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Da otto Gran Premi non vede piu il traguardo

Semaforo rosso
per Alboreto

NELLE SACRE SCRITTURE e scritto che
I'uomo nasce per soffrire. Lo si legge nel
libro di Giobbe, ma probabilmente qual-
cosa di simile lo si trovera adesso anche
nel diario di Alboreto o di Patrese. A Imola
il ritiro di Michele a due giri dalla fine,
dopo una corsa gagliarda e allo stesso
tempo tatticamente ineccepibile, é stato
sconfortante. Con il Gran Premio di San
Marino sono gia otto gli appuntamenti
mondiali consecutivi che non lo vedono
piu al traguardo, una lunga serie iniziata
con Monza e che speriamo abbia trovato
la sua fine con Imola. Un peccato perché
il talento del nostro portacolori resta
immutato e un saggio é venuto dalla sua
guida durante le prove di qualificazione
sul Santerno, quelle che hanno finalmente
riportato il sorriso nel clan modenese.
Anche Patrese ha masticato molto amaro
sul suo circuito preferito e dove, in ogni
caso, patisce delusioni cocenti. Il ritiro nel
finale lo ha derubato di un podio che é
arrivato a sfiorare dopo una corsa maiu-
scola, ma il sesto posto permette pur
sempre a un team prestigioso come la
Brabham di riapparire nella classifica
costruttori da dove sembrava tagliata
fuori sine die. OI-
tretutto  Riccardo
ha sofferto anche
di un lunghissimo
anonimato che la
sua condotta di ga-
ra non meritava di
certo. Nelle prime
posizioni sin dal
via si € sempre piu
avvicinato alla te-
sta senza che i
commentatori del-
la nostra televisio-
ne se ne accorges-
sero. Soltanto alle
15,34, incidental-
mente, si é scoper-
to che il padovano
era sesto (ma que-
sto accadeva da
molti minuti) e si &
motivato  questo
fatto, per molti ver-
si  sensazionale,
con un «...forse piu
bravo o piu fortuna-
to del suo compa-

gno di squadra, Patrese é adesso risalito
in sesta posizione...». Amen.

LA NOSTRA TELEVISIONE va comunque
elogiata per le riprese davvero efficaci e
soprattutto per il tempismo del regista
Tommasetti capace di cogliere tutti i
momenti chiave e soprattutto di far vedere
anche i cartelli di segnalazione dei box
nei momenti piu interessanti permetten-
do, cosi ai telespettatori di vivere un
aspetto diverso (e molto vivo) dei Gran
Premi di F.1.

A PROPOSITO di F.1, ha ancora senso
continuare a spendervi tanti soldi? Questa
domanda e stata posta a Torino all’inge-
gnere Ghidella, amministratore delegato
della Fiat Auto e presidente della Ferrari.
Si, ha risposto il manager torinese, anche
se effettivamente i costi aumentano sem-
pre piu. Ma il lato di ingegneria avanzatis-
sima e piu importante. Su questa strada
molti sono gli illustri caduti, pochi i
sopravvissuti, nessuno é veramente vin-
cente. A suo dire oggi la F.1 non é
conveniente con un intervento diretto, ma
una Casa deve sfruttare i vantaggi del

laboratorio F. 1, un vero centro di ricerche
irrealizzabile diversamente. E ha conclu-
so che la F.1 interessa la Fiat, ma in
maniera molto piu articolata che in passa-
to e che altrove. Parole, queste ultime,
molto ermetiche il cui vero significato si
nasconde dietro le piu diverse interpreta-
zioni.

ALL’ORIZZONTE si profilano intanto inte-
ressanti novita. L'Alfa Romeo sta metten-
do in pista, a Balocco, il tanto atteso
quattro cilindri cui sembra gia diversi
team siano interessati per la prossima
stagione. L'Ags francese ha gia costruito
la sua F.1 e le prime foto della vettura
completa sono state spedite in questi
giorni al Jolly Club che la fara debuttare,
come é noto, a Monza. La Lancia, infine,

La folla

di Imola
e stata

la vera
protagonista
del Gp

S. Marino.
In Italia

la F.1

e sempre
una festa
(fotografie
Villani)
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IN COPERTINA/Prost riporta al successo la McLaren

In una gara dove il problema del consumo ha bloccato

diversi protagonisti, il pilota francese ha dimostrato

che la McLaren é ancora la vettura da battere nonostante

gli impasse di Rio e Jerez. Delusione alla Lotus, mentre

Benetton e Brabham esultano grazie a Berger e Patrese.
Abbastanza bene anche la Ferrari che e appau:a

totalmenle rinata rispetto alle prestazioni precedehti

dl Daniele lMOLA—Il«canovaccio»estatorispe_mto na
Buzzonom sti del Gp di San Marino hanno re




Nonostante il gran
fumo, il problema
che all’ottavo giro
toglie di mezzo
Mansell (nella
fotoAmaduzzi
mentre viene
sorpassato da
Piquet) e di natura
elettrica. Per Senna
invece (sotto) il
ritiro arriva dopo
undici tornate e la
causa e la rottura
del cuscinetto della
ruota posteriore
destra. Nella foto
grande un esempio
della grinta con cui
Prost ha affrontato
la gara imolese:
I'attacco e sul
compagno di
squadra Rosberg
(FotoVillani)

Fermi tutti!

segue

che al termine sia arrivato sul traguardo
praticamente sullo slancio e con solo mezzo
litro di carburante nel serbatoio, non signi-
fica che abbia commesso errori di tattica. I1
campione del mondo ha saputo dosare il
«piede» con estrema accortezza, ma € stato
anche intelligente al via, quando ha scartato
la vettura con turbine grandi dopo un solo
giro di «riscaldamento». Poi € stato anche
fortunato perché I'indicatore di bordo non
era perfetto ma piu folle € stata la corsa di
Keke Rosberg pur se il finlandese ha avuto
un trattamento scandaloso da parte del suo
box in occasione del cambio dei pneumatici.
L’operazione infatti € durata solo 8”62 per
Prost mentre Keke € rimasto fermo ben
14780. II che significa che quando € uscito
di nuovo in pista, doveva riguadagnare 6
secondi oltre al piccolo svantaggio prece-

Sursum cordola

SABATO ERA il compleanno di Johnny
Dumfries e alla Lotus, anche perché erano
stufi delle lamentele dell’inglese circa i pre-
sunti favoritismi a Senna, hanno fatto un
regalo al loro secondo pilota. All’ottavo giro
gli hanno fatto provare l'incidente che avreb-
be poi fermato Ayrton. Visto che era andato
tutto bene, all'undicesimo giro della gara
hanno replicato. Poi, tutti contenti, hanno
abbassato la saracinesca. A proposito di
Senna, il brasiliano ha centrato la terza pole
in tre gare e ha vinto un ritratto a grandezza
naturale di Bruno Vespa, tanto per cambiare.
Contrariamente a quanto pretenderebbe uno
dei suoi sponsor, Keke Rosberg, quando si é
fermato senza benzina, ha chiesto qualcosa:
«Perché invece Prost non si é fermato?».
Alain, dal canto suo, appena tagliato il
traguardo si é esibito in un gesto piu consono
al suo compaesano Platini. «Mi sono tolto un
peso dal cuore», ha detto e forse lo ha

lasciato sulla sua McLaren che cosi, contra-
riamente all’anno scorso non é risultata
sottopeso. Erano in molti a sperare che,
correndosi il Gran Premio il 27, Alboreto
festeggiasse il complenumero della sua vettu-
ra. Lui ci ha provato ma poi, forse nell’eccita-
zione del momento, ha soffiato troppo forte
sulle candeline che si sono spente: il desiderio
espresso in quel momento non é dato saperlo
ma c’é chi giura di aver sentito distintamente
«..McLaren...». Correva il 56. giro ma non
piu Michele: i sogni muoiono all’Albo...reto.
Johansson, dal canto suo, ha fatto di tutto per
non sopravanzare il suo capitano ma nono-
stante tutto, non é riuscito a fare a meno di
arrivare quarto. «Se non fosse stato per la
benzina... di Rosberg e di Patrese...», ha
recriminato lo svedese. Anche Ghinzani é
rimasto senza benzina, ma quando la sua
Osella si é fermata, non ci credeva nessuno
che la causa fosse proprio quella...

Alfredo Maria Rossi
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dente. E qui che probabilmente ha perduto
ogni speranza, «tirando» piu del necessario
e finendo per restare senza benzina. La sua
¢ stata la solita corsa generosa ma che al
termine non ripaga per la fatica e d’altronde
gia nei primi giri, Rosberg si era segnalato
per troppa «decisione», quando ha cercato
di tenere il ritmo di Piquet. Quest’ultimo €
stato autore di una corsa decisamente
strana. Non ha fatto fatica a portarsi al
comando, bruciando sullo spunto la Lotus
di Senna; ha preso subito un vantaggio che
ha fatto pensare ad una corsa da dominato-
re, conoscendo i vantaggi del motore Hon-
da in fatto di consumo ma dopo il cambio
delle gomme ha potuto solo puntare a un
piazzamento. «Dopo venti giri avevo la
frizione a terra — ha commentato a fine
gara il brasiliano — Dovevo continuamente
pompare per mandare il liquido in circolazio-
ne e solo quando ho visto avvicinarsi Albore-
to, ho dovuto impegnarmi di nuovo. No, sono
convinto che se tutto fosse andato liscio, avrei

ripetuto la corsa del Brasile...». Un Piquet
dunque ugualmente soddisfatto, tanto che
sul podio ha perfino risparmiato la bottiglia
di champagne per brindare poi privatamen-
te con i meccanici che gli hanno comunque
consentito di ottenere sei punti. Un dubbio
pero resta e riguarda I'incredibile altalena
dei tempi sul giro segnati dal brasiliano, non
spiegabili semplicemente con il minore peso
per lo svuotamento del serbatoio. Sotto il
profilo tecnico il motore Honda ha comun-
que confermato di essere a un buon livello
ma di non possedere, almeno sulla pista di
Imola, un grosso vantaggio. Nel serbatoio
di Piquet sono stati trovati 2 litri di
carburante; non molti pur tenendo conto
che per tornare sul traguardo ha percorso
un giro in piu rispetto a Prost. E forse si
spiega cosi anche la corsa «in difesa» nella
seconda parte di gara.

LA FERRARI si ¢ presa una piccola
soddisfazione con il quarto posto di Johan-

sson, troppo poco comunque per come si
erano messe le cose in prova. La Casa di
Maranello ¢ apparsa rinata rispetto alle
precedenti apparizioni e anche se non
c’erano da farsi molte illusioni in merito a
un possibile successo, Alboreto avrebbe
comunque potuto puntare al terzo posto.
Posizione che d’altronde corrisponde alla
attuale scala dei valori: le McLaren e le
Williams sono nettamente superiori mentre
in corsa le Lotus possono incorrere in quella
vulnerabilita che fa il gioco della Casa di
Maranello. «Per tenere il ritmo dei primi ho
guidato al limite, ma ho visto che non c’era
nulla da fare — ha commentato Alboreto —
La macchina pero sta migliorando nettamen-
te e visto che anche I’anno scorso il vero
rilancio si ¢ verificato nel pur sfortunato Gp
di Monaco, spero di poter ritrovare una
uguale forma». Nonostante i ripetuti piccoli
problemi ai freni accusati da Johansson in
prova (per la gara sono state montate sulla
vettura dello svedese le pinze Brembo usate
’anno scorso, al posto di quelle «made in
Ferrari»), le F.1-86 stanno crescendo. So-
prattutto, sembra sia stata ritrovata la
forma in fatto di motore e non € poco,
considerando il finale di stagione '85.

TRA GLI ALTRI eroi della giornata, in
prima fila certamente Riccardo Patrese che
ha dato una bella dimostrazione di classe
con la scorbutica Brabham-BTS5S. Il pado-
vano ¢ partito con gomme Pirelli dure
(unico tra tutti), allo scopo di guadagnare
alla distanza ma in realta non si € ritrovato
davanti solo per la mancata sosta ai box.
Purtroppo la benzina lo ha piantato pro-
prio nel finale; una beffa per il temperamen-
to dimostrato in gara. Positiva invece la
giornata della Benetton che ha portato sul
podio Berger e che, soprattutto, ha compiu-
to un altro piccolo passo in avanti per
entrare a far parte dei top-team. La strada
non sara probabilmente breve perché non
basta un buon motore, da abbinare ad un
telaio gia collaudato, per ottenere tutto
subito ma i progressi sono ben visibili.
Resta dunque da dire di Senna, un pilota
che ¢ stato spontaneamente «adottato» da
una gran parte dei tifosi italiani che al
momento devono convivere con l'incertezza
della Ferrari. Dell’exploit del brasiliano in
prova, riferiamo in altra parte della rivista,
in gara pero € stato subito palese che con
il consumo del motore Renault non ci
sarebbe stato molto da fare. Ayrton € stato
costretto a rinunciare alla lotta e poi un
cuscinetto «inchiodato» lo ha tolto definiti-
vamente di scena. Una delusione per il
pubblico che lo ha ammirato in prova,
applaudendo a scena aperta. E, in fatto di
delusioni, bisogna annoverare anche quella
patita dai componenti della Minardi e della
Motori Moderni. Pero I'ottimo tempo di
Nannini in prova ha risollevato le sorti del
team dopo la delusione della Spagna, anche
per la conferma dello stesso pilota, neo-
arrivato in F.1. a
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| PERSONAGGI/Scelte intelligenti favoriscono Patrese e Berger

Genio e regolatezza

Riccardo & partito con gomme dure per evitare il pit-stop: senza noie al computer sarebbe
stato terzo. Il tedesco & salito sul podio facendo un giro in meno non sdoppiandosi da Prost

IMOLA — «Maledetto computer...». —
Cosi ha esordito Riccardo Patrese non
appena € arrivato ai box della Brabham
accolto dai festeggiamenti dei meccanici
e da un bacio appassionato della moglie
Susy. In una giornata globalmente nera
per i colori italiani, Riccardo ha tenuto
alto il vessillo tricolore con una presta-
zione maiuscola, intelligente.

«A due giri dalla fine — ha ammesso — il
computer di bordo mi segnalava ancora sei
litri di carburante, quelli giusti per conclu-
dere la gara. Se mi avesse segnalato che il
realta ne avevo meno sarei andato piu
piano e come minimo sarei arrivato quar-
to». — Non ha nascosto un gesto di stizza
quando ¢ venuto a sapere che Berger era
terzo e Johansson quarto. Ma lo ha
consolato Susy. «Non importa Riccardo,
un punto ¢ meglio di niente. Al via avresti
firmato per ottenerlo visto che sono ormai
due anni che non entri nella classifica
mondiale...».

— Il padovano non I’ha lasciata nemme-
no concludere: «No, avevo previsto tutto:
dalle gomme dure, alla condotta di gara
per tutti i 60 giri. Mi meritavo il terzo
posto, adesso mi manca».

— In effetti Patrese aveva preordinato la
sua condotta di gara gia dal mattino
quando in accordo con I'ing. Mezzanotte
aveva deciso di montare le gomme dure
«5» che in teoria gli avrebbero dovuto
permettere di concludere la gara senza
soste:

«Non ¢ proprio cosi, il rischio c’era
comunque. Nei primi giri ho avuto alcuni
problemi con i freni che poi si sono risolti.
I guai sono venuti dopo quando sono
rimasto senza frizione: a quel punto ho
deciso di risparmiare le gomme perché se
mi fermavo ai box non sarei piu stato in
grado di ripartire. Le gomme Pirelli si
sono rivelate eccellenti anche a fine gara».
— Hai avuto problemi al cambio, punto
debole della Brabham?

«No, il cambio come la macchina in
generale non ha dato noie, se si esclude il
computer. Abbiamo fatto grossi progressi
in 1uesti giorni». ) i

— La folla nel frattempo ha invaso i box
per acclamare Riccardo, mentre non
molto lontano c’é Berger, terzo alla fine,
che gongola. Dopo appena 23 Gran
Premui disputati (ha corso prima con Ats,
poi con I’Arrows e ora con la Benetton)
Gerhard a Imola ha ottenuto un accellen-
te piazzamento da podio dimostrando
una notevole intelligenza tattica. Sul

di Giancarlo Cevenini

rettilineo d’arrivo all’ultimo giro aveva la
possibilita di superare il «zigzagante».
Prost ormai senza benzina, ma lo ha solo
affiancato e non superato prima che
calasse la bandiera a scacchi, in quanto,
se avesse concretizzato la manovra, a-
vrebbe dovuto completare ancora un giro
con il rischio di rimanere anche lui a
secco. «Avevo scelto di correre con la
Pirelli “5” dure per tentare di fare tutta la
corsa senza pit-stop. L’unico problema che
mi ha angustiato in gara é stata la frizione
che si é quasi rotta. In seguito ho avuto
problemi anche con la quarta marcia del
cambio e cosi sono stato costretto a
rallentare. La cosa incredibile ¢ avvenuta
nel finale: ho alzato per un attimo la visiera

A lato, Patrese e
riuscito a domare
I'ostica Brabham: e
finito sesto, ma
poteva essere terzo
se non avesse finito
la benzina a causa
di un errato
funzionamento del
computer. Riccardo
e andato di nuovo a
punti dopo due anni
di delusioni
(Attualfoto). Sotto,
Berger con la
Benetton ha
conquistato il podio
grazie a una
condotta di gara
molto accorta:
eccolo in azione
con i freni ormai
incandescenti
(FotoVillani)

lnELLl
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per respirare un po’ d’aria fresca e, non si
da chi, mi é arrivata una spuzzata d’olio
che mi ha sporcato la visiera all’interno
precludendomi la visibilita. Via radio ave-
vo addirittura comunicato ai box l’inten-
zione di fermarmi, ma mi hanno fatto
desistere perché anche Johansson, nel
frattempo, aveva dei problemi che lo hanno
costretto a ridurre I’andatura e cosi ho
continuato, arrivando terzo».

— Problemi con la benzina?

«No, siamo andati benissimo. Potevo fare
tranquillamente un paio di giri, anche se ho
preferito non rischiare accodandomi a
Prost. Ho preferito evitare sorprese».

a




A lato, Rosberg precede Prost
nelle prime fasi di gara, ma
alla fine e stato il francese

a prevalere: Alain, infatti,

ha lasciato sfogare il finnico
che poi e rimasto a secco
prima della fine. (Attualfoto)

In basso, uno dei tanti

cartelli inneggianti alla Ferrari
apparsi a Imola (FotoAmaduzzi)

IL TEAM/Alla McLaren analizzano il ritorno ai vertici

«Gomme...riposate»

Per Barnard il segreto sta nell’ideale utilizzo dei pneumatici anche se a creare problemi ci
pensa il computer di bordo impreciso. Prost ha rinunciato al muletto solo prima del via

IMOLA — Decisamente I'italia porta bene ad
Alain Prost e alla McLaren. A Monza, nell’85,
il francese aveva conquistato il suo ultimo
successo, poi era iniziata la fase del dominio
Honda. Le prestazioni del francese mirate
soprattutto a finire le gare, erano state inter-
pretate, non come un calo di competitivita, ma
con la sindrome che molti chiamano paura di
diventare campioni del mondo. In realta la
McLaren non era piu la vettura regina e di
questo ne era consapevole anche John Bar-
nard che, assente a questo Gp, a Jerez aveva
fatto una diagnosi estremamente approfondi-
ta sul potenziale delle sue macchine. «Proba-
bilmente I'ulteriore riduzione della benzina ci ha
danneggiato, ma se I’Honda riesce a disputare
una gara con cinquanta cavalli di piu vuole dire
che hanno lavorato meglio. Tocca a noi ade-
guarci. Per quanto riguarda il telaio non credo
che il nostro sia obsoleto. Guardo con molta
ammirazione le soluzioni di Brabham e Wil-
liams, ma il nostro vantaggio ¢ sempre stato
quello di far lavorare meno le gomme. Sotto

IMOLA — Mentre Autosprint ¢ in edicola
I’Alfa Romeo ritorna uficialmente in F.1
con una vettura sperimentale dotata del
motore a quattro cilindri. Il telaio ¢
ricavato dal modello 185 che I’Alfa ha
comprato dall’Euroracing. Si tratta del-
I'esemplare che Pavanello a meta campio-
nato aveva mandato in pensione perche
considerato troppo pesante, e che adesso
I'ingegnere Stirano ha profondamente rivi-
sto nell’aerodinamica: i cassoni laterali
sono di dimensioni ridotte per alloggiare
un solo scambiatore di calore, e tutta
I'aerodinamica ricorda quella della Benet-
ton, vettura a cui Tonti e Stirano si sono
ispirati perché dotata di un motore molto
simile come ingombri a quello dell’Alfa. La
macchina scendera in pista con un ritardo
di oltre un mese sul programma iniziale
perché si ¢ dovuto ovviare a una preoccu-

LA SORPRESA/Francia collaudera a Balocco il 4 cilindri

L’Alfa torna in pista

pante debolezza che il monoblocco, sul
motore Alfa del tipo integrale, aveva
evidenziato. Allora ¢ intervenuta la Mahle
che ha profondamente modificato il basa-
mento, e adesso con le nuove fusioni fatte
dalla Teksid, sembra che questo problema
non si sia ripetuto. La macchina sara
portata in pista da Francia e i primi test si
svolgeranno a Balocco per poi proseguire
al Ricard dove si potrebbe avere anche un
riferimento con le altre macchine impegna-
te nelle pre prove del Gp di Francia. Per
quanto riguarda il futuro di questo motore
I’Alfa ha interpellato la Williams, ma
sebbene a Didcot siano arrabbiati con
I'Honda per la volonta dei giapponesi di
fornire per il prossimo anno due squadre
¢ giunta una risposta negativa. Per il
momento 'unico team seriamente interes-
sato ¢ la Ligier, ma anche Osella ha gia
richiesto ufficialmente il motore. O

questo aspetto non dovremmo avere molti
problemi». A Rio Prost e Rosberg potevano
essere gli unici piloti Goodyear a disputare
tutta la gara senza cambio-gomme, ma in
quell’occasione furono i motori Tag a eviden-
ziare un’affidabilita precaria, con rotture di
pistoni che costrinsero sia Prost che Rosberg
al ritiro. Si disse che I'ulteriore smagrimento
della carburazione aveva rivelato i limiti del
motore Tag, giunto ormai al quarto anno di
vita e che occorreva un vigoroso intervento
Porsche per sviluppare ulteriormente il poten-
ziale. A Imola, invece, la McLaren ¢ sembrata
tornare la vettura della stagione ottantaquat-
tro, e anche la fortuna si ¢ alleata con Prost:
«Durante il warm-up avevo deciso di prendere
il via con il muletto, tuttavia nel giro di pre
griglia mi sono accorto che sulla macchina le
turbine non funzionavano in maniera efficace.
Sono rientrato ai box e sono tornato alla
macchina da gara. E stata una decisione
eccellente perché non ho avuto nessun problema.
Temevo per i freni, ma anche questo particolare
¢ stato efficiente per tutto I’arco della corsa.
Non ho fatto altro che seguire quello che diceva
il computer e, quando Keke mi ha passato ho
preferito non forzare: se dovevo incrementare la
potenza era meglio tenerla per le ultime battute.
Probabilmente alla fine della stagione abbiamo
attraversato un calo di competitivita: il fatto di
non disporre di motori da qualifica ci mette in
ombra durante le prove, ma in gara per quanto
riguarda la potenza media non siamo inferiori
all’Honda». Sebbene il team di Ron Dennis sia
uscito vittorioso dal terzo appuntamento della
stagione, alcuni problemi continuano a mani-
festarsi ripetutamente, primo tra tutti I'impre-
cisione del computer di bordo. A Jerez, Prost
era stato frenato nella lotta con Mansell e
Senna perché il computer indicava pochissima
benzina: dopo le verifiche invece dal serbatoio
ne veniva estratta oltre sei litri. A Imola, Prost
ha cominciato a perdere colpi due chilometri
prima del traguardo, quando il computer
indicava ancora tre litri, e alla fine nel
serbatoio del campione del mondo, ne sono
rimasti pochi decilitri: Rosberg ha finito
anzitempo la benzina per la stessa ragione.
Nella formula consumo degli anni ottanta il
computer di bordo diventa I’elemento deter-
minante. (c. m. m.)
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A lato, Senna dopo
la terza pole su tre
Gp viene
festeggiato per
Pincredibile
risultato ottenuto:
oltre al modellino
della Vespa, ha
ricevuto I’ennesimo
scooter Piaggio.
Per brindare non
forse a caso e stato
scelto lo
spumante... Ferrari:
Ayrton gia si sente
in odore di
Maranello
(FotoColombo).
Nell’altra pagina,
Rothengatter che
ha fatto il suo
debutto stagionale
sulla seconda
Zakspeed
(FotoVillani)

LE PROVE/Terza pole consecutiva per Ayrton

Lotus forsennata

Il brasiliano ha spiccato il suo tempo venerdi sfruttando la nera
monoposto con i correttori d'assetto. La Ferrari risorge in casa

IMOLA — Fino alla fine delle prove di qualificazio-
ne, Ayrton Senna ha sempre preferito evitare ogni

- polemica in merito alle presunte irregolarita sulla sua

Lotus 98-Renault che gli ha permesso ultimamente
di diventare il «re» della pole-position. Alle parole
ha fatto precedere i fatti e solo sabato alle 14, con
il primato ormai in tasca, si € sfogato. Dopo avere
posato per i fotografi sulla ennesima Vespa vinta nel
trofeo «Piaggio Pole Position», ha preso il bottiglio-
ne dello Champagne e, dopo averlo scosso ben-bene,
ha innaffiato i presenti facendo capire che quella era
la risposta alle accuse. Il resto lo hanno fatto i
commissari tecnici che hanno tenuto sotto controllo
la Lotus fin da venerdi: motore e fondo piatto non
hanno fatto sorgere il minimo dubbio e dunque, al
di la del valore del lavoro compiuto soprattutto da
Gerard Ducarouge, va riconosciuta ancora una
volta la «geniale follia» di Senna che «sente» le prove
come nessun altro. Vederlo in pista durante i giri
cronometrati € un vero spettacolo: basti pensare che
sabato, quando ¢ uscito all’'ultimo momento per
parare un eventuale attacco di Piquet e Mansell, ha
segnato 1’25286 nonostante una vistosa (e fumante)
frenata alle «Acque Minerali» per evitare Danner e
un’altra vistosa correzione per superare la Ligier di
Arnoux. Come dire che con maggiore fortuna Senna
sarebbe sceso sotto I’I’25” e a questo punto c’¢
davvero poco da aggiungere sulle sue capacita. Certo
la Lotus super-leggera curatissima e con in piu la
«correzione di assetto» operata da Ducarouge per
guadagnare un po’ di effetto suolo lo asseconda a
meraviglia. E inoltre va sottolineato ancora una
volta I’'apporto del motore Renault con distribuzione
pneumatica che in versione da qualifica ha raggiunto
ottimi livelli. Sia in accelerazione che in velocita di
punta, Senna ha toccato punte che I’anno scorso non

erano pensabili. Dietro a Senna, i soliti nomi, con le
solite vetture. Piquet ha precisato di avere dato il
massimo, ma di essere stato bloccato dalla mancanza
di un motore da qualifica vero e proprio. Un parere
apparentemente «strano» considerando che il V6
Honda dovrebbe avere comunque una bella potenza.
Ma va sottilineato che, rispetto alla fine del campio-
nato '85, i tecnici giapponesi hanno reso piu dolce
e affidabile il motore, rinunciando un po’ a quella
«botta» necessaria per emergere in prova. Comun-
que, dopo le corse americane dovrebbe apparire una
nuova versione, veramente da qualifica. Ma la
sorpresa della due giorni di prove ¢ stata indubbia-
mente la Ferrari. Le vetture non presentavano
particolari differenze rispetto alle apparizioni prece-
denti, anche perché per portarle a un possibile e
definitivo livello di competitivita, sono previsti
lavori che finiranno solo a meta stagione. Soprattut-
to pero ¢ stata ritrovata la affidabilita perduta: in
due giorni sia Alboreto, sia Johansson hanno potuto
girare sempre senza intoppi, a parte qualche proble-
ma ai freni, in particolare sulla vettura dello svedese.
Secondo Piquet, la Ferrari si ¢ trovata bene perché
il circuito di Imola non favorisce nettamente le
vetture con i migliori carichi aerodinamici. Un
parere che potrebbe generare molte discussioni, ma
che va riportato per I’esperienza di chi I’ha fornito.
Comunque, pur con netti miglioramenti in assetto,
Alboreto ha fatto capire che in ingresso e uscita delle
curve, la vettura ancora non c’¢. Alla mancanza ha
forse supplito la potenza del motore che ¢ apparso
decisamente «gonfiato». Le Ferrari hanno ottenuto
le migliori prestazioni con velocita massime netta-
mente interessanti. (d. b.)

Con Rothengatter
E scesa

in pista

Ia seconda
Lakspeed

MCLAREN — Sabato mattina
Alain Prost ha avuto a disposizio-
ne due vetture: una per la messa a
punto «da gara», I'altra per ottene-
re il tempo in griglia; segno che il
team inglese contava di poter pun-
tare ai temdpi migliori pur con la
mancanza di un motore veramente
da qualifica. E in effetti Prost si &
lamentato a causa del motore non
eccezionale; tanto che ha ottenuto
solo la 14. posizione nell’elenco
delle velocita massime. Il campio-
ne del mondo ha anche aggiunto di
avere trovato parecchio traffico sia
venerdi, sia sabato. Controprodu-
cente, secondo Alain, il fatto che
alla McLaren non abbiano pre-
riscaldato le gomme da qualifica
prima dei tentativi. Piu consolante
1l lavoro svolto per la gara, con
tempi e velocita interessanti. Prost
ha sempre utilizzato gomme Goo-
dyeaar «C» semimorbide di tipo
4440 (anteriori) e 4441 (posteriori)
mentre Rosberg ha preferito le
«C» siglate 4487, cioe di uguale
mescola ma con carcassa piu dura.
Anche Rosberg si ¢ lamentato del
motore nelle qualificazioni di sa-
bato.

WILLIAMS — Parecchi guai per
Piquet nelle due giornate: venerdi
si e rotto il motore nelle «libere»,
quando la vettura era gia in assetto
da qualifica; sabato nella mattina-
ta ha accusato prima la rottura del
motore e poi del cambio nella
macchina di riserva. Nelle «crono-
metrate» di sabato € stato costret-
to a viaggiare con una velocita
massima inferiore rispetto ad altre
vetture al top. Nelson ha lodato il
comportamento della vettura in
curva, ma ha precisato che attende
con ansia il motore veramente da
qualifica. Mansell si ¢ invece la-
mentato della resa del motore
quando € uscito sabato con il
secondo set di gomme.

BENETTON — Nonostante le
buone prestazioni, registrate so-
prattutto in accelerazione, il moto-
re Bmw non ¢ stato ancora accop-
piato al meglio al telaio Benetton.
Problemi elettrici difficili da indi-
viduare hanno impedito di girare
con continuitd, tanto che spesso i
motori si sono spenti improvvisa-
mente, rendendo ostica la guida.
Sul veloce, il telaio si € pero
sposato bene con le gomme Pirelli
realizzate su indicazione della Be-
netton e in definitiva i tempi sono
apparsi abbastanza validi.
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BRABHAM — Per Patrese e De
Angelis la musica non € cambiata
nonostante una sospensione poste-
riore leggermente rivista. La nuo-
va BtSS anche a occhio appare
incerta nell’inserimento in curva e
inoltre i soliti mille problemi han-
no impedito di raggiungere un
minimo di messa a punto. Sono
stati utilizzati i cambi a 7 marce
realizzati interamente in America
ma gli inconvenienti (sia al cambio
che alla frizione) sono stati molti.
Il motore Bmw permette di rag-
giungere velocita, tutto sommato,
di riguardo, ma manca ancora la
«risposta» in accelerazione. All’in-
conveniente fin’ora € stato posto
rimedio solo al banco. Sconsolan-
te, poi, il vistoso consumo delle
gomme: le Pirelli da qualifica sono
sempre state famose per la durata,
sulla Brabham permettono, inve-
ce, un solo tentativo, ma tra le
tante possibili cause prese in consi-
derazione (camber accentuato, ca-
rico aerodinamico, peso, motore
«sgarbato», eccetera), non si sa
ancora quale possa essere quella
reale. Migliore il comportamento
della vettura a serbatoi pieni a
causa del baricentro basso.

OSELLA — Sono arrivati due
motori Alfa Romeo (comunque di
vecchio tipo) piu freschi, ma oc-
correra la vettura nuova per regi-
strare progressi. Danner il venerdi
si € qualificato con la macchina di
Ghinzani dopo la rottura del mo-
tore sulla sua. A sua volta I'italia-
no nelle «cronometrate» di sabato
non ha percorso nemmeno un giro
per rottura del motore.

ARROWS — Venerdi i tempi era-
no alti con vetture nettamente
sovrasterzanti. Poi si € pensato di
rimettere le «A8» nelle condizioni
di Imola ’85 (Boutsen, 5. tempo in
1°277918) e i riscontri sono scesi.
Non pero sotto il tempo dell’anno
scorso a testimonianza che il mate-
riale € obsoleto.

MINARDI — Giornate piu serene
r la Minardi che ha dimenticato
in fretta i guai della Spagna. Nan-
nini ha confermato cfl’ avere rag-
iunto in fretta la maturazione e
a ottenuto un buon tempo dopo
aver rotto un turbo nelle «crono-
metrate» di sabato. De Cesaris ¢
stato invece sfortunato: sabato é
stato bloccato prima da Streiff, poi
da Rothengatter e infine da un
calo della pressione di sovralimen-
tazione. Buone comunque le velo-
cita raggiunte dalle vetture; i V6
della Motori Moderni viaggiano
ormai a 4,3-4,3 bar di sovralimen-
tazione nonostante le turbine Kkk
troppo commerciali rispetto a
quelle della Ferrari o della Por-
sche. Questo significa che il difetto
¢ suscettibile di miglioramento.

