
zontalmente sopra il cambio (ti-
po la Porsche 956) e questo per
evitare che il calore procuri dei
guai e anche perché i nuovi
Koni, montati nella posizione
ormai classica (e cio¢ ai lati
della scatola del cambio) risul-
tano difficili da tarare. Il cam-
bio & un «misto», come tutti
quelli della F. 1 attuali: la scato-
la ¢ tipo Alfa Romeo ma fusa
dalla Minardi con differenti ac-
corgimenti mentre alcuni ingra-
naggi sono Hewland e altri sono
stati realizzati in forma artigia-
nale. Per i motori turbo infatti
la Hewland non ha ancora co-
struito un cambio apposito e
alcuni particolari (tipo la coppia
conica) risultano fragili. Il diffe-
renziale non ¢ del tutto tradizio-
nale: la Minardi ne ha speri-
mentato un tipo che sta a meta
strada tra lo ZF e il Salisbury. I
pneumatici sono Pirelli e in que-
sto caso la factory faentina €
tornata a una collaborazione
che si & interrotta un paio di
anni fa, quando la Casa milane-
se cessO la produzione di pneu-
maticida F. 2. Ora non resta che
attendere il motore «vero» e
completo per i primi test a
settembre.

(d. b.)

Nella pagina accanto: Minardi e il socio «toscano» Mancini a
colloquio con I'ing. Chiti: si parla dei V8 Alfa (FotoGiovanelli).

In questa pagina; dall’alto la sospensione anteriore (Attualfoto),

la fiancata con il motore Alfa Romeo (FotoGiovanelli) e la
disposizione dei radiatori, posti nelle pance laterali (Giovanelli)

In sintesi
la Minardi F. 1

TELAIO: tipo Minardi M184, mo-
noscocca in kevlar-carbonio con
pelle esterna in alluminio. Carroz-
zeria in kevlar e carbonio. Sospen-
sioni anteriori e posteriori con
triangoli sovrapposti e bilanceri,
tipo «pull-rod» davanti e «push-
rod» dietro. Ammortizzatori Koni.
Passo 2605 mm, carreggiata ante-
riore 1800 mm, carreggiata po-
steriore 1661 mm. Peso 550 Kg.
Cerchi Essen anteriormente 115"
x 13", posteriormente 16,56” x 13”.
Pneumatici Pirelli. Freni Brembo.

MECCANICA: motore Alfa Romeo
890 turbo, V8, alesaggio e corsa
74x43,5 mm, cilindrata totale 1497
cmc, potenza: circa 650 CV a
11.000 giri. Distribuzione con 4
alberi a camme in testa.

Ospite «particolarey

L’'ing. Chiti
promette .
appoggio

FAENZA. La Minardi F. | & pron-
ta, solo il motore Alfa Romeo turbo
non ¢ completo. All'ingegner Chiti,
presidente dell’ Autodelta, abbiamo
chiesto se I'accordo con il costrutto-
re faentino prendera corpo definiti-
vamente: «Fosse per me — ha detto
— i motori li darei a molti altri,
secondo una logica operazione com-
merciale. A prezzi bassi ovviamente
ma non gratis come alla Euroracing.
Quella io la considero una operazione
shagliata anche perché in troppi casi

il telaio conta piu del motore. Per la
questione Minardi, io cerchero di
fare il possibile ma é stato il presiden-
te Massacesi a prendere i primi
accordi e non so quale sara il suo
orientamento».

ALLA «VERNICE» della nuova F.
I, c’erano ovviamente tutti e tre
piloti della Minardi F. 2, Nannini,
Del Castello e Leoni oltre a Pierluigi
Martini, accompagnato dallo zio
Giancarlo, il primo pilota della
«Scuderia Minardi». Nannini ¢ ap-
parso fiducioso circa la possibilita
di guidare la F. 1: «Faro i collaudi a
settembre e ci terrei a restare con
Giancarlo. C’¢ in ballo una opzione
per 1’85 ma c’é in mezzo soprattutto
I’amicizia. Certo dipendera anche
dagli sponsor e personalmente non ho
molto da offrire al momento». Lam-
berto Leoni invece ci ha detto:
«Quella macchina mi fa una gran
voglia; ho uno sponsor personale che
¢ “Reporter” di Oleg Cassini, una
linea di profumi. Sarebbe interessato
al salto, chissa che non si possa
trovare I’accordo». Intanto ci saran-
no le prove, alle quali prenderd
parte anche Del Castello.  (d.b.)
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COMITATO FISA/Nella riunione di Parigi, I Esecutivo mette fuori |

1) TYRRELL: squalificato fino a gennaio '85

2) MANSELL: sospesa la licenza di pilota e multa
3) ICKX: sospesa la licenza di direttore di gara
4) BENZINA: 220 litri fino al 1988
5) FORMULA 2: lascia il posto alla F. 3000 dall'85
6) FORMULA 3: sparisce il campionato europeo

PARIGI — E stata una vera
rivoluzione. Per la prima volta
da tempo immemorabile, il Co-
mitato esecutivo della Fisa si &
dimostrato davvero «esecutivo»
svolgendo il suo ruolo istituzio-
nale. La Tyrrell esclusa dal cam-
pionato del mondo 1984, Jacky
Ickx sospeso dal ruolo di diret-
tore di corsa, Nigel Mansell
sospeso per un anno con il
beneficio della condizionale, ca-
pacita massima dei serbatoi del-
le Formula uno «congelata» al-
I’attuale valore di 220 litri fino
al 31 dicembre 1988, soppressio-
ne dei campionati europei di
Formula 2 e di Formula 3,
istituzione di un nuovo campio-
nato per monoposto fino a 3000
cmc: sono queste le principali
decisioni prese a Parigi il 18
luglio scorso. Sono decisioni in
parte criticabili, ma finalmente
sono decisioni vere,