Sopra, Ghinzani nell’ultima ora di qualificazione non ha fatto
nemmeno un giro per la rottura del motore. In alto a destra,
Tambay che ha portato la Force-Hart in sesta fila (FotoColombo).
Sotto, De Angelis le ha provate tutte per far funzionare la sua
Brabham ma ogni sforzo si é rivelato vano (FotoAmaduzzi)

LIGIER — Ancora una conferma
da parte del team francese nono-
stante qualche problema ad adat-
tare alle vetture le gomme Pirelli
studiate soprattutto per la Benet-
ton. Venerdi, Arnoux ha rotto un
turbo sulla vettura da qualifica e
ha usato il «muletto»; sabato, inve-
ce, ha girato con tranquillita arri-
vando a ridosso dei primi. Notevo-
le invece il lavoro svolto da Laffite
con la vettura in versione «gara».

FORCE LOLA — Ha debuttato
con Jones la vettura con motore
Ford. Da rilevare che non si sono
registrate particolari rotture, ad
eccezione di uno scarico il sabato.
Con lo stesso motore (pur se con
pressione da gara), Jones ha girato
per due giorni. Tambay ha ottenu-
to un tempo eccellente con la
macchina dotata di motore Hart,
pur se il 4 cilindri era stato sostitui-
to all’ultimo momento per una
rottura.

TYRRELL — Brundle ha avuto a
disposizione la 015 incidentata in
Spagna e poi riparata, ma nel
primo giorno la scarsa messa a
punto gli ha provocato un forte
sottosterzo. Altro problema, il mo-
tore Renault «Dp» con forti pro-
blemi di accensione. Sabato la
situazione € migliorata, ma im-
provvisamente si € rotto il serba-
toio dell’acqua per il raffredda-
mento del motore e il pilota inglese
¢ rientrato ai box inzuppato, tor-
nando in pista quando era troppo
tardi. Streiff ha avuto difficolta a
mandare in temperatura le gomme
da tempo (tre giri di lancio!), poi il
sabato mattina € uscito in chicane
per un problema ai freni e ha
piegato una sospensione posterio-
re. La macchina ¢ stata riparata in
fretta, ma Philippe non ha potuto
migliorare il tempo.

ZAKSPEED — Un piccolo passo
indietro per il team tedesco che ha
schierato Rothengatter oltre a Pal-
mer. Venerdi I’olandese ha rotto il
cambio e una turbina, mentre il
secondo ha accusato Problemi di
accensione. Sabato l'olandese &
rimasto fermo per rottura di uno
scarico e in qualifica Palmer ha
compiuto vari testa-coda per una
sospensione piegata. Dove ¢é finita
Iaffidabilita riscontrata in Spa-
gna?

FERRARI — Anche per il team
del «Cavallino» due giornate tran-
quille. Nessun problema grave no-
nostante un assetto ancora inferio-
re alle vetture di punta. Eccellenti
comunque le prestazioni velocisti-
che. A‘ﬁ)oreto avrebbe probabil-
mente fatto meglio se non avesse
trovato Arnoux sulla sua traietto-
ria durante le «cronometrate» di
sabato. Johansson si & trovato
spesso in difficolta con i freni, ma
¢ apparso anche meno incisivo
durante i giri lanciati.

LOTUS — Senna ha ottenuto il
tempo della pole-position il vener-
di, al secondo tentativo. Con il
primo set di «E» ha ammesso di
avere commesso degli errori ma
anche con il secondo set ha preci-
sato che «il giro non era bello...».
Al terzo tentativo le gomme erano
ormai usurate. Nonostante questa
«sfiducia» ha rifilato quasi un
secondo a Piquet e il sabato si &
limitato come al sglito a controlla-
re gli avversari. E sceso in pista
tardi, ma ha trovato prima Danner
alle «Acque Minerali» (gran frena-
ta con fumo) e poi Laffite in
variante bassa. Ma soprattutto si &
trovato con una velocita massima
inferiore di oltre 8 Kmbh rispetto al
venerdi. Avendo due vetture a
disposizione ha lavorato parecchio
anche per la gara, riscontrando
qualche problema ai freni poste-
riori a pieno carico. Dumfries il
sabato € sceso in pista solo all’ulti-
mo momento perché nelle «libere»
aveva accusato la rottura del mo-
tore. O
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LA CRONACA/Finale di gara sconvolto dalla mancanza di benzina

Prost € un computer

Mentre Rosberg e Patrese si sono dovuti arrendere alla legge dei consumi, Alain & riuscito
a sfruttare anche l'ultima goccia di carburante. Sfortunato Alboreto bloccato dal turbo

di Cesare Maria Mannucci

IMOLA — Domenica mattina la pioggia
faceva la sua sgradita comparsa sul circuito
del Santerno e, quando i piloti partivano per
il warm up, la pista era ancora umida.
Rosberg svettava su tutti mentre Alboreto
rischiava grosso con un testa-coda alla va-
riante bassa. Sulla vettura di Lafitte cedeva
il propulsore «pneumatico» Renault e per la
gara il francese prendeva il via con il motore
tradizionale. Il via era, tutto sommato,
regolare. Senna entrava per primo nella
curva del Tamburello, mentre Alboreto ri-
schiava cercando di infilarsi tra le due
McLaren che lo chiudevano, Piquet non ci
stava ad aspettare e alla frenata della Tosa
passava Senna, mentre dietro finiva a ruotate
tra Laffite ¢ Nannini. A rimetterci era il
senese che si ritirava con la sospensione
anteriore piegata. Alla fine del primo giro,
Piquet era in testa, mentre Senna era gia
pressato da Prost e Rosberg, seguivano
Alboreto, Arnoux, Johansson e Tambay che
si fermava tre giri dopo per la rottura del
motore. Piquet forzava i tempi e portava il
suo vantaggio a oltre tre secondi. Dietro
Senna cominciava ad avvertire problemi al
cuscinetto della ruota posteriore destra. Il
brasiliano lamentava continue vibrazioni e al
quarto giro doveva cedere a Prost e Rosberg
prima della frenata alla Tosa. Rosberg era
scatenato; al giro successivo forzava su Prost
e si portava in seconda posizione, a quattro
secondi da Piquet. Abbandonavano: Ro-
thengatter per noie al turbo e DumfTries per
problemi al cuscinetto della ruota. Nigel
Mansell sostava due volte ai box per disturbi
allimpianto elettrico. All’'undicesimo giro
anche Senna si doveva fermare per problemi
con il cuscinetto, un particolare che alla
Lotus avevano cambiato la sera precedente e
che, evidentemente, proveniva da una partita
difettosa. Dietro rinvenivano le Benetton,
mentre perdeva terreno Johansson, gia alle
prese con noie ai freni. Per questa gara, lo
svedese aveva preso il via con i caliper della
Brembo, mentre Alboreto conservava quelli
di fabbricazione Ferrari. Dopo quindici giri
la corsa viveva un momento di relativa calma
se consumo delle gomme, dei freni e della
benzina, sembravano limitare il ritmo di tutti
i piloti. Solamente le Benetton e Patrese
davano spettacolo occupando rispettivamen-
te la quinta, sesta e ottava posizione. La lista
dei ritiri si allungava con Laffite fermo per
noie alla trasmissione e De Angelis, che
abbandonava per problemi al motore. Ades-
so il vantaggio di Piquet si era sensibilmente
ridotto: ormai Rosberg era a un solo secondo
e, fuori Senna, la corsa viveva sul duello tra
la Williams e le due McLaren. Al ventinove-

A sinistra, subito
dopo il via Senna si
invola in testa
seguito dalle due
Williams, mentre lo
scatto di Michele
Alboreto viene
bloccato da Prost
che lo chiude senza
complimenti
(FotoVillani)

IL MOMENTO CHIAVE/MclLaren a confronto

Un litro di differenza

IMOLA — Prima del via la
parola consumo era lo
spauracchio che incombe-
va su tutti. Si temeva per i
freni, per le gomme, ma
soprattutto il finale farsa
del Gp San Marino edizio-
ne ottantacinque (con tutte
le macchine ferme per man-
canza di benzina) era un
autentico incubo. Alain
Prost ha vinto questa gara
dando una dimostrazione
di grande oculatezza quan-
do ha volutamente rifiuta-
to il duello che il proprio
com agno gli aveva lancia-

osberg pressava su

dimostrare a Ron Dennis
che il pilota di punta era
lui. Il comportamento po-
co riflessivo di Rosberg ha
trovato la sua massima e-
spressione nella constata-
zione che il finlandese ha
ottenuto il suo giro piu
veloce in 1’29652 proprio
al cinquanttottesimo pas-
saggio, ossia un giro prima
di arrestarsi senza benzina.
In quel momento Prost a-
veva gia ventitré secondi di
vantaggio sul suo compa-
gno di squadra. Ventitré
secondi che il francese ave-
va ottenuto sfruttando nel

pria macchina, rifiutando
ogni duello che gli veniva
ripetutamente lanciato. Al-
le verifiche post gara, la
macchina di Rosberg pesa-
va 546 chili, quella di Prost
547. Uno solo litro di ben-
zina ha permesso a Prost di
guadagnare oltre ventitré
secondi, ma sopratutto di
aggiudicarsi il Gran Pre-
mio. E stata la vittoria
dell’intelligenza contro
Pimpulsivita. 11 Prost di
oggi corre nella stessa ma-
niera del Lauda di ieri, e
anche mezzo litro serve per

quuet usava l| motore al
limite, probabilmente per

migliore dei modi la pro-

vincere il campionato del
mondp. O

simo giro Piquet entrava ai box per sostituire
le gomme. I meccanici della Williams compi-
vano l'operazione in 13’°29. Quando il brasi-
liano ripartiva occupava la terza posizione
alle spalle di Rosberg. Il giro dopo era la
volta di Prost a fermarsi e i meccanici della
McLaren superavano quelli della Williams
effettuando il cambio in 862. Tre giri dopo
era la volta di Rosberg, ma la sua sosta era
la piu lunga: 14”80 per il finlandese. La gara
ricominciava: con gomme fresche, Prost
sembrava essere il piu veloce. Il campione del
mondo conduceva con oltre nove secondi di
vantaggio su Rosberg, mentre Piquet, al
limite con la benzina, aveva dovuto ridurre
I’andatura, ed era distaccato di quindici
secondi. Alboreto teneva la quarta posizione,
dopo aver effettuato un cambio gomme

estremamente rapido in 8’30, e dietro Patre-
se riportava la Brabham in zona punti,
riuscendo addirittura a precedere le Benet-
ton. Prost aumentava costantemente il suo
vantaggio e al quarantesimo giro era I’'unico
pilota ad essere sceso sotto il muro dell’1°30”".
Seguivano Rosberg a 117 e Piquet a 317,
mentre Alboreto aveva ormai nel mirino la
Williams del brasiliano che lamentava un
inefficace funzionamento della frizione. La
lista dei ritiri si allungava con De Cesaris a
cui in pieno rettilineo cedeva il motore, Jones
fermo per lo stesso motivo dopo che aveva
sostato ai box per problemi all’avantreno,
Danner per disturbi elettrici, Palmer con noie
al cambio e Fabi che concludeva la sua
brillante corsa per la rottura di uno scarico.

12



Y

ne’ | A8

’

Kl

——

T

La corsa sembrava ormai decisa; era il
computer a dettare il ritmo ai singoli piloti.
Il vantaggio di Prost su Rosberg saliva a oltre
ventidue secondi, mentre Piquet inizava a
recuperare su Rosberg. Cominciava il dram-
ma di Alboreto: il milanese, dopo essersi
portato alle spalle di Piquet rallentava I’an-
datura per un calo di pressione nella sovrali-
mentazione. Come al solito le emozioni
arrivavano negli ultimi giri. Arnoux abban-
donava in cima alla salita della Tosa per la
perdita di una ruota, Ghinzani rimaneva
senza benzina a otto giri dalla fine, ma la
delusione piu grande veniva dal ritiro di
Alboreto a causa di una turbina, mentre la
Ferrari occupava la quarta posizione e il
computer di bordo segnalava un margine di

tutta sicurezza riguardo il carburante. Due
giri dopo Piquet coronava il suo inseguimen-
to ai danni di Rosberg che subito di fermava
ai piedi della Tosa senza benzina tradito,
come a Jerez, da un computer che ne aveva
indicato una quantitd errata. La sorte si
accaniva anche contro Patrese, ormai terzo
ma anche lui si fermava per mancanza di
carburante soddisfatto comunque per aver
dimostrato che la «sogliola» di Murray puo
avere un futuro promettente. Le emozioni
non erano ancora finite. Piquet produceva il
suo massimo sforzo e al cinquantasettesimo
passaggio otteneva il giro piu veloce in
128”667, ma Prost era ormai imprendibile.
Il campione del mondo iniziava I'ultimo giro
con quindici secondi di vantaggio, ma uscen-

A lato, Nannini, rivelazione delle prove,
viene urtato da Laffite e (sotto) finisce la
gara al primo giro alla Tosa. In basso,
Alboreto con la Ferrari apparsa in netta
ripresa (FotoVillani)

do dalla curva della Rivazza dava I'impres-
sione di fermarsi per mancanza di benzina.
Prost effettuava gli ultimi metri zigzagando
per cercare di pescare gli ultimi litri, taglian-
do infine il traguardo con meno di mezzo
litro nel serbatoio. Per Piquet sfumava la
grande occasione, mentre Berger concludeva
al terzo posto una gara regolare, dove
avrebbe potuto maggiormente sfruttare la
grande quantita di benzina rimasta. Johans-
son finiva senza infamia e senza lode una
gara tormentata dall’inefficace funziona-
mento dei freni. Per il pubblico I’elemento
maggiormente danneggiato dalla formula
consumo, ci sono state ben poche emozioni,
ma questo per Balestre sembra non essere
una cosa importante... O




DRIVERS HIT PARADE/Patrese entra nei «magic top ten»

In vetta pero c’e Piquet

NELSON PIQUET ¢ il «pilota caldo» della
settimana. Secondo, dietro a Prost, nella terza
tappa della nostra Hit-Parade come nella gara
vera, il brasiliano ha conquistato la vetta della
classifica generale spodestando Senna precipitato
al... terzo posto. Mentre c’¢ da registrare I'ingresso
di Rothengatter va segnalato il grande salto in
avanti di Patrese entrato nei «top ten» dopo la gara

grosso della giornata cui si contrappone il crollo
di Dumfries. Lo scozzese addirittura dall’ottavo
posto ¢ finito al sedicesimo e di li minaccia di
faticare molto a risalire. Da notare anche il buon
standard di Tambay, tenuto conto della vettura e
del motore a disposizione, e la posizione abbastan-
za «bassa» di Berger che resta pur sempre I'unico
pilota ad essere andato sempre a punti nelle prime

Sopra, Luciano Conti presidente

maiuscola sul Santerno. Suo I’avanzamento piu  tre gare di campionato. della Sagis e editore di As,
premia Prost aila festa
GIORNALISTI ) Marlboro. Sotto De Angelis
S| o ~ o riceve il premio Villeneuve
"y %_0\ @ > g 8 al Baccara di Lugo
=| o] ©| oSS D) ow | =8
T B () Q| S o)) - ~ ~|=Q| L
85| B|ssle0S|22| 8 |s8|o8| §|8E|3ES
S |2 [ a2 [RY IS [EL|CE|S5|0S|0S
SO|2S (SR IL2EL|5S |32 (80 (N3 (52 (a? | 2w
SS|ES|S2355|c5 (8|2~ |sO (8w |8, | S
PILOTI SIS0 [R0B{S2 A (5|0 |22 (5| 8&
Prost 1010/ 10,1010/ 9/ 10/ 10/ 10/10/99
Piquet 10/10| 9/10| 9| 9| 9/10| 8/ 10/ 94
Alboreto 10| 9 8 8 8/10/10) 8/ 9 888
Berger 10| 8 8 8 8| 7|10, 9,10 9 87
Patrese 10| 8 7, 7| 7| 8 9 9 8 8|81
Fabi 8 8 7| 8 8 8 9 8 9 7 80
Rosberg 7 7 9 8 7 6 9 7| 9 9 78 B2 it o75
Arnoux 7\ 7| 7| 7, 7| 8 9 7 10 8|77 éf g 515-) ngt gg;
. (1) Senna
Tambay 7 8 7 8 7| 7| 6 7| 9 6|72 A 4 (5) Arnoux 237
Joh 7| 7| 7| 7| 6] 6| 9] 6/10 7|72 ol Alborete 290
SHaNSeCH V6. (4) Laffite 229
Boutsen 6 7| 7| 7| 7| 7| 6| 6/ 8 6 67 i g ; Eaeé?ef gfg
Laffite 6|l 6/ 7| 6 6 7| 7| 6/ 7| 6 64 A 9. (. Rosberg 209
A 10. (15) Pat 1
Surer 6 7| 6 6] 6| 6| 5 6] 5 659 | I T T
Brundle 5 6/ 6 6 6 6 6/ 6 8 4|59 4 13) Johansson 190
V_ 13. (11.) Brundle 189
Jones 5 6/ 5/ 6 5 5 5| 6 8 7 58 V14 (12) Mansell 7
A 15, (17.) Boutsen 170
Ghinzani 7, 7| 6| 7| 6/ 5| 6/ 6| O 7|57 7 1. ( 8.% Dumiries 164
A 17. (18) Surer 150
Mansell 6| 7| 7 0 7| 6] 6] O 7| 6/52| | & Lt Swer %
Streiff 5 5| 5 5| 5 5 5 4, 7 4/ 50 = 19. (18) Streiff 141
A 20. (21.) Ghinzani 130
Senna 7, 8 8 0 O O 6 0 7| 7 43 ¥V 21. (20) De Cesaris 121
De Cesaris 6 6 5 5 0 O] 3| 5| 5| 6 41 A 2 (2) Jones 115
V' 23. (22.) Danner 90
De Angelis 6/l 5 6 O O O 6 6 5| 6 40 = gg ég :almer 72
= . (25.) Nannini 7
Nannini 7 0 7 0 0 0 7 0 6 3 30 * 26.(0.) Rothengatter 27
Rothengatter 4 5 5 0 0/ 6 3 O O 4 27 Legenda
Dumfries 6 6 6 0 Ol Ol 4 O 5 O 27 i oaLTa
Danner 4 5 5/ 0/ 0/ O 3| O/ O] 6/23 § i donanio
Palmer 4 5 5 0| Ol O] 5 O O 4 23
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Frank Williams scrive ai giornalisti italiani

«Avanti lo stesso»

IMOLA — Frank Williams in occasione  municare che la Williams non andra a

della conferenza stampa del team ha voluto

vada per a]tri lidi
daj ... qu
Principalmente |, A(']icir::g

contratto per j] 1986
e
111987, mentre Prost h:(t)xlr(x)

glialtri lidj sono
n e la Williams,

con la prima piy della
] seconda,
pre;ldse "Alboreto decidera gi e
era il posto dj Rosb N

ndarsene
erg che ha yn
un opzione per
contratto dj tre

anni che scade alla fine de] 1988

PER JOHANSSON cisono

lita che vanno dalja Benetton allaL

diverse possjb;-

far consegnare un comunicato rivolto ai

giornalisti italiani. Ecco il testo completo:

Mi spiace tanto di non poter essere con
voi questa sera. In mia assenza vorrei

chiedervi di rivolgere tutte le domande

serie a Patrick Head, Sheridan Thynne o

Peter Windsor, e tutte le domande non
serie a Nelson Piquet e a Nigel Mansell.

I nostri piloti sono maestri nel portare i

giornalisti fuori strada, come é nelle
migliori tradizioni della Williams... Da
parte mia vorrei cogliere questa occasio-
ne per dirvi tre cose:

Primo, quanto sono grato per tutti gli
auguri e le parole di incoraggiamento che
mi sono giunte dal mondo delle corse
automobilistiche. Non saprei dire cosa ho
fatto esattamente per meritare tali atten-
zioni, ma, a voi tutti, costruttori, piloti,
stampa e squadre di Formula 1 vorrei
rivolgere attraverso questa conferenza
stampa il mio piu profondo «grazie».

Secondo, che non sono mai stato cosi
conscio di quanto siano importanti tutti gli
uomini di una squadra di Formula 1, e di
quanto sia fortunata la Williams ad avere
delle persone cosi eccezionali come voi
tutti avete potuto vedere all’opera in
Brasile ed in Spagna. Ho piena fiducia che
durante tutta la stagione Patrick Head e
tutto il team Williams sapranno essere
all’altezza della situazione. Per quanto
riguarda gli avversari ho un semplice
messaggio: sono spiacente di dover co-

rotoli semplicemente a causa di uno
stupido incidente stradale del suo capo. /
Ho gia avuto diversi incontri con Bernie
Ecclestone e con la Honda, e, dalla mia
posizione di osservatore interessato, pos-
so garantire che la Williams non & mai
stata cosi attrezzata per finire la stagione
con successo.
Terzo, che il successo delle corse di
Formula 1 dipende in larga misura del
coinvolgimento continuo di grosse azien-
de come la Denim. Fin dal 1982 Denim é
stato per la Williams uno sponsor fedele
e molto attivo. Quest’anno, oltre a sponso-
rizzare la nostra macchina, Denim ha
deciso di essere presente, con largo
spazio, sulle tute dei nostri piloti. Tutto
quello che gli amici giornalisti potranno
fare per valorizzare la presenza di Denim
in Formula 1 con la Williams, sara vera-
mente apprezzato da un vecchio tifoso di
automobilismo, ora fermo in Inghilterra, e
che dipende dalla Tv, dai giornali e dalle
riviste per seguire i Gran Premi. A volte,
quando si & sempre presenti sui circuiti di
Formula 1, e forte la tentazione di conside-
rare la stampa come una cosa scontata. E
solo quando, a causa di qualche motivo,
non é piu possibile essere presenti ai box
che si comprende a fondo quanto voli tutti
facciate cosi bene un lavoro estremamen-
te importante ed impegnativo. Grazie
ancora per la vostra comprensione ed

amicizia.
Ciao,

Frank Williams
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in 26 al via

(fra parentesi la media)

12 Ayrton Senna 6 Nelson Piquet

(Lotus 98T) (Williams Fw 011)
1'25"'050 (213.333) 1'25''569 (212.039)

2. FILA

5 Nigel Mansell
(Williams Fw 011) (McLaren Mp4/2c)
1'26"'159 (210.587) 1'26°176 (210.546)

3. FILA

27 Michele Alboreto 2 Keke Rosberg
(Ferrari F.1-86) (McLaren Mp4/2c)
1'26''263 (210.334) 1'26"'385 (210.036)

4. FILA
28 Stefan Johansson 25 René Arnoux

1 Alain Prost

Terza gara del mondiale F. 1 1986
27 aprile 1986

Circuito: Dino Ferrari
Distanza: 60 giri pari a 302,400 km

Organizzatore: Sagis, via Calori 9/D Bolo-
gna. Tel. 051-522075. TIx 211690

Direttore di gara: Paolo Moruzzi
Partenza: ore 14,30

Spettatori: 150.000
Organizzazione: 10

Sicurezza: 10

Condizioni climatiche: sole e coperto in
prova. Coperto in gara.

in 9 al traguardo

PILOTA VETTURA GIRI _TEMPO MEDIA DISTACCO
1. Alain Ptost McLaren Mp4/2c 60  1.32'28''408  196.208 —
2. Nelson Piquet Williams Fw 011 60 1.32'36'053  195.938 a 07’645
3. Gerhard Berger Benetton B 186 59 1.32'28"657  192.929 a 1 giro
4. Stefan Johansson Ferrari F.1-86 59 1.32'39’110  192.566 a 1 giro
5. Keke Rosberg McLaren Mp4/2c 58  1.29'27"7279  196.068 a 2 giri
6. Riccardo Patrese Brabham Bt55 58 1.30'48"'794 193.135 a 2 giri
7. Thierry Boutsen Arrows A8 58 1.32'38''369  189.327 a 2 giri
8. Martin Brundle Tyrrell 015 58°1341.32'53''285 188.821 a 2 giri
9. Marc Surer Arrows A8 57 1.31'06’'733  189.182 a 3 giri

17 i ritirati

PILOTA VETTURA GIRlI CAUSA
Michele Alboreto Ferrari F.1-86 56 Turbo
Piercarlo Ghinzani Osella Fa1G 52 Fine benzina
René Arnoux Ligier Js27 46  Distacco ruota
Philippe Streiff Tyrrell 014 41  Rottura semiasse

Teo Fabi Benetton B 186

39  Rottura scarico

Jonathan Palmer Zakspeed 861

38 Impianto elettrico

(Ferrari F.1-86) (Ligier Js27) Christian Danner Osella Fa1G 31 Impianto elettrico
1'27""009 (208.530) 1'277'403 (207.590) Alan Jones Force Thl 2 28 Rottura radiatore acqua
Y e | Andrea De Cesaris Minardi M186 20 Motore
Elio De Angelis Brabham Bt55 19 Motore
20 Gerhard Berger 19 Teo Fabl Jacques Laffite Ligier Js27 14 Motore
(Benetton B 186) (Benetton B 186) Ayrion S L 08T EE C inett i
1'27"'444 (207.493) 1'27"'538 (207.270) ayrion Senna otus fetielio.ruota
Nigel Mansell Williams Fw 011 8 Impianto elettrico
Johnny Dumfries Lotus 98T 8  Cuscinetto Ruota
Huub Rothengatter Zakspeed 861 Z Turbo
16 Patrick Tamb 18 Thi Bout
B Eeiio ambey T Patrick Tambay Force Thi 1 5 Motore
(Force Thl 1) (Arrows A8) - 2 . -
1'27"'860 (206.510) 1'28"'022 (206.130) Alessandro Nannini Minardi M186 D Incidente nel 1. giro
3 Martin Brundle 26 Jacques Laffite I glrl plu veloc' L!altalena
(Tyrrell 015) (Ligier Js27)
128'329 (205.414) 1'28"389 (205.274) PILOTA E YETTURA GIRO  TEMPO MEDIA KMH . e
Piquet Williams Fw 011 57 1'28"'667 204.631 del glrl
N T W | Borger Benetton B 186 58 129141 203.543
17 Marc Surer 7 Riccardo Patrese Prost McLaren Mp4/2c 41 1'29"'464 202.808 By H
_(Arrows A8) (Brabham BtS5) Rosberg McLaren Mp4/2c 58 1'29"'652 202.383 piu veloci
1287637 (204.700)  1'28"'828 (204.260) Alboreto Ferrari F.1-86 43 1'30"316 200.895
YV W | Johansson Ferrari F.1-86 53 1307768 199.894 PILOTA GIRO TEMPO
11 Johnny Dumfries 24 Alessandro Nannini | Arnoux Ligier Js27 42 1317435 198.436 Piquet 5. 131”770
(Lotus 98T) (Minardi M186) Patrese Brabham Bt55 58 1'31"'842 197.557 Pi " 10 131748
1'29''244 (203.308) 1'29"'244 (203.308) Senna Lotus 98T 6 1'317999 197.220 Ll :
s e e ORI S i Mansell Williams Fw 011 8 1’32145 196.907 Piquet 16. 1'31"'652
1 20 1'32''246 196.691
8 Elio De Angelis 14 Jonathan Pal T Poneion B 1o =< Rosberg 17. 131”156
(B8 De Angelis Brabham Bt55 19 1'32"'544 196.058
rabham Bt55) (Zakspeed 861) — AR
1'29"'713 (202.245) 1'30"'024 (201.546) Jones Force Thl 2 22 1'32"615 195.908 Piquet 23. 1'30"'720
I YT S | oo 7orecod S ieizi | | P% 7T 19N
Palmer Zakspeed 861 37 1'33"'406 194.249
15 Alan Jones 4 Philippe Streiff Boutsen Arrows A8 54 1'33"'435 194.188 Prost 32. 1'30"'410
(Force Thi 2) (Tyrrell 015) Surer Arrows A8 49 1337565 193.919
30" 130" : Prost 33; 1'29'882
IB0SCL (20)45) 10 Brundle Tyrrell 015 51 1'347022 192.976 —

De Cesaris Minardi M186 19 1347134 192.747 Prost 34. 1297628
23 Andrea De Cesaris 29 Huub Rothengatter | Tambay Force Thi 1 4 1'34"321 192.364 Prost 41, 1'29''464
(Minardi M186) (Zakspeed 861) Dumfries Lotus 98T 5 1'34°540 191.919 s

1307131 (201.307) ~ 1'31"953 (197.318) Danner Osella Fal1G 24 134558 191.882 Piquet  54.  1'29"231
I YT S | Steif Tyl 014 2 15481191370 | | Piquet 56 128"9%
Ghinzani Osella Fa1G 23 1'35"'748 189.497
22 Christian Danner 21 Piercarlo Ghinzani i 7 28"
(Osella Fa1G) (Osella Fa1G) Rothengatter Zakspeed 861 7 136263 188.484 i o e o7
1'33''806 (193.420) 1'34"461 (192.079) Nannini, non ha completato il primo giro.
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Classifiche iridate dopo 3 gare
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MONDIALE PILOTI
1. Piquet 9 — 6 15 15
2. Senna 6 9 — 16. 15
3. Prost — 4 9 13 - 13
4. Berger 1 1 4 6 6
Mansell — 6 — 6 6
6. Rosberg — 3 2 5 5
7. Laffite 4 — — 4 4
8. Johansson — — 3 3 3
Arnoux 3 — — 3 3
10. Brundle 2 — — 2 2
Fabi — 2 — 2 2
12. Patrese — — 1 1 1
MONDIALE COSTRUTTORI
1. Williams 8- 1.6 6 21 - 2%
2. McLaren — 7 11 18 18
3. Lotus 6 9 — 15 15
4. Benetton 1 0.3 k4 8 8
5. Ligier 7 — — 7 7
6. Ferrari — — 3 3 3
7. Tyrrell 2 — — 2 2
8. Brabham — — 1 1 1
L’all:alena COSi DOPO 30 GIRI
1. Rosberg in .46'08"649(196.601 | prlmatl

della corsa
COSi DOPO 10 GIRI

1. Piquet in .15'26''998(195.729
kmh); 2. Rosberg a 05''974; 3. Prost
a 06'690; 4. Senna a 08'502; 5.
Alboreto a 11398; 6. Arnoux a
20"'561; 7. Fabi a 28''998; 8. Berger
a 31"365; 9. Laffite a 35"'762; 10.
Johansson a 37"’173; 11. Patrese a
38''741; 12. Boutsen a 39'°307; 13.
Jones a 39778, 14. Surer a
44'689; 15. De Angelis a 49''041;
16. Brundle a 1'01"’191; 17. Ghinza-
nia 1'07"’034; 18. Streiffa 1'09''914;
19. Palmer a 2 giri; 20. De Cesaris
a 3 giri; 21. Danner a 4 giri.

COSIi DOPO 20 GIRI

1. Piquet in .30'54"'225(195.704
kmh); 2. Rosberg a 01'237; 3. Prost
a 01'956; 4. Alboreto a 09''839; 5.
Berger a 30''725; 6. Fabi a 32''296;
7. Johansson a 49''167; 8. Arnoux
a 53"170; 9. Patrese a 54''353; 10.
Boutsen a 59''979; 11. Surer a
1'02'972; 12. De Angelis a 1 giro;
13. Brundle a 1 giro; 14. Streiff a 1
giro; 15. Ghinzani a 1 giro; 16.
Palmer a 2 giri; 17. Danner a 4 giri;
18. Jones a 6 giri.

kmh); 2. Prost a 17"'126; 3. Piquet
a 26''535; 4. Alboreto a 42''796; 5.
Berger a 1'117000; 6. Arnoux a
1'12'822; 7. Patrese a 1'17"'804; 8.
Fabi a 1'19"’519; 9. Johansson a 1
giro; 10. Boutsen a 1 giro; 11. Surer
a 1 giro; 12. Streiff a 2 giri; 13.
Brundle a 2 giri; 14. Ghinzani a 2
giri; 15. Palmer a 3 giri; 16. Danner
a 4 giri.

COSi DOPO 40 GIRI

1. Prost in 1 .01'36"7955(196.313
kmh); 2. Rosberg a 11228; 3.
Piquet a 31"171; 4. Alboreto a
37''236; 5. Arnoux a 1'13''233; 6.
Patrese a 1'15''072; 7. Johansson a
1 giro; 8. Berger a 1 giro; 9.
Boutsen a 1 giro; 10. Surer a 1 giro;
11. Streiff a 2 giri; 12. Brundle a 2
giri; 13. Ghinzani a 3 giri.

COSIi DOPO 50 GIRI

1. Prost in 1 .16'48'"194(196.867
kmh); 2. Rosberg a 22''924; 3.
Piquet a 36''991; 4. Alboreto a
42°012; 5. Patrese a 1 giro; 6.
Johansson a 1 giro; 7. Berger a 1
giro; 8. Boutsen a 2 giri; 9. Surer a
2 giri; 10. Brundle a 2 giri; 11.
Ghinzani a 4 giri.

PRIMATO SULLA DISTANZA

Alain Prost, percorrendo 60
giri pari a 302,400 km in
1.82'28"'408 alla media di
196,208 kmh, ha ottenuto il
nuovo record. Il vecchio ap-
parteneva a De Angelis

che nel 1985 aveva percorso
la stessa distanza in
1.34'35’955 alla media di
191,799 kmh.

PRIMATO SUL GIRO
IN GARA

Nelson Piquet, percorrendo il
suo 57. giro in 1'28''667, alla
media di 204,631 kmh, ha
stabilito il nuovo record. Il
vecchio apparteneva ad Albo-
reto che aveva ottenuto
1'30"'961 (media 199,470 kmh)
nel 1985.

PRIMATO SUL GIRO
IN PROVA

Ayrton Senna ha abbassato
con 1'25"050 il suo stesso
record del 1985 che era di
127320

Beta

UTENSILI

nelle mani
dei meccanici
di Brabham
McLaren

e Williams

il successo
dei loro
pilotie....gli
utensili Beta

Beta

UTENSILI




GP SAN MARINO
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Tutti i tempi delle prove VELOCITA
: IN PROVA
VENERDI SABATO DOMEN, | | Rilévate primadelia Tosa
MIGLIORE TEMPO 1985 PILOTA VETTURA MOTORE VENERDI
| Il 1] \Y WARM UP N. PILOTA KM/H
2 28 Johansson 24.130
1277327 1. Lotus Senna Lotus 98T Renault EF 15 1'26"'853 | 1°257050 | 1'28452 | 1'25"286 | 1'32"'225 g g'q‘uet ?ngf
1'28"489 9. Brabham Piquet Williams Fw 011 Honda 1297492 | 1257890 | 1267876 | 1257569 | 1347588 | | 37 Atborets 3 ‘;;w
1287202 7. Williams Mansell Williams Fw 011 Honda 1'28"707 | 1'26"752 | 1'26"'242 | 1'26"159 | 1'33"'457 1§ ?/Iennall g 2?‘“
1287099 6. McLaren Prost McLaren Mp4/2c | Tag Porsche 127632 | 1267273 | 127719 | 1267176 | 133078 | | 7o Fepl e
127”871 4. Ferrari Alboreto Ferrari F.1-86 Ferrari 1128256 | 1'26"428 | 1'30"'508 | 1267263 | 1'35" 164 22 gerger ; 314.869
127354 2. Williams Rosberg | McLaren Mp4/2c | Tag Porsche 1287617 | 126956 | 1377017 | 1267385 | 1327188 | | 3 Rosbas>—airos
1'297806 15. Ferrari Johansson | Ferrari F.1-86 Ferrari 1'30"232 | 1'27"'497 | 1'31"829 | 1°277009 | 1'35"'852 28 ge Ctesaris ggggg
Non presente Arnoux Ligier Js27 Renault EF 15 1'28"995 | 1'28"362 | 1'29""252 | 1'27’403 | 1'35"'336 g B:;:Jstsen 305103?
1287697 10. Arrows Berger Benetton B 186 Bmw M 12-13 1'31"'873 | 1'28"559 | 128590 | 127’444 | 1'33"'278 ? [I’)am!f)ay 304.654
- = .
Non presente Fabi Benetion B 185 | Bmw M 12-13 | 1307386 | 129328 | 127'767 | 127538 | 135693 | | 1o—omiies $02.48
1'29"102 11. Renault Tambay Force Thl 1 Hart 1'32"'137 | 1'29"'665 | 1'30"'056 | 1'27"7860 | 1'34"'721 ;2 ll-\affite 301.003
127918 5 Arrows Boutsen | Arrows AB Bmw M 12-13 | 1'307835 | 1297931 | 1317918 | 1287022 | 1367193 | | 3 Brundis 39008
136”397 25. Tyrrell Brundle Tyrrell 015 Renault EF 15 1'31"768 | 1'29"687 | 129783 | 128329 | 1'36"'873 1; gtreiﬂ 298.260
1'30"982 16. Ligier Laffite Ligier Js27 Renault EF 15 1'30"741 | 128”411 | 1347136 | 128”389 | 1527436 | | 24 Nanoim %32123
Non presente Surer Arrows A8 Bmw M 12-13 1'32"°048 | 1'30"'156 | 1'32"'104 | 128”637 | 1'50"'971 ﬂ ghli;zani 89.002
131710818, Alfa Romeo Patrese Brabham B55 Bmw M 12-13 | 129734 | 130"341 | 130166 | 287828 | 136002 | | 20 Danner 281119
Non presente Dumfries Lotus 98T Renault EF 15 1'31"172 | 1°29"244 | 1'30781 | 1'29"'607 | 1'44"'764 29 Rothengatter 278.638
Non presente Nannini Minardi M186 Motori Moderni | 1'32"593 | 1297985 | 1'35"825 | 129”244 | 1'37"382 :‘BQEgT . YT
1'27°852 3. Lotus De Angelis | Brabham Bt55 Bmw M 12-13 1'31""196 | 1'30"'881 | 1'32"'483 | 129”713 | 1'34"'413 27 Alboreto 323.257
1317028 17. Zakspeed Palmer Zakspeed 861 Zakspeed 134072 | 1'33"352 | 1'30895 | 130”024 | 1'39"'888 g a‘;snbszflf g ?23‘;
Non presente Jones Force Thl 2 Hart 1'31"332 | 1'30"7087 | 1'32"582 | 1'30"'517 | 1'38"'382 28 Johansson 3 7:554
Non presente Streiff Tyrrell 014 Renault EF 15 | 1317483 | 1'30™123 | 1'37"784 | 132368 | 251270 | | 13-Fabl_ sie.ai
1’29406 13. Ligier De Cesaris Minardi M186 Motori Moderni 1'34""067 | 1'30""956 | 1'32"'559 | 130”131 | 1'38"'594 20 Berger 314.777
= i 314.594
Non presente Rothengatter| Zakspeed 861 Zakspeed 1437295 | 1407003 | 1337395 | 1317953 | 139867 | | ToPampa =319
Non presente Danner Osella Fa1G Alfa Romeo 11387484 | 1'37"485 | 1'34"355 | 1'33"806 | 1'36"743 1% Eymfrties ; g;;
u .
1'34"209 22. Osella Ghinzani Osella Fa1G Alfa Romeo 1'36"416 | 1'34"461 | 3'08"927 - Tt 5 b Coale — o
18 Boutsen 310.79
2 s Prost 309.81
12_Senna 308.395
Le cifre iridate e P
TR 3 ; e ; 3 Brundle 308.043
W A IMOLA 22. vittoria iridata, in 91 presenze, per Alain Prost, che si rilancia | 35 Arnoux 307.602
nella lotta per il titolo a 2 soli punti dalla vetta della classifica; la graduatoria 5 Jones 304 225
parziale vede al comando Nelson Piquet e Ayrton Senna appaiati alla media di ; Raliior 2c2'945
20;Funti/gara. 29 Rothengatter _302.267
B PER | MOTORI Porsche questo ¢ il 20. successo mondiale in 72. gran premi. 26 Laffite 300.417
Curiosamente, gia alla terza corsa della stagione nessun pilota & riuscito a | 24 Nannini 95.567
terminare a pieni giri tutte le gare finora disputate e il piu affidabile di tutti si 22 Danner 89.234
& dimostrato Gerard Berger, unico ad aver conquistato punti in ciascuna gara. 4 Streiff 286.017
M | TRE GRAN PREMI iniziali del 1986 hanno visto i primi posti sulla griglia di DOMENICA
partenza occupati sempre da Senna, Piquet e Mansell; nella storia del N. PILOTA KM/H
Campionato non si era ancora mai verificato il caso degli stessi tre piloti piu 2 Rosberg 304.740
veloci in prova in tre corse consecutive. 8 De Angelis 300.334
: : M LE POLE POSITION a ripetizione di Senna hanno portato la Lotus a quota 101, 1 Prost 300.250
Alan Jones, sulla sinistra, portava al contro i 103 giri piu veloci in prova dei piloti della Ferrari. Pero se teniamo conto | _{_Patrese 299.750
debutto sulla sua Force il nuovo motore anche del numero di presenza fra team, 396 per la Casa italiana e 351 per la | 25 Arnoux 298.92
Ford V6 turbo. Si e ritirato al 28. giro per britannica, la percentuale delle pole position & a favore della Lotus (28,77 per | 27 Alboreto 298.17
rottura del radiatore dell’acqua mentre cento) rispetto alla Ferrari (26,01 per cento). 12 Senna 297.19:
Dumifries, con lui nella foto, era gia fuori W NEMMENO A IMOLA Michele Alboreto & riuscito a tagliare il traguardo, anche Zg ae Ces”arls ?,gf gJ
gara all’8. per il cedimento di un cuscinetto | S & stato classificato 10., interrompendo almeno la serie di 6 ritiri consecutivi | —2—5a0s¢ 5.082
della sua Lotus (FotoVillani che aveva caratterizzato i suoi ultimi gran premi. Il milanese allontana cosi il 6 Piquet 94.679
oVillani) pericolo di minacciare il primato di abbandoni consecutivi per piloti della Ferrari, | 16_Tambay 93.878
el stabilito da Chris Amon nelle 8 corse dal Gp di Germania del 1968 al Gp di fg aoh?nsson %;gg
Monaco del 1969. Fortunatamente per il neozelandese in quegli anni la Casa di outsen i
I pes. dopo Ia gara Maranello non partecipava solamente alle gare di Campionato e cosi in quello 20 Berger 86.624
stesso periodo il valido pilota conseguiva 4 vittorie e 2 secondi posti in gare di 19 Fabi 34.735
VETTURA PILOTA PESO altro genere. 3 Brundle 2.575
Ferrari F.1-86 (Alboreto) 583 ; 15 Jones 278.926
= B ALAN JONES ha portato al debutto sulla Lola il motore Ford Turbo, senza
Ferrari F.1-86 (Johansson) 573 destare impressione. Ben diverso era stato I'esordio del propulsore Ford | 22_Danner 278.854
Tyrrell 015 (Brundle) 569 aspirato sulle Lotus 49 nel G.P. di Olanda nel 1967: dopo la pole position di | 11 Dumfries 216.427
Brabham Bt55 (Patrese) 567 Graham Hill erano venuti il giro piu veloce e la vittoria di Jim Clark. | 21_Ghinzani 276.215
grrovtvts A€B e ;urer) ggg Evidentemente il tempo passa anche per Keith Duckworth. 24 Nannini 273.695
e [ 9 5
Afrr:stor;\a EBgL%seg)n) 557 M LAFFITE ha concluso il Gp di S. Marino ritirandosi e per il francese & stato ?4 g:ltrr;;r:ggner ;?ggc
Williams Fw 011 (Piquet) 554 il 79. abbandono in 170 presenze. Si tratta di un primato assoluto per numero 26 Laffite 67.062
McLaren Mp4/2c (Prost) 547 di ritiri mentre a quota 78 rimangono Riccardo Patrese (131 presenze) e Niki 7 Surer 226'368
McLaren Mpa/2c (Rosberg) 546 EREH@ LI I Mauro Mori | 4 Streiff 221538
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Elio De Angelis
ricorre alla mimica
per spiegare a
Carlo De Benedetti
quali sono i
problemi nel
guidare la nuova
ma ancora difficile
Brabham Bt55
(FotoAmaduzzi).
Sotto, il ritiro del
pilota romano al 19.
giro con il motore
rotto
(FotoGiovanelli)

De Benedetti in visita al team Brabham

«Ho ancora pazienza»

Durante le prove si € detto insoddisfatto ma ha dichiarato
il suo ottimismo per il prossimo arrivo della nuova vettura

IMOLA — E arrivato il sabato, poco prima
dell’inizio delle prove. Ha assistito alle fatiche di
De Angelis e Patrese, poi si ¢ intrattenuto a
lungo in colloquio con Bernie Ecclestone, Carlo
De Benedetti, grande capo dell’Olivetti, ha
voluto rendersi conto di persona dell’attuale
stato di crisi della Brabham, ma soprattutto
capire se a medio termine esistono programmi
per permettere alla Brabham di tornare ai
vertici. «Non mi sembra il momento per fare
dell’allarmismo. Si tratta di una macchina molto
avveniristica, che necessita per forza di una lunga
fase di sviluppo. Bisogna rispettare chi I’ha
progettata. Credo che il team abbia tutte le
possibilita per uscire da questo momento». De
Benedetti non € venuto a Imola per esercitare
una pressione psicologica sul team da lui
sponsorizzato, tuttavia vuole risultati positivi,
non si accontenta di essere solamente presente
in F.1. «E inutile nascondersi dietro un paravento,
la sponsorizzazione ¢ utile solamente se si
ottengono dei risultati; al momento questi non ci
sono, ma non sono pessimista. Ho parlato con
Ecclestone e con Murray, si stanno dando da fare
per una nuova vettura che spero sia piu competiti-
va. Al momento non si tratta di un problema di
soldi, ma di mentalita». Sebbene De Benedetti
cerchi di gettare acqua sul fuoco, il momento
non ¢ dei piu tranquilli e proprio in questi giorni
avrebbe ripreso consistenza la possibilita da
parte dell’Olivetti di acquistare la Brabham,
considerando che gia due anni or sono Ecclesto-
ne aveva espresso I'intenzione di vendere il suo
team per occuparsi solamente delle parte mana-
geriale della Foca. «Al momento siamo sponsor,
e non intendiamo sovvertire le regole del gioco.
Abbiamo deciso di entrare in F.1 perché producia-
mo tecnologia e riteniamo che questo sport sia,
promozionalmente parlando il canale migliore.
Certamente non mi piace perdere ma per adesso
ho ancora pazienza». De Benedetti non vuole
fare polemiche, tuttavia rimpiange qualche cosa
della stagione '85 «Certamente un anno fa mi
sono divertito di pii. Sono contento dei nostri

piloti, non possiamo certo imputare a loro le
difficolta attuali; tuttavia devo dire che Piquet mi
¢ rimasto nel cuore, ¢ un ragazzo simpaticissimo,
un autentico personaggio. Mi é dispiaciuto molto
che se ne sia andato». La situazione non &
comunque del tutto tranquilla. Ecclestone ave-
va gia promesso il rinnovo del contratto, ma De
Benedetti ha voluto prendere tempo, cosi come
ha chiarito il suo disinteresse per I’acquisto
dell’Alfa Romeo. «La storia dell’Alfa Romeo é
ormai due anni che la sento. Posso soltanto dire
che non sono interessato a questa operazione, per
il momento non ¢ nei nostri obiettivi un convolgi-
mento nell’industria dell’automobile. Per quanto
riguarda la Brabham, prima di prendere decisioni
voglio aspettare. I risultati devono essere alla base
di ogni accordo». (c. m. m.)

Svelato il «giallo» fra la Casa di cerchi e la Williams

Conferma Fondmetal

IMOLA — Si ¢ finalmente risolto nella cornice
del Gp di San Marino il «giallo» relativo
all’accordo fra Williams e Fondmetal. Dopo
che i cerchi in lega della ditta bergamasca — da
tre anni in F. 1 e da inizio 86 con un accordo
in esclusiva Williams con la sola eccezione
dell’Osella — sono stati accettati dal direttore
tecnico del team inglese Patrick Head, non sono
mancate le illazioni circa la Fondmetal e la sua
presenza nel mondo dei Gran Premi. La verita
emersa a Imola ha finalmente spazzato ogni
dubbio in merito a questa vicenda «oscurata»
dopo i fatti che si raccontano di seguito. A inizio
’86 la Fondmetal ha fornito alla Williams una
campionatura di cerchi, che sono stati esaminati
sia in laboratorio sia con prove in pista per poi
ricevere il benestare da Head in virtu delle sue
caratteristiche tecniche superiori. La prima
fornitura di questi cerchi monolitici, studiati e
realizzati completamente in proprio, € stata

consegnata alla Williams in Brasile, soddisfa-
cendo tutti ma spingendo gli uomini della
Goodyear a chiedere una modifica di dettaglio
allo scopo di facilitare montaggio e smontaggio
dei pneumatici. La Fondmetal produce cerchi
per la normale utenza automobilistica e per
apportare modifiche alle sue ruote da competi-
zione ha bisogno di molto tempo. Ecco perché,
in attesa della realizzazione della modifica
richiesta dai tecnici Goodyear, € stata la stessa
Casa di cerchi ad acquistarne di adatti allo
scopo dalla Dymag, societa con la quale
sostiene ottimi rapporti di collaborazione. Ed &
stata proprio questa soluzione, pur condotta
alla perfetta luce del sole, a scatenare la ridda
di «voci» e di bugie messe in giro principalmente
dalla concorrenza. A partire dal Gp di San
Marino i cerchi modificati della Fondmetal
sono venuti pronti e la Williams ha riavuto i
«suoi» monolitici. (g. cev.)

——y—— -
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Sara presentata il 20 maggio la nuova monoposto di F.1

Ekstroem a Budapest?

IMOLA — Bionda con le mecheés, due bellissi-
mi occhi azzurri, estremamente femminile: € la
signora Cecilia Ekstroem che a Imola ¢
apparsa per la prima volta nell’ambiente della
F. 1. Accompagnata dal marito George Pau-
lin, la signora svedese residente in Svizzera, ha
precisato che il suo programma, basato sulla
presenza di una vettura nel campionato di F.
1, va avanti. «Il 20 maggio presenteremo la
macchina, la scocca e gli altri pezzi sono pronti
— ha sottolineato la team-manager —. L’ac-
cordo con la Pirelli ¢ stato fatto e con la Motori
Moderni non c’¢ problema. Il nome dello
sponsor, di vasta portata, non posso dirlo. Con

mente al Gp di Francia in luglio. Sono entrata
in F. 1 perché amo la sfida non intendo certo
tirarmi indietro». Affermazioni insomma deci-
se e sicure, tali da non creare dubbi. Se non
fosse che la Fisa non ha ancora ricevuto la
somma necessaria per iscrivere la vettura al
«mondiale» e che, per regolamento, il debutto
non potrebbe comunque avvenire prima del
Gp d’Ungheria, nel caso che questa stessa
settimana, la Ekstroem precisasse la propria
posizione alla Fisa. Tra I'altro sembra che la
stessa signora abbia intrecciato una trattativa
con il team Haas, allo scopo di acquistare le
«vecchie» vetture con motore Hart. Come dire

Mauro Baldi alla guida, debutteremo sicura-

GLI SPONSOR principali dei va-
ri team di Formula 1 hanno
organizzato delle ottime cose a
Imola, in occasione del Gran
Premio San Marino. A battere
tutti, pero € stata la Saima, grazie
all’opera intraprendente della sua
pubblic relation Maria Grazia
Donato. La Casa milanese ha
invitato ben 2500 ospiti, allestito
un tendone per 900 persone con
pasti caldi forniti dall’Hotel O-
limpia. La Saima, inoltre, aveva
altri ospiti nella saletta di rappre-
sentanza, situata sopra i box che
¢ servita tra ’altro alla Rai per i
collegamenti della trasmissione
«Faccia a faccia». Fra gli interve-
nuti davanti alle telecamere van-
no annoverati il professor U-
ckmar e il professor Mignoli del-
I'universita Bocconi di Milano.
Nella saletta era stato ricavato

. anche I’'angolo piloti, dove i con-

duttori si riunivano per poter
parlare lontano da sguardi indi-
screti. I piu assidui sono stati
Nelson Piquet ¢ Alain Prost men-
tre tra gli ospiti che hanno affolla-
to lo spazio della Saima si sono
visti lo stilista Giorgio Armani e
I'ingegner Carlo De Benedetti.

CSAl e Fams (la Federazione di
S. Marino) hanno firmato nei
giorni del Gran Premio una con-
venzione al Palazzo del Governo
di San Marino allo scopo del
reciproco coordinamento e assi-
stenza. Si spera che le incompren-
sioni fra i due enti, avvenute negli
anni passati, siano cosi state risol-
te. La convenzione ¢ stata firmata
dal presidente Csai Serena e da
Erasmo Saliti, mentre per la Fams
era presente Zafferani. In rappre-
sentanza della piccola Repubblica
del Titano c’era il Ministro dello
sport Fiorenzo Astolfi. L’accordo
prevede che anche i conduttori
con licenza Fams possano con-
correre a tutti i campionati italia-
ni ma non potranno prendere
punteggi validi per il titolo italia-
no assoluto, assegnato solo ai
licenziati Csai.
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L’ALFA ROMEO, entro tre setti-
mane, potrebbe presentare in pi-
sta il suo nuovo propulsore a
quattro cilindri turbo che verra
installato, pare, su un vecchio
telaio Euroracing. Il test sara
programmato sulla pista di col-
laudo di Balocco e il pilota sara
molto probabilmente Giorgio
Francia. Rispettando I'intenzione
dell’ingegner Alzati, il nuovo diri-
gente della Casa milanese, il pro-
pulsore potrebbe essere venduto
nel 1987 a quei team, importanti,
che ne faranno richiesta.

che molte cose non sono chiare.

(d.b.)

I LADRI hanno fatto sparire le
scarpette a Nelson Piquet che nel
turno degisivo di prove ha dovuto
usare un paio di calzature di
maggiori dimensioni che pare
I’abbiano danneggiato, impeden-
dogli di «rubare» la pole position
a Senna. Nelle qualifiche di vener-
di il brasiliano della Williams ha
preteso che i meccanici gli mon-
tassero delle gomme Goodyear
usate, che a suo parere erano piu
veloci. I responsabili della squa-
dra, pur increduli, hanno dovuto
dare ragionealla loro prima guida.

A sinistra, le nuove
calzature dei
meccanici Ferrari
(FotoAmaduzzi). A
destra, Danner si
consola con le
ragazze Penthouse
(FotoColombo).
Nell’altra pagina a
destra, Senna
consegna il suo
casco a Andrea
D’Ammadio,
vincitore del
referendum «Senna
come Gilles»
(FotoVillani)

Sopra, Alboreto e stato uno degli ospiti
della festa «<Amico Sport». E assieme a
Italo Cucci mentre viene presentato il
volume di Enzo Ferrari «Piloti che gente»,
premio letterario Coni (FotoVillani). Cecilia
Ekstroem, a sinistra, e intenzionata ad
affrettare il debutto della sua monoposto
(FotoGiovannelli). A destra, le guardie

del corpo di Ecclestone (FotoColombo)

JEAN MARIE BALESTRE ha
colpito ancora: il presidente della
Fisa, infatti, ha multato di 50.000
dollari (circa 100 milioni di lire)
gli organizzatori della pista di
Jerez de la Frontera per i difetti
riscontrati durante il Gran Pre-
mio di Spagna. Inoltre € stato
disposto che se gli organizzatori
iberici vorranno iscrivere il loro
Gran Premio nel calendario 1987
dovranno pagare una cauzione di
100 mila dollari, per i lavori di
ristrutturazione da apportare al
circuito.




Termocoperte anche per la Ferrari

Due generatori
scalda gomme

IMOLA — Qualcuno ha osservato, guardando il maxi-apparato
della Ferrari per riscaldare i pneumatici prima del via, che di questo
passo vedremo in pista delle centrali elettriche in miniatura. In
effetti il team di Maranello ¢ arrivato per ultimo ad utilizzare le
ormai famose «coperte temoelettriche» ma con mezzi decisamente
imponenti. Fino alla fine dello scorso anno, la Ferrari utilizzava una
specie di stufa, che permetteva di portare al giusto calore le gomme
ma sulla linea di partenza, per evitare il raffreddamento, non si
poteva fare altro che avvolgerle in coperte. Altri team (Lotus,
McLaren, Williams) hanno preceduto la Ferrari nell’operazione
riscaldamento in pista ma le «coperte» di Maranello sono differenti.
Il materiale utilizzato ricorda alla lontana il cartone comune ma
all'interno sono previste resistenze che vengono alimentate da due
distinti generatori della Mase (con motori a due tempi) che vengono
portati in pista: uno per le ruote anteriori e uno per le posteriori.
Le gomme sono quindi collegate ai generatori con fili elettrici e
I’assorbimento di energia (altro dato che distingue le «coperte»
Ferrari dalla «concorrenza») € notevole. Sono previste due grada- |l sistema Ferrari per mandare in temperatura le gomme

zioni: 300 e 600 Watt; come dire un bel caldo!

si differenzia da quello usato dalle altre squadre (Giovanelli)

UN OTTIMO successo di pubbli-
co ha premiato lo sforzo degli
organizzatori della serata «Amico
Sport 1986» che ha avuto luogo
nella splendida cornice di Villa
Cicogna, a San Lazzaro, giovedi
24. 1 balli sulle note dell’orchestra
di Juliano Cavicchi si sono alter-
nati alle premiazioni dei giornali-
sti che hanno ricevuto il riconosci-
mento del loro costante impegno
a favore dell’ Anffas, I’Associazio-
ne cui era devoluto I'incasso, alle
aste benefiche e alle lotterie che
hanno visto una grande parteci-
pazione. Clou della serata, data la
coincidenza con il Gp di San
Marino, la presenza di alcuni
piloti di Formula 1, quali Albore-
to, Patrese, Fabi e De Angelis. La
serata, che ormai € un appunta-
mento fisso con la solidarieta
umana, ha quindi raggiunto i suoi
alti scopi anche grazie alla genero-
sa partecipazione di quelli che ne
sono stati, per usare un termine
tipico dell’automobilismo, gli
sponsor, ma certo I'impegno non
aveva in questo caso gli stessi fini
commerciali.

PATRICK TAMBAY non sembra
vivere un momento particolar-
mente cordiali con i responsabili
del team Force di Carl Haas. Il
francese, infatti, ha digerito molto
male il fatto che il motore Ford
sia stato affidato a Alan Jones. A
dimostrazione dei rapporti tesi tra
Tambay e la squadra c’¢ da rivela-
re che il francese a Imola non &
entrato nel van del team, prefe-
rendo pranzare in compagnia del
team Zakspeed.

BERNIE ECCLESTONE girava
a Imola con tre guardie del corpo,
messe a sua disposizione dalla
palestra Gigi Lodi di Bologna,
per paura di un attentato o di un
sequestro da parte di terroristi.
Anche sua moglie e il figlioletto
girano con le guardie del corpo. Il
«padrino» ha paura di eventuali
rappresaglie dopo che la Gran
Bretagna ha dato ’autorizzazione
agli Stati Uniti di far decollare gli
F 111 che hanno compiuto il raid
contro Tripoli e Bengasi.

AL BRIEFING pre-gara per i
piloti, ha presenziato anche il
presidente della Fisa, Jean-Marie
Balestre, che si ¢ esibito in uno
show personale che ha assunto le
caratteristiche della farsa. Bale-
stre infatti, se la € presa con tutti
i piloti che parlano male dei
«regolamenti stilati dalla Fisa in
fatto di consumo» e ha minaccia-
to gravi sanzioni in proposito.

LA MICHELIN sembra intenzio-
nata a rientrare nelle corse di
Formula 1. La voce ¢ suffragata
dal fatto che un dirigente della
Casa francese si € recato recente-
mente in Italia per ordinare delle
speciali macchine di bilanciatura,
equilibratura e montaggio uguali
a quelle della Goodyear. E molto
probabile che la Michelin possa
esordire con un pneumatico rivo-
luzionario, totalmente inedito ri-
spetto alle coperture radiali in
voga oggi giorno. Radio box asse-
risce che i tecnici transalpini ab-
biano gia contattato la Ferrari piu
altre due squadre «minori» gradi-
te a Maranello. Addirittura si
vocifera che una di queste speciali
gomme della Michelin siano gia
state installate sui cerchi della
Ferrari per dei test all’autodromo
di Fiorano.

JACKIE STEWART ¢ rimasto
entusiasta della prestazione di
Ayrton Senna durante le prove di
venerdi, nelle quali ha conquista-
to la pole position. L’ex campione
del mondo degli Anni 70 ha
paragonato il giovane brasiliano
a Jim Clark che riusciva ad otte-
nere degli ottimi tempi nello spa-
zio di pochissimi giri, passando il
resto delle prove ai box ad osser-
vare gli avversari.

NIKI LAUDA ha ricevuto dalla
Mercedes l'offerta di prendere
parte alla prossima edizione della
Parigi-Dakar. L’ex campione del
mondo non ha detto di no ma si
¢ riservato di dare piu avanti una
risposta definitiva, dopo aver
provato il mezzo e, ovviamente,
aver valutato la sua posizione di
attuale uomo della Bmw.
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LA TECNICA/Fa discutere I'assetto della monoposto di Senna

Lo spettro delle minigonne

Molti tecnici hanno ventilato I'ipotesi che nelle prove la Lotus sia irregolare. Cadringher
ha perd assolto la vettura che adotta una soluzione giudicata all’avanguardia

IMOLA — Puntualmente ogni anno sorge
qualche polemica circa presunti e pit 0 meno
palesi tentativi di aggirare i regolamenti
tecnici da parte di qualche squadra di F.1.
Questa volta nell’occhio del ciclone € finita la
Lotus un po’ troppo regina delle prove,
secondo i tecnici di alcune squadre avversa-
rie. «E dallo scorso anno che le Lotus sono un
po’ troppo “preparate” per le prove» hanno
accusato piu o meno confidenzialmente i
maggiori progettisti dei team rivali. «Addirit-
tura» — ha insistito uno di loro — «c’era chi
in passato voleva fare una protesta ufficiale poi
tutto é caduto nel nulla, anche perché le Lotus
non erano molto affidabili in gara. Ora, pero,
Senna puo lottare per il titolo; quindi staremo
piu attenti. E facile ottenere ottime prestazioni
se si & disponibili a barare». In cosa consiste
lo stratagemma escogitato (ma finora mai
riconosciuto come doloso di Gerard Duca-
rouge? E semplice in teoria, un po’ meno in
pratica. Per recuperare un po’ di effetto suolo
il fondo piatto della Lotus non sarebbe
fissato in maniera rigida, o meglio: dei sedici
punti di attacco della carrozzeria inferiore
sarebbero in regola tutti quelli centrali,
mentre quelli esterni permetterebbero due
posizioni. In tale modo il fondo piatto ai lati
della carrozzeria andrebbero a sfiorare il
terreno ricreando quindi una sorta di sigillo
con il suolo anche se in valori molto lontani
da quelli ottenibili con le minigonne. I
sospetti su questo trucco sono sorti per le
abbondanti scintille provocate dalla Lotus di
Senna, non solo nella parte centrale, dove
tutte le macchine presentano dei piccoli
pattini in titanio per proteggere il fondo
piatto negli urti con il terreno, ma anche nelle
zone laterali dove la Lotus ha appunto dei
pattini supplementari.

SONO CHIARAMENTE visibili, infatti, i
piccoli fori {wr fissare questi tasselli metallici
proprio nella zona davanti alle ruote poste-
riori. Peter Warr e Gerard Ducarouge rifiu-
tano sdegnati le accuse «Venite e provate a
smuovere il nostro fondo piatto» — ha escla-
mato il direttore sportivo della squadra
inglese ad un piccolo gruppo di giornalisti
radunato per I'occasione. «Non vi é nessun
trucco il nostro fondo piatto é fissato rigida-
mente. Si puo staccare solo rompendolo. Tutte
le vetture mandano scintille perché viaggiamo
tutti con altezze dal suolo molto ridotte. Ci
spiace che vengano fatte simili accuse avventa-
te; vorra dire che se le altre squadre ci
osservano cosi attentamente faremo anche noi
la stessa cosa con loro...». L’ingegner Gabrie-
le Cadringher, isgettore della Fisa, interpella-
to in merito ha dichiarato: «In spagna
abbiamo verificato la monoposto di Senna
subito dopo il tempo record, senza lasciarla in
mano ai meccanici della sua squadra. La

Testi e disegni di Giorgio Piola

Nei freni della vettura di Johansson le
pinze non sono quelle realizzate dalla
Ferrari, ma quelle della Brembo (Attualfoto)

vettura era perfettamente regolare». Il condi-
zionale quindi su questo «caso» € quindi
d’obbligo, anche se i dubbi nei confronti
della Lotus sono espressi da persone del
mestiere e cluindi competenti € anche se la
squadra inglese, con I'esasperata volonta di
lavorare a porte chiuse, finisce con I’alimen-
tate qualsiasi sospetto.

E SPERABILE che tali voci siano del tutto

infondate. Del resto un pilota della classe di
Senna non ha bisogno di trucchi per emerge-
re. Ad Imola, di sicuro, le Lotus hanno corso
in assetto perfettamente regolare e Senna €
riuscito a staccare il miglior tempo delle
prove. Quindi... in ogni caso a forza di
guardare attentamente questa benedetta Lo-
tus € emersa un’altra trovata, del tutto
regolare, di Gerard Ducarouge. Per ottenere
un piccolo recupero di effetto suolo e ricreare
un po’ di effetto Venturi, le Lotus viaggiano
con un assetto decisamente cabrato, cioé con
il muso piu alto in modo tale che la vettura
nella zona che precede il profilo estrattore
posteriore € piu vicina al suolo. Si ha cosi una
differente velocita dell’aria che passa sotto la
vettura. L’aria accelera nel punto piu basso
della vettura, indicato nel disegno, si ha
quindi una maggiore deportanza che non
nella parte posteriore, dove I'aria perde di
nuovo velocita. Tutto questo € possibile
grazie ad un ritorno ai sollevatori idraulici
introdotti ai tempi delle minigonne dalla
Brabham con la iridata Bt49. Questi disposi-
tivi sono montati solo sulla monoposto di
Senna e sono visibili nella parte superiore
degli ammortizzatori posteriori nel punto di
attacco alla fusione del cambio. O

Ecco il segreto del «Duca»

Secondo alcuni progettisti di squadre inglesi il fondo piatto della Lotus viene fissato in prova, in
modo da risultare piu basso al lati (disegno sotto). Per questo motivo la Lotus originerebbe tante
scintille visto che al lati, davanti alle ruote posteriori, vi sono due lunghi pattini di titanlo. Tale
sistema, altamente irregolare, verrebbe a creare un sigilio col suolo come ai tempi delle
minigonne, anche se con minore efficacia. Gerard Ducarouge per altro ha negato Il ricorso a
questo «truccon». Di sicuro, invece, le Lotus hanno riportato in F.1 | correttori di assetto introdotti
anni fa dalle Brabham Bt 49 per dare un particolare assetto alle vetture. Difatti per cercare di
riacquistare un po’ di effetto suolo Gerard Ducarouge fa in modo che la vettura in pista (disegno

alto) assuma un assetto cabrato. Viene
cosi a ricrearsi un vago tubo Venturi
con il punto piu basso della vettura
nella zona davanti al diffusore posterio-
re. Per questo motivo vi sono | pattini ai
lati: la vettura tocca per terra molto piu
delle altre vista la minore altezza dal
suolo. Dalle prossime gare molte altre
monoposto adotteranno questo dispo-
sitivo. Nella foto a lato si notano |
tubicini del regolatore d’assetto.
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La nuova Osella,
con ancora la
carrozzeria grezza,
era presente ai box
di Imola. Debuttera
a Montecarlo
(FotoAmaduzzi)

Per la gara montate le pinze Brembo sulla Ferrari di Johansson

Consumi e freni temi di Imola

IMOLA — Molti sono stati i
team che, in previsione di Imola,
hanno lavorato sui propulsori nel
tentativo di ridurre i consumi.
Anche i freni sono stati oggetto di
cure particolari.

FERRARI

F1/86/89 Michele Alboreto

F1/86/90 Stefan Johansson

F1/86/88 «muletto»

Nuovo telaio per Stefan Johansson
in sostituzione di quello danneggia-
to in Spagna. La nuova scocca si
differenzia come costruzione dalle
prime tre, anche se esternamente &
visibile solo un diverso attacco del
triangolo superiore con un tassello
fissato alla scocca da due bulloni
invece che da quattro. Molto ¢ stato
fatto ultimamente sul motore. Tra
I'altro sono stati modificati gli iniet-
tori all’origine del principio di in-
cendio accusato dallo svedese in
Spagna. Non sono invece state uti-

lizzate le soluzioni sperimentali di
due settimane fa, tra cui il nuovo
cassoncino di aspirazione unificato
e i quattro scarichi per parte che
escono nella zona inferiore (3 per il
motore, 1 per la wastegate). Nuovi,
invece, gli alettoni posteriori. Le
pinze dei freni venerdi e sabato
erano quelle dalla Ferrari, domenica
invece Johansson ha provato le
pinze Brembo che poi ha tenuto
anche per la gara.