JEAN MARIE BALESTRE,
apparentemente caricato dalla
ricorrenza francese del 14 lu-
glio, le ha annunciate con il
tono di un vincitore. Finita la
riunione dell’esecutivo di mer-
coledi scorso alle 20,30 il presi-
dente della Fisa ha ricevuto la
decina di giornalisti intervenuti
nell’ormai deserta sala riunioni
di Place de la Concorde. C’era
anche Gabriele Cadringher,
'ingegnere italiano che dopo
mezza stagione di corse era fi-
nalmente riuscito a raccogliere
prove sufficienti a mettere Ken
Tyrrell con le spalle al muro.

IL CASO TYRRELL non ¢
complesso come i comunicati
ufficiali farebbero pensare. Tra-
lasciando gli eventi successivi

di Andrea Ficarelli

alla sentenza — dei quali potete
leggere a parte — I’esclusione
della Tyrrell € stata accolta fa-
vorevolmente dalla stragrande
maggioranza dell’ambiente del-
la Formula uno indipendente-
mente dalla validita delle moti-
vazioni. Dall’inizio dell’anno le
Tyrrell effettuavano un rabboc-
co d’acqua a pochi giri dal
termine affermando che cio ser-
viva all'impianto di iniezione.

Bastava un minimo di logica per
capire che la sosta serviva in
realta a portare la vettura nei
limiti di peso in vista delle verifi-
che, ma nessuno poteva dimo-
strarlo e il regolamento attuale
— gia modificato per '86 — ha
una lacuna di base che permette
questa operazione. A Detroit,
nel serbatoio dell’acqua di
Brundle sono stati trovati 60
chilogrammi di pallini di piom-
bo. Nessuno potra mai dimo-
strare che questa zavorra era
stata aggiunta insieme all’ac-
qua, ma basta una normale in-
telligenza per comprendere che
’interno di un serbatoio non era
la sua sistemazione pill raziona-

le. La zavorra, inoltre, deve
obbligatoriamente essere fissata
al telaio, e questo non era certo
il caso della Tyrrell. Alla base
dell’esclusione della Tyrrell ¢’
pero I’analisi di questa «acqua»
che «serve al sistema di iniezio-
ne». Le analisi della Fisa hanno
scoperto che dentro quest’ac-
qua c’erano un 26 per cento
circa di idrocarburi. Secondo la
Tyrrell questa percentuale &
molto piu bassa, ma la sostanza,
a nostro avviso, non cambia. Le
possibilita sono due: o I’acqua
incriminata andava davvero a
finire nel sistema di iniezione o
serviva solo da zavorra. Nel
primo caso puo essere contesta-
to a Tyrrell I'uso di un carbu-
rante irregolare; nel secondo

caso ¢ invece evidente I'impiego

di una zavorra irregolare. La
Fisa ha scelto il primo caso, e
Tyrrell non ha via di scampo.

IL VERO FATTO risolutivo
del caso Tyrrell non si legge nei
documenti ufficiali. E stato Ken
a condannarsi con le sue parole.
Quando I’Esecutivo della Fisa

saranno i sedici appuntamenti:

Formula 1 1985:

3 febbraio: Brasile.

31 marzo: Dallas.

21 aprile: Portogallo.
5 maggio: San Marino.
19 maggio: Monaco.

ROMA, insieme a Curacao e Australia
& nel numero delle prove di riserva per
il Gp del prossimo anno. Vediamo quali

Roma in lista per il 1985

2 giugno: Spa.

16 giugno: Montreal.
23 giugno: Detroit.

7 luglio: Paul Ricard.
20 luglio: Silverstone.
4 agosto: Nurburgring.
18 agosto: Zeltweg.
25 agosto: Zandvoort.
8 settembre: Monza.
22 settembre: G.P. d'Europa.
5 ottobre: Kyalami.

Balestre in pole pos

gli ha contestato la presenza di
idrocarburi nella sua «acqua
pesante», Ken ha cercato di
salvarsi dicendo che quell’acqua
non andava a finire nel motore.

Gli e stato quindi chiesto perché
le sue macchine perdevano tem-
po a rifornirsi di un liquido che
non serviva a niente, e Tyrrell
ha dovuto ammettere che que-
sto liquido serviva per portare
la macchina nei limiti di peso. E
ridicolo che il team inglese eviti
ora di giustificarsi sul problema
del peso delle sue vetture affer-
mando che la Fisa non ha conte-
stato questa irregolarita. La ve-
rita € una sola: se la Tyrrell
dimostra di essere innocente da-
vanti all’accusa di uso di carbu-
rante irregolare, deve anche am-
mettere di aver introdotto za-
vorra nel corso della gara, sia
essa acqua, oppure acqua con
idrocarburi, oppure acqua con
idrocarburi e pallini di piombo.

Purtroppo la giustizia & spesso
crudele. Se la Tyrrell non potra
pill correre, termineranno an-
che le stagioni di Stefan Bellof e
di Martin Brundle, quest’ultimo
ancora convelescente dopo I'in-
cidente di Detroit, e alcune deci-
ne di tecnici resteranno per un
po’ senza lavoro. «Vorrei sotto-
lineare — ha detto Balestre a
Parigi — che la Fisa ha valutato
attentamente la situazione eco-
nomica della Tyrrell prima di
prendere la sua decisione. Ma
I’esclusione € ancora un provve-
dimento indulgente, poiché a-
vremmo avuto gli estremi per
infliggere alla Tyrrell la squalifi-
ca. Ogni mese vengono presi
provvedimenti di sospensione per
anni di piloti o squadre minori o
vengono addirittura emesse sen-
tenze di squalifica a vita. La
Tyrrell invece potra tornare a
correre gia dal gennaio dell’85».

All’inizio dell’anno la Fisa era
stata chiara sui rischi che avreb-
bero corso coloro che avrebbero
violato il regolamento. Fa quin-
di piacere constatare che, una
volta tanto, i buoni propositi
sono stati rispettati. Si pud
commentare che sospendere u-
na Tyrrell puo essere facile, ma
non sarebbe accaduto altrettan-
to se al posto di un piccolo team

106



Ken Tyrrell, (sopra, Foto Villani)
il costruttore inglese s’é visto
squalificare fino alla fine
dell’'anno. Sotto, la pagina di
AS dove si vedono le due
bandiere esposte
contemporaneamente nel Gp di
Montecarlo: questa pagina é stata
portata come prova contro Ickx
che si & visto ritirare la licenza

ci fosse stata una squadra come
una Brabham, una Ferrari o
una Renault.

SARA ANCORA DI 220 litri la
capacitd massima dei serbatoi
delle vetture di Formula 1,
nell’85 fino all’88. «Vi siete la-
mentati della mancanza di com-
petizione nelle gare di quest’anno
— ha spiegato Balestre ai gior-
nalisti — avete detto che la
Formula 1 era diventata un eco-
nomy run. Ora siete accontenta-
ti». Sparisce cosi il proposito di
ridurre la capacitda a un massi-
mo di 195 litri fin dal prossimo
anno. L’unico team che sostene-
va questa soluzione era la Tyr-
rell. Dal prossimo anno saranno
inoltre vietate aggiunte di liqui-
di di qualunque tipo nel corso
della gara.

E STATO AUTOSPRINT, con
la foto pubblicata in apertura
dello «Zoom» del Gran Premio

Jean Marie Balestre,
a sinistra

(Foto Villani) ha
voluto dare una
lezione di severita
al mondo della F. 1.
A Nigel Mansell,
protagonista

della prima e
disastrosa partenza
di Detroit, sotto
(Foto Amaduzzi),
Balestre ha sospeso
la licenza con

la condizionale e

gli ha inflitto

6000 dollari di
multa (11 milioni)

di Monaco, a far condannare
Jacky Ickx. La fotocopia della
pagina del nostro settimanale
era allegata al dossier presenta-
to a tutti i membri del-
I’Esecutivo. La foto mostrava la
bandiera a scacchi e la bandiera
rossa esposte contemporanea-
mente sul tragurdo. Dimostrato
che Ickx, ha interrotto la corsa
senza consultare i commissari
sportivi, la Fisa non si & neppure
posta il problema di soppesare
un eventuale favoritismo del pi-
lota belga della Porsche a van-
taggio dell’altro pilota Porsche
Alain Prost. Se Ickx sa fare il
mestiere di pilota, cio non signi-
fica che sappia fare quello del
direttore di corsa, e per il suo
operato dovra pagare una am-
menda di 6000 dollari (circa 11
milioni di lire) e dovra restituire
la_sua licenza da direttore di
corsa.

segue
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Balestre
in pole...

segue

SE NIGEL MANSELL ¢ stato
protagonista di una partenza
pericolosa nel Gran Premio di
Detroit, un provvedimento nei
suoi confronti era senz’altro au-
spicabile. Niente da dire sui
6000 dollari che — come Ickx —
il pilota della Lotus dovra paga-
re alla Fisa, ma per la sospensio-
ne di un anno (che verra appli-
cata solo se Nigel si rendera
protagonista di altri «numeri»)
ci sarebbe qualcosa da ridire.
Viene da chiedersi come avreb-
be dovuto comportarsi la Fisa
ai tempi di Gilles Villeneuve e di
Alain Jones... Se quello applica-
to con Mansell € il nuovo metro
della giustizia sportiva, tutti so-
no pronti ad accettarlo, ma bi-
sognera pretendere che I’appli-
cazione sia sempre cosi rigida.

LA FORMULA 2 sparira dal
calendario Fia fin dal 1985. Al
suo posto si fara la tanto chiac-
chierata Formula 3000. A ri-
chiederla sono stati gli stessi
costruttori di una Formula 2
morente, desiderosi di trovare
nuova linfa nei Ford Cosworth
rimasti senza un mercato in
Formula 1. Potranno essere uti-
lizzati motori fino a 12 cilindri,
ma dovrd essere montato un
limitatore tarato al regime mas-
simo di 9000 giri al minuto,
soluzione che dovrebbe conte-
nere la potenza a non piu di 450
cavalli. Il limitatore sara presto
oggetto di collaudi, ma temia-
mo che I'impiego di questo con-
gegno non manchera di creare
problemi di verifica. Proprio il
limitatore € visto come il mag-
gior punto interrogativo di que-
sto nuovo campionato che non
si chiamera né di Formula 2 né
di Formula 3000: la Fisa vuole
un nome nuovo che sara appro-
vato nella riunione di ottobre.

LA FORMULA 3 non avra piu
il suo campionato europeo.
«Vogliamo potenziare i campio-
nati nazionali di Gran Bretagna,
Italia, Francia e Germania. Sia-
mo stanchi di vedere gare con
dodici piloti e 2000 spettatori»
ha detto Balestre. In compenso,
a fine anno si svolgera una
Coppa Fia in prova unica alla
quale saranno ammessi i primi
otto classificati di ciascun cam-
pionato nazionale. A sostenere
questa evoluzione sono stati so-
prattutto Bernie Ecclestone e

Pierluigi Corbari. La soppres-
sione del campionato di Formu-
la 3 rappresenta un modo per
rafforzare la nascente «Formula
3000».