BENETTON

B186/3 Teo Fabi

B186/2 Gerhard Berger

B186/1 «muletto»

Due delle tre monoposto portate ad
Imola avevano la nuova sospensio-
ne posteriore che permette di avere
pil «antisquat» con un attacco piu
basso del braccio anteriore del trian-
golo superiore. Le Benetton hanno
utilizzato la versione da circuiti lenti
del 4 cilindri Bmw, cioé con i
tromboncini di aspirazione lunghi.

LOTUS

98T/3 Ayrton Senna

98T/2 Johnny Dumfries

98T/1 «muletto»

Delle novitd piu importanti della
Lotus abbiamo parlato prima resta
da dire che le 98T non hanno
utilizzato né i deviatori di flusso
dietro le ruote anteriori né quelli
davanti a quelle posteriori. Non €
nemmeno stato impiegato il secon-
do alettone posteriore a meta altez-
za.

LIGIER
Js27/1 Jacques Laffite

Js27/2 René Arnoux
Js27/3 «muletto»

Tutte e due le Ligier disponevano
del motore Renault con i nuovi
cassoncini di aspirazione. La casa
ha obbligato a modificare il cofano
motore con una piccola gobba.
Nuova la posizione dello scarico
della valvola wastegate.

mm; lun;

Poche novita nei team «minori»
Odore d’Osella

POCHE LE NOVITA sulle vetture delle scuderie
cosidette «minori». La Minardi sulla macchina n. 1
di De Cesaris aveva i nuovi tromboncini di aspira-
zione ed una diversa carrozzeria, piu leggera di 3 kg
rispetto alla precedente e con le uscite dell’aria
laterali piu grandi e di diversa configurazione. La
nuova vettura sara pronta solo dopo il Gp del
Belgio. In attesa del nuovo modello anche la
Arrows ha portato a Imola 1 soliti telai, mentre la
Tyrrell ha riparato la vettura Brundle, ma ha
dovuto tagliare il cofono motore per poter ospitare
i nuovi cassoncini del motore Renault. L'Osella ha
fatto invece vedere la Fa 1H. Il debutto definitivo
e completo avverra a Montecarlo, ma intanto sono
state comunicate le specifiche della vettura che ha
il telaio modificato, nuove sospensioni e 'aerodina-
mica riveduta e corretta. Questa la scheda tecnica:
motore: alfa Romeo V 8 Turbo; cambio: Hewland
Dgb 5 marce + rm; scocca: in fibra di carbonio
honeycomb; carrozzeria: kevlar; sospensioni: qua-
drilateri articolati a ruote indipendenti, ant. push
rod, post. pull rod; peso: 560 kg; passo: 2860 mm;
carreggiata ant.: 1800 mm; carreggi

: 4300 mm; larghezza: 2135 mm;
altezza max: 1050 mm; freni: Brembo; ammortizza-
tori: Koni; accensione: Magneti Marelli.

ata post.: 1670

McLAREN

Mp 4/2C-3 Alain Prost

Mp 4/2C-2 Keke Rosberg

Mp 4/2C-1 «muletto»

Alla McLaren hanno lavorato mol-
to sull’elettronica per cercare di
migliorare i consumi che sulla pista
di Imola rappresentano ancora ele-
mento determinante per il successo.

BRABHAM

Bt55/4 Riccardo Patrese
Bt55/3 Elio De Angelis
Bt55/2 «muletto»

Diversa geometria per la sospensio-
ne posteriore, con il puntone del
sistema push rod di diversa lunghez-
za. Per la prima volta quest’anno
sulle Brabham sono stati utilizzati,
in gara, i deviatori di flusso dietro le
ruote anteriori, mentre i flap davan-
ti a quelle posteriori sono in tre
pezzi. A Monaco verra portata la
scocca numero cinque, ma difficil-
mente saranno pronte le nuove so-
spensioni anteriori. Diverse dovreb-
bero essere le canalizzazioni dello
scambiatore di calore del turbo.

WILLIAMS

Fw11/4 Nelson Piquet

Fw11/2 Nigel Mansell

Fw11/3 «muletto»

Nuova scocca per Piquet in sostitu-
zione di quella danneggiata in Spa-
gna che, comunque sard riparata in
tempo per Montecarlo. Piccole mo-
difiche di dettaglio con un irrobusti-
mento del sistema di ancoraggio
dello scivolo posteriore. Forse dalla
prossima gara anche le Williams
avranno i correttori di assetto come
la Lotus. La vettura di scorta, vener-
di e sabato, era equipaggiata dei
doppi dischi dei freni, mentre le altre
due avevano le pinze piu grandi
delle Ap gia provate a Imola.

ZAKSPEED

Zk861/2 Jonathan Palmer
Zk861/1 Huub Rothengatter

Nuovo comando elettronico nella
canalizzazione che porta I'aria alla
turbina, come ha adottato, dall’ini-
zio dell’anno, la Porsche sul suo sei
cilindri.

HAAS

Thi2/3 Alan Jones

Thi2/1 «muletto Jones»

Tgl1/2 Patrick Tambay

Thl1/1 «muletto Tambay»

Due nuove vetture a disposizione
del solo Jones, visto che, per ora, di
motori da gara del nuovo sei cilindri
Ford ce ne sono solo quattro. Altri
11/12 sono invece propulsori per
prove di sviluppo. Interessante no-
tare che rispetto alle prove di due
settimane fa € gia cambiata la posi-
zione della centralina elettronica.
Da rilevare inoltre, che I'alternato-
re, 'accensione elettronica ed 1 vari
sensori sono forniti dalla Magneti
Marelli. Rispetto alla vettura con il
motore Hart la nuova monoposto ¢é
piu corta di 15 cm, piu leggera, ed
ha pinze dei freni diverse, fatte dalla
Alcon, una nuova fabbrica inglese
fondata da dei tecnici usciti dalla
Loockheed.
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Gli uomini «antifuoco» con le mani alzate attorno alla McLaren di Prost durante la
pesatura sembrano riflettere I'incertezza circa il futuro del team, che potrebbe
montare nell’87 il nuovo V6 Ford (a lato) o il gia sperimentato Honda (fotoVillani)

MOTORI/La squadra iridata '85 combattuta fra Ford e Honda

McLaren al bivio

Stanco del Tag Porsche, il team si & visto offrire per I'87 il V6 turbo americano. Ma si
parla anche di concludere con i giapponesi, da fine '86 non piu in esclusiva con la Williams

IMOLA — La McLaren ¢ a un bivio. Si tratta
di scegliere quale motore montare nel 1987 e
nei giorni del fine settimana imolese I'incertez-
za si ¢ arricchita di nuovi elementi. Potrebbe
essere infatti il team di Ron Dennis a utilizzare
gia dalla prossima stagione il nuovo motore
Ford turbo. La decisione sta maturando in
questo periodo e proprio a Imola si ¢ rafforza-
ta con una fitta serie di trattative fra Dennis
e Michael Kranefuss, direttore delle attivita
sportive Ford. Oltre a fornire gratuitamente il
suo nuovo motore, con anche gli esemplari da
qualificazione, la Casa americana garantireb-
be al team McLaren anche un buon appoggio
finanziario. L’altra possibile scelta per la
McLaren si chiama Honda. Il contratto fra i
giapponesi e il team Williams perdera la sua

esclusiva gia a fine "86 e da parte Honda si ¢
fatta sapere l'intenzione di equipaggiare del
V6 turbo una seconda squadra gia da inizio
’87. L’offerta non ha lasciato insensibile il
team McLaren, che si ¢ infatti fatto pronta-
mente avanti anche se i giapponesi hanno gia
fatto sapere che non contribuiranno in alcun
modo a livello economico. Ma perché in
McLaren si sta pensando di lasciare il sei
cilindri Tag Porsche che tanto ha contribuito
alla conquista di due ultimi titoli iridati del
team? Gia dagli ultimi Gp ’85 il capo della Tag
Mansour Ojjeh aveva fatto presente alla
Porsche la necessita di evolvere I’attuale pro-
pulsore, in considerazione del fatto che la
Honda aveva disputato le ultime corse con piu
cavalli dei sei cilindri tedesco pur avendo gia

Sara poco commerciale il V6 Ford secondo Kranefuss

«Turbo ma per pochi»

IMOLA — Da quando ¢ rientrata in F.1 con
il suo motore V6 turbo, la Ford non ha perso
occasione per sottolineare che I'operazione ¢
basata soprattutto sul rilancio dei suoi modelli
sportivi. La formula «1500-turbo» ¢ I'ideale
per la Casa americana che I’anno prossimo
sara molto impegnata nel lancio di una nuova
vettura che dovrebbe avvicinarsi all’attuale
prototipo «Cobra 240» senza pero ricalcarlo in
pieno. Al posto dell’attuale 4 cilindri centrale,
verra infatti impiegato un motore V6 ed
ovviamente la pubblicita delle corse servira al
lancio. Con la speranza pero che tutto vada
per il meglio. A Imola, Michael Kranefuss,
direttore del reparto Special Vehicle Opera-
tions e responsabile delle attivita sportive della
Ford, ha precisato che il programmma ¢
questo: fare esperienza ques’anno, entrare in
zona punti nel 1987 e puntare in alto nel 1988.
Il Ford F.1 non sara pero un motore commer-
ciale come ai tempi del mitico V8. «L’operazio-
ne ¢ portata avanti da non piu di 40 persone —

ha precisato Kranefuss —. A Detroit, presso il
centro ricerche della Ford dove ¢ stato realizza-
to il sistema elettronico Eec, non lavorano piu
di otto, nove persone. Le altre sono impegnate
alla Cosworth mentre a Danton, in Inghilterra,
abbiamo solo un centro computerizzato che fa
“da ponte” tra Detroit e la Cosworth stessa.
Non un grande apparato dunque e per questo,
oltre che per la struttura stessa dei motori turbo,
non potremmo servire molti team». Kranefuss
ha aggiunto che il contratto con il team Haas
scade alla fine di quest’anno e che per Senna
c’era gia stato un interessamento, un paio di
anni fa, tramite la Ford brasiliana; a quel
tempo pero Senna non era ancora un «nome»
e non si penso di legarlo in qualche modo al
«Gruppo». Si ¢ trattato, in ogni caso di un
segnale, per sottolineare che la Lotus potra
avere il motore nell’87? Non € una novita
d’altronde, ma una eventuale conferma in piu.

(d. b

ridotto la quantita di carburante a 195 litri per
gara. Inoltre da inizio 86 anche i motori Bmw
avrebbero avuto I’accensione interamente elet-
tronica Motronic della Bosch che fino ad
allora era riservata alla Tag in esclusiva, e
questo quanto gia tutti i team disponevano dei
propulsori da qualificazione, diversamente
dalla sola Tag. Ascoltate queste richieste, la
Porsche rispose che il lavoro di profonda
modifica del sei cilindri sarebbe stato difficile,
ma solo aggiungendo la cifra di oltre due
milioni e mezzo di dollari — circa quattro
miliardi di lire a fine 85 — alla gia ingente
spesa pagata dalla Tag per fornitura e revisio-
ne dei motori. La risposta fece imbestialire
Ojjeh ed ¢ ormai da tempo che i rapporti fra
Tag e Porsche si sono raffreddati. D’altra
parte ¢ chiaro che alla Porsche si ¢ al momento
impegnati nella realizzazione di un nuovo
motore per la Formula Indy, essendo la
categoria americana piu interessante della F.1
sia per motivi commerciali sia per motivi
tecnici, dato che a Stoccarda si sta valutando
quanto i Gran Premi si stiano aprendo a un
sempre crescente sviluppo dell’accessoristica
lasciando per i motori ben poco spazio da
trasferire poi sulla produzione, filosofia, que-
st’ultima, che ha sempre contrassegnato I'atti-
vita sportiva Porsche. Gia dallo scorso inver-
no nelle prove private si era notata I’assenza
dell'ingegnere Hans Mezger, progettista del sei
cilindri turbo, sostituito poi sui campi di gara
da Ben Horne. L’attuale motore Tag Porsche
non scomparirebbe comunque di scena. A
Mansour Ojjeh si sarebbe gia rivolto Guy
Ligier, suo amico da sempre, per avere gli
attuali motori per la stagione '87. In questo
caso il team di Vichy risolverebbe nel migliore
dei modi il suo turbolento rapporto con la
Renault, che ha gia fatto sapere di volere
fornire solo la Lotus per il prossimo anno,
mentre la Tag rientrerebbe della cifra che gli
verserebbe Ligier per il leasing dei propulsori.

(c. m. m.)
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a cura di Ettore Mingardi

Pur mancando «la rossa che tutto il mondo ama»

Successo pieno

NATO alla fine del 1982 per volere di alcuni,
appassionati sostenitori della Ferrari, il Ferrari
Club del Guercino di Cento, che ha preso il nome
del famoso pittore Gianfrancesco Barbieri detto
«Guercino», diretto sempre con immutata passio-
ne dal suo presidente Franco Trocchi e dal vice
Antonio Franzoni, che cen la loro attivita hanno

portato a 285 il numero degli associati. In questi
anni, particolare risalto ha avuto I'organizzazio-
ne della «2 Giorni con Ferrari», giunta quest’anno
alla sua terza edizione. Ospitata quest'anno
presso la Cooperativa Renanfrutta di Corporeno,
piccola frazione di Cento, occupava una superfi-
cie espositiva di 1200 metri quadrati, dove
facevano bella mostra vetture di varie formule e
auto d’epoca. Imponente & stata la presenza del
pubblico nonostante mancasse tra le vetture
esposte «La rossa che tutto il mondo ama». La
manifestazione, si & conclusa con I'annuale
pranzo sociale, al quale hanno presenziato
alcuni rappresentanti del reparto corse della
Ferrari, sempre bene accetti a queste manifesta-
zioni, i quali, hanno poi risposto alle numerose
domande loro rivolte. Successivamente, nel me-
se di marzo, la riunione dei soci ha definito le
cariche del direttivo che rimangono invariate per
quanto riguarda la presidenza e vice-presidenza.
Con una modifica allo statuto, & stato allargato a
9il numero dei membri facenti parte del direttivo.
Infine, sempre nella stessa occasione, su indica-
zioni sommarie dei soci partecipanti, il comitato
sta organizzando la partecipazione al Gran
Premio di Ungheria con una gita in pullman della
durata di 4 giorni. Nella foto, il presidente Franco
Trocchi e Valerio Stradi, in occasione del pranzo
sociale del gennaio scorso.

Quarta edizione del trofeo Villeneuve

CON LO SCOPO di avvicinare
gli adolescenti alla disciplina
dell’automobilismo sportivo e
all’automobile, il Ferrari Club
Roma «Gilles Villeneuve», ha
organizzato nei giorni scorsi un
incontro con gli studenti della
scuola media «Francesco Ba-
racca». Gli argomenti trattati,
nell’ambito di questo incontro
che ha riscosso un notevole
successo di partecipazione e
interesse sono stati: la ricerca
tecnica nelle competizioni au-

tomobilistiche; i traguardi prin-
cipali della storia dell’attivita
sportiva e industriale della Fer-
rari; la Formula Uno e la tecnica
delle monoposto da corsa; la
corsa automobilistica. Cenni
sulle strutture di un autodromo;
le scuole e gli istituti di forma-
zione scolastica che avvicinano
al mondo dell’automobile. Per
visualizzare e rendere cosi piu
comprensibili gli argomenti,
sono state proiettate diapositi-
ve riguardanti gli stessi ed &

stata inoltre esposta una mono-
posto. A conclusione del-
I'incontro vi & anche stata una
visita all’autodromo di Valle-
lunga. E proprio a proposito
dell’autodrono romano, il soda-
lizio laziale consegnera sabato
prossimo, al termine delle pro-
ve di qualificazione della gara
di F. 3000 il trofeo «Gilles Ville-
neuve», giunto quest’anno alla
sua quarta edizione e assegna-
to al pilota autore della pole
position.

Raduno Ferrari
si ripete _
a Venturina

IL SUCCESSO e I'entusiasmo
riscontrati lo scorso anno con la
organizzazione del «Raduno di
auto Ferrari» d’epoca e moder-
ne, ha spinto il Club Dino Ferrari
di Venturina (Livorno) a ripetere
anche quest’anno l'iniziativa. Il
tutto, si svolgera in occasione
delle giornata conclusive della
15. Fiera Mostra Economica del
Val di Cornia, e si articolera in
due giornate: sabato 31 maggio
e domenica 1 giugno. Ad allieta-
re queste due giornate, la pre-
senza sempre gradita di un
gruppo di rappresentanti del re-
parto corse della Ferrari, capeg-
giati dal coordinatore di tutti i
Ferrari Club, Valerio Stradi. |
possessori di auto Ferrari che
fossero interessati a partecipare
alla suddetta manifestazione,
possono telefonare per informa-
zioni al numero 0565/ 85.14.63.
Nella foto, della passata edizio-
ne, un gruppo di radunisti al
fianco delle proprie vetture.

B RIUNITI in assemblea ordi-
naria, il 4 aprile scorso, i soci del
Ferrari Club Desenzano del Gar-
da, hanno provveduto all’elezio-
ne del nuovo consiglio direttivo.
Alla presidenza e stato eletto
Franco Visconti, mentre vice Eu-
genio Bertoli e segretario teso-
riere Falliero Fambri. Altri 12
consiglieri completano il quadro
del direttivo.

FONDMETAL S.p.A.

Tel. (035) 845130
telex 301554 FOMET I
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IL PERSONAGGIO/Luciano Benetton racconta la sua F. 1

Di tutti 1 colori

Era solo uno sponsor ed e diventato il titolare di una squadra propria: I'industriale veneto
della moda ha inserito nel «Circus» un tocco di fantasia. E convinto che la F. 1
rimanga un ottimo veicolo promozionale ma ammette di non essere entrato per passione

NELLA FORMULA UNO degli Anni
Ottanta cosa significa essere sponsor?
Sotto I'aspetto promozionale, la massima
formula € ancora un investimento valido?
La vittoria in un Gp aumenta il prestigio
dell’azienda? E, ancora, per quali ragioni
un marchio conosciuto in tutto il mondo
si lega a doppio filo con la F.1. Negli
investimenti particolarmente onerosi, ha
preponderanza |’aspetto passionale o
'attenta ricerca di marketing? In un
ambiente tutto sommato conformista
come la F.1 Luciano Benetton rappresen-
ta indubbiamente qualche cosa di diver-
so. E proprietario e sponsor del suo team,
come lo erano Walter Wolf e Lord
Hesketh e nello stesso tempo, il suo
marchio ¢ diventato una costante nel
mondo della Formula Uno, come il
bianco-rosso della Marlboro. L’amore di
Benetton per la F.1 non € certo stato un
colpo di fulmine. Nel 1983 I’azienda di
Treviso apparve sulle macchine di Ken
Tyrrell e a Detroit Michele Alboreto
conquisto una vittoria che, per I'industria
italiana, in quell’epoca impegnata in una
massiccia penetrazione sul mercato Usa,
valeva piu di qualsiasi promozione. Poi &
venuta ’esperienza Alfa, due anni diffici-
li, pieni di polemiche e di attese deluse.
Fu in quel periodo che Luciano Benetton
comincio a frequentare in maniera piu
assidua gli autodromi. Tra gli impegni
che un’azienda diffusa in tutto il mondo,
e adesso persino quotata in borsa, impli-
ca, Benetton trovava sempre il tempo per
vedere le macchine che portavano i suoi
colori. Per lui, abituato a sponsorizzare
per «mecenatismo» sport come il basket
e il rugby, legati piu a ricordi di gioventu
che di effettivo effetto promozionale, la
F.1 rappresentava una specie di sfida. Il
suo marchio che conquistava le pagine di
Vogue e Interwiew, le vetrine di Madison
Avenue e della Quinta Strada, in F.1
scompariva nel fumo di un motore rotto
o nelle collisioni tra Patrese e Cheever.
Molti sostengono che le grandi decisioni
maturano di punto in bianco, alzandosi
una mattina con il desiderio di cambiare.
Per Benetton I’aquisto della Toleman
non € avvenuto in questi termini: sempli-
cemente era necessario imboccare una
strada piu manageriale del discorso F.1 e
dire basta con I'improvvisazione e il
vivere alla giornata. Per Benetton la F.1
continuava ad essere un grande mezzo di
promozione, tuttavia adesso dovevano

di Cesare Maria Mannucci

arrivare 1 risultati. Il primo passo per
ottenerli era comperare un team e gestirlo
con la stessa mentalita manageriale riser-
vata al discorso moda. C’era la Toleman
in vendita e Luciano Benetton, con
un’operazione particolarmente onerosa,
I’ha comperata. Non ¢ stato desiderio di
protagonismo, o ambizione di vivere la
F.l in prima persona, ma, molto piu
semplicemente, una maniera diversa di
utilizzare il «canale» F.1 come veicolo

Sopra, Luciano Benetton I'eclettico industriale della moda che ha
acquistato il team Toleman nella speranza di diventare vincente in
F. 1 (FotoAmaduzzi). Nell’altra pagina, la livrea inconsueta della
Benetton B186 di Fabi la vettura piu fantasiosa (FotoAmaduzzi)

promozionale. Con i risultati adesso il
team anglo-italiano dovra dimostrare
che ancora una volta il manager di
Treviso non ha sbagliato le sue scelte.
— Che bilancio puo fare dopo quattro
anni di permanenza in F.1?
«Per noi questo ¢ un anno molto importan-
te. Indubbiamente ci aspettiamo risultati
piu concreti che in passato. La scelta di
sponsorizzare I’Alfa nasceva dall’esigenza

- di movimentare il nostro interesse in Italia.

Essendo una compagnia internazionale
crediamo sia venuto il momento di portare
avanti un discorso piu europeo, piu idoneo
alla nostra immagine».

— Per un’azienda come la sua, sono piu
importanti i risultati sportivi o il ritorno
di immagine?

«Sono due cose legate I'una all’altra,
tuttavia riconosco che con una buona
azione di supporto, anche una sponsorizza-
zione che non vince
puo rivelarsi un ot-
timo canale di pro-
mozione. Nel 1983,
quando eravamo
con la Tyrrell, ab-
biamo vinto un solo
Gp, quello di De-
troit, eppure per
noi ¢ stato un inve-
stimento eccellente.
Attualmente espor-
tiamo oltre il 15%
del nostro prodotto
negli Stati Uniti:
non ¢ ragionaevole
pensare che questo
sia avvenuto solo
per la vittoria di
Detroit, ma certa-
mente quella vitto-
ria ¢ stata un bel
biglietto di presen-
tazione. Non biso-
gna  dimenticare
che i soldi che inve-
stiamo nella F.1,
fanno parte del bu-
dget pubblicitario».
— A una azienda
come la Benetton,
sotto I’aspetto pro-
mozionale, che co-
sa puo offrire la
F.1?

«Spero che il futuro
aumenti Pinteresse
delle reti televisive americane. Non riesco
ancora a capire perché questa categoria
non sia entrata nella mentalita di quel
paese, mentre per il resto del mondo
abbiamo una copertura eccellente. Il gior-
no che avremo anche gli Stati Uniti, credo
che la F.1 sara, televisivamente parlando,
il migliore canale di diffusione».

segue
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segue

— Chi ¢ oggi lo sponsor? Un mecenate
illuminato o un abile conoscitore dei
sistemi promozionali?

«Credo che ci siano varie situazioni. Nel
nostro caso si tratta di un’azienda che
vuole investire in pubblicita, con formule
piu moderne rispetto alle tradizionali pagi-
ne sui giornali o spot televisivi. Altre
motivazioni ci hanno invece indotto a
passare dal ruolo di sponsor a quello di
proprietari di un team. Quando uno spon-
sor ¢ totale, credo che abbia gia molte
capacita di influire sulle decisioni di un
team, ma indubbiamente i ruoli cambiano
quando questo sponsor rappresenta anche
la proprieta. In questo caso tutte le
decisioni vengono finalizzate al risultato
che si vuole ottenere. Da parte nostra
utilizzando le esperienze degli anni prece-
denti abbiamo preso una decisione molto
coraggiosa. Abbiamo investito maggior-
mente, profondendo piu mezzi, del resto si
tratta di una macchina nuova, con un
nuovo motore, tutta una struttura ancora
in fase di sviluppo. Mi sembra che abbiamo
creato una organizzazione con delle pro-
spettive di successo».

— Comperare un team non € certamente
una decisione facile. Essere parte «attiva»
del mondo della F.1 era gia un suo

FotoVILLANI

obiettivo, oppure era deluso dei risultati
ottenuti come sponsor?

«Quando si decide di partire con un’opera-
zione del genere, la passione non é certa-
mente sufficiente, bisogna avere i mezzi
per poterla realizzare. Nel mondo dello
sport, la nostra scelta credo sia una cosa
un po’ particolare, direi inedita. In F.1 di
team in vendita non ce ne sono tutti i
giorni. Abbiamo approfittato di una parti-
colare situazione che si era venuta a creare

e, seppur con degli sforzi, abbiamo avuto
la fortuna di coordinare una serie di
elementi. Sotto D’aspetto promozionale,
essere proprietari del team non ha portato
nessuna controindicazione. La gente rico-
nosceva subito la nostra macchina anche
quando eravamo solamente solo sponsor.
Essere proprietari del team, vuol dire avere
piu garanzie, non ci sono particolari van-
taggi dal chiamare una macchina con il
proprio nomey».

T1I A

DENIM 86

SEMPRE SU WILLIAMS.
Sard un anno entusiasmante,

un anno di sfide. Denim & sempre su
Williams. Da un Gran Premio al-
I'altro con Nelson Piquet e Nigel
Manselt, nell’entusiasmo e nella
vittoria. Forza Nelson, forza Nigel:
anche quest’anno siamo orgogliosi
di essere con voi in Formula 1.
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NELSON PIQUET—

Due volte Campione del Mondo. Vincitore 1985 del G.P. di Francia,
% al secondo posto nel G.P. d'ltalia. Esordisce quest'anno su Willioms/Honda.
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Benetton: 4 mila
negozi nel mondo

LUCIANO BENETTON (nella foto attorniato da
bellezze e dai piloti Berger e Fabi) nasce il 13 maggio
del 1934. A vent’anni entra nell’azienda di famiglia
occupandosi dei vestiti prodotti dalla sorella. Oggi la
Benetton € un gruppo industriale con 850 miliardi di
fatturato annuo e da questa cifra sono esclusi i fatturati
provenienti dagli stabilimenti esteri. Il consolidato di
gruppo ¢ di novecento miliardi. La famiglia Benetton
possiede anche partecipazioni finaziarie nella Sai, nella
Saes (Gruppo Agnelli), e nella Isa (istituto sviluppo
atesino) comprendente il Credito Milanese, banca di
Trento e Bolzano. Oggi la Benetton possiede circa
quattromila negozi e nove stabilimenti, di cui uno in
Spagna, uno in Francia uno in Scozia e uno di recente
apertura negli Stati Uniti. La Benetton ¢ presente sul
mercato con i marchi Sisley, Tomato, Jeans West, Casa
di Hogg, 012, MyMarket, Fantomas, piu una parteci-
pazione nella Fiorucci. ]

— Usando una unitd di misura a lei
familiare, quanto € costata I’operazione
Toleman: small, medium o large?

«Piu che il costo dell’operazione, sarebbe
corretto parlare di costo di presenza in F.1,
che é senz’altro maggiore. Avendo il carico
totale degli oneri, é senz’altro una misura
«large»

— Quest’anno avete tutto per primeggia-
re. Alcuni vi accusano dell’assenza di un
top driver?

«Tecnicamente parlando, credo che abbia-
mo preso il massimo di quello che era a
disposizione sul mercato. I top driver
possono anche esistere, ma con una mac-
china vincente, anche chi non lo ¢, lo
diventa».

— Due anni con ’Alfa Romeo cosa le
hanno lasciato?

«Dal punto di vista umano non sono
deluso. Abbiamo sempre trovato delle
persone molto disponibili. Per quanto

riguarda i risultati, ¢ inutile nasconderlo,
non c’¢ ne sono stati. Direi che é stato
quasi tempo perso».

— La Benetton moda ¢ un eccellente
esempio di Made in Italy. Perché attual-
mente il Made in Italy non € di moda in
F.1?

«Credo che gli inglesi abbiano visto giusto
quando hanno deciso che fosse facile
costruire una macchina comperando tutti
i componenti. Questa ¢ la formula in cui
crediamo di piu. Chiaramente una machi-
na che ha uno chassis inglese, un motore
tedesco o giapponese, non diventa piu un
made in Italy, ma puo essere una formula
piu facile e diretta per ottenere dei risulta-
ti».

— La Benetton ha costruito la sua
fortuna riuscendo sempre a prevedere le
tendenze della moda e dei colori. Non
crede che il mondo della F.1 a volte sia
poco lungimirante?

«Direi che il mondo della moda e quello
della F.1 siano divisi da una differenza
sostanziale: nelle corse, quando una solu-
zione tecnica va bene, tutti si affrettano a
copiarla, ad evolverla; nella moda ognuno
cerca sempre cose nuove, diverse dalle
altre. E per questo che la F.1 sembra piu
pianificata».

— Siete il team che cura maggiormente
la veste grafica della vettura. In F.1 si
considera poco questo aspetto?

segue

UESTI D U.E

a©‘

DENIM

Per 'vomo che

Pide

-
I-—NIGEL MANSELL =

menre 1985 del G.P. d'Europa e del G.P. d'Africa, ol secondo posto nel
G.P. di Francia e nel G.P. del Belgio. Corre da due anni su Williams/Honda.

non deve chiedere. Mai.
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«La F.1 normalmente ¢é fatta da ingegneri.
Per questi, i canoni estetici non sono
certamente importanti, si tratta di due
mondi completamente distanti. Pur ren-
dendomi conto che curare Pestetica di una
F.1 pud essere un aspetto considerato
frivolo, ¢ comunque un elemento che fa
sorridere. Ritengo che personaggi come
Andy Warhol sarebbero comunque utili
alla F.1. Si tratta di persone geniali, che
darebbero senz’altro degli input positivi a
tutto I’ambiente».

— In considerazione del fatto che per voi
il mercato Usa ¢ estremamente importan-
te perché¢ non siete presenti con una
macchina nelle categorie americane come
la Cart o I'Imsa?

«Sarebbe un capitolo a parte, una cosa
nuova. La nostra speranza é che gli
americani siano attratti maggiormente
dalla F.1, che diano piu spazio per quanto
riguarda i media. Bisognera vedere cosa gli
americani cercano dalla F.1. Se intravedo-
no un interesse di spettacolo ed un risultato
economico, non credo che abbiano alcuna
prevenzione. Probabilmente vorrebbero
essere piu interessati al discorso della
gestione. Per un problema di costi, attual-
mente preferiamo essere concentrati esclu-
sivamente sulla F.1.

— Calendari incerti, regolamenti impre-
cisi: non crede che lo sponsor sia poco
tutelato?

«Certamente episodi come il Gp a New
York, specchietto per le allodole per
attirare gli sponsor non sono positivi,
anche perché si é insistito a lungo con
questa possibilita, non considerando solu-
zioni alternative. Siamo molto soddisfatti
delle gare in Ungheria e in Spagna. Per il
futuro, al di 1a del fatto che ad un Gp ci
siamo piu appassionati in Italia che in
Francia, bisognera cercare di eliminare le
gare nei paesi «doppi», per portare la F.1
in zone ancora nuove. Abbiamo avuto
diversi contatti con la Federazione in
merito a questi problemi e devo dire che
abbiamo sempre trovato persone molto
ragionevoli, interessate a un dialogo con
chi conosce il mercato».

— Da manager industriale quale € la sua
opinione in merito. alla continua escala-
tion dei costi in F.1?

«Penso che non ci sia nulla da fare, direi
che ¢ un processo irreversibile. Per ridurre
i costi, dovrebbero impoverire tecnicamen-
te i contenuti e questo sarebbe un contro-
senso per quella che deve essere la massima
categoria dello sport. Credo che ci saranno
sempre delle aziende in grado di sopporta-
re ’onere sempre piu gravoso delle sponso-
rizzazioni, anche se i piu deboli dovranno
tirarsi indietro di fronte a questa politica
aggressiva dei costi. Bisognera sempre
cercare di coinvolgere qualcuno che sia in
grado di farlo. Anche questa ¢ una conse-
quenza logica del progresso».

— Si parla di un generale disinteresse

verso la F.1, sia come audience televisiva,
che come affluenza nei circuiti. Dai vostri
studi cosa risulta?

«Credo che il pubblico ami la F.1. Ho
avuto contatti con paesi che non sono
importatori del nostro prodotto, eppure
sono a conoscenza del nostro impegno
nelle corse. Sotto questo aspetto non credo
che ci si debba preoccupare piu di tanto.
Televisivamente parlando si tratta sempre
di un grande spettacolo con una audience
numerosissima e cosmopolita».

— Col vostro marchio, siete presenti in
numerose discipline sportive. Personal-
mente quale preferisce?

«La F.1 é quella che coinvolge maggior-
mente, ¢ certamente la pii emozionante. A
livello personale, avendo in gioventu gioca-
to a pallacanestro, posso sentirmi attratto

da questa disciplina. Obiettivamente, pero,
mi rendo conto che c¢’¢ una differenza
enormey.

— Personalmente, perché ha deciso di
entrare in F.1?

«A livello personale non varrebbe la pena
fare investimenti di questo tipo, quindi
direi che la componente emotiva conta
molto poco. C’entra invece il fatto di aver
capito di fare una scelta piu generalizzata,
piu utile per I’azienda, con meno controin-
dicazioni. Anche se si tratta di una spesa
molto alta, interessa la totalita dei paesi e
credo che, per le nostre esigenze di merca-
to, sia la scelta migliore.