L’ENDURANCE non sara ve-
ramente mondiale, visto che u-
na fusione tra vetture Imsa e
vetture di gruppo C non & tecni-
camente fattibile in tempi brevi.

NON SI E PARLATO del ca-
lendario, anche se la Commis-
sione Formula 1, che si era
riunita il giorno prima del-
I’Esecutivo, aveva avanzato una
proposta «onesta» che non
comprendeva gran premi «fan-
tasma» come quelli di Fuengiro-
la o New York. Sul problema di
Dallas, comunque, la Fisa si ¢
gia pronunciata, chiedendo agli
organizzatori un deposito cau-
zionale di 200 mila dollari (circa
350 milioni di lire) a garanzia
dei lavori di miglioramento del
tracciato. O

Mansell si difende accusando i turbo

«Bisogna vietarli»

BRANDS HATCH. Riunendo un
certo numero di giornalisti francesi
e inglesi venerdi sera, il presidente
della FISA, Jean Marie Balestre, ha
tolto i dubbi sulle decisioni prese dal
Comitato Esecutivo, di cui leggete
in altra parte del giornale. Ha spie-
gato la difesa presentata da Jacky
Ickx, al quale ¢ stato contestato il
fatto di aver fermato il Gran Premio
di Monaco senza aver prima consul-
tato i commissari sportivi, che erano
i soli a poter decidere se la corsa
poteva ripartire o no. Jacky Ickx ha
risposto che la sua esperienza di
pilota riteneva che lo rendesse piu
competente dei commissari. E stato
deciso che a partire dal prossimo
anno ci saranno solamente tre diret-
tori di gara abilitati ad esercitare
tale mansione nelle prove di cam-
pionato del mondo di F. 1: uno in
Europa, uno in America e uno come
riserva. Quanto a Mansell, il pilota

Nell’'ambiente della F.1 molti gli scettici

«Tyrrell rientrera»

BRANDS HATCH - L’ambiente della Formula 1 non ha preso sul serio la
Fisa. Appresa la decisione del Comitato esecutivo, la maggior parte dei team
non ha mascherato la propria soddisfazione per I’'avvenuto riconoscimento
dell’irregolarita della Tyrrell, ma, al tempo stesso, in pochi sono sembrati
convinti della sua estromissione dalle gare fino al termine del campionato.
«Non é possibile far chiudere un team». & stato il commento generale «anche
se una sanzione molto pesante é giusta». Ken Tyrrell non ha perso tempo.
Appresa la sentenza dell’Esecutivo Fisa, ha subito chiesto I'intervento
dell’Alta Corte di Londra per poter schierare le sue vetture nel Gran Premio
di Gran Bretagna. L’autorita giuridica britannica si ¢ dichiarata incompe-
tente per quanto concerne I’accertamento delle irregolorita delle Tyrrell ma
considerata la gravita del provvedimento adottato dalla Fisa nei confronti
della squadra inglese, senza che questa abbia avuto il tempo materiale di
organizzare una difesa, ha ordinato agli organizzatori di Brands Hatch di
ammettere al via le due Tyrrell, indipendentemente dalle decisioni del-
l'autorita sportiva. Il team inglese ha dovuto garantire al giudice che dentro
al serbatoio dell’acqua ci sarebbe stata soltanto dell’acqua, mentre la Fisa
ha informato che I’Alta Corte di Londra avrebbe dovuto accettare tutte le

risponsabilita per eventuali incidenti di cui la Tyrrell fosse divenuta’

protagonista.

VENERDI MATTINA, Bellof e Johansson hanno quindi preso parte
«regolarmente» alla prima sessione di prove del Gran Premio di Gran
Bretagna. Nel frattempo lo sponsor Delonghi aveva deciso di rinunciare al
suo contratto in seguito ai commenti negativi apparsi sulla stampa nei
confronti della Tyrrell. Sabato alle ore 15,30 era stata indetta una conferenza
della squadra inglese. La Fisa I’ha pero anticipata organizzandone una alle
14,30. In quella sede Balestre ha ribadito quanto aveva gia detto a Parigi
subito dopo la riunione dell’Esecutivo. Ken Tyrrell, pochi minuti dopo si
¢ esibito in una difesa ad oltranza della sua regolaritd. Ribattendo punto
per punto le accuse della Fisa, il «Boscaiolo» ha negato di aver mai
effettuato rifornimenti irregolari in gara e di aver fatto uso di carburante
irregolare, ha criticato i dati forniti dalla Fisa sull’analisi, dicendo inoltre
che i pallini di piombo trovati nella sua vettura erano da considerate
«zavorra fissa».

IL MOTIVO che avrebbe spinto la Fisa ad escludere la Tyrrell sarebbe,
secondo alcuni, la volonta di tagliar fuori I'unica Casa che sosteneva la
riduzione della capacita dei serbatoi a 195 litri per I'85. Ora la Tyrrell spera
che il tribunale d’appello accolga favorevolmente il suo ricorso, ma, anche
se ci0 dovesse avvenire non sard prima del GP di Germania, e al di fuori
della Gran Bretagna ben difficilmente ci sard un’Alta Corte in grado di
aiutare Tyrrell a prender parte alla corsa. Purtroppo per Tyrrell sabato
prima del gran premio di Brands Hatch le sue vetture sono state verificate
in tutto e per tutto, anche se ufficialmente erano «fuori gara». Il fondo delle
macchine non era pero «piatto» come prescrive il regolamento, ma aveva

dei fori che facevano sospettare canalizzazioni interne per creare deportan- °

za. Non c’era modo di escludere due vetture gia escluse. Queste Tyrrell sono
davvero tutte da scoprire... (a. f.)

si ¢ difeso sostenendo che ¢ molto
difficile dominare un motore turbo,
bisognerebbe vietarli... Si & parlato
poi di Dallas, Balestre ha rivelato
che pure la commissone di sicurezza
della FISA ¢ salita sul banco degli
imputati. Gli sono stati mossi dei
rimproveri riguardo al rivestimento
del circuito, di cui il suo rappresen-
tante Derek Ongaro dovra dare
spiegazioni nel riunione di ottobre.
Balestre in merito ha detto: «A
Dallas ci sono aerei che pesano ton-
nellate e che in ogni minuto si posano
sulla pista dell’aeroporto sopportan-
done perfettamente il peso, non c’é
dunque nessuna scusa al degrada-
mento dell’asfalto». Cio che si rim-
provera soprattutto agli organizza-
tori ¢ di non aver seguito le racco-
mandazioni fatte loro il sabato sera,
quando gli fu intimato di fare le
riparazioni necessarie con del ceme-
to a presa rapida. Essi non I’hanno

TV CHE PALLINI U512

DI FloMBo
TYRRELL

fatto in due punti del circuito che si
sono rapidamente deteriorati du-
rante la corsa.

SI E POI parlato naturalmente del
caso Tyrrell. Balestre non era affat-
to contento di esersi dovuto inchi-
nare davanti alla decisione della
corte suprema e non nascondeva
che gli eventuali punti raggranellati
dalla Tyrrell nel Gran Premio di
Gran Bretagna non verranno rico-
nosciuti dalla FISA. Nelle due con-
ferenze stampa del giorno dopo
prima ha parlato Balestre poi Tyr-
rell. Balestre afferma in effetti che
I’acqua ottenuta nel serbatoio della
Tyrrell conteneva il 26% di idrocar-
buri. Tyrrell in risposta pretende
che I'analisi doveva essere letta di-
versamente e che non c’erano che
dele tracce infinitesimali di solventi
che potevano perfettamente trovar-
si nell’acqua proveniente dal rubi-
netto. (g.c)
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Punto per punto le decisioni della Fisa

QUESTE le decisioni del Comitato ese-
cutivo della Federazione Internazionale
dello Sport Automobilistico (FISA).
Parigi, 18 luglio 1984

CAMPIONATO DEL MONDO F.1:
sanzioni concernenti i Gran Premi 1984,
pronunciate dal comitato esecutivo in
applicazione dell’articolo 152 del codice
sportivo internazionale.

SQUADRA TYRRELL: dopo aver
ascoltato il signor Ken Tyrrell. Viste ed
esaminate le risultanze dei prelevamenti
effettuati sulla vettura Tyrrell n. 3 al
Gran Premio di Detroit; viste le testimo-
nianze intese e per intima convinzione
della violazione degli articoli seguenti del
regolamento tecnico di formula uno: art.
6.14: qualsiasi rifornimento durante la
corsa ¢ vietato; art. 14.1.2: carburante
non conforme al regolamento; art. 6.9: le
canalizzazioni del carburante devono a-
vere delle connessioni auto-otturanti di
sicurezza; art. 6.11: le canalizzazioni
devono resistere a una pressione e una
temperatura regolamentare; art. 4.2:
qualsiasi zavorra pud essere utilizzata a
condizione che sia fissata in modo tale
che siano necessari degli attrezzi per
toglierla. Deve essere possibile apporvi
dei sigilli.

Il comitato esecutivo delibera: il Team
Tyrrell ingaggiato nel campionato del
mondo di formula uno della Fia ¢ escluso
da questo campionato e di conseguenza
il suo ingaggio & annullato. Questa deci-
sione ha effetto immediato. L’appello
davanti al tribunale d’appello della Fia
non € sospensivo.

Direttore di corsa del Gran Premio di
Monaco: dopo aver ascoltato il signor
Jacky Ickx, direttore di corsa al Gran
Premio di Monaco 1984, il comitato
esecutivo constatando che egli aveva
deciso la fine della prova senza consulta-
re i commissari sportivi e che non aveva
rispettato gli articoli 141 e 142 del codice
sportivo, I'articolo | delle disposizioni
generali del regolamento sportivo del
campionato del mondo di F.1 e I'articolo
19 del regolamento standard di F.1, gli ha
inflitto un’ammenda di 6.000 dollari USA.
e la sospensione immediata della super-
licenza Fisa di direttore di corsa.

Nigel Mansell: dopo aver ascoltato il
signor Nigel Mansell il comitato esecuti-

vo, accordandogli tutte le circostanze
attenuanti per condotta e sorpasso peri-
colosi nel corso della partenza del Gran
Premio di Detroit, gli infligge un’ammen-
da di 6.000 dollari USA e la sospensione
della licenza con rinvio per tutta la stagio-
ne in corso, applicabile in caso di recidivi-
dita per un fatto della stessa natura.

Gran Premio di Dallas: il promotore e
I'organizzatore del Gran Premio USA di
Dallas sono convocati davanti al comita-
to esecutivo di ottobre per rispondere dei
fatti che hanno di conseguenza turbato lo
svolgimento della corsa. Inoltre essi do-
vranno depositare una cauzione di
200.000 dollari USA  prima del-
I’approvazione finale del calendario F.1
della Fisa in ottobre al fine di garantire
la realizzazione dei lavori necessari che
saranno indicati dalla commissione di
sicurezza prima del mese di ottobre.