— Si sente piu a suo agio nei panni
dell’industriale o del team-manager?
«Cerco di fare Pindustriale, mi trovo
certamente pii a mio agio». O

W e . G ¥
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Sopra, oltre alla curiosa colorazione che contraddistingue le monoposto,
la Benetton ha «vestito» in modo particolare anche il camion
facendo dipingere sul cassone tutte le bandiere nazionali (FotoVillani)

- I’AUTOMOBILISMO ¢ stato forse il
| primo sport a capire 'importanza della
- sponsorizzazione. Negli anni Cinquanta
~ mentre in F.1 i costruttori rispettavano
~rigidamente il regolamento che imponeva
i colori della macchina in funzione della
- nazionalita, a Indianapolis il nome del
finanziatore aveva gia sostituito quello
della marca e a questa convenzione si
adatto anche la Ferrari quando decise con
Alberto Ascari di tentare I'avventura sul
catino dell’Indiana. Sulla macchina del
‘campione italiano apparvero le scritte della
Fernet Branca e molti puristi allora storse-
ro il naso. In F.1 il primo esempio di

- quando la Lotus abbandono i tradizionali
colori giallo e verdi per vestire I'elegante
livrea rosso e oro della Player che allora
reclamizzava il marchio Gold Leaf. Cha-

an indico la strada e ben presto i
ornitori di benzina, freni e pneumatici,

il sostentamento di un team. La Brm
~divenne bianca e marrone in virtu di un

sponsorizzazione totale si ebbe nel 1968

smisero di diventare la principale fonte per

- La sponsorizzazione é nata in Formula 1

" Ferrari antesignana

accordo con la Yardley, mentre la sola
Ferrari continuava a mantenere il tradizio-
nale rosso corsa italiano. Arrivo la Marti-
ni, prima con la Porsche, poi con la Tecno,
la Brabham e la Lotus, la Marlboro,
inizialmente con la Brm poi con la McLa-
ren. Ormai ogni barriera era rotta, e i piu
disparati prodotti merceologici appariva-
no sulle monoposto della massima formu-
la: cosmetici, alimentari, the, profilattici,
compagnie aeree, fabbricanti d’armi e...
megalomani come David Thieme, traffi-
cante nel settore petrolifero, che pur aven-
do non piu di cinquanta clienti nel mondo,
penso bene di sponsorizzare la Lotusin F.1
¢ la Porsche nel mondiale marche. L ulti-
mo romantico fu, comunque, Lord He-

~ sketh. Quando il giovane Lord ebbe esauri-

to la cospicua eredita che gli aveva permes-
so per tre anni di vivere la F.1 da eroe,
sebbene avesse moltissime offerte di spon-
sorizzazione, in una memorabile festa da-
vanti alle telecamere della Bbc annuncio la
fine dell’attivita della Hesketh Racing. I
colori della Union Jack non avrebbero mai
capitolato di fronte al consumismo. [J

31




TUTTEVELOCITA

La Goodyear ha versato quasi dieci miliardi di lire

Risarcita la vedova Donohue

32

LA GOODYEAR Tire e la Penske Corporation
hanno accettato di versare agli eredi del defunto
Mark Donohue la somma di 9 milioni e 600 mila
dollari (oltre 10 miliardi di lire), evitando cosi un
altro lungo e costoso processo d'appello da parte
degli interessati. Come si ricordera il 19 agosto del
1975 il trentottenne pilota statunitense del team
Penske mori nel warm up del Gp d'Austria di
Formula 1 al volante della March 751 a causa dello
scoppio della gomma anteriore sinistra. La Corte
di Rodhe Island, presieduta dal giudice Anthony
Giannini, udite le testimonianze tecniche di nume-
rosi testimoni, tra i quali Mario Andretti e Niki
Lauda, decideva a favore della famiglia dello

scomparso pilota, attribuendo la responsabilita
dell’accaduto alla Goodyear. La Casa americana
veniva condannata per «non aver fabbricato un
pneumatico sicuro». La gomma, dopo l'incidente,
venne esaminata dai periti al microscopio e i
tecnici notarono delle bollicine «causate da difet-
tosa rifinitura». Anche la ditta di caschi Bell, in
precedenza, aveva versato 75 mila dollari alla
famiglia Donohue mentre per Penske provvedera
I'assicurazione Lloyd nella misura del 10 per
cento, mentre per la Goodyear a pagare sara la
Travelers Insurance di Hartford che versera la
somma alla vedova di Donohue, Eden e ai due figli
dello scomparso pilota americano.

Nell’europeo Anche e
turismo in F. 3 pole ?%?GIA(.OBAZZ
anche Loubet Piaggio

YVES LOUBET, |la grande spe- | DA QUEST’ANNO

ranza del rallismo francese, a- nell’ambito del cam-

vra quest'anno la possibilita di pionato italiano di

debuttare nel campionato euro- Formula 3 viene as-

peo di turismo gruppo A. Il gio- segnato il Trofeo

vane francese, infatti, guidera in
alcune occasioni un’Alfa Romeo
75 preparata dal belga Luigi
Cimarosti. Tra le corse che di-
sputera vi sara sicuramente la
24 Ore di Spa. |l debutto, comun-
que, & previsto per il 7 luglio sul

in, Bxcls

Piaggio Vespa Pole
Position, organizza-
to sulla falsariga di
quello che avviene
La prima
Vespa |'ha ottenuta
lo svedesino Tho-

circuito del Salzburgring.

Il via
al campionato

"Uno Turbo

DOMENICA prossima 4 maggio
partira il campionato Fiat Uno
Turbo 1986, la nuova serie di
gare organizzata dalla Fiat Auto
e dai concessionari della Casa
torinese di Sicilia e Calabria.
Come & noto si tratta di una serie
a carattere interregionale alla
quale potranno partecipare tutti
i possessori di Uno Turbo IE
preparate secondo le specifiche
del Gruppo N. Le vetture, offerte
con sconti dai concessionari in-
teressati, sono gia iscritte in
numero rilevante. Queste le da-
te di questo campionato: 4 mag-
gio Pergusa; 17/18 maggio: Ma-
zara (rally); 25 maggio: Pergusa;
8 giugno: Monte Erice (salita);
12/14 giugno: Targa Florio (ral-
ly); 15 giugno: Coppa Aspromon-
te (salita); 6 luglio: Monte Kronio
(salita); 19/20 luglio: Nebrodi
(rally); 27 luglio: Termini (salita);
3 agosto: Lingualossa (salita); 14
settembre: Pergusa; 21 settem-
bre: Monti Iblei (salita); 28 set-
tembre: Coppa Nissena (salita);
5 ottobre: Val d’Anapo (salita);
19 ottobre: Pergusa.

mas Danielsson
mentre a Misano lo
scooter & andato a Marco Apicella. A fine campionato il «Piaggio
Vespa Pole Position» andra al pilota che avra ottenuto il maggior
numero di migliori tempi nelle prove. Nell'immagine Attualfoto
Apicella posa con il suo meritato premio.

Yip offre una macchina a Barbazza

TEDDY YIP, I'ex proprietario della Theodore e della Ensign di
Formula 1, sta allestendo una squadra in grado di competere
degnamente nell’American Racing Series. Tra gli obiettivi non
nascosti di Yip c'é I'assunzione a breve termine del monzese
Fabrizio Barbazza, il pilota italiano che sta comportandosi molto
bene al volante della March 86A a motore Buick. (Sotto nella foto
Sutton a Phoenix col n. 12). Nel caso Barbazza venisse lasciato
libero dal team di Frank Arciero passerebbe di sicuro alla Theodore
che, probabilmente, fara il suo ingresso in Formula Cart entro il
prossimo anno. Come secondo pilota Yip potrebbe prendere il
promettente Steve Bren, fratello di Cary, il pilota che corre nel
campionato intercontinentale di Formula 3000 sulla March 86B del
team Onyx.

Dallest pilota
della Montecarlo
di Formula 3000

SARA il francese Richard Dal-
lest a portare al debutto al Gran
Premio di Paul la nuova «Gp
Montecarlo 001», la monoposto
italo-monegasca creata da un
equipe di tecnici, tra i quali Dydo
Monguzzi, Thierry Braquet,
Marc Faggionato e Philippe Bar-
nouin. La monoposto ha gia
percorso i primi giri di prova con
Fulvio Maria Ballabio (nella foto
Amato) in veste di collaudatore
sul percorso privato della Ags a
Le Luc. «La monoposto si inseri-
sce in curva molto bene — ha
commentato il pilota — permet-
tendo una guida precisa». |l pe-
so della monoposto & attualmen-
te di 545 kg. Il telaio & in avional,
ma & prevista una prossima
versione in fibra di carbonio,
mentre la carrozzeria e realizza-
ta in kevlar, costruito dalla Gio-
mar. Ballabio pilotera la «Gp
Montecarlo 001» nelle ultime tre
corse del campionato mentre
non & escluso che accanto a
Dallest possa esserci un altro
pilota francese.

Acapulco vuole
la Formula Cart
nel 1987

ALLA Cart & pervenuta recente-
mente la richiesta da parte della
citta messicana di Acapulco cir-
cal'organizzazione di una corsa
della categoria nel 1987. La gara
dovrebbe essere la prima del
campionato e in questo caso
potrebbe saltare la competizio-
ne di Phoenix o la 200 Miglia di
Long Beach, che in questo caso
subirebbero uno spostamento di
data. Intanto e stata spostata
nuovamente la data della corsa
di Miami. Ralph Sanchez, orga-
nizzatore della prova, ha infatti
annunciato il ritorno alla vecchia
data, il 2 novembre.




Gia in prova la Mazda che correra nella classica francese

Il rotante per Le Mans

LA NUOVA MAZDA 757 & una
realta: la biposto giapponese,
progettata dall’inglese Nigel
Stroud, partecipera alla 24 Ore
di Le Mans in due esemplari che
verranno affidati all’irlandese
David Kennedy, all’'inglese Mark
Galvin e al belga Pierre Dieu-
donné, oltre a tre piloti giappo-
nesi. La biposto & dotata del
nuovo motore Mazda a disco
rotante, equipaggiato con tre
rotori 13G. Il motore, di piccole
dimensioni, & molto leggero per
cui non e stato difficile per i
tecnici giapponesi installare an-
che un apparato di sovralimen-
tazione a gas di scarico median-
te un turbocompressore con
scambiatore di calore. Le di-
mensioni del propulsore sono
identiche a quelle del motore
normale a due giranti, ovvero
654x2 il che da 654x3. Tutti i
componenti sono comunque di
nuova progettazione, soprattutto
a livello di materiale. Tra le
caratteristiche del motore vi &
un albero a gomiti eccentrici,

suddiviso in due parti e I'aggiun-
ta di un terzo supporto di banco.
Allo scopo di permettere il fun-
zionamento ad alta velocita i
giranti sono stati realizzati in
lega leggera d’alluminio e il
collettore d’ammissione e stato
progettato apposta per incre-

mentare |'effetto di carica dina-
mica. Anche il sistema di turbo-
compressore € modernissimo,
con un sistema di comando della
pressione bifase. La potenza
massima e di circa 320 cavalli a
7000 giri. Il cambio & a quattro
rapporti.

Continua il boom
del Gran Premio
di Adelaide

L’ORGANIZZAZIONE del Gran
Premio d’Australia di Formula 1
ha comunicato che un terzo dei
biglietti validi per assistere alla
corsa sono stati gia venduti. La
cifra, oltre 13.000 biglietti, & pari
ad un valore di oltre 2 milioni di
dollari. Questi dati si riferiscono
alla prima giornata di vendita, e
spiegano chiaramente il succes-
so che lo sport dell’automobile
sta riscuotendo nel Paese au-
strale. Ben cinquemila Gold
Pass (i biglietti che danno diritto
ad osservare dalla tribuna cen-
trale le prove e il Gran Premio)
sono stati «bruciati» nel giro di
mezz'ora.

Frattura della
scapola per
Thierry Tassin

IL BELGA Thierry Tassin saltera
parecchie gare del campionato
di Formula 3000 a causa dei
postumi dello spaventoso inci-
dente occorsogli a Silverstone il
13 aprile quando fu tamponato
dal francese Delestre. Il pilota
belga, infatti, ha subito la frattu-
ra della scapola destra ed &
stato ingessato.

Langes e Tacchino a Vallelunga

GRANDI novita al team Sanremo in vista della gara del campionato
intercontinentale di Formula 3000 che di disputera a Vallelunga il 4
maggio. La squadra diretta da Alberto Colombo, infatti, schierera
molto probabilmente tre March per Claudio Antonioli, per Claudio
Langes e Gianfranco Tacchino, quest'ultimo esordiente assoluto
nella categoria cadetta. Langes & in questi giarni in stretti contatti
con il direttore sportivo del team Massimo Beacco e pare che
'accordo sia ormai una questione formale. Il bresciano dovrebbe
guidare una March 85 B in attesa di poter esordire su una monoposto
del 1986 che potrebbe anche essere una Lola. Tacchino e Antonioli,
invece, disporranno di una nuova March 86B. E probabile che
entrambe le vetture vengano sponsorizzate dalla Nardi, uno dei
nuovi finanziatori della squadra lombarda. (Nella Foto Alquati,
Antonioli durante le prove della gara di Silvertone).

A cura di Guido Schittone

Hanno collaborato: Ken Frankel, Lino Manocchia,

Maurizio Masini, Roberto Teso

Voulaz a Misano
su una Bmw 635
privata

IN ATTESA di salire su una delle
Alfa 75 di Imberti, il milanese
Walter Voulaz si terra in allena-
mento guidando nella prova di
campionato europeo turismo
gruppo A la Bmw 635 Csi di
Girolamo Capra, |'anziano avvo-
cato che prosegue la sua carrie-
ra di pilota con spirito immutato.
Voulaz, al suo esordio nella
categoria, dovrebbe in questa
stagione correre alcune gare del
campionato mondiale sport pro-
totipi al volante dell’Alba dei
torinesi Taverna e Sala che han-
no esordito a Monza nella prova
sprint del mondiale piloti.

Sala vuole
esordire
a San Paolo

MAURIZIO SANDRO SALA, I'at-
tuale dominatore del campiona-
to inglese di Formula 3 (nella
FotoTeso), potrebbe esordire in
Formula 3000 gia al termine
della stagione 1986 del campio-
nato intercontinentale. Il bravis-
simo pilota brasiliano, infatti, a
Silverstone ha dichiarato che
punta a correre con una delle
due March 86B del team di Eddie
Jordan nelle corse di San Paolo
e Goiania. Sala ancora non sa se
proseguira la collaborazione
con il team Benetton di Formula
1, per il quale ha svolto delle
sedute di collaudo questa prima-
vera.

B ACHESON. Kenny Acheson
ha intenzione di disputare entro
fine stagione qualche gara del
campionato intercontinentale di
Formula 3000. Il veloce irlande-
se ha gia avuto contatti con
parecchie squadre, tra le quali
due italiane.

B HYTTEN. E molto probabile
che nel corso della stagione lo
svizzero Mario Hytten, pilota di
punta del team Arno Internatio-
nal in Formula 3000 possa gui-
dare una nuova Lola 786/50 che
sarebbe acquistata dalla squa-
dra diretta da Carlo Giorgio e
Adriano Morini.
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TUTTEVELOCITA

In autunno il nuovo «Santamonica» diventera operativo

Misano si allunga

L’AUTODROMO di Misano A-
driatico cambiera volto entro
I'autunno di quest'anno. Gli or-
ganizzatori romagnoli, infatti,
hanno gia iniziato i lavori di
costruzione di una nuova parte
della pista. Il tracciato, infatti,
cambiera volto e verra allunga-
to, rispetto alla misura origina-
ria di ben 750 metri. Nella pianti-
na disegnata qui sotto si vede
come il Santamonica si presen-
tera nella prossima stagione a-
gonistica ai piloti e al pubblico:
la zona dell'attuale curva «Bru-
tapela» (la Rimini secondo la
nuova denominazione) verra
cancellata, mentre il nastro d'a-
sfalto si prolunghera di almeno
trecento metri per dare poi vita
a una nuova curva, che sara
seguita da una serie di curve
che immetteranno nel rettifilo
principale. E prevista anche una

deviazione, per accorciare la
pista quando ci saranno gare
minori. | progettisti, infine, han-
no modificato I'ingresso alla zo-
na box, che sara completamente

rimessa a nuovo. L'inaugurazio-
ne del nuovo Misano dovrebbe
avvenire in autunno con la di-
sputa di una corsa motociclisti-
ca.

In costruzione
la Dollop
di Formula 3000

4

JEAN PIERRE FREY, il pilota
svizzero che ha esordito in For-
mula 3000 a Silverstone, sta
organizzando alacremente il la-
voro nella sua officina elvetica.
Nelle intenzioni di Frey (nella
foto Studio ’83), infatti, presto
dovrebbe vedere la luce una
nuova monoposto, la Dollop che
fara il suo esordio nel campiona-
to intercontinentale di categoria
verso la fine della stagione. La
monoposto sara in honeycomb
d'alluminio con rivestimenti in
materiali compositi e montera il
motore Ford Cosworth DFV.

B GERECON. E |la Gerecon lta-
lia I'azienda che si occupa della
promozione del romano Luigi
Giannini e che sta trattando con
alcune squadre di Formula 3000
la possibilita di far esordre I'ex
campione italiano di karting nel
campionato intercontinentale.

Dabis prepara il Renault-Indy

IL MOTORE Renault V6 Turbo, provato lungamente quest’inverno in
vista dell’esordio nel campionato di Formula Cart, & recentemente
passato tra le mani di Gerald Dabis, il preparatore che & stato Teo
Fabi nel 1983 all’epoca dei successi del milanese in questa
categoria. E ipotizzabile che nei prossimi mesi tutto il progetto legato
al propulsore francese, che deriva dal motore sei cilindri utilizzato
dalla Renault nelle gare del mondiale sport degli Anni '70, diventera
operativo. Come € noto i prossimi collaudi verranno effettuati da
Ross Cheever mentre Al Unser junior lo portera in corsa solo quando

il Renault apparira competitivo.

Crescono
i posti
in Formula 3

IN UNA riunione straordinaria
dell’Asso Formula 3, tenuta a
Misano, si & discusso del proble-
ma delle qualificazioni che co-
stringono molti piloti a veri e
propri equilibrismi per conqui-
stare un posto nella finale unica
valida per il punteggio del cam-
pionato italiano. Da molte parti
si & cercato di arrivare a un
compromesso per recuperare i
piloti giunti primi nella gara di
consolazione e non & escluso
che un provvedimento del gene-
re venga adottato. Per quanto
riguarda le corse sui circuiti di
piccole dimensioni la formula di
gara sara sempre la stessa, con
la possibilita da parte degli or-
ganizzatori di fare effettuare ben
tre corse: una finale e due di
consolazione...

Bl RAVAGLIA. Roberto Ravaglia, oltre all'impegno nell’euroturismo
con la Bmw ufficiale, disputera anche qualche corsa del mondiale 3

Prequalifiche
a Vallelunga
per la F. 3000

ANCHE a Vallelunga, che il 4
maggio ospitera la seconda pro-
va del campionato interconti-
nentale di Formula 3000, per i
tanti piloti partecipanti alla serie
si ripresentera il problema delle
qualificazioni. Al momento sono
giunte sui tavoli degli organizza-
tori ben 38 richieste di ammis-
sione alla gara: la pista capitoli-
na, come & noto, & pero in grado
di ricevere solo ventidue vettu-
re, cosi gli organizzatori hanno
stabilito ben tre turni di prova
nella giornata del sabato; con il
primo che varra da vera e pro-
pria fase di pre qualifica. Le
squadre, intanto, si stanno muo-
vendo per cercare di far ammet-
tere al via della corsa, che si

annuncia molto combattuta, al- |

meno 24 monoposto.

sport prototipi su una Porsche 962 del team Brun. Dovrebbe fare
coppia con l'argentino Oscar Larrauri che recentemente & stato

assunto dalla stessa Bmw per disputare qualche prova dell’euro Gr. A.

Gran Premio
F.1 alle
Barbados

IN GIUGNO inizieranno i lavori
di costruzione di un nuovo cir-
cuito, situato a St. Philip nelle
Barbados. La zona dove sorgera
questa pista & all’'interno del
parco Bushy e il progetto coste-
ra, nelle previsioni, circa 15
milioni di dollari, 22 miliardi e
mezzo di lire. Nelle intenzioni di
Jeffrey Jones, il presidente del
Barbados Racing Club, vi & quel-
la di portare la Formula 1 in
questa zona del mondo entro il
1988. A quanto sembra entro
breve ci saranno stretti contatti
con la Fisa per realizzare tutto
quello che verra richiesto in
fatto di sicurezza e strutture.

Denny Hulme
al Santamonica
con la Rover

DENNY HULME, il campione del
mondo di Formula 1 del 1967, sta
ritornando a spron battuto alla
carriera che abbandond negli
Anni '70. Il pilota australiano
nonostante I'eta ha 49 anni, ha
deciso di arrivare in Europa per
partecipare alla prova del cam-
pionato europeo turismo gruppo
A di Misano Adriatico di domeni-
ca 4 maggio: Hulme pilotera la
Rover Vitesse del team Twr con
i connazionali Ron Dickson e
Neville Crichton, con i quali ha
gia pilotato una Jaguar del Twr
nella «James Hardie 1000» del-
I'anno scorso. Hulme, uno dei
grandi personaggi dell’automo-
bilismo mondiale, sara probabil-
mente sponsorizzato dalla Coca
Cola. E sua intenzione correre
anche nelle altre prove del cam-
pionato euroturismo.
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Ferrari. Renault su Lotus, Ligier, Tyrrel.
Ford su Force. Alfa Romeo su Osella. Motori
Moderni su Minardi. Zakspead. Brian Hart su
Ram. Su tutte Magneti Marelli. Sempre in pi-
sta a sperimentare componenti innovativi
per il rapido progresso tecnologico del pro-
dotto di serie. Dai collaudi esasperati della

F.1 V'affidabilita della tua vettura. Un succes-
so nato in corsa, sulle strade di tutti i giorni.
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LA PARTE ELETTRICA ED ELETTRONICA DELLA TUA AUTO.






L'INTERVISTA/Fittipaldi sa come conquistare I’America

Missione Indy

Il pilota brasiliano ritiene che solo vincendo la classica 500 Miglia si diventa
un grande personaggio: «Se uno iiesce a sbancare nell’lndiana vive da vero nababbo e si
guadagna la pensione». Per questo vuole aggiudicarsi a tutti i costi la corsa

A VEDERLO abbronzato dal sole della
Florida sembra molto piu giovane. E
dimagrito, fisicamente € quasi perfetto,
tanto che si trova in uno stato di forma
smagliante proprio come nel 1972, quan-
do vinse il titolo mondiale di Formula 1
passando alla storia come il piu giovane
pilota iridato. Emerson Fittipaldi ¢ un
altro di quei conduttori degli Anni ’70
che hanno deciso di ritornare alle corse.
Lo ha fatto in maniera diversa da Niki
Lauda e Alan Jones, preferendo impe-
gnarsi in Formula Indy, la categoria che
sta cercando di spodestare in fatto di
prestigio la Formula 1. Si era ritirato per
«ricaricare le batterie»: si sentiva stanco,
poco motivato. Ora Emerson ha risco-
perto il gusto delle corse ed € un imman-
cabile protagonista del campionato sta-
tunitense, al quale partecipa al volante di
una March 86C del team di Pat Patrick.
«Credo che la Formula Indy — dice — sia
tecnicamente piu valida della Formula 1,
perché si corre in condizioni differenti, sui
circuiti ovali, su quelli cittadini, sui percor-
si misti. E una categoria molto difficile
proprio per queste ragioni. Il livello delle
squadre ¢ d’altronde elevatissimo. Lo di-
mostra il fatto che Ferrari, Porsche,
McLaren stiano preparando ’ingresso nel
campionato. Ritengo che la specialita sia
piu completa della Formula 1».

— A cosa € dovuto il grande successo di
pubblico che sta vivendo la categoria? A
Long Beach, ad esempio, il giovedi matti-
na tutti i biglietti erano gia stati venduti
e I'organizzazione ha dovuto inventarsi
altri 2000 posti.

«Ci sono quei contenuti che mancano nella
massima formula. La gente in Formula
Indy vede di tutto, dai pit stop, alla
battaglia, alla pace car che interrompe di
continuo la corsa, facendola poi riprende-
re. Inoltre negli Stati Uniti sono riusciti a
portare la specialita in ben quattro circuiti
cittadini diversi, portando via, grazie alla
televisione, anche i pochi spettatori che
seguivano il campionato del mondo di F.
».

— E gli altri motivi di questo successo?
«Esiste un equilibrio tecnico, grazie a una
regolamentazione intelligente che ha ob-
bligato all’uso di una valvola wastegate
fissa. Quindi le potenze dei motori sono
tutte uguali e per i piloti viene naturale
giocarsi la vittoria o la posizione a suon di
sorpassi. In piu vi ¢ l]a monogomma della

di Giancarlo Cevenini - Foto Manocchia

Sopra e a sinistra, Emerson Fittipaldi. L’ex campione del mondo é ritornato alle
corse in F. Indy, diventando in breve uno dei massimi protagonisti della categoria

Goodyear che riduce i costi globali di
gestione e non favorisce nessuno. Nella
Formula Indy tutto é molto restrittivo: i
telai sono quasi uguali, dotati delle stesse
misure di alettoni. L’equilibrio e 'egua-
glianza danno allo spettatore momenti
avvincenti in televisione, la quale é il nostro
veicolo promozionale piu importante, se-
guito a ruota dai settimanali specializzati.
Non a caso da quest’anno sia Brasile che
Italia danno in diretta e in differita tutte
le gare del campionato».

— Hai visto in televisione le ultime corse
del mondiale di F. 1?

«Si, in particolar modo quella del Brasile.
Non riesco a comprendere come la gente
possa ancora divertirsi ad osservare queste
competizioni. La corsa ¢ durata... 80 km,
un po’ poco per i miei gusti. Nella Formula
Indy, invece, lo spettacolo non manca.
Sugli ovali, che danno vita alle gare piu
noiose c’¢ I'intervento della pace car e delle
bandiere gialle che portano ad un evolversi
delle gare. A Phoenix, ad esempio in 320
km di corsa ci sono stati ben 12 avvicenda-
menti in testa alla classifica. Un altro

esempio viene dalla gara del Michigan del
1985, quando ho ottenuto una bella vitto-
ria. Dopo tre ore e venti di gara il mio
vantaggio sul secondo é stato di otto
centesimi! Senza contare il fatto che la
media di quella competizione fu di 340
kmh, con punte massime di 390 kmh.
Immagini cosa ha provato lo spettatore»?
— Ritieni piu sicura la Formula Indy o
la Formula 1?

«La prima. Il telaio ¢ piu sicuro perché le
monoposto sono piu pesanti. Corriamo con
il metanolo invece che con la benzina e
questo rappresenta una sicurezza. Il ri-
schio maggiore di questo genere di gare
proviene dai circuiti ovali, nei quali si
raggiungono delle medie pazzesche. Credo
che a Indianapolis quest’anno si potranno
sfiorare i 400 kmh. Non a caso su tracciati
di questo tipo gli organizzatori hanno
installato delle maniche a vento come negli
aeroporti; nel caso dovesse cambiare il
vento siamo in grado di modificare la guida
onde cercare di non decollare. Un altro

segue
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Sopra, Tom Sneva, attualmente al comando della classifica del
campionato. Sotto, Bobby Rahal, uno dei piloti piu veloci della
categoria. A destra, un duello tra Jacques Villeneuve e Al Unser
jr sull’ovale di Phoenix, dove si raggiungono medie di 320 km/h

Missione Indy

segue

vantaggio delle Formula Indy sono i costi,
meno della meta rispetto alla Formula 1».
— Quanto guadagna un pilota?

«Come premio d’ingaggio le cifre sono
minori che in Formula 1 ma se si vince gli
introiti sono maggiori. Non dimentichiamo
infatti che nella sola 500 Miglia di India-
napolis ci sono sei miliardi di premi in 800
km».

CAMILLO ALQUATI

— Quali sono 1 segreti per sfondare
nell’ambiente americano?

«Bisogna vincere Indianapolis. Se uno
riesce nell’impresa vive da nababbo e si
guadagna la pensione. Poi c¢’¢ il discorso
legato alla pubblicita. Se uno vince a Indy
il giorno dopo riceve offerte dalla televisio-
ne e dai mass media per pubblicizzare tipi
disparati di prodotti. Hai la fila davanti a
casa. La gente vuole pagarti perché tu
faccia la foto con questo o quell’altro
prodotto, una vera manna per il conto
corrente in banca».
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— Hai qualche speranza di pilotare la
nuova Ferrari-Indy?

«Non so... mi piacerebbe, dato che mai
nella vita ho guidato una vettura di Mara-
nello. La Ferrari viene per la prima volta
in Usa... non sara facile per loro».

— Perché non hai guidato una Ferrari
quando correvi in Formula 1?

«Mi ¢é stato domandato ma sempre nei
momenti sbagliati, perché nel 1970-1971

ero legato con un contratto di ferro alla
Lotus e quando mi contattarono dopo

APPLICAZIONI
SPECIALI PER AUTO

26100 CREMONA - ITALY - VIA DANTE 91 - Telef. 0372/20450-410398 —
Collettori d’aspirazione e scarico speciali — Gruppi aspirazione completi di carburatori

— Alberi distribuzione speciali —
autobloccanti — Coppe olio in alluminio maggiorate — Valvole speciali —IP'ti:leF?g$
ali:

apporti al cambio ed al differenziale — Differenziali

dentate con cinghia — Pistoni stampati competizione — Guarnizioni testa s

- LANCIA AUTOBIANCHI - ALFA ROMEO - RENAULT - PEUGEOT e GOL

GTI.

Coppa olio in alluminio alettata per Fiat Ritmo 105 e Ritmo Abarth 125-130

-




Pincidente di Niki Lauda ero legato alla
McLaren. Si vede che era destino».

— Vengono cambiate le vetture di F.
Indy che corrono sugli ovali?

«Praticamente resta identico solo il telaio,
come cellula. Per il resto viene modificato
tutto. Cambia, ad esempio, il profilo sotto
le pance, cosi come gli alettoni posteriori
e la larghezza delle monoposto, che sugli
ovali ¢ piu stretta come carreggiata. Que-
st’anno abbiamo la possibilita di variare il
passo di circa 3 pollici. Infine c’¢ il
discorso legato alla regolazione delle so-
spensioni. Le molle, sugli ovali, sono
diverse 'una dall’altra, le quattro gomme
hanno pressioni di gonfiaggio diverse.
Devo dire che in questi due anni di Formula
Indy ho imparato tantissime cose. Ad
esempio non avrei mai creduto che sugli
ovali si guidasse sul dritto in pieno contro-
sterzo. Il volante si tiene in posizione
normale solo nelle curve. Incredibile dav-
vero! Basta osservare una monoposto fer-
ma prima di una corsa su ovale. E negativa
all’esterno e positiva all’esterno, cosi sul

rettifilo non si puo frenare perché ¢
totalmente fuori camber. Appena premi il
pedale del freno sul dritto inizi a girare su
te stesso come una giostra perché meno
della meta della superficie delle gomme
tocca I’asfalto».

— Quest’anno, nonostante le nuove limi-
tazioni, le velocita sono aumentate. Cosa
proponi per diminuire i rischi?

«Non so esattamente cosa si potrebbe fare.
Comunque gli americani prima di prendere
qualsiasi decisione interpellano i piloti.
Non fanno come in Formula 1 dove le
decisioni vengono prese da Balestre, all’in-
saputa di tutti. Meccanicamente con il
boost di controllo la categoria va bene,
mentre per quanto riguarda I’aerodinami-
ca credo sia impossibile pensare al fondo
piatto. A Indianapolis si vedranno alettoni
piccolissimi, mentre se avessimo a disposi-
zione il fondo piatto ci sarebbe un grosso
rischio sugli ovali. In scia, con due e tre
vetture una dietro ’altra, c’¢ il rischio di
decollare. Ho discusso con gli americani
spiegando loro che senza carico aerodina-

mico si decolla. Adesso bisognera fare in
modo di ridurre le misure delle pance e
degli alettoni per abbassare le velocita
medie, perché sono convinto che a Michi-
gan si passeranno i 400 kmh».

— Quale il significato dell’ingresso Mar-
Iboro nella Formula Indy?

«La Marlboro ha compreso che questo
campionato ¢ importante per la pubblicita
sia per il mercato Usa sia per I’esportazio-
ne. Mediamente nel 1985 c¢’¢ stato piu
pubblico in Formula Indy che in Formula
1 ed ¢ logico che la Casa sia interessata a
questo tipo di spettacolo. Nel giro di tre,
quattro anni non escludo un’esplosione
definitiva della categoria».

— Nelle prove libere di Indianapolis,
Danny Ongais con la March a motore
Buick ha girato alla media di oltre 342
kmh. Credi che si toccheranno i 400 kmh
nelle prove di qualificazione?

«Si. Ritengo che la media di Danny,
ottenuta con una vettura sola in pista sia
molto indicativa. Quando alcune monopo-
sto procederanno in scia si toccheranno i
400 kmh».

— In quale punto verra raggiunta questa
velocita?

«Dipende dalla direzione del vento: o alla
curva numero 3 o alla curva uno. E una
velocita incredibile se si pensa che un
Boeing 747, il Jumbo, decolla a pieno
carico a 340 kmh».

— Auvrete anche voi del team Patrick il
motore Chevrolet che sta collaudando il
team Penske?

«Abbiamo raggiunto un accordo con la
Chevrolet. Quando questo motore sara
competitivo lo avremo anche noi».

— A tuo parere le vetture di Formula
Indy sono piu aerodinamiche delle For-
mula 1?

«No: é il tipo di circuito che fa toccare
velocita elevatissime. Sia Lola sia March
hanno investito molto in ricerche nella
galleria del vento per trovare il massimo
coefficiente di penetrazione, nonostante un
regolamento molto restrittivo».

— La mancanza di spettacolo in F.1 a chi
¢ da attribuire?

«Alla Foca e alla Fisa. La F.1 attvale ¢
troppo limitata, ha un regolamento sba-
gliato, in prova i motori hano 1000 e oltre
Cv di potenza, in gara 750, é una pazzia
sia tecnica sia economica. Gli alti costi e
la mancanza di equilibrio tecnico sono i
due problemi attuali della F.1, che sfociano
nel non spettacolo».