Regolamento  tecnico: a  partire
dall’1.1.1985 e fino al 31.12.1988 la quan-
tita totale di carburante a bordo della
vettura non deve superare i 220 litri; &
vietato durante la corsa aggiungere qual-
siasi liquido o materiale; la commissione
di formula uno deve studiare immediata-
mente tutti i dispositivi per limitare nelle
prove e in corsa la potenza dei motori.
Una prima riunione tecnica avra luogo il
2 agosto a Hockenheim; proroga di
principio di 2 anni del patto della concor-
dia a condizione che un gruppo di lavoro
composto da rappresentanti della Fisa e
dei costruttori riveda prima del 1 dicem-
bre le disposizioni che le parti desiderano
mettere all’ordine del giorno.

Campionato del mondo endurance: il rego-
lamento tecnico a partire dal 1.1.1985 ¢
lo stesso del 1984 ma controllato da una
perfetta affidabilita dei contatori e con
un rifornimento totale di carburante di-
minuito del 15% per le vetture del gr. C1,
B, Gtp, Gtx, Gto e Gtu; per tutte le
vetture I'asse della pedaliera non deve
mai essere situato pill avanti dell’asse
delle ruote anteriori; il roll bar deve
essere di acciaio, con tubi di questo
materiale senza saldature. Le dimensioni
minime sono quelle previste all’art. 4.5.1.
dell’art. 257 dell’ann. J o quelle di 1 3/4
pollici x 0,9 o I'’equivalente in tubi di lega.
L’alluminio e gli altri materiali non ferro-
si sono proibiti. I punti 2 e 3 sopra

descritti saranno obbligatori per tutte le
nuove vetture costruite a partire dal
1.1.1985. Le vetture costruite secondo il
regolamento 1984 saranno ammesse a
titolo di transizione fino al 31.12.1986, a
condizione che esse dimostrino la prova
della data di costruzione.

Carburante: fornitura del carburante da
un solo fornitore di ogni organizzatore,
che offra tutte le garanzie di qualita del
prodotto. A partire dall’l gennaio 1986
Applicazione delle decisioni del comitato
esecutivo della Fisa per la soppressione
totale del regolamento del consumo sotto
la riserva che le prove praticate di certi
dispositivi per limitare la potenza che
saranno provati sul terreno prima dell’l
aprile 1985 in collaborazione con i co-
struttori diano dei risultati positivi a tutte
le domande. Regolamento sportivo: nel
1985, la Fisa organizzerd un campionato
del mondo endurance per i piloti e le
squadre; ci saranno ugualmente delle
coppe Fia per i piloti e le squadre di
gruppo C2 e delle classifiche separate
saranno stabilite al termine di ogni prova
per I'attribuzione di questi trofei oltre a
una classifica generale; i nomi delle squa-
dre devono figurare in tutti i documenti
e ibollettini diffusi prima, durante e dopo
la corsa dagli organizzatori, oltre ai nomi
dei piloti; una squadra ¢ definita dal
nome attribuito al numero permanente
per il campionato; per le due classifiche
disquadra (generale e C2) i puntisaranno
attribuiti secondo il seguente parametro:
20-15-12-10-8-6-4-3-2-1, tenendo conto
unicamente del miglior piazzamento ot-
tenuto; tutte le prove del campionato
squadre conteranno per l'attribuzione
del titolo di campione del mondo delle
squadre, il titolo di campione del mondo
squadre sostituira I'attuale titolo di cam-
pione del mondo dei costruttori. Gruppo
C2: incoraggiamento al gruppo C2 per
tutta una serie di misure da mettere a
punto (presenza del 1. sul podio, classifi-
ca speciale, coppa Fia nel campionato,
ecc...); nuove decisioni sportive per inco-
raggiare le scuderie private.

CAMPIONATI EUROPEI MONOPO-
STO: a partire dal 1985 il campionato
europeo di F.3 ¢ annullato al fine di
incrementare il valore dei campionati
nazionali, in particolare quelli di Gran

Bretagna, Francia, Italia e Germania e
affinché si conservi un solo campionato
europeo di monoposto; alla fine del 1985
una coppa Fia sara disputata dai primi 8
di ogni campionato nazionale di F.3

A partire dal 1985, e alla domanda dei
costruttori di F.2, & creato un nuovo
campionato europeo il cui nome sard
comunicato prossimamente e che rispon-
dera al seguente regolamento: il regola-
mento sportivo sard identico a quello
della F.2 1984; per il 1985, a titolo
transitorio, le attuali vetture di F.2 po-
tranno essere accettate se il numero delle
vetture della nuova formula non & suffi-
ciente per una competizione, a condizio-
ne che queste vetture rispettino un peso
minimo di 540 kg. 12 corse nell’arco
dell’anno di cui 4 si svolgeranno di
contorno a Gran Premi di F.1; il calenda-
rio delle prove sara fissato in ottobre.
Regolamento tecnico: Motore: 3 litri
max. libero; massimo 12 cilindri; ammis-
sione atmosferica; carburante secondo
I’annesso J; aria solo comburente; regime
limite a 9.000 giri/ minuto per mezzo di
limitatore di giri (potenza tra i 400 e 450
CV); Peso minimo: 540 kg: nessuna parte
della vettura, eccetto il motore, potra
utilizzare elementi in titanio. Telaio: di-
mensioni e regolamenti attuali della F.2
1984; salvo fondo piatto a partire dall’l
gennaio 1985 secondo I'attuale regola-
mento di F.1; dimensioni dell’alettone
posteriore: altezza massima 80 cm. lar-
ghezza massima 90 cm. nessun «piccolo
alettone laterale» secondo regolamento
da definire; divieto di freni al carbonio;
a partire dall’l gennaio 1986 la pedaliera
dovra essere conforme alla definizione
della pedaliera del gruppo C2; pneumati-
ci: stesse dimensioni della F.2 1984.
Decisione complementare. La potenza
dei motori sara limitata a 400-450 CV
(9.000 giri/min.) da un limitatore di regi-
me la cui realizzazione e affidabilita
dovranno essere stabilite e provate prima
del 30 agosto 1984 dai concorrenti, se cid
non sara fatto tutte le decisioni della Fisa