— Si potrebbe fare una sfida fra le vetture
Indy e F.1?

«No, perché loro hanno una cilindrata di
1500 cmc, noi di 2650 cmc, se anche noi
apriamo il booster non li vediamo nemme-
no... Ma se noi con la nostra cilindrata
leviamo la valvola limitatrice andiamo a
500 kmh! Io non voglio guidare... resto a
guardare».

segue
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Missione Indy

segue

— Come mai la Formula Indy ¢ andata
a correre nei circuiti cittadini?

«Perché gli americani non sono stupidi.
Hanno visto che nei circuiti cittadini tipo
Long Beach la F.1 aveva successo quindi
hanno pensato, perché non ci mettiamo
anche la Formula Indy? Ed ecco il succes-
SO».

— A Indianapolis il monte premi que-

e

st’anno € di oltre 6 miliardi di lire. Non
ti sembra una follia?

«Dato che prima o poi ho intenzione di
vincere la gara di Indy, spero che il
prossimo anno, il montepremi diventi di
8/10/12 miliardi di lire. D’altra parte ¢
P’unico circuito che si puo permettere tutto.
Lo scorso anno sono stati venduti 600.000
biglietti».

— Che cosa rispondi a Balestre che
recentemente ha dichiarato che ritirera la
licenza internazionale a quei piloti che
correranno nelle gare Indy?

A sinistra, il
brasiliano Roberto
Moreno in azione a
Long Beach. In
basso, Arie
Luyendyk precede
il messicano Josele
Garza: due veterani
della formula. A
destra, Fittipaldi. Il
pilota del team
Patrick reputa le
corse di Formula
Indy piu
spettacolari di
quelle di F. 1

«Non capisco proprio perché mi dovrebbe
togliere la licenza Fisa. Io non ho fatto
nulla, sono un professionista, mi é stato
chiesto di correre nell’Imsa e I’ho fatto, mi
¢ stato chiesto di correre nella formula
Indy e I’ho fatto. Ho fatto del male a
qualcuno? Non mi sembra...».

— Chi vincera il campionato di F.1 ’86?
«lo. spero che lo vinca Nelson. Lui ¢
superiore a tutti».

— Un tuo giudizio sulla F.1 attuale e
quella della tua epoca.

«Devo dire che se anche attualmente non
mi piace, la F.1 resta sempre la F.1... Nel
1980 ero molto deluso, avevo sbagliato
tutto facendo la mia squadra. Gia allora si
cominciava con i turbo e I’avvenire era
minaccioso. Dagli Anni 77-78 a oggi, la
F.1 si é molto disquilibrata, e c’é sempre
meno spettacolo. Credo che la F.1 piu bella
sia stata negli Anni *73-"77, quando c’era
la cilindrata a 3 litri con i motori Cosworth
e i Ferrari. Allora era bella come ¢é bella
oggi la Formula Indy».

— Quale ¢ il circuito che ti piace di piu?
«In Usa ce ne sono quattro diversi: Indy,
Phoenix, Long Beach e Elkart Lake.
Quando correvo in F.1 invece amavo molto
il vecchio Niirburgring, Interlagos e Mon-
tecarlo».

— II piu bel ricordo della tua carriera?
«Quando ho vinto il titolo mondiale nel
1972, e quando ho trionfato nella gara di
Michigan lo scorso anno. C’era mio giglio
Jason che adesso ha 10 anni e non mi aveva
mai visto vincere. E stata per me una
doppia soddisfazione».

— Un tuo giudizio su Piquet?

«I1 migliore del mondo».

— E uno su Senna?

«Potenzialmente sara uno dei migliori del
mondo se migliora, ma deve maturare».

— Fai una classifica dei piu forti del
mondo.

«Piquet, Prost, Senna e Rosbergy.

— E gli altri?

«Tutti assieme nel gruppo».
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— Un tuo giudizio su Lauda: prima
smette, poi ricomincia, vince e si ritira di
nuovo. E di questi giorni la notizia che
ritornera in F.1 con la Bmw.

«Ha smesso perché era demotivato come
me, poi ha ricominciato e ha dimostrato di
essere un campione, cosi ha smesso; forse
ricomincera perché avra altre motivazioni,
una macchina nuova, un nuovo ambiente.
Lo capisco: anch’io, dopo essere stato
fermo per tre anni, ho avuto voglia di

ritornare. Questa ¢ la nostra vita. Che
altro possiamo fare? Il richiamo delle
competizioni é sempre grande».

— Anche tu hai ricominciato. Perché?
«Ero demotivato quando mi sono ritirato,
poi dovevo dedicarmi agli affari ma tutto
andava alla rovescia. Allora mi sono detto
perché non faccio quello che mi piace? Cosi
ho ricominciato».

— Cosa rimpiangi?
«Mi spiace di non aver mai vinto a Indy,

cosi come non sono mai riuscito a vincere
in un circuito cittadino come Montecarlo
e Long Beach, nonostante questi mi piac-
ciano molto. Anche lo scorso anno a New
York sono arrivato secondo».

— Perché la F.l1 non attacca in Usa?
«Perché non fa spettacolo».

— Che cosa significa per la Formula Indy
I'arrivo della Ferrari, della McLaren,
della Porsche ecc...?

«Dimostra il valore del campionato ameri-
cano e questo accrescera l’interesse del
tifoso Usa e mondiale per questo campio-
nato».

— Tu sei amico di Monsour Ohjeh e sei
stato recentemente a Parigi a parlare con
lui. La McLaren fara tutto il campionato
o solo Indy?

«Non conosco i loro progetti, credo pero
che faranno tutto il campionato. La
McLaren ha ottime possibilita di riuscire
perché il telaio lo fara Barnard che gia
conosce il mondo Usa delle corse. Lui fece
la Chapparal di Rutheford...».

— Dove vivi adesso?
«Fra Miami e S. Paolo».

— Per quanti anni pensi ancora di
correre?

«Mario Andretti é un buon esempio per
tutti noi con i suoi 46 anni: va fortissimo.
Io guidero finché ho motivazioni e le buone
condizioni fisiche». O

IN FORMULA 1

NEL JOHN PLAYER SPECIAL TEAM LOTUS
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Una splendida
Stanguellini
barchetta alla
partenza della Mille
Miglia storica '84.
La gara rivivra
anche quest’anno,
grazie agli sforzi
organizzativi del
Musical Watch
Veteran Car Club

STORICHE/Torna la «regina» fra le corse su strada

Mille e non pii Mille

Dall’1 al 4 maggio sull'immutato percorso di 1560 km una perfetta e fedele rievocazione
della indimenticabile maratona automobilistica. In gara 251 «pezzi» eccezionali

NEI GIORNI scorsi tutte le scuo-
le elementari che si trovano nelle
localita interessate dal passaggio
della «Mille Miglia» storica, han-
no ricevuto dagli organizzatori la
comunicazione di quanto accadra
dalle loro parti ai primi di mag-
gio. Si tratta dell’invito a fare
assistere i giovanissimi delle «Ele-
mentari» alla rievocazione regola-
ristica della grande corsa brescia-
na, una iniziativa che da sola fa
capire come |’organizzazione del
«M.V. Veteran Car Club» non
abbia lasciato nulla di intentato
pur di raggiungere il successo.
Cosi tra gli altri meriti, la Mille
Miglia «storica» ha anche quello
di fare capire che cosa sia stata
per lo sviluppo del motorismo la
corsa nata nel 1927 e disputata
I'ultima volta nel maggio del
1957. Le strade che verranno
percorse sono quelle originali di
un tempo, solo in parte trasfor-
mate dall’avanzare del progresso.
La scelta delle vetture (251 «pez-
zi» eccezionali o comunque estre-
mamente rappresentativi, «scre-
mati» tra le S%g domande arrivate
da tutto il mondo) permette poi di
ricostruire con eccellente verosi-
miglianza I"automobilismo di un
tempo e non solo sotto il profilo
sportivo. Perché la Mille Miglia
storica non ¢ solo una cavalcata
romantica sulle ali di un passato
che non puo piu tornare. Va
affrontata «anche» con questo
spirito ma quelle dall’l al 4 mag-
gio '86, saranno giornate impor-

tanti soprattutto per la storia
dell’automobilismo. E poi c’¢ an-
che la corsa, ovviamente non piu
di velocita ma comunque con un
regolamento in grado di mettere
un po’ di pepe su questa «passeg-
giata» di 1650 km. La media da
tenere € bassa (40 kmh) ma il fatto
di dover attraversare tutti i princi-
pali centri abitati con in piu
qualche vera prova speciale su
percorsi particolarmente tortuosi,
non rende sempre agevole la ne-
cessita di arrivare in tempo ai
controlli orari.

MA LA MILLE MIGLIA ¢ anche
una festa popolare, sia per quelli
che hanno assistito alle edizioni
«vere», sia per i piu giovani che
hanno capito quale valore avesse.
Cosi € estremamente giusto porta-
re le auto in citta in modo che il
pubblico possa ammirarle quan-
do sfilano lentamente: il «prato
della Valle» a Padova, piazza Bra
a Verona, I’area di fronte al palaz-
zo della Signoria a San Marino, le
piazze principali di Macerata e
Gubbio, piazza del Campo a Sie-
na, piazza della Signoria a Firen-

GIOVEDI 1 MAGGIO

Ore 9,30-18

Punzonatura e verifiche tecniche
sportive (Brescia, piazza della Vit-
toria)

Ore 15-16

Punzonatura riservata alle vetture
ufficiali delle Case

Ore 20,30

Brescia, viale delle Mille Miglia;
partenza della prima vettura per la
tappa Brescia-Ferrara

VENERDI 2 MAGGIC

Ore 1

Arrivo prima vettura a Ferrara
(Piazza Trento e Trieste)

Ore 7

Ferrara, piazza Trento e Trieste:

1650 km in tre giorni

partenza della prima vettura per la
tappa Ferrara-S. Marino-Roma
Ore 20

Arrivo della prima vettura a Roma
(via Aurelia, Motel Agip)

SABATO 3 MAGGIO

Ore 7

Roma, via Aurelia: partenza della
prima vettura per la tappa Roma-
Firenze-Brescia

Ore 21

Arrivo della prima vettura a Brescia
(viale delle Mille Miglia)

DOMENICA 4 MAGGIO

Ore 11,30
Premiazione della Mi:le Miglia 1986

ze: questi alcuni degli «scenari»
dove durante le tre tappe che
porteranno i partecipanti da Bre-
scia a Roma e ancora a Brescia
sara possibile essere a tu per tu
con le macchine e i personaggi
della Mille Miglia. L’elenco iscrit-
ti, al di la di tante parole, ¢
davvero il miglior biglietto da
visita della corsa e la presenza di
Case ufficiali come Alfa Romeo
(con cinque vetture), Lancia, Fiat,
Aston Martin, Renault, Jaguar,
Maserati ¢ Bmw da ancor piu
sapore all’avvenimento. Tra le
presenze di spicco (ben 23 sono le
nazione rappresentate e 38 sono
le marche di auto) o comunque
curiose, quelle di Stirling Moss
(detentore della media record
della corsa: oltre 157 kmh sulle
strade del 1955!), Maria Teresa de
Filippis, Phil Hill, Sandro Muna-
ri, Gino Munaron, Gino Valenza-
no, il d.s. della Renault Sport,
Jean Sage (grande appassionato
di Ferrari e naturalmente al vo-
lante di una sport del «Cavalli-
no»), Alain De Cadenet e del
Principe Michele di Kent. Ma
anche i giovani piloti di oggi
hanno capito che cosa abbia ra-
presentato la Mille Miglia per la
storia del costume italiano: al via
ci saranno infatti Michele Albore-
to, su una Ferrari, Andrea De
Cesaris che guidera invece una
Aurelia B20.

Daniele Buzzonetti

46



MILLE MIGLIA PER 251 EQUIPAGGI

N. EQUIPAGGIO VETTURA
1_Bertola - Pasotti OM 665

2 Bacchi - Montanari OM 665 TT

3 Majzub - X OM 665 MM

4 Ould - Ould Bugatti 51

5 Weber - Aebi A.R. RL SS

6 Rickwarth - Schildbach Mercedes 540 SS
7__Montanari - Marchet Bugatti 37

8 Martens - Bruin A.R. 6C 1500
9 Oprey - Oprey Bugatti 37
10 Serventi - Dambacher A.R. 1750 G.S.

11 _Maag - Maag

Marcedes 540 SSK

12__Mcintyre - Peden

Bentley Speed

13 _Danieli - Comelli

Lancia Lambda S

14 Mazzocchi - Brondoni

A.R. 1750 G.S.

15 Estes - Armstrong

Bugatti 35 B

16 M. Zamperoli - M. Zamperoli A.R. 1750 GS

17 _Stern - Stern

Mercedes 540 SS

18 Berggren - Berggren

Bentley 4% TT

19 Arrone - Valdez

A.R. 1750 Zagato

20 Grell - Looser

Bugatti 44

21 Nicolini - Rizzardi

A.R. 1500 C

22 Schildbach - Netzer

Mercedes 540 SSK

23 Beukers - Twaites

Bentley le mans

24 D’Amico - Paterlini A.R. 1750 SS
25 Huet - Huet Bugatti 35 C
26 Mcclenahan - Mcclenahan A.R. 1750 GS
27 _Riickwarth - Beier Mercedes 540 SSK
28 Duzzi - Duzzi Fiat 514 MM

31 Bontempi - Ranzanici

32 Clevely - X

Fiat 508 Torpedo

A.R. 2300 Monza

33 Hilton - Pourret A.R. 1750 GS

34 Grant - Mullart MG K3

35 Richardson - Richardson A.R. 2300 8/C

36 Wooley - Dodo Bugatti 55

37 _Werner - Werner A.R. 2600 Monza
38 Delleske - Bauer BMW 328

39 Ibing - Schuster A.R. 2600 Monza

40 X- Fiat 508 berlinetta

41 _Bonfanti - Corradin A.R. 6C 2300 B

42 Palmer - Hunter Aston Martin Le Mans
43 _Righini - Stancari A.R. 1750 berlina MM
44 De Cadenet - X A.R. 2600 Monza

45 Colangelo - La Commare Fiat 508 S MM

46 Celli - X A.R. 8C 2300

47 Schwarz - Zeffner Bugatti 57

48 Grist - Grist A.R. 2600 Monza

49 Jantzen - Jantzen BMW 328

50 Mann - Mann A.R. 2600 Monza

51 Claudani - Claudani Fiat 508 CS

52 Crabbe - Peterkin A.R. 6C 2300 MM

53 Nakaucki - Nursey Aston Martin Ulster
54 Griswold - Griswold A.R. Le Mans

55 Felton - Jackson

A.R. 2600 Monza

56 Alquati - Alquati

Fiat 508 S berlinetta

57 _Bloechle - Ulrich

A.R. 2300 Monza

58 Chambon - Binda

59 Dixon - Dixon

62 Krdon - Memmert

Bugatti 37
A.R. 8C Le Mans
60 Hesselmann - Reinwarth BMW 328
61 Brunkhorst - Desmarais A.R. 2600 Monza
Fiat 508 S

63 Oyama - Oyama

A.R. 6C 2300 MM

64 Colombo - Charbonneaux
65 Greyuensteyn - Greyuensteyn

66 Hart - Hart

Delahaye 135

A.R. 1750 GS

AR. 1750 GS

67 Balsamo - Zacchi - X

Fiat 508 S

68 Lake - Colton

A.R. 2300 Le Mans

69 Ddnhoff - Ddnhoff

Jaguar SS 100

70 Simeone - Dipaolo

A.R. 2900 B

71 _Krombach - Janson

BMW 328

72__Mayman - Fowler

A.R. 2600 Monza

73 _Peli - Monfradini

Fiat 508 berlinetta

74 Coombs - Young

A.R. 6C 2500

75 Stéhli - Graf

Lagonda M45

76 Scagliarini - Bauer

Austin Seven

77__Iriarte - Phelam

Delahaye 135

78 Obrist - X

Maserati 3,4 6C MM

79 Jones - Jones Bentley 4%
80 Paracchi - Huschek Auto Union
81 Serri - Renwick A.R. 2900 B
82 _Richter - X BMW 328
Wildbolz - Wildbolz A.R. 2300 8C

®|S

Nicolis - Nicolis

Alfa Astura MM

87_M. Bongiorno - S. Di Lapigio

A.R. Disco 2000 Coupé

88 Fada - Cavallari

Isetta

N. EQUIPAGGIO VETTURA

89 Takahashi - Kobayashi Frazer Nash
90 Meomartini - Meomartini A.R. 2500 SS
91 Eybl - Schinhofen Lancia Aprilia

92 Anzeloni - Belli

Cisitalia Nuvolari

93 Cohen - Zunkel Ferrari 166

94 Cavicchi - Buzzonetti Renault 4 CV

95 Ardesi - Franchina Cisitalia 202 SC
96 De Ghellinck - D’Huart Talbot Lago

97 Tresoldi - Sartori Cisitalia Savonuzzi
98 Gagel - Gagel BMW 328 RS

99 Dusio - Balestra

Cisitalia Nuvolari

100 Mancini - Mancini

Maserati A6 GCS

101 Cibaldi - Castelli Cisitalia 202

102 Schén - Maltauro Ferrari 166

103 Sopeia - Salzman Maserati A6 GCS
104 Feierabend - Feierabend Veritas RS

105 Colberg - Stewart Maserati A6 GCS
106 Caravaggi - Goldoni A.R. 2000 SC

107 _Rasmussen - Andersen Healey Silverstone
108 Jewett - Jewett Ferrari 166

109 Furlotti - Rocha Healey Silverstone
110 Du Gan - Pratte Ferrari 212

111 Orsini - Faggioli 0.8.C.A. MT4

112 Brigel - Matti Ferrari 166

113 Nickel - May Ferrari 340 America
114 Clay Regazzoni - X Lancia B 20

115 Danieli - Danieli Cisitalia Nuvolari
116 Pozzetto - Della Valle A.R. 1900 sport
117 Isgro - X Ferrari 212

118 Curtis - Young

Frazer Nash Le Mans

119 Desenzani - Desenzani

Cisitalia 202 SC

120 Pheil - Cowart

Ferrari 340 America

N. EQUIPAGGIO

VETTURA

173 Arborini - Teodori

Ferrari 500 Mondial

174 Holterbosch - Holterbosch

Ferrari 340 MM

175 Van Der Lof - Van Der Lof

Ferrari Monza

176 Lombardi - Bontempo

Ferrari 250

177_Embiricos - Embiricos

Ferrari 750 Monza

178 Jacobs - Hinson

Ferrari 250 MM

179 Dedolph - Dedolph Ferrari 500 TR
180 Lippmann - Lippmann 0.S.C.A. MT4

181 Artom - Artom

Maserati A6 GCS

182 Kummer - Kummer

Maserati A6 GCS

183 Aloisi - X

Maserati A6 GCS

184 Medicl - Bottero

Ferrari 625 TF

185 Philippsen - Sachs

Ferrari 250 MM

186 Zampini - Gomez

Porsche 550 RS

187_Pilkington - Pilkington

Aston Martin DB 38

188 Pattinson - X

Aston Martin DB 3S

189 Réker - Jantke

Porsche 550 RS

190 Momberger - Kaus

Maserati 300 S

191 Rylands - Rylands

HWM

192 Heald - Angelini

0.S.CA. TN

193 S. Moss - D. Von Boetticher Maserati A6 C Zagato

194 Munari - Morosini

A.R. 3000 CM

195 Congleton - Congleton

Maserati 150 S

196 Carrara - Carrara

Maserati 150 S

197 Venezian - Forleo 0.S.C.A. MT4
198 Nalon - Nicoletto Porsche 550 RS
199 Valenzano - X Lancia D25

200 Dubbini - X Ferrari 212

201 Grazzi - Lugli Maserati A6 GCS
202 Murray - Lauren Jaguar D

203 Knobel - Arnin,

Porsche 550 RS

204 Gamba - Lupini

Fiat 8V Zagato

121 Frey - Frey Ferrari 340 America 205 Gericke - Hartung Ferrari 250
122 Rees - Fogel Ferrari 212 206 Frey - Frey Maserati A6 GCS
123 Palazzani - Campana Stanguellini 1100 S 207 Stollenwerck - King Jaguar D
124 Poltronieri - Zermiani Alfa 1900 Super 208 Favero - Gendebien Mercedes 300 SL
125 Stanga - Stanga Stanga 750 209 Widdows - Vestey Jaguar D
126 :‘*'""' = "B OS.CA. 2000 210 De Lacerda - Price Mercedes 300 SL
127 ianchinl Blanchini Fortan 229 ] 211 _Dabbenl - Dabbeni Maserati A6 GCS
129 Barra - Bollaert Ferrari 225 S g}g 2'"{ ConvIII" .}J\ggﬁr D 0B 38
130 _Bignami - Mazzoll Jaguar Biondett owler - Wells ston Martin DB
131 Zani - Casalott Bandini S 214 Zapata - Amezcua Mercedes Benz 300 SL
132 Minden - Cox ‘Aston Martin DB 35 215 Fabbris - De Filippis Maserati 250 S|
33 Beye - Wagoner Ferrari 212 216 Baker - Rosenberg Jaguar D
34 Harlan - X Allard J2 217 Bonera - X Marcedes 300 SL
135 _Stanguellini - Raimondi Stanguellini 750 218 Spencer Nairn - Robottom __ Ferrari 860 Monza
136_Avon - Davis Jaguar C 219 Berton - Gasparotto Maserati A6 GCS
37 Williams - X Cunningham C4R 220 Sutherland - Shaw Ferrari 290 MM
138 Ercoli - Ercoli Ermini 1100 S 221 Whitlock - Gibson Maserati 150 S
139 Ibing - Prunet Ferrari 250 MM 222 Dénhoff - Semler Ferrari 550 TRC
140 Scianna - Ramponi Jaguar C 223 Coma Cross - Enrich Pegaso Z 102
141 Bertola - Pellino 0.S.C.AA. MT 4 224 Mancini - X Ferrari 500 TR
142 Worth - Meenan Ferrari 166 225 Freschi - Freschi Porsche 550 RS
143 Milesi - Gnutti Fiat 8V Zagato 226 Fergus - Fergus Ferrari 500 TR
44 Podell - Mccuen Ferrari 260 MM 227 Levati - Chiabrera Moretti 750 S
145 Mensi - Lucchini Porsche 550 RS 228 Brooks - Pile Ferrari 625 TR
146 Zanon - Zanon Ferrari 250 MM 229 Ruben - Pirrone Ferrari 250 TDF
47, X - X Fiat 1100 TV 230 Leventhal - Leventhal Ferrari 250
148 Hayashi - Stato A.R. 3000 CM 231 Heuberger - Heuberger Ferrari TRC
149 Bartolomeo - X A.R. 1900 SS Zagato | 232 Ginsberg - Huck Maserati 200 SI
150 Sherman - Cottingham Ferrari 340 MM 233 Eads - James Porsche 550 A
151 Rimbock - Herzogenberg Maserati A6 GCS 34 Sellyel - X Ferrari 250 TR
152 Bianchi - Bordiga Porsche 1100 235 Orosco - X Scarab
153 Grandori - Senin A.R. 1900 C 236 Manolas - Fellows Maserati 300 S
154 Forghieri - Vecchi Ferrari 212 237 Bodin - Bodin Ferrari 250 GT
155 Munaron - Ziletti Lancia D 24 238 Martin Swig - Caboor A.R. Giulietta SV
156 Lucchini - Lucchini Ferrari 250 MM 239 Evans - Clairence Ferrari 335 S
157_Alboreto - Alboreto Ferrari 340 LM 40 Kopf - Altmann Porsche 550 RS

158_Phil Hill - Lamm

A.R. disco vol. 2000 S

159 Sage - Hanrioud

Ferrari 340

160 Acutis - Acutis Ferrari 250

161 _Gnutti - Gnutti Ferrari 166

162 Earle - La Follette Jaguar C

63 Witte - Pidgeon Aston Martin DB 3S
64 Bain - Cross Ferrari 375

66 _Calmonte - Tobaldo

165_Principe M. di Kent - Hamilton Jaguar C

Maserati A6 GCS

167 Zigliotto - De Cesaris

Lancia B20

68 Igleheart - Igleheart

O0.S.CA MT 4

169 Ditter - Deusch

Ferrari 250 MM

170 Gauntlett - Achilli

Aston Martin DB3

71 Young - Duly

Ferrari 750 Monza

172 Binda - Chambon

Ferrari 500 Mondial

241 Soprano - Roth

Maserati 450 S

42 Glapinski - X Ferrari 250 TDF
243 Corazzina - Farina Lotus Eleven
44 X - X Ferrari 315 S
245 Vesco - Edalini Abarth 750 Zagato
Pery - Mag Maserati 250 S

47 Marchetti - Mercatalli

Ferrari 212

48 Gravier - Gravier

0.S.C.A. 1100

49 Blumenthal - Rossi

Ferrari 250 TDF

250 Baptista - Lopez

Porsche 550 A

251 Brigato - Bozzetto

Maserati 300 S

252 Bajol - Croce

Ferrari 250 TDF

253 Marin - Marin

Maserati 200 S|

254 Violati - Scelba

Ferrari 250 TDF

255 Hatzfeldt - Ddnhoff

Jaguar XKSS
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SEMBRA che facciano ormai parte del
libro dei ricordi le gare italiane riservate
alle vetture sport di alcuni anni orsono.
Pur con la partecipazione di gente come
Giorgio Francia, Lella Lombardi, Mau-
ro Nesti e «Gimax», per citare alcuni dei
tanti piloti di prestigio che si sono
impegnati nel Campionato Italiano
Sport, la serie riservata alle vetture bipo-
sto stava andando lentamente in agonia.

Testi di Pietro Libro

Colpa dei notevoli costi che comportava-
no 1 ben noti motori 2000 Bmw e Hart,
a causa dei quali gli schieramenti di
partenza si stavano sempre piu assotti-
gliando. Per mantenere in vita, le sport la
Csai ha varato nel 1984 la Sport Naziona-
le; vettura biposto a telaio Yibero ma con

motore e gomme monomarca (rispettiva-
mente Alfa Romeo 2500 con preparazio-

SPORT NAZIONALE/Si allarga la partecipazione

Nouvelle vague

Il campionato «tricolore» sta ritrovando I'antico fulgore grazie a un regolamento
molto azzeccato. Dopo il coinvolgimento sempre maggiore di piloti di rango, ora l'interesse
si estende anche ai piccoli costruttori decisi a entrare in pista con nuove vetture

invariati, invece, i premi Alfa Romeo.
Verifiche d’ufficio scoraggieranno i piu
furbi, mantenendo una certa serenita nei
paddock. Con questi miglioramenti, sem-
pre piu piloti stanno credendo nella
validita della Sport Nazionale. Dopo
Arturo Merzario, anche Bruno Corradi,
ex-Minardi in Formula 2, si & «gettato»
con impegno in questo campionato; con

quaranta
gli iscritti

1 Arturo Merzario Symbol LM86

T Arturo Merzarlo 00 ohini SNBS
ZxTades Cucchini SN86

S Ronca ini
' 3{'.:::&":1. azzi Lucchini SN85
'——"‘F‘L"—_s Arcadio Pezzali Lucchini SN85
6 Orazio Araldi Lucchini SN85

7 Marcello Maria Gallo Osella Pa9N85

~8 Giorgio Borghi Lucchini
~g Adriano Gozzi =

71 Renato Benusiglio
12 «Donald Duck» : M-——m’gg
14 Alberto Bettin Lucchini SN85

P 83 _
?ucchini SN85
March 7 :

1 Piazzi r
m"% i March 755
22 F':m:o ':s‘:.‘ : “Lucchini SN85

Lucchini

rancesco Capuzzo  Symbol | M86

lo  Lucchini SN86
nie Antone™ — ymbol Cvigo

7 Carlo bol
ncarlo Milan SYme
28 G o Prioglio _ Symbol LM8E

31 es nari “Lucchini SN84
1 ‘ = SN
:25?:1?: Begg?dgg‘cl ~ Lucchini 5182

34 Vittorio Negri Branca T

35 Massimo Faraci Symbol L 3

36 Michele nanneschi —Tlcchini SNEE

37 Pietro Silva ] Esella PASN

Novi P
gg e:::::::rz‘;ali ; Luccg(i,?ngxlaass
1 Ugo Merzario Symbol |
22 Giovanni Siliprandi _ucct;‘m; 52'N85
23 Cosimo Mendis March' S 56
24 Pietro Fioravanti ~Lucchin

G Peroni Lucch'gn_ S180
® B'r::\: grr:dl Lucchini SN86

:g Franco Fossaluzza Grd SL375

49 Paolo Palmieri Chevron B31

¢ Osella PAN
Gimax»
5% ;hsslmo Veronesi _ Grd SL375

berfo Glull______ Symbol LM86_

ne gruppo N, e Pirelli).

pparsa in

lui vi sono anche Carlo Zuccoli, vecchia

A sinistra, lo
spettacolo davvero
non manca nelle
gare della Sport
Nazionale
(FotoAlquati). A
destra, Corradi vince
la seconda gara
consecutiva a
Pergusa (FotoLibro).
Sotto a destra,
Lucchini, il
costruttore delle
biposto piu vendute
(FotoLibro). In basso
a destra, una fase
della bagarre a

sordina la nuova formula ha presto
accolto 1 favori dei piloti, pur se molti di
quelli abituati alle grosse potenze I’hanno
snobbata. Nonostante cio adesso la nuo-
va categoria, risolti alcuni dei problemi di
gioventu, sembra godere di ottima salute.
Ad essa ¢ riservato il Campionato Italia-
no Sport, mentre le «vecchie» vetture
2000 si disputano un trofeo dove si
riescono ad accumulare solo un minimo
di otto partenti a gara. Nella prima parte
del 1986, gli schieramenti delle gare
riservate alle sport sono stati folti; il
parco macchine attuale sembra aggirarsi
sui 45 esemplari. L’Asso Sport Gruppo 6,
costituitasi lo scorso luglio, sta lavoran-
do sodo per promuovere ancor piu la
serie, che gode adesso di maggior interes-
samento da parte della stampa quotidia-
na e delle Tv. I costi, ancora alla portata
di molti, sono stati contenuti grazie alla
liberalizzazione del materiale delle valvo-
le del motore, che tante rotture avevano
accusato lo sorso anno. I primi, di
contro, sono pero diminuiti; sono si
aumentati quelli della Csai, ma la Pirelli
non ha piu messo in palio un suo
montepremi, che lo scorso anno ammon-
tava a cinquanta milioni di lire; in
compenso € stato concesso uno sconto
sull’acquisto di un treno di gomme;

Monza (Attualfoto)

conoscenza delle gare di durata, Marcello
Gallo, persino uno svizzero, Alessandro
Prioglio, e tanta altra gente dal passato
glorioso. Parallelamente hanno fatto il
loro ingresso anche molti quotati prepa-
ratori. Dal punto di vista tecnico, vi € un
continuo rinnovamento. Alle gia note
Lucchini si sono aggiunte le Symbol di
Merzario, che al momento sono delle
Lucchini riviste e aggiornate; presto sa-
ranno della partita anche la Ermolli, la
Branca e la Bogani, che si affiancheranno
alle piu anziane Osella e Chevron, le quali
insieme ad alcuni meno competitivi esem-
plari di March, Grd e Gi.pi., complete-
ranno gli schieramenti di partenza. Per
quanto riguarda i1 progetti futuri, uno
sembra ormai di prossima attuazione,
quello dell’organizzazione di gare di du-
rata a coppie; si sta studiando inoltre
qualcosa anche per «esportare» la cate-
goria in altri paesi europei. Da piu parti
¢ venuta la proposta di aumentare la
potenza dei motori, permettendone una
preparazione secondo i dettami del grup-
po A. Una soluzione che invoglierebbe
quanti, abituati alle grosse potenze, non
volessero dimenticare le vetture sport.

d
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| PARERI/Per migliorare la promozione

«Arrivera la Tv»

LA SPORT NAZIONALE sta decollan-
do ma i suoi promotori sono intenzionati
a promuovere ulteriormente la categoria.
Sentiamo alcuni pareri e le loro proposte.

FRANCO SOLCI

Franco Solci, direttore sportivo della squa-

dra Lucchini, é uno dei componenti del-
I’Asso Sport gruppo 6. Con lui abbiamo
analizzato in breve il presente ed il futuro
della Sport Nazionale.

— Cosa c’¢ da migliorare in questa
categoria?

«La formula del campionato riservato a.
queste vetture si € rivelata azzeccata; lo -
dimostra il numero delle macchine attual-
mente in circolazione che si aggira sui 45
esemplari. Avremmo bisogno pero che i
mezzi d’informazione parlassero un po’ piu
di noi, interessando cosi i potenziali spon-
sor».

— Quali sono le iniziative promozionali
che intendete portare avanti nel futuro?
«Cercheremo di sensibilizzare maggior-
mente la stampa quaotidiana. Un grosso
aiuto in questo senso ce lo sta dando la
Media Consultants, cui abbiamo delegato
il compito di curare le pubbliche ralazioni
del campionato. La Lucchini sta poi cer-
cando di far approdare le Sport Nazionale

segue a pagina 55




BMW Serie 3: il nome della
sportivita.

E indubbio che i 10 modelli “compatti”
della Serie 3 BMW (9 a benzina e 1 diesel)
sono auto nettamente distinte dalle loro
pari categoria: linea pulita ed elegante,
tecnica superiore, classe indiscutibile.

E prestazioni fuori dalle righe, che danno
a chi ama le auto di razza sensazioni di
guida entusiasmanti. Un “piacere di
guidare” che oggi & sottolineato anche
dall’estetica spiccatamente aerodinamica
dei nuovi modelli 318i S e 320i S.

[

(1) @
1) @
e o

VR-715025

o
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M3

Tecnica high performance

motore a 4 valvole per cilindro.

BMW Serie 3: un mondo a parte.
Ogni BMW ha un suo “carattere”
speciale. Ma tutte hanno molto in
comune, dall’agile 316 alla nuova poten-
tissima M3. L’evoluta motorizzazione, per
esempio, assistita dall’elettronica piu
sofisticata. Basta pensare alla 316,

la prima BMW ma gia tutta BMW, che
monta un carburatore elettronico con
Cut-off; oppure al sofisticato ed efficien-
tissimo 6 cilindri in linea da 2000 e

2500 cc a benzina e 2400 cc diesel; o al
blocco motore da F. 1 della 318i. E ancora

v

Motore 6 cilindri in linea
da 171 CV.