..di cui sopra concernenti questo nuovo

campionato europeo saranno automati-
camente annullate. Questo mezzo di con-
trollo della potenza dovra essere appro-
vato dall’ingegnere della Fisa, dalla com-
missione tecnica e da 2 rappresentanti dei
costruttori di F.2. O

TYRRELL
1. 2 SAMPLES OF LIGUID ANALYSES

AROMATICS
OLIFINS
SATURATES
NITROGEN
ALCOHOL
OXGEN

4.0 PERCENT -

MENT WHICH THEY HAVE ORDERED.
JULY z0.

BEST REGARDS,

JOKN T. TIMANUS
TECHNICAL MANAGER
PROFESSIONAL RACING
SCCA

i
FIROT A 290442F

ABOVE VIA RCA FROM SCCA DVR

27.5 PERCENT - 29.7 PERCENT

3.7 PERCENT

65.5 PERCENT - 66.6 PERCENT
0.003 PERCENT - 0.003 PERCENT

0.01 PERCENT - 0.01 PERCENT
73.6 PERCENT - 73.4 PERCENT
2. AROMATICS CONSIST OF BENZENE, TOLUENE, ZYLENE.
EACH NOT ESTAKLISHED AT THIS TIME AS LARORATORY NEEDS SPECI
RESULTS SHOULD BE AVAILABLE

3. AROMATICS ARE CONSIDERED CONSTIUENTS OF FUEL.

4. INCREASE IN EMGINE PERFORMANCE 1S5S DELATAKLE.

VOTRE REFERENCE YL/JA NO 374

JIMETHYLFORMAMIDE

AVONS EFFECTUE ANALYSE PAR CHROMATOGRAPHIE ET SPECTROMETRIE DE MASSE
JANS L EAU NOUS AVONS TROUVE LES COMPOSES ORGANIQUES SUIVANTS
ENVIRON 5 MG/L.

CEPENDANT CE SOLVANT EST TRES UTILISE ET POURRAIT PROVENIR D UNE

CONTANIMATION EVENTUELLE DE L ECHANTILLON AU MOMENT LU PRELEVEMENT.
Z-ETHYL 1 HEXANOL ENVIRON 0.1 HB/L
TOLUENE ENVIRON 0,301 MB/L
TRACES (CONCENTRATION INFERIEURE A 0,05 H6/L)
“HENOL ALCOOL BENZYLIGUE, 4 METHYL-Z-6 DITERTIOEBUTYLSHENOL (ADDITIF
5€ PRODUIT PETROLIZR) VOUS ADRESSONS COURRIER DE CONFIKMATION
JEMERCIEMENTS
SALUTATIONS

J. BERAEZBY

AT A 790442F
‘UBLIC 4Y 2AIS F

Questi i telex inviati dal laboratorio di analisi alla Fisa
(all'attenzione di Gabriele Cadringher) che attestano

le irregolarita delle sostanze trovate nei serbatoi dell’acqua
della Tyrrell di Brundle dopo il Gran Premio di Detroit
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DOVE CORRIAMIO

Calendario sportivo dal 23 al 29 luglio 1984

27 luglio

Marlboro F.3 a Spa

(VC) ® ® OF.3

BRDC - Silverstone Circuit -
SILVERSTONE Northants (Gran
Bretagna)

27-28 luglio

Ulster Rally

(R) ® ® ®N-A-B-T2-GT4
Northern Ireland MC - 134 Coagh
Road - STEWARTSTOWN (Gran
Bretagna)

Jordan Rally

(R ® ® ®N-A-B

Royal Automobil Club of Jordan -
PoBox 920 - AMMAN (Giordania)

27-29 luglio

Rally Vida (coeff. 1)

(Rl ® ® ®N-A-B

Campionato europeo piloti rallyw
UAB Conseil Départemental - 195
Brésovsko Chaussée - PLOVDIV
(Bulgaria)

27 luglio-1 agosto

Rally d’Argentina

(R) ® ® ®N-A-B

Campionato mondiale rally
Automovil Club Argentino
Avenida del Libertador 1850 -
1461 BUENOS AIRES (Argentina)

28 luglio

2 Ore di Misano auto storiche
(VC) @ VE

Santamonica S.p.A. - Via del
Carro, 27 -47046 MISANO
ADRIATICO {Forli)

Slalom Val d’Intelvi

(SI) ® N-A-B-VS

U.S. Lanzo d’Intelvi - Via Volta 11
-22024 LANZO D’Intelvi (Como)

28-29 luglio

24 Ore di Spa

(VC) ® ® ®A

Campionato europeo turismo
RAC de Belgique - Rue d’Arlon 53
- 1040 BRUXELLES (Belgio)

Salita al Teufelskopf

(VS) ® ® ®N-A-B-C-E-F2-F3
MSC Mithras Schwarzdene e V -
Gartenstr. 2 - 6699
FREISEN-OBERKIRCHEN
(Germania)

Salita di Dunierés

(VS) ® ® ®N-A-B-D-E-T2-GT4-
S6

ASA du Forez - 9 rue du Gal Foy
-42000 St. ETIENNE (Francia)
Rally dei Tre Laghi (1. serie)

(Rl ® ® ®N-A-B

Scud. Brescia Rally - Contrada
Santa Chiara 37 - 25100 BRESCIA

Rally Valli Vesimesi (1. serie)

(R) @ N-A-B

Pro Loco Vesime - Piazza Vittorio
Emanuele Il - 14059 VESIME (Asti)

28-30 luglio

Rothmans Bravo Rally (ex
Bosphorus Rally)

(Rl ® ® ®N-A-B

T.T.O K. - Sisli Meidani 36 - 364
INSTANBUL (Turchia)

29 luglio

Euro F2 a Pergusa

(VC) ® ® ®F.2 + R5EIf-Tr.
Peugeot

Campionato europeo piloti F.2
Ente Autonomo Pergusa - Piazza
Prefettura 6 - 94100 ENNA

Endurance a Brands Hatch

Corse a Calder

(VC) ® ® ®B-GT4

Melbourne Int. Raceway - Po Box
46 - KEILOR (Australia)

Talladega 500

(VC) ® ® ®STK

NASCAR - PO Box «K» - DAYTONA
BEACH Flo. 32015 (USA)

3 Ore IMSA a Portland

(VC) ® ® ®@IMSAGT

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

All Japan 1000 Km Race al Fuji
(VC) ® ® @C-Cjr

Fuji Speedway FISCO Club -2-4-1
Marunouchi, Chyioda-ku- TOKYO
(Giappone)

Eurosalita Svolte di Popoli

(VS) ® ® ®N-A-B-C-T2-GT4-
S6

Campionato europeo della
montagna

AC Pescara - Via del Circuito 49 -
65100 PESCARA

Salita di Rofor

(VS) ® ® @ N-A-B-FV-FSV
SMK Arboga - Faek 62 - 67051
CHARLOTTENBERG (Svezia)

Rallycross Valkenswaard

(RC) ® ® ®@A-B-S5
Nederlandse Rallycross
Vereniging - Meesstraat 80 - 3201
RA SPIJKENISSE (Olanda)

Rally del Mare (2. serie)

(R) @N-A-B

Scud. Termoli Corse - Contrada
Mucchietti 2 - 86039 TERMOLI
Cross a Latina

(AC) @ A-B-S5

Autoclub Latino - Piazza A. Diaz 18
-04100 LATINA

Slalom Antignano-Monteburrone
(SI) @ N-A-B-VS

Scud. Livorno Corse - Viale Italia
403 -57100 LIVORNO

Slalom Trofeo Citta di Montesano
(SI) @ N-A-B-VS

CA.VI.DO - Via Amendola 129 -
85047 MOLITERNO (Potenza)
Slalom Pedemonte - La Campora
(S1) @ N-A-B-VS

Scud. Valpolcevera - Via Croce
Verde 6 R - 16164 PONTEDECIMO
(Genova)

Slalom di Partanna

(SI) ® N-A-B-VS

Sporting Club Partanna - Via XX
Settembre 17 - 91028 PARTANNA
(Trapani)

Le gare rinviate e annullate

(VC) ® ® ®C-2-B 21-22 luglio  RALLY DI FIUGGI passa al 5 agosto col nome
Campionato europeo piloti di Rally di Roma
endurance RALLY DI PUGLIA E LUCANIA rinviato all'8-9 settembre
BRSS - Brands Hatch Circuit - 21 luglio F. 2000 A MISANO annullata
FAWKHAM DARTFORD Kent 26-28 luglio RALLY COLLINE DI ROMAGNA  annullato
(Gran Bretagna) 29 luglio STORICHE A MONTE SALVIANO "annullata
LEGENDA F 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 sL Slaloin
[ 1] Nazionale a part. straniera F4 Formula 4 FIK Fv Formula Volkswagen STK SHEK Gt
[ ] Nazionale F2000 Formula 2000 GT3 Gran Turismo di serie n Tui P
A Gruppo A FAt Formula Atlantic GT4 Gran Turismo speciale = T"' Ll ser:e
A 112 Avtobianchi A 112 FF Formula Ford 1600 IMSA  Vetture GT USA (rRmg ispecia’e
AC Autocross FFiat Formula Fiat R Rally g Tutti ! gruppt
B Gruppo B FL8 Formula libera RS Renault 5 ve Velocita n circuito
C Gruppo C P Formula Panda R5t Renault 5 turbo VE Vetture d'epoca
D Gruppo D FS Fuoristrada RC Rallycross VS Velocita in salita
DGT Dragster FSF Formula Super Ford S5 Vetture silhouette VG Velocita su ghiaccio
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CONOSCIUTI IN TUTTO IL MONDO.

BankAmerica Travelers Cheques. World Money.

Dovunque andiate nel mondo, troverete che poche cose sono universalmente
riconosciute quanto i Bank America Travelers Cheques. Ecco perche chi viaggia frequentemente
se ne serve per fare acquisti e saldare i propri conti in 160 Paesi nei sei continenti. Emessi nelle pit importanti valute
mondiali. i BankAmerica Travelers Cheques sono disponibili e rimborsabili presso migliaia
di banche in tutto il mondo. E sono garantiti dalla Bank America Corporation
per oltre 120 miliardi di dollari USA. E anche a Londra,
come in tutto il mondo, li potete utilizzare
a qualsiasi ora del giorno o della notte.

BankAmerica Corporation

AT

it
|