325i

alla gestione digitale del motore a
diagrammi caratteristici nelle nuove

325i - 325i X - 325i Cabrio e M 3.

O alPABS di serie su 325i X e M3.

In comune anche un superlativo grado di
sicurezza, garantito da una concezione di
assetto nata dalle competizioni, che si
ripete su tutta la gamma e che sulla M3
sopporta agevolmente le sollecitazioni di
ben 195 CV. -




Trazione integrale piu
ABS permanenti.

325i

BMW Serie 3: la qualita delle
grandi BMW. :

BMW é garanzia di qualita superiore. E
non deve stupire che anche la meno
costosa delle Serie 3 offra allestimenti,
rifiniture e comfort all’altezza delle grandi
BMW. Soprattutto, non é sorprendente
per chi le possiede: automobilisti che,
oltre a distinguersi per la competenza,
hanno deciso di distinguersi tramite la

318i$ - 320iS

Colore nero metallizzato .
spoiler aerodinamici ed"
assetti speciali. -

Cilindri/ Potenza Velocita 0-100
BMW cilindrata DIN massima km/h
(cc) (CV)  (km/h) (sec.)
316 4/1766 20 115 12,2
318i 4/1766 105 186 11,2
318i S 4/1766 105 186 11,2
320i 6/1990 129 197 10,2
320i S 6/1990 129 197 10,2
325i - 6/2494 171 217 8,3
325i X 6/2494 171 212 9,0
325i Cabrio* 6/2494 171 215 8,6
M3* 4/2302 195 238 6,9
324d 6/2443 86 165

16,1

*non ancora disponibili.

Il Concessionario BMW é a vostra dispo-
sizione per una prova su strada, e per
offrirvi:

® formule di finanziamento personaliz-
zate;’

® Leasing BMW;

@ l'esclusiva garanzia triennale BEST,

compresa nel prezzo.
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Gumd|c| gare
per il tricolore
Monza
2% r:garrifg Pergusa
20 aprile Vallelunga
4 maggio Varano
18 maggio Pergusa
8 giugno Magione
22 giugno Varano
29 giugno P“Ant:‘nz;| 5
5 luglio Misano
26 luglio L

31 agosto Magione
14 settembre jmols

ettembre

28 settembr® —roeiio
5 ottobre Mugello
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A destra, la Symbol Lm86 che
altro non e se non una Lucchini
rivista da Merzario
(FotoStudio’83). Sotto, Ragazzi
con la Lucchini, la biposto piu
diffusa (FotoStudio'83). In
basso, I’Osella di Novi, una
delle poche rimaste nel
«tricolore» (Attualfoto). In
basso a destra, 'ultima
Chevron B31 sulla scena
(Attualfoto). Nell’altra pagina,
la March 85S di Piazzi. In
fondo, il motore Alfa Romeo
2500 in versione Gr. N (FotoLibro)

Quali differenze fra le protagoniste

CHEVRON B31 LUCCHINI SN86 OSELLA PAS SYMBOL LM86
Tipo di telaio monoscocca traliccio traliccio traliccio

in alluminio pannellato pannellato pannellato
Sospensione anteriore triangoli triangoli triangoli triangoli

sovrapposti sovrapposti sovrapposti sovrapposti
Sospensione posteriore puntoni triangolo quadrilatero puntone, 2 triangolo e

inferiore bielletta puntone biellette bielletta

Passo mm — 2500 2320 2486
Carreggiata anteriore mm — 1420 — 1546
Carreggiata posteriore mm — 1380 —_ 1502
Freni a disco (marca) Lockheed Lockheed Lockheed Lockheed
Cambio 5+RM
(marca e tipo) Hewland FT200 | Hewland FT200 | Hewland FT200 | Hewland FT200

Motore: Alfa Romeo 6 cilindri a V di 2492 c.c. da 180-190 CV
Penumatici: Pirelli P7 (anteriori: 250/45/13; posteriori: 345/40/13). — Peso minimo: 600 kg.




«Arrivera la Tv»

segue da pagina 51

anche in Spagna, per disputare al piu
presto qualche gara. Stiamo inoltre facen-
do pressioni presso la Csai, affinché una
Sport Nazionale sia a disposizione della
Scuola Federale di pilotaggio».

— Dopo la Formula 3 anche la Sport
Nazionale potra avere piu spazio in
televisione?

«Quest’anno all’interno dell’Asso Sport ci
siamo tassati maggiormente; spenderemo

quindi qualcosa per la Ty. Tramite Era-
smo Saliti abbiamo avuto contatti con la
Rai, mentre Euro TV gia ha trasmesso
servizi sulla categoria. Stiamo cercando
inoltre di interessare anche Italia 1».

ARTURO MERZARIO

Grazie anche alla presenza di Arturo
Merzario, la Sport Nazionale lo scorso
anno ha conosciito un grosso successo. Il
«fantino» si e aggiudicato nell’85 la prima
divisione con una Lucchini. In questa
stagione sara impegnato come pilota e
come costruttore; la sua «creatura» é la

Solo sei gomme

per passare
il week-end

LA SERIE riservata alle Sport Na-
zionale ¢ da quest’anno I'unica nel-
I’ambito delle vetture sport che asse-
gna un Campionato Italiano. Ad
- essa possono partecipare vetture bi-
posto con telaio libero, ma con
pneumatici monotipo (Pirelli) e mo-
tore Alfa Romeo 2500, lo stesso
montato dalla Alfetta Gtv 6, prepa-
rato con le specifiche del gruppo N.
Alcune modifiche al propulsore so-
no consentite per migliorare ’affida-
bilita; il motore, che di serie con i
particolari aggiuntivi necessari co-
sterebbe oltre nove milioni, viene
venduto dall’Alfa Romeo a
3.600.000 di lire, Iva esclusa, grazie
allo sconto concesso ai clienti sporti-
vi ed alla riduzione dovuta al contri-
buto pubblicitario. Il peso minimo
delle vetture & di 600 chilogrammi.
Ogni pilota puo disporre per I'effet-
tuazione di una gara e delle relative
prove ufficiali di sei gomme, mentre
in caso di pista bagnata il numero di
gomme ¢ libero. Al termine di ogni
gara vengono verificate d’ufficio due
vetture, di preparatore diverso, di
cui una a scelta dei commissari
sportivi e I’altra a sorteggio. In ogni
competizione prendono punti i
primi  dieci piloti classificati
(20-15-12-10-8-6-4-3-2-1).

Symbol. Nel 1986 la Pirelli, che fornisce
la gomma monotipo, non mettera piu in
palio un suo montepremi per la Sport
Nazionale. In compenso é stato ridotto il
costo di un treno di gomme.

— Come hanno accolto questa novita i
piloti?

«Negativamente, perché il risparmio é
inferiore a quello che erano i premi dello
scorso anno; molti piloti avevano poi
programmato la loro stagione anche in
funzione di questo montepremi. Per la
nostra categoria la monogomma Pirelli é
il “top”, ma la Casa milanese, che adesso
punta tutto sulla Formula 1, non deve
dimenticare le formule minori, che le
hanno consentito di accumulare una grossa
esperienza».

— Come vede tecnicamente la categoria?
«Le vetture sono costruite per ospitare
motori molto piu potenti dell’Alfa Romeo
2500 che ha soli 190 cavalli. Diventa
quindi facile per tutti mettere a punto la
vettura; indubbiamente la potenza é poca;
abbiamo gia proposto alla Csai una prepa-
razione da gruppo A per il 1987, oppure il
montaggio del motore della Lancia 037,
con 250 cavalli; aumenteranno i costi per
la preparazione, ma non verrebbe meno
Iaffidabilita e ne guadagnerebbe anche lo
spettacolo; senza contare che si attirereb-
bero cosi molti giovani piloti o gentlemen».
— Proprio i giovani sembrano mancare
nella Sport Nazionale.

«E vero solo in parte, I’eta media é di 27-28
anni; ma questa non € ancora una catego-
ria di lancio, forse perché poco pubbliciz-
zata, dato che dal punto di vista tecnico é
anche meglio delle formule promozionali,

segue
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Sono premiati

A lato, I’abitacolo della Symbol
con un posto di guida molto
comodo e una fornita
strumentazione (FotoStudio'83).
In basso a destra,

Arturo Merzario vincitore

del Trofeo '85 (FotoLibro)
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Una stagione
in pista
con 88 milioni

QUESTI sono i costi sostenuti I'anno scorso
da Roberto Ragazzi, classificatosi quarto
nella divisione della Sport Nazionale.

Acquisto telaio 50.000.000
Acquisto motore e 4 rapporti 6.000.000
Pneumatici 10.000.000
Trasferte meccanici e pilota 5.000.000
Motore (rotture, revisioni),

trasporto vettura e assistenza  20.000.000
Imprevisti 5.000.000
Materiale di consumo 2.000.000
Totale 98.000.000

| PREMI gara vinti da Ragazzi nell'85 am-
montavano a 10.000.000 di lire, comprensivi
di premi Csai, Pirelli e Alfa Romeo. Il costo
approssimativo della stagione, includendo
I'acquisto iniziale di vettura e motore, & stato
quindi di 88.000.000.

Da Facetti
a Parpinelli

1971

Carlo Facetti
(Chevron B19)

1972 Francesco Cerulli Irelli
(AMS)

1973 Stefano Buonapace
(Chevron)

1974 Romano Bartoli

(AMS-Armaroli)

1975

Arturo Merzario
(Alfa Romeo 33TT12 e
Osella-Bmw)

1976 Pasquale Anastasio
(Chevron)
1977 «Gimax»
(March 75S-Bmw)
1978 «Gimax»
(Osella PA5-Bmw)
1979 «Gimax»

(Osella PA7-Bmw)

1980 Giorgio Francia
(Osella PA8-Bmw)

1981 Lella Lomardi
(Osella PAS-Bmw)

1982 Carlo Facetti
(Osella-Carma)

1983 Mauro Nesti
(Osella-Bmw)

1984 Adriano Gozzi
(Lucchini SN84-Alfa Romeo)

1985 Ruggero Parpinelli

(Osella-Bmw)

La Prima Divisione categoria Sport
Nazionale ha visto il successo di:

1984

Adriano Gozzi
(Lucchini SN84-Alfa Romeo)

1985

Arturo Merzario
(Lucchini SN85-Alfa Romeo)

«Arrivera la Tv»

segue

le quali non sono forse vere vetture da
corsay.

— Si sta concretizzando la proposta di
organizzare delle gare di durata?
«Stiamo operando in questa direzione;
forse gia il 18 maggio a Pergusa si
potrebbe disputare una gara a coppie,
articolata su due manche di un’ora ciascu-
na, con la possibilita di marcare punti per
il campionato».

— Il principale difetto dell’Asso Sport?
«Non siamo ancora affiatati per fare
richieste di gruppo; alcuni piloti pensano
soltanto ai loro interessi personali».

GIORGIO LUCCHINI

Giorgio Lucchini é il costruttore che prima
di tutti gli altri ha compreso l'importanza
che avrebbe acquisito la Sport Nazionale.
Le sue vetiure sono adesso quelle che
vanno per la maggiore nella categoria.
— Perché la Lucchini si € «gettata»
subito nella Sport Nazionale?
«La mia esperienza con le vetture sport ¢
iniziata 16 anni fa. Quando ho capito che
le vecchie sport 2000 erano in declino e ho
visto che si stava muovendo qualcosa per
rivitalizzare queste corse, ho subito avuto
fiducia nella Sport Nazionale. Mi ¢ stato
quindi facile costruire un telaio da adatta-
re al motore Alfa Romeo, il quale tra
’altro ci ha soddisfatto in pieno».
— Qual ¢ il punto di forza delle vostre
vetture?
«Abbiamo unito una buona aerodinamica
ad un buon telaio, semplice e facile da
mettere a punto anche per i meno esperti».
— Come giudica le altre vetture?
«Quelle nuove devono ancora trovare una
buona messa a punto. Quelle concepite per
i motori 2000, non vanno bene in questa
categoria, principalmente perché non si
adattano ai nuovi pneumatici. Vedremo
cosa potranno fare la Symbol e la nuova
Ermolli, che sta per essere ultimata».
— Come mai altri costruttori non tenta-
no l'ingresso nella Sport Nazionale?
«Adesso dovrebbero arrivare Bogani,
Branca ed Ermolli, ma per i meno “corag-
giosi” penso abbia influito una certa
confusione regolamentare. Peccato che
Osella poi non voglia impegnarsi in questa
categoria». O
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1/ Paul Ricard la March di F.3000

WORTH

Il grande successo della vettura non dipende
esclusivamente dalle doti del motore inglese.
Il telaio, infatti, permette al pilota di
riscoprire le gioie della guida vera, fatta

di controsterzi e accelerate. Si comprende cosi
anche il consenso riscosso dal campionato

di Pierre Dieudonne - Foto Haas
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ENTRE stavo recandomi

all’autodromo Paul Ricard

per scoprire i segreti della

March 85B di Formula
3000, pensavo in continuazione ai pre-
giudizi che m’impedivano di amare la
categoria. Come la maggior parte degli
addetti ai lavori, infatti, ritenevo la
Formula 3000 una sorta di vecchia
Formula 1 dalle prestazioni imbriglia-
te, un uccello dalle ali legati. Mi
sorgeva un dubbio: era mai possibile
che all’autonomia tecnica della vecchia
F.2 si fosse preferito un discorso che
avrebbe potuto rilanciare del materiale
obsoleto? Ragionamenti che in breve si
sono frantumati da soli. Perché, dopo
questa lunga prova, ho compreso chia-
ramente che la Formula 1 «antica» ha
recuperato soltanto i grandi pregi,
lasciando da parte i molti difetti. Il
punto principale a favore della catego-
ria € stata I’ennesima sferzata di novita
che ha investito il motore Ford Co-
sworth Dfv, un propulsore senza biso-
gno di presentazioni, il cui successo nel
mondo delle corse non ha precedenti.
Il fatto che un limitatore di giri impedi-
sca al Cosworth di superare 1 9000 gm
non ¢ di grande rilevanza, anche se
questi propulsori sono stati in grado,
nel passato, di erogare la loro potenza
a 11.000 gm. Anzi, a volere spaccare il
pelo nell'uovo c’¢ da dire che I'introdu-
zione del limitatore ¢ stata piu che
salutare: il prolungamento della vita
del motore e il garantito livello di
affidabilita stabilizza i costi, tenendo
lungi dall’ambiente i pericoli di una
escalation finanziaria assicurando un
equo livellamento delle potenze. A
questo proposito conviene citare il
successo di tutte le categorie a motori
«imbrigliati», dalla formula 3 alla For-
mula Cart, dove I’aria di immissione &
rigidamente controllata, poiché la val-
vola di scarico determina un valore
massimo per la pressione di alimenta-
zione.

IN SECONDO luogo ¢ innegabile che
I'immediata supremazia delle March e
delle Ralt nelle prime gare della For-
mula 3000 del 1985 abbia levato tutti
i dubbi a chi riteneva le «vecchie»
Formula 2 riciclate competitive nel
campionato europeo. Quest’anno, alla
prima gara di Silverstone, non c’era
nessun telaio ex della massima formu-
la, se si eccettua quello della Ram. In
sostanza il dominio di March e Ralt ha
dimostrato che in Formula 3000 si
poteva vincere solo in possesso di una
monoposto appositamente realizzata
per la categoria cadetta.

EBBENE: quando sono giunto al Paul
Ricard i miei dubbi erano gia stati
fugati. I team Oreca e Onyx avevano

preparato un impressionante squadri-
glia di quattro monoposto per una
normale seduta di test. Gia di per sé lo
sfoggio del materiale che dopo poco
avrei pilotato mi aveva riscaldato il
cuore. Quando si ha a che fare con
determinate categorie dell’automobi-
lismo non si puo non restare indifferen-
ti al fascino emanato dalle vetture,
dalla lavorazione con la quale sono
realizzate nei minimi particolari. La

giornata non era, comunque, molto
promettente: il cielo mi passava sopra
portando nuvole minacciose, mentre la
pista, umida, impediva al conduttore
occasionale di pianificare con calma il
proprio test. Cosi Hugues De Chau-
nac, manager del team Oreca, mi ha
fatto immediatamente scoprire la vet-
tura. La targhetta di identificazione
March portava il numero 85B-06. Il
primo, piccolo segreto, della monopo-




sto era stato svelato. Proseguendo
Panalisi della March 85B ho scoperto
la discendenza diretta dall’ultima For-
mula 2 costruita dalla Casa di Bicester.
Il motivo della continuita tecnica tra le
due categorie ¢ d’altronde facilmente
spiegabile: la Formula 3000 ¢ stata
creata in modo precipitoso con un
regolamento molto confuso pubblicato
per la prima volta nel dicembre 1984,
tre mesi prima della gara inaugurale di

Silverstone. Assecondato da Tim Hol-
loway, I'ingegner Ralph Bellamy, pas-
sato ora alla Lola, aveva ripreso il
principio costruttivo della monoscocca
formata da due parti con il fondo in
alluminio, al quale un coperchio supe-
riore in fibra di carbonio e kevlar offre
maggiore rigidita. La struttura leggera
e robusta contiene sei paratie trasversa-
li in honeycomb e lastre d’alluminio
fresate: quattro nella zona anteriore,

che giungono fino al cruscotto, e due
alle spalle del pilota, ai lati del serba-
toio del carburante di 120 litri. Nel
processo di fabbricazione sono state
montate in seguito a parte alta e bassa
della scocca tramite l'incollaggio e
rivettatura.

MOLTO tradizionali sono anche le
sospensioni: il gruppo molle ammortiz-
segue

Alla scoperta dei segreti della March

Sopra, il motore
Ford Cosworth Dfv
nella versione
preparata dallo
svizzero Heini
Mader. Il
propulsore, con il
limitatore tarato a
9000gm, sviluppa
450 cavalli. Non é
raro comunque che
in F. 3000 venga
utilizzata anche la
versione a corsa
corta, Dfy, che ha
una coppia piu
bassa. A sinistra,
particolare del
bilanciere
posteriore. La
March e un
monoposto molto
classica ma ben
realizzata

Vettura: March 85B-06

Telaio: monoscocca in honeycomb d’alluminio in
due parti. Pannelli incollati e rivettati. Parte inferio-
re della scocca in pannelli a nido d'ape e parte
superiore in materiali compositi fibra di carbonio e
kevlar. Sei paratie trasversali a nido d’ape e
alluminio fresato. Serbatoio di carburante situato
dietro il pilota e incorporato nella cellula. Roll-bar
regolamentare all’interno dell’abitacolo. Motore
portante, imbullonato in quattro punti dietro alla
scocca.

Carrozzeria: elementi della carenatura in materiali
compositi a resina impregnata. Fondo piatto regola-
mentare, comprese le pance laterali dotate di
estrattori d’aria a doppio cono di Venturi raccordati
alle paratie laterali dell’alettone posteriore, realiz-
zato in fibra di carbonio e deflettori d’alluminio.
Struttura anteriore regolamentare in fibra di carbo-
nio. Unico supporto per gli spoiler anteriori.
Sospensioni: anteriore a ruote indipendenti a trian-
goli sovrapposti in tubi d’acciaio. Gruppo molla-
ammortizzatore interno azionato da tiranti obliqui
collegati alla parte superiore del triangolo. Ammor-
tizzatore Koni. Barra antirollio regolabile. Tiranti
dello sterzo a livello del triangolo superiore.
Portamozzi in fusione di magnesio. Posteriore a
ruote indipendenti triangolo inferiore in tubi d’ac-
ciaio e triangolo bilanciere superiore con bielletta
di convergenza. Gruppo molla-ammortizzatore iff-
terno, barra stabilizzatrice antirollio, regolabile
dall’interno dell’abitacolo. Portamozzi in fusione di
magnesio. Ammortizzatori Koni.

Sterzo: cremagliera, 1,5 giri di volante.

Freni: 4 dischi ventilati in acciaio, sulle ruote. Pinze
Ap in lega d’alluminio. Comando idraulico a 2
circuiti anteriore-posteriore separati. Barra di ri-
partizione del pedale con regolaggio sul cruscotto.

Passo: 2490mm.

Carreggiata anteriore: 1600mm.

Carreggiata posteriore: 1560mm.
Lunghezza fuori tutto: 4050mm.

Larghezza: 1955mm.

Altezza: 1070mm.

Distanza dal suolo: anteriormente 36mm; posterior-
mente 70mm.

Serbatoio carburante: 120 litri.
Serbatoio olio: 5 litri
Serbatoio acqua: 12 litri.

Cerchi: Dymag monoblocco in lega di magnesio con
bullone di sicurezza. Fissaggio tramite dado centra-
le. Anteriore: 10x13"; posteriore 14%x13".

Gomme: Avon a tele incrociate. Anteriori
8.2/22.0-13. Posteriori: 14.0/23.0-13.

Peso: 530 kg + =zavorra (540 kg peso minimo
regolamentare).

Rapporto peso potenza: 1,2 kg/cv.
Motore: Ford Cosworth Dfv V8 a 90°.

Sistemazione: centrale posteriore.
Disposizione: longitudinale.

Raffreddamento: due radiatori d’acqua laterali.
Testata: in lega d’alluminio.

Basamento: in lega d’alluminio.

Pistoni: Cosworth fucinati in lega d'alluminio.
Bielle e albero a gomiti: in acciaio fucinato.
Carter, coperchi e supporti: in lega d’alluminio.
Numero cuscinetti albero a gomiti: 5.

Camera combustione: tipo a flusso incrociato.

Distribuzione: 2 alberi a camma in testa azionati da
cascata di ingranaggi. 4 valvole per cilindro com-
pensato da molle doppie coassiali in acciaio.

Alimentazione: iniezione meccanica Lucas. Inietto-
ri nelle tubazioni di ammissione individuali nella
zona superiore della ghigliottina del gas.

Accensione: elettronica Lucas con aggiunta di
limitatore di giri elettronico Monk-Cosworth tarato
a 9000 giri. 1 candela per cilindro.
Lubrificazione: carter secco con radiatore dell’olio.
Cilindrata: 2993cc.

Alesaggio x corsa: 85,67 mm x 64,8 mm. In versione
Dfy a corsa corta: 90x58,8 mm.

Cilindrata unitaria: 374,1cc.

Rapporto di compressione: 11,5/12:1.

Angoli tra le valvole: 32°.

Potenza massima: 450-460 cavalli a 8800 giri.
Coppia max: 36,7 mkg (360 Nm) tra gli 8000 e 9000
giri.

Potenza specifica: 150cv litro.

Velocita lineare dei pistoni: 19,4 m/sec (17,6 m/sec
corsa corta) a 9000 giri.

Peso: 165 kg, completo di frizione senza scarichi.
Trasmissione: posteriore.

Cambio: Hewland Fgb adattato dalla March Engi-
neering. 5 marce + Rm. Sistema di circolazione
dell’olio con pompa e filtro. Scatola che serve da
supporto dell’alettone posteriore. Pignoni Hewland
a taglio retto.

Differenziale: autobloccante Hewland.
Frizione: Borg & Beck a due dischi a secco.
Rapporto al ponte: 3,1 a 1 (10/31).

Rapporti usati al Paul Ricard:

Numero Velocita

dei denti  a 9000 giri
1.:2,692 a 1 13/35 123 km/h
2.:2,200 a1 15/33 150 km/h
3.:1,764 a 1 17/30 188 km/h
4. :1473 a 1 19/28 225 km/h
5.:1,286 a 1 31/27 257 km/h
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zatori all’avantreno € montato interna-
mente ed € azionato mediante un
tirante obliquo collegato superiormen-
te da un triangolo e da un bilanciere
unico, solidale con il triangolo superio-
re al retrotreno. I triangoli inferiori
sono a base relativamente larga e
costruiti in tubi d’acciaio speciale a
sezione appiattita per una migliore
profilatura. La geometria ha molte
possibilita di regolazioni, in considera-

zione del fatto che nel 1985 in Formula
3000 si potevano utilizzare sia le gom-
me Avon a tela incrociata che le
Bridgestone radiali. Lo studio aerodi-
namico della March 85B € stato im-
prontato sullo sfruttamento ottimale
del fondo piatto, mentre in Formula 2
vigeva ancora la regola del ground
effect. Ralph Bellamy e Holloway,
comunque, hanno acquisito molti rife-
rimenti dalla Formula 1. Il fondo
piatto, sulla March 85B, termina in due
canali di Venturi, la cui curvatura
sposata agli scarichi, risale sotto I’alet-
tone per recuperare una parte di effetto
suolo nel posteriore. I radiatori del-

i3

'acqua e dell’olio trovano posizione
nelle pance laterali, le quali si restrin-
gono sotto forma di profilo a Coca
Cola, tanto caro alla McLaren di
Formula 1.

LE PROVE di una monoposto sono
sempre simili a un rito religioso. Quan-
do si prendono le misure i meccanici si
tramutano in veri e propri sarti di un
atelier di alta moda. La March 85B non
sfugge alla regola delle moderne vettu-
re da corsa: non si entra nell’abitacolo
se il sedile non ¢ perfettamente model-
lato alle misure dei fianchi del pilota.
Per facilitare I’accesso il volante €




estraibile. Nonostante la March abbia
realizzato una monoposto inferiore di
dieci chilogrammi inferiori ai 540 kg
regolamentari c’¢ da considerare che il
motore Cosworth pesa almeno 40 kg in
piu dei vari Bmw di Formula 2. Libera-
ti dalle preoccupazioni del peso mini-
mo le squadre che schieravano le
March 85B nella scorsa stagione si
erano sbizzarrite nella preparazione
della monoposto: le vetture del team
Oreca, come quella che ho provato,
disponevano di un fondo piatto in
poliestere piu robusto della sottilissima
lastra in honeycomb originaria mentre
sulla March vincitrice dell’europeo con

Pierre Dieudonne in azione sul
circuito del Paul Ricard.
L’esemplare di March provato
dal nostro «tester» e quello del
team francese Oreca

St

Christian Danner, Bob Sparshott ave-
va montato un radiatore olio supple-
mentare per il cambio Hewland Fgb,
universalmente usato nella categoria.

APPENA premuto il pulsante d’accen-
sione, il motore Cosworth si € sbizzar-
rito nelle sue note squisite, molto
musiali. La nobilta che emana da

questo propulsore «storico», la sua
vivacita in fase di accelerazione, la sua
voglia di urlare sono state le caratteri-
stiche che piu mi hanno colpito. Subito
ho imparato a calmare I’ago impazzito
del contagiri, dando uno sguardo agli
strumenti di bordo di marca Smith: a

sinistra quello della pressione e tempe-
ratura dell’olio, a destra la pressione
del carburante e la temperatura del-
I’acqua. Gli innesti frontali del cambio
hanno brontolato un poco quando ho
premuto il pedale della frizione per
ingranare la prima marcia. Alla fine
hanno accettato di chiudere il pignone
senza troppa resistenza. E bastato un
filo di gas per portare il motore a
4000-4500 gm, ovvero il regime ottima-
le per prendere I’avvio dai box. In un
attimo colorato, nel quale le divise dei
meccanici erano diventate di una sola

tonalitd, mi ero ritrovato gia in pista.

segue
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Lo schiaffo del vento sugli occhi mi
aveva consigliato di abbassare la visie-
ra del casco integrale e ingranare la
seconda nella lunga «esse» di Méjanes.
Subito dopo ho provveduto a spegnere
la pompa elettrica della benzina che
serve solo nella fase di avvio. Imboc-
cando il rettifilo del Mistral avevo
preso la decisione: volevo vedere e...
sentire tutto il meglio che poteva offrire
il Cosworth Dfv. Cosi la March si ¢
lanciata con un urlo straziante. L’una
dopo l'altra le cinque marcie erano
state selezionate e la turbolenza d’aria
che scuotevano il capo non tardavano

Pierre Dieudonne
prende le misure
dell’abitacolo. I
giornalista belga e
anche un ottimo
pilota. Quest'anno
fa parte del team
ufficiale Ford
Eggenberger nel
campionato
europeo turismo. In
precedenza ha
pilotato per il Twr
Jaguar e per la
Volvo. Dieudonne
ha apprezzato
moito le qualita
dalla March 85B,
con la quale ha
trovato subito un
rapporto ottimale

a confermare che I’asfalto stava sfilan-
do sotto le ruote a oltre 250 km/h.

AFFERMARE che la spinta di questo
motore ¢ energica sarebbe superfluo.
Le gomme ancora fredde e la pista
parzialmente umida mi consentivano
infatti di apprezzare meglio il carattere
del Cosworth, un tipo incline alla
violenza controllata. Una Formula
3000, infatti, resta molto viva e godibi-
le anche nelle difficolta. Nel corso del
test, ad esempio, ho cercato di portare
al limite la March nella velocissima
curva di Signes, percorrendola in quin-

ta piena. Il pilota in questicasi dovreb-
be portare la monoposto su una traiet-
toria idealmente rettilinea per raggiun-
gere il risultato. Le vetture ad effetto
suolo mangiavano I’asfalto di questa
curva come treni sui binari. Quando
provai una Formula 1 di quel tipo
compresi che i piloti erano quasi pas-
seggeri di un satellite. In Formula 3000
tutto € diverso: € I'uomo che governa
la vettura; per venire a capo dei conti-
nui problemi di guida deve aiutarsi
molto di braccia, ovvero di sterzo,
trovando la rispondenza di questo
leggera e sempre pronta. Molto impor-
tante ¢ anche il dosaggio del-
’acceleratore all’uscita delle curve, so-
prattutto in 2. e in 3. marcia. Visto che
I’aderenza € precaria bisogna dare
prova di sensibilita a tutte le velocita

della monoposto che ho guidato al
Ricard, la coppia massima del Dfv da
formula 3000 fluttua tra gli 8000 e i
9000 giri. Dato che il propulsore po-
trebbe girare senza problemi fino a
11.500 gm, Mader ha dovuto lavorare
sull’iniezione e accensione. Alcune
squadre nel 1985 hanno utlizzato anche
le versioni speciali a corsa corta del
propulsore, quelle siglate Dfy, la cui
coppia pare sia piu favorevole, in
quanto € piu bassa e il motore accelera
con maggiore progressione.

IL MOTORE ¢ comunque uno dei
nodi dai quali si sviluppa il discorso
della categoria. Mike Earle del team
Onyx fa revisionare le testate dopo
1600 km e dopo un’altra percorrenza
del genere li manda a revisione comple-

per evitare di esibirsi in un inutile e
pericoloso balletto in mezzo alla pista.

IN QUESTE condizioni I'uso del Co-
sworth Dfv tarato a 9000 gm €, come
ho gia anticipato, emozionante e dolce
allo stesso tempo. La sua ferocia non
¢ malvagita: a partire dai 6000 giri il
Cosworth sembra estrarre dalle diffi-
colta la March, sviluppando una spinta
notevole. C’¢ da rilevare a questo
proposito che un regime maggiore
permetterebbe di guadagnare altri pre-
ziosi decimi di secondo. Secondo Heini
Mader, il preparatore del Cosworth

ta. Il costo varia dalle 4000 alle 4500
sterline, per 3200, ovvero nove milioni
di lire. Una cifra che se paragonata alle
revisioni dei propulsori di Formula 2 ¢
irrisoria, se si considera che un Bmw
quattro cilindri doveva essere revisio-
nato dopo 650 km° percorsi. Anche
I’acquisto di un Cosworth ¢ tutto
sommato economico. La Casa di Nor-
thampton vende le versioni nuove per
21.000 sterline, circa 40 milioni, buone
unita usate ma perfettamente funzio-
nanti e in grado di offrire un ottima
resistenza allo sforzo sui 28,30 milioni.

segue
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IN CONCLUSIONE le sospensioni
provate al volante della Formula 3000
sono state piu che soddisfacenti: la
categoria, oltre a ridare vita all’intra-
montabile Cosworth, ha ristabilito u-
n’armonia: € infatti difficile immagina-
re al giorno d’oggi un compromesso
migliore tra peso-potenza-guidabilita.
Sulla March 85B piccoli particolari
non erano perfetti, segno del precipito-
so regolamento imposto. Ad esempio il
regolatore di barra, posto nell’abitaco-
lo, non serve assolutamente a niente
perché questa non ¢ collegata. E stato
Danner a scoprire I'inutilita della solu-
zione fin dalle prime gare, preferendo
adottare delle molle molto dure, ini-
ziando una tendenza che poi € stata
adottata da tutte le altre principali
squadre, come appunto I’Oreca. Ma
gia il modello 86B che ha corso il 13
aprile a Silverstone nella prima gara del
campionato intercontinentale ha dimo-
strato il progressivo affinamento della
monoposto, un prodotto ideale che
permette ancora al pilota di fare il
proprio mestiere. Guidando e non
passeggiando su dei siluri. O

- Progettata dal reparto corse SITO,
Sca "ca la pOtenza! FLASH & l'eccezionale nuova espansione

per ciclomotori, direttamente derivata
dall'esperienza dei Gran Premi.
Il sistema costruttivo a cono contro cono,

= notevolmente pil efficace del guscio
Ia g " ntosa stampato, migliora la coppia motore ai
bassi regimi e consente un fantastico allungo
fino al fuori giri. FLASH offre percid un miglior
rendimento del motore con pil potenza e piu
scatto, & piu leggera dell'originale e si monta
con estrema facilita

flash
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All’estrema sinistra,
la March di
Dieudonne
impegnata al
Ricard. Il
collaudatore ha
apprezzato
soprattutto le
reazioni della
monoposto e del
motore nei punti
critici
dell’autodromo
francese. A sinistra,
il volante e gli
strumenti: si
riconoscono a
sinistra i manometri
della pressione e
temperatura
dell’olio e a destra
quelli della
pressione del
carburante e della
temperatura
dell’acqua. Sotto a
sinistra, un cerchio
in lega Dymag. Si
nota 'apparato
frenante

Silenziatore per
VESPA PK 50

Silenziatore per
MALAGUTI FIFTY

Il design decisamente corsaiolo & reso M
- ancora piu aggressivo dal silenziatore in SITO spa - 12066 MONTICELLO D'ALBA
‘alluminio tipo racing montato a sbalzo. marmitte da GranPremio CN (Italia) - telef. (0173) 64.128 /9
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N Hitachi
proiettata
nel futuro

ALLA Funkausstellung di
Berlino ha destato grande
impressione la straordinaria
serie di novita presentate
allo stand dell’Hitachi, spe-
cie per quanto concerne il
settore dedicato ai video che
faceva la parte del leone.
Nell’era della tecnologia e-
lettronica piu avanzata non
si fa quasi in tempo a prende-
re confidenza con una novita,
che gia il velo del-
I'obsolescenza cala sul nuo-
vo prodotto visto che all’oriz-
zonte spunta una nuova ge-
nerazione di prodotti ancora
piu raffinata. Il piu delle volte
si tratta di prototipi che prima
di entrare in produzione im-
piegano tempo: nori & il caso
della Hitachi. A Berlino si e
potuto vedere il sistema tele-
visivo ad alta definizione, il
registratore per video-dischi
a lettura ottica, il televisore
digitale e il teleproiettore da
100 pollici.

B Premio Frere a Zaniroli

A TOKIO ¢ stato consegnato a Patrick Zaniroli, il giornalista pilota
francese che ha vinto al volante di una Mitshubishi del team Sonauto
I'edizione 1985 della Parigi-Dakar, il premio Paul Frere. La candida-
tura del transalpino & stata avanzata dallo stesso Paul Frere, I'ex
pilota degli Anni 60 vincitore di una edizione della 24 Ore di Le Mans,
oggi affermato giornalista, che ha ideato questo riconoscimento che
non & annuale da consegnare ai personaggi che hanno contribuito
allo sviluppo della conoscenza del mondo delle corse. || nome di
Zaniroli & stato prescelto da una giuria internazionale composta da
giornalisti specializzati dell’automobilismo di varie nazioni. Ecco
nell'immagine Zaniroli che viene premiato da Dieudonne presidente
della Paul Frere Association.

N M_usica
. giovane
"~ a colori

GLI stilisti dell’atelier Alchi-
mia che li hanno progettati li
hanno definiti oggetti sonori
decorativi: sicuramente sono
una ventata di creativita che
pud rivoluzionare I'immagi-
ne stessa della macchina. |
nuovi altoparlanti psichedeli-
ci della Philips hanno forme
e dimensioni mai viste pri-
ma: attenti al rapporto prez-
zo-qualita, esigenti sotto il
profilo tecnologico e presta-
zionale, i giovani guidatori
chiedono sempre una mag-
giore caratterizzazione e
personalizzazione degli og-
getti di cui si circondano. La
Philips li ha accontentati: i
nuovi altoparlanti uniscono
ai tradizionali vantaggi del
marchio (potenza, affidabili-
ta e sicurezza) elementi del
tutto inediti quali il design, il
colore, la raffinatezza e la
cura dei particolari. Le ma-
scherine di diversi colori so-
no intercambiabili.

160 WATT

TUTA MASTER
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LETTERE

F. 3000
da scoprire

HO LETTO il servizio sulla prima
gara del campionato di F. 3000 e devo
dire che la categoria inventata da
Bernie Ecclest final te ha tro-
vato il passo giusto per uscire dall’a-
nonimato: nella prova di apertura di
Silverstone c’erano piu di trenta vet-
ture alla partenza con un parco
macchine molto qualificato che non
era composto da vecchie Formula 1
da museo ma aggiornatissimi model-
li studiati apposta per questa catego-
ria e giovani piloti che in un futuro
non lontano saranno certamente |
nuovi protagonisti del «Circus» di F.
1. Evidentemente I'aver interrotto il
legame con il mondo dei Gran Premi
(le gare si correvano prima dei Gp)
deve aver sortito un effetto molto
positivo regalando alla Formula ca-
detta I'importanza che un tempo rive-

stiva la F. 2. Visto I'incedere dei costi
nel massimo campionato non puo
essere che sia proprio questo il tipo
di corse del futuro?

Luigi Pescanti - Rieti
LA F. 3000 sta riscuotendo quel suc-
cesso che solo alcuni avevano pro-
nosticato la passata stagione, quan-
do l'avvio stentato faceva pensare a
un vero buco nell’acqua. Ma non ¢ il
caso di fare dei trionfalismi: la tremi-
la pud promuovere dei giovani verso
i vertici delle corse ma non & assolu-
tamente in grado di soppiantare I'at-
tuale F. 1.

Johansson

non si tocca

SONO un ragazzo di 20 anni che da
almeno quattro legge Autosprint. Vi
scrivo in merito all’articolo apparso
sul numero 15 che riguarda Stefan
Johansson. Gia dal titolo si desume

che Stefan sia con il piede nella
fossa. Prima di tutto non ritengo lo
sved «trattenuto in att di giudi-
zio», ma bensi stabilito alla Ferrari
perché scelto dal team modenese. In
molti sostengono inoltre che vi sia
arrivato solo come ripiego ad Ar-
noux. Tutto cié secondo me non e
vero perché la Ferrari é la squadra
che per antonomasia applica delle
Ite molto late in quanto a
piloti. Piuttosto non € una squadra
che lascia a desiderare per quanto
riguarda ... gedi. Non capi
nemmeno le critiche che gli sono
rivolte dacché é alla Ferrari: diciamo
la verita I’anno scorso tutta la squa-
dra di Maranello lavorava in funzione
di Michele e Stefan quando ha potuto
ha dimostrato di che pasta e fatto
(Imola e Montreal per esempio). Per
concludere non sopporto alcuni giu-
dizi dei tifosi che considerano Johan-
sson un raccomandato, senza sapere
forse che dormiva in macchina nem-

SIAMO un gruppo di piloti pugliesi che vorrebbero
partecipare ad alcune corse in salita e ai rally
limitrofi alle nostre zone. Usiamo il termine condi-
zionale in quanto questa possibilita ci € negata in
quanto non riusciamo a fare le indispensabili visite
mediche per il rinnovo della licenza Csai. Seguen-
do le indicazioni apparse su Autosprint sul Notizia-
rio Csai ci siamo recati al centro di medicina dello
sport di Taranto che risultava nell’elenco, ma ci
hanno detto che non accettavano piu visite, indiriz-
zandoci al centro di medicina dello sport di Bari.
Ma anche questo viaggio si e rivelato inutile: nel
capoluogo, infatti, ci avrebbero potuto dare un
appuntamento solo a distanza di tempo in quanto
gia oberati con gli sportivi locali. In sostanza ci
siamo trovati nella brutta situazione di non poter
correre le prime due corse che erano in program-
ma nella nostra zona. Tutto cio ci sembrava
veramente assurdo, siamo lasciati allo sbando
senza che nessuno si interessi al problema: non
€ mica colpa nostra se le Usl non hanno ancora
pagato il dovuto per le visite ai centri di medicina
dello sport convenzionati, vorremmo semplice-
mente correre. Voi al proposito che cosa ne
pensate? Lettera Firmata

IL DITO SULLA P

Cunico, a lato, a
differenza di un
gruppo di piloti
della Puglia non ha
avuto problemi a
softoporsi alla
visita medica di
idoneita: a Taranto,
invece, c’é ancora
chi non ha potuto
rinnovare la licenza
perché non ha
potuto fare il
controllo medico

RISPONDE ai nostri lettori Gianni Resta, delegato
regionale Csai della Puglia: «Il discorso coinvolge
non solo i licenziati Csai della Puglia ma in
generale tutto il movimento sportivo della regione.
| Centri di Medicina dello Sport non ricevendo i
soldi delle visite di idoneita fisica hanno deciso di
sospendere il servizio mettendo in crisi tutti i
praticanti, al punto che il Coni era pronto a
intervenire in sede giuridica se le Usl, demandate
al funzionamento del servizio, non avessero prov-
veduto al piu presto a normalizzare la situazione.
E accaduto cosi che alcuni sportivi non siano
riusciti a rinnovare le loro licenze specie dopo che
i centri di medicina dello sport di Taranto e Foggia
hanno chiuso i battenti. Personalmente ho sempre
fatto il possibile per aiutare i piloti alle prese con
questi problemi. Ora finalmente tutto dovrebbe
andare a posto: il 9 aprile, infatti, & stato varato un
provvedimento regionale (deve ancora essere
approvato dal Comitato regionale di controllo) che
dovrebbe riportare la situazione nei limiti della
normalita. Invito comunque i piloti che non sono
ancora riusciti a effettuare la visita a contattarmi,
fard il possibile per sveltire l'iter affinché non
debbano perdere altre gare in calendario».

meno molto tempo fa per pagarsi le
corse nelle formule minori.
Fabio Leo - Palermo

Cl ASPETTAVAMO la replica scritta
di qualche ferrarista dopo l'intervista
che Johansson con molta sincerita
ha lasciato al nostro Cesare Maria
Mannucci e puntuale & arrivata a
difesa del pilota svedese. Stefan sa
meglio di chiunque altro che alla
Ferrari si aspettano dai piloti delle
prestazioni vincenti, e lui finora ha
conquistato solo dei piazzamenti di-
gnitosi ma niente piu, accettando il
ruolo di scudiero al Michele naziona-
le. Ma ora che le ambizioni da
primato della Ferrari sono per il
momento ibernate, per lo meno per
quanto concerne la lotta per il mon-
diale, ci si attende anche dallo sve-
dese delle prestazioni piu incisive,
pari alla fama che lo accompagnava
prima dell’avvento a Maranello. E
siccome Johansson & un pilota bravo
ma soprattutto intelligente ha capito
che & giunto il momento di tirare fuori
le unghie se non vuole sentire parla-
re sempre piu insistintemente di Sen-
na, che & comunque il pilota su cui
I'ingegner Ferrari ha puntato gli oc-
chi per il prossimo anno. Il giudizio,
allora, spetta alla pista...

Formula 2
dimenticate

SAREI interessato ad avere le piu
dettagliate informazioni in merito a
quale momento e con quale disposi-
zione é stata abolita la Formula 2 con
motore 2 litri per fare la Formula
3000, in quale momento, con quale
disposizione e quale organo compe-
tente ha abolito I'effetto suolo per
adottare il fondo piatto di Formula 3.

Ido Bischeri - Como

LA FORMULA 2 & stata giubilata della
Fisa alla fine del 1984 quando & stata
cancellata dal calendario internazio-
nale: gli elevati costi di gestione, il
limitato interesse raccolto fra i mass-
media, l'incapacitd di promuovere
una scuola di giovani piloti in F.1 (i
migliori, infatti, spiccavano diretta-
mente il salto nel «Circus» dal cam-
pionato europeo di F.3) hanno man-
dato in crisi il mondo della serie
continentale che nella sua storia ha
avuto momenti di grande fulgore
quando gli affermati piloti dei Gran
Premi scendevano dal piedistallo per
confrontarsi in accesissime battaglie
con i giovani emergenti. La F.3000 &
nata per volere di Bernie Ecclestone
che ha voluto ricreare un mercato
per il motore Ford Cosworth pensio-
nato dall'imperante adozione del mo-
tore turbo in F.1 La categoria che ha
sofferto di peccati di gioventu I'anno
passato sembra ora in grado di
regalare agli appassionati uno spet-
tacolo molto interessante. Era natu-
rale, per quanto concerne la F.3, che
anche questa categoria si allineasse
a tutte le altre nel mondo delle corse
in menoposto: la Fisa ha fatto bene a
imporre il fondo piatto anche per la
terza formula in quanto non avrebbe
avuto alcun senso crescere dei gio-
vani con il «ground-effect» quando
poi nelle categorie superiori avreb-
bero comunque dovuto guidare vet-
ture pit convenzionali. Senza conta-
re che & migliorata anche la sicurez-
za dei piloti rispetto ai tempi delle
vetture-ala.
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Pace profeta in patria

CARO AUTOSPRINT sono un giovane di 16 anni
grande appassionato di automobilismo. Vi scrivo
per chiedervi di pubblicare nella rubrica «La Foto».
un’immagine di Carlos Pace e alcuni dati della sua
carriera.

Massimo Murgia - Cagliari

SONO STATI i due fratelli Fittipaldi, Emerson e
Wilson, a convincere Jose Carlos Pace a venire in
Europa nel 1970 per intraprendere seriamente la
carriera di pilota professionista dopo che il brasi-
liano aveva dimostrato di saperci fare mettendosi
in evidenza nella Formula Vw. Nato a San Paolo
il 6 ottobre 1944, Pace & sbaracato in Gran
Bretagna nel '69 per partecipare al campionato di
F. Ford. Non impiega molto a diventare uno dei
protagonisti e ottiene il passaggio alla piu presti-
giosa F. 3 dove vince sei corse con una Lotus 59
e vince il campionato Forward Trust. Frank Wil-
liams non se lo lascia sfuggire e gli offre una
March per il campionato di F. 2. Carlos lo ripaga
imponendosi a Imola. Nella serie continentale
rimane comunque molto poco: nel marzo '72
debutta infatti in F. 1 con la March-Politoys gestita
sempre da Williams. La sua & una stagione senza
grosse soddisfazioni, ciononostante viene chiesto

da John Surtees, mentre la Ferrari gli chiede di far
parte della squadra prototipi per il mondiale
marche. Nel '73 Pace ottiene un terzo posto in
Austria fissando anche il giro piu veloce, mentre
con la 312 P in coppia con Merzario € secondo a
Le Mans. Anche a inizio '74 Pace & con Surtees,
ma la monoposto dell’'inglese dopo alcune gare si
rivela poco competitiva e abbandona la squadra
per passare alla Brabham. Debutta a Digione nel
Gp di Francia e ottiene un incoraggiante secondo
posto in Usa dietro al compagno Reutemann. Nel
'75 arriva la consacrazione: vince nella corsa di
casa, Interlagos, ottenendo poi solo dei piazza-
menti (secondo in Inghilterra e terzo a Monaco).
Nel'76 la Brabham si lega alla motorizzazione Alfa
Romeo; la stagione con il 12 cilindri & solo di
rodaggio. |l terzo tempo in prova a Monza fa ben
sperare per il '77, la stagione che gli & fatale: &
secondo in Argentina, in testa in Brasile, in prima
fila in Sudafrica. Poi la tragedia aerea di cui &
rimasto vittima il 18 marzo mentre rientrava da
una visita alle sue fazenda.

Nella foto Carlos Pace al volante della Brabham
Bt44 nel 1976 (FotoAmaduzzi).

La Dakar
a Metge

CARO AUTOSPRINT, sono un giova-
ne lettore che legge il giornale da
ormai dieci anni. Non seguo con
particolare attenzione la Formula 1
come la maggior parte degli appas-
sionati di automobilismo, ma preferi-
sco i rally che lasciano maggiore
spazio alle capacita di improvvisa-
zione del pilota. Vi disturbo perche
attratto dalle gare africane tipo la
Parigi-Dakar. Vorrei sapere se e vero
che l'ultimo vincitore della corsa
africana dove ha perso la vita Thierry
Sabine sara il prossimo timoniere
della corsa piu difficile e massacran-
te del mondo. Sara proprio Rene
Metge a raccogliere il testimone la-

edizione sara il successore di Sabine

sciato dal carismatico francese? La
corsa perdera il suo fascino oppure
manterra intatte le caratteristiche
che I’hanno resa mitica negli ultimi
anni? Mi auguro vivamente che lo
spirito che ha spinto Sabine a trac-
ciare ogni anno percorsi sempre piu
affascinanti della Dakar non venga

sminuito da Metge, che della corsa
sahariana @ comunque un grande
conoscitore. Vol al proposito che
cosa ne pensate? E

Luigi Tondelli - Trento

DICIAMO subito che Rene Metge
(nella fotoDppi) il pilota che ha porta-
to la Porsche al successo nell’ultima

al comando della Tso, |'organizza-
zione che curava ogni dettaglio della
Parigi-Dakar. Sembra I'uomo giusto,
anche se ha gia detto a chiare lettere
che la prossima edizione sara sicu-
ramente pit umana, limitando tappe
forzate e rischi inutili. Non & sbaglia-
to.

SIMONETTA BETTINI - Bologna — Pud
scrivere agli organizzatori del Gp d'Austria
indirizzando a Stmc Sektion, Knittelfeld des
Stamk Anton Regnerstrasse 2 A-8720 Knit-
telfeld

RENATA MOIOLA - Rovereto (Trento) — Le
sue richieste non sono molto chiare: non si
capisce se vuole dei numeri arretrati di As
(e allora pud richiederli all'ufficio abbona-
menti), oppure dei giornali come il nostro
scritti in Francese e brasiliano. Ci riscriva.

ALESSANDRO NACCI - La Rotta (Pisa) — A
differenza dell'anno passato quando la
sorpresa arrivo proprio all'ultimo momento
non & prevista la pubblicazione del manife-
sto che ci richiede.

GIUSEPPE PALAMARA - Messina — La
validita dei parametri adottati & soggettiva,
ovvio quindi che sia discutibile

MARCO TULIPANO - Genova — Ecco I'indi-
rizzo del Team Force: A2 Skayway 14
Calder Way Horton Road Poyle, Bucks S13
OBQ Gran Bretagna.

ANTONIO BERNA - Firenze — La mono-
gomma del campionato di Formula 3 & la
Michelin che ha preso il posto quest'anno
della Pirelli che ha preferito invece dedi-
carsi solo ed esclusivamente al mondiale di
Formula 1 traslocando le altre categorie da
corsa

GIANLUCA BARUCCA - Senigallia (Anco-
na) — La vettura pur presentando un buon
Cx ha delle dimensioni strutturali che
sembrano sicuramente un po’ troppo in-
gombranti a differenza dell'attuale tenden-
za che vuole monoposto molto contenute
nelle dimensioni.

RENATO NERI - Faenza (Ravenna) — La
Brabham Engineering che fornisce i motori
Honda di F. 3000 non ha nulla a che vedere
con la squadra di Bernie Ecclestone: si
tratta di una factory dove John Judd,
motorista affermato della F. 3, sta svilup-
pando il motore giapponese. La benzina &
proprio sintetica.

ALBERTO BERTOT - Victor Rosso, argenti-
no di nascita ma tedesco di formazione
automobilistica corre per lo Schubel Team
nel campionato italiano di F. 3: fara le sei
principali corse della stagione scendendo
in pista a Monza e Imola negli impegni
plurimi che queste piste offriranno nel
corso della stagione.

WALTER CORSINI - Chieti — Come avra
visto proprio negli ultimi numeri sono
pubblicizzate le copertine per rilegare la
collezione di Autosprint: ne servono tre per
ogni stagione e costano 2.500 lire I'uno piu
le spese di spedizione. Si possono richie-
dere al nostro ufficio abbonamenti.

STEFANO SETTINI - Civitavecchia (Roma)
— Andrea de Adamich prima di diventare
'apprezzato conduttore di Grand Prix, la
tr issione automobilistica di Italia 1, &
stato un pilota di F. 1 che ha corso con la
March-Alfa, la Surtees, la McLaren-Alfa, e
anche con la Ferrari, anche se i migliori
risultati li ha ottenuti guidando le vetture
sport prototipi e in particolare le barchette
Alfa Romeo.

LUIGI RITEGNI - Messina — La gara di
Monza & stata la prima gara sprint del
mondiale sport prototipi e ha dimostrato la
validita della scelta: la gara & stata tirata e
appassionante proprio come vuole il pub-
blico.

MAURIZIO SPERTINI - Lucca — Come avra
visto nel numero 15 c'e un servizio speciale
dedicato allo sviluppo della Peugeot 205
T16: si tratta di una metamorfosi che ha
portato la vettura di serie a essere la
evoluzione 2 che ha vinto il campionato
mondiale rally nel 1985.

MICHELE ALTIMANI - Roma — Jan Lam-
mers & diventato uno dei grandi protagoni-
sti della F. Cart: I'olandese volante corre
con la nuova Eagle 86C dopo aver tentato
vanamente di rientrare nel Circus della F.
i




Lancia Endurance su pista, equipaggiata con pastiglie Ferodo: sollecitazioni continue e

- B e Wb

2

logoranti.

Frenare da competenti

F erodo Racing: una linea frenante completa,
concepita per la competizione, ed oggi a di-
sposizione di tutti gli appassionati. L’esperienza
Ferodo nel mondo delle corse automobilistiche e
i piu severi test di laboratorio garantiscono a Fe-
rodo Racing la sicurezza di prestazioni sempre ai
massimi livelli, particolarmente nelle gare e nel
gran turismo.

Ferodo Racing I/D 311: pastiglie per freni a di-
sco con mescola specifica per competizioni su pista.

Ferodo Racing I/D 346: pastiglie per freni a di-
sco con mescola specifica per rallies, fuoristrada
e gran turismo.

Ferodo Racing Brake-fluid DOT 4: liquido per
circuito frenante, ad elevata temperatura di ebol-
lizione (155° ad umido) ed alta fluidita alle basse
temperature.

Ferodo Racing: il meglio dell’esperienza ago-
nistica Ferodo per coloro che richiedono il mas-
simo dalla propria auto.

Publilife

Ferodo Racing: nuove pastiglie e nuovo brake-fluid da gara.
Per la tua auto.

FERODO

le pastiglie per vincere
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A fianco: la versione 5 porte della Uno Turbo D. In basso: la 3
porte, si nota la scritta sul portellone posteriore. Qui sotto: un
cruscotto funzionale e di impostazione sportiva contraddistingue
questo modello, che ha il volante a 4 razze

Economia e velocita per la Uno diesel sovralimentata

Turborisparmiosa

Un propulsore da 1367 cc, che la mantiene nello scaglione piu basso per il pagamento
del «superbollo», e una velocita di circa 165 chilometri all’ora fanno di questa nuova Fiat
una vettura destinata a incrementare ulteriormente il gia grande successo della gamma

CONTINUA a pagare il super
bollo minimo per il diesel, ma
puo vantare prestazioni entu-
siasmanti, tali da far invidia a
vetture di media cilindrata e a
benzina. La Uno Turbodiesel, ¢
di lei che stiamo parlando, si
appresta insomma a esplodere
sul mercato, forte di credenziali
che hanno dell’incredibile: 70 cv
a 4800 giri, una velocita massi-
ma di 165 kmh e solo 34" per
percorrere il km con partenza
da fermo. Costera 14.488.040 di
lire la versione a due porte, e
15.036.700 la quattro porte. |
prezzi sono chiavi in mano.

LA NUOVA VERSIONE tur-
bocompressa, siglata Turbo D,
¢ la piu piccola vettura a gasolio
di questo tipo, prodotta in Eu-
ropa. Infatti le sue dimensioni
sono le stesse del modello aspi-
rato. Solo il peso complessivo €
aumentato di una settantina di
kg, dovuti all’aggiunta degli or-
gani della sovralimentazione,

mentre l'iniezione di potenza,
grazie al turbo, € di ben 25 cv
con un valore di potenza specifi-
ca di 52 cv/litro (un record a
livello mondiale per i 4 cilindri
diesel). Ne consegue che anche
il rapporto peso/potenza ¢ e-
stremamente  positivo: 12,4
kg/cv. Ma vediamo le caratteri-
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stiche di questo gioiello Fiat. Il
motore ¢ completamente nuovo
come progettazione: non €, in-
somma, stato solo applicato il
turbo compressore alla versione
aspirata del piccolo diesel della
Uno. Le novita sono, in effetti,
numerose e ben piu significative
del semplice aumento di cilin-

drata (1367 cc) che contraddi-
stingue questo nuovo propulso-
re rispetto all’aspirato (1301 cc).
Il basamento € ricavato da una
fusione propria e la circolazione
dell’acqua avviene attorno alle
canne dei cilindri per tutta la
loro lunghezza. La testa ha una
nuova precamera cosi come




nuovi sono gli stantuffi (di tipo
auto termico) e le bielle. I cusci-
netti, di banco e di biella, sono
di tipo trimetallico e sono stati
adottati degli ugelli sul basa-
mento che spruzzano olio sui
pistoni. L’impianto di alimenta-
zione si compone di una pompa
di iniezione Bosch in grado di
misurare la pressione del con-
dotto di aspirazione regolando
la quantita di gasolio iniettato.
Per quanto concerne il sistema
di sovralimentazione € stato
prescelto il turbocompressore
T2 della Garrett, compatto e
leggero, con la turbina che gira
da 30.000 a 130.000 giri, vale a
dire ampliamente al di sotto dei
limiti di affidabilita di questo
componente che puo arrivare a
180.000 giri. La pressione di
sovralimentazione massima ¢ di
0,7 bar. Bassa la temperatura
dei gas di scarico a monte della
turbina: 680 gradi circa contro
1 950 gradi del propulsore a
benzina della Turbo 1.e. Tant’¢
che non ¢ stato ritenuto neces-
sario predisporre il raffredda-
mento ad acqua del turbo. E
stato invece adottato uno scam-
biatore di calore aria-aria che,
riducendo la temperatura del-
I'aria di immissione di 60 gradi
circa garantisce un maggior
riempimento delle camere di
combustione e un superiore ren-
dimento del motore. E stato
anche installato un radiatore
per 'olio termostatizzato.

INTERESSANTE la coppia di

cui dispone questo propulsore:
11,7 kgm a 3000 giri. Ha richie-
sto un irrobustimento del cam-
bio, che € quello a 5 marce della
Regata diesel, opportunamente
modificato. Potenziati poi i fre-
ni con dischi anteriori e pinze
maggiorati. Rivista anche la
sospensione anteriore in funzio-
ne del maggior peso della vettu-
ra. Per quello che riguarda inve-
ce la carrozzeria e I’aspetto della
vettura non molto evidenti le

uno Turso o IFNENEN

Sotto: gli interni sono del livello di quelli della versione S| benzina
con sedili avvolgenti in tessuto tweed a due colori e I’appoggia
testa schiumato. Il mobiletto centrale ha la leva del cambio della

Uno Turbo i.e.

differenze. Disponibile sia a 2'
che a 5 porte la Uno Turbo D
ha il paraurti integrale, con
tanto di presa d’aria per il
radiatore dell’olio e per I'inter-
cooler; anche i fendinebbia so-
no incorporati nel paraurti. Ci

sono altresi dei codolini sui
passaruota e delle piccole mini-
gonne che danno un aspetto
aggressivo alla vettura. Diverse
le coppe ruota, mentre il termi-
nale del turbo di scarico ¢ cro-

mato. Gli interni risultano a
livello delle versioni Sl a benzi-
na, con il volante a quattro
razze, e 1 sedili avvolgenti in
tessuto tweed. Completa la stru-
mentazione con tanto di conta-
giri elettronico e Il'indicatore
della pressione di sovralimenta-
zione.
MOLTA CURA ¢ stata posta
nelle soluzioni utili a cercare
la massima insonorizzazione.
segue

Cilindrata: 1367 cm?®

Cambio: 5 marce

Lunghezza: 3,64 metri
Peso: 870/880 kg
Velocita massima:
165 km/h

Consumi
convenzionali (ECE):
4/5,8/5,61/100 km

Carrozzeria: 3 oppure 5 porte

Un cuore da settanta cavalli

Motore: 4 cilindri diesel sovralimentato turbo

Potenza massima: 70 CV (CEE) a 4800 giri/min.
Coppia massima: 11,7 kgm (CEE) a 3000 giri/min.

.

85



.o

v

¥
X

¥

g = ]

SULLA STRADA

e

Quote di partecipazione

S/lota+Moto L. 1.050.000 Auto assistenza L. 490.000

Pjlota + Navig. - Auto L. 2.450.000 Assistente L. 700.000
%/lota + Pass. + Sidecar L. 1.470.000
®
£
£
3}
MONTEPREMI auto e moto @
®

1°ASSOLUTO L. 10.000.000
2°ASS.TO L. 4.000.000 3°ASS.TO L. 2.000.000

Termine iscrizioni: 8-5-86

Cattolica
Assicurazione

GARNES |DAM ilalia)

aurop assistance

Turbo
risparmiosa

segue

Oltre ad una particolare coi-
bentazione dell’abitacolo ¢
stato infatti progettato un ori-
ginale filtro dell’aria, capace
di contenere la rumorosita di
aspirazione. Il terminale del
tubo di scarico a sua volta € in
grado di abbassare il livello
dei disturbi sonori. Per quello
che riguarda il comfort di
marcia € da dire che sono stati
adottati tasselli di sospensione
del motore completamente
nuovi e che i1 pneumatici
(155/70 Sr 13), montati su
cerchi larghi da 4 pollici e
mezzo, si giovano della sezio-

ne ribassata. Se riguardo alle
prestazioni non si possono che
avere delle parole di elogio,
sulla affidabilita della vettura
giurano 1 responsabili della
Fiat. Che non hanno dubbi
nel classificare questa loro ul-
tima creatura degna di stare a
cavallo tra i segmenti B ¢ C,
quindi ad un livello superiore
di quello in cui cilindrata e
ingombri la farebbero rientra-
re. Un’ultima nota, anche in
questo caso positiva, la meri-
tanoiconsumi: a 90 kmh i dati
ufficiali riportano 4 litri per
100 km con la possibilita, a
120 kmh, di percorrere piu di
17,2 km con un litro di gaso-
lio. Valore questo che si man-
tiene analogo nel traffico ur-
bano. . f)

A confronto le due versioni della nuova Uno Turbo D
che é disponibile a 3 o 5 porte. Ottimo il coefficiente di
penetrazione che vanta un Cx di 0,33

Dotazioni complete

3 PORTE | 5 PORTE

Alzacristalli elettrico

o

Alzacristalli elettrico + bloccaporte

Lunotto termico

Cristalli atermici

Specchio retrovisore esterno destro

Contagiri

Luci emergenza

Fari alogeni

Fendinebbia

Tergilunotto

Tetto apribile

Appoggiatesta anteriori

Cinture di sicurezza ant. non arrotolate

Sedile posteriore sdoppiato

Orologio digitale

Vernice metallizzata

Cinture di sicurezza post. con arrotolatore

Selleria in panno

Paraspruzzi

S
O
O
S
S
S
S
S
O
Vetri laterali apribili a compasso S
S
S
[0}
S
O
O
S
o}

o|n|o|o|w|o|n|n| | |o|n|n|u|un|n|o|o|n|o| |

S = di serie

O = optional

— = non disponibile




SULLA STRADA

205 CABRIOLET

Ha le carte in regola per sfondare la nuova 205 cabriolet

La scoperta di Peugeot

Linea elegante, tenuta perfetta della capote, due interessanti motorizzazioni disponibili,
la inseriscono di diritto tra le vetture piu interessanti della sua categoria

TORINO - Piu nuova che mai si
appresta ad uscire in questi gior-
ni la Peugeot 205 cabriolet. Due
le versioni «Ct» e «Cti» con
motorizzazioni, rispettivamente,
di 1124 cc (il motore della Xr,
della Lacoste e della Gr) e 1580
cc. (quello della 205 Gti da 115
cv); anche gli equipaggiamenti
sono quelli della 205 Xt e 205
Gti. La Peugeot 205 cabriolet ¢
una nuova perla della Pininfari-
na, che non ha solamente colla-
borato alla ralizzazione stilistica,
ma partecipa anche alla realizza-
zione industriale. Il pregio mag-
giore di questo cabriolet, € rap-
presentato dalla sua linea che,
pur ricordando naturalmente la
vettura di origine, ¢ stata model-
lata e plasmata in modo tale da
apparire come una creazione to-
talmente nuova. L’abbiamo pro-
vata per alcuni km a Torino,

Un mercato
che cresce

IL MERCATO del cabriolet
¢ passato in dalle
19.000 vetture del 1981 aile
41.000 del 1984 con una cre-
12-15%. In Italia invece, si €
avuta una battuta di arresto,
ma il motivo é da ricercarsi
soprattutto nel fatto che i
modelli presenti o sono anzia-
ni, o stanno andando fuori
produzione. Nei primi sette
mesi del 1985, sono state ven-
dute 27.000 cabriolet il 50 %
delle quali in Germania.

pioveva talmente forte che, per
aprire la capote solamente per
qualche istante, cosi da poterla
osservare nell sua «veste» piu
affascinante, abbiamo dovuto
cercare la pensilina di un distri-
butore. Unica soddisfazione, che
la prova tenuta ermetica non
sarebbe potuta riuscire meglio. E
in un cabriolet questa della tenu-
ta all’acqua ¢ veramente una
caratteristica fondamentale. Del-
le due motorizzazioni previste,
appare particolarmente indovi-
nata quella di 1124 cc. In un
cabriolet la velocita massima
non ¢ fondamentale e i 140 Kmh
di cui € capace la 205 Ct sono piu
che sufficienti. Per una vettura
del genere 1 190 kmh di cui ¢
capace la Gti con il suo 1600 non
sono indispensabili.

SONO STATE rispettate nella
sua realizzazione, le necessita di

una maggiore rigidita torsionale
della scocca. Deriva della berlina
a tre porte, con opportune va-
rianti apportate al pianale tra cui
spiccano longheroni esterni di
senzioni di serie maggiorata, rin-
forzi agli ancoraggi, giunture dei
longheroni con lamiere stampate
che accompagnano tutta la sago-
matura dell’abitacolo quasi a
formarne una scatola. Pure gli
spessori di alcune lamiere specifi-
che sono stati quasi triplicati. Il
peso € aumentato di una quaran-
tina di kg rispetto a quello delle
berlina a tre porte. La capote,
parte fondamentale come detto
di ogni cabriolet, € foderata con
materiale isolante ed ¢ ancorata
al lunotto mediante due maniglie
poste anteriormente che provve-
dono alla sua ottimale tensione.
In posizione ripiegata non neces-
sita di bloccaggio all’interno del

predisposto copricapote. Le por-
tiere sono state modificate con il
vetro laterale diviso in due parti,
una fissa ed una mobile. Anche
i cristalli posteriori possono esse-
re abbassati. Il lunotto posterio-
re invece € in Pvc flessibile. Il
divano posteriore ¢ ribaltabile
anche solo per meta, ma con una
particolarita intelligente: le leve
di sbloccaggio sono azionabili
solamente dal vano bagagli e la
cosa rappresenta una sicurezza
antifurto. La capacita produtti-
va assicurata dagli stabilimenti
Pininfarina ¢ di 50 vetture al
giorno. La commercializzazione
iniziera a meta maggio e le previ-
sioni di vendita per I'Italia, sono
di 1000 vetture all’anno, 1'80%
delle quali in versione 1100. I
prezzi: 205 cabriolet Ct (1100)
15.800.000 di lire; la «Cti» invece
19.000.000 di lire. a

A fianco: la
versione Cti, con
motore 1600 da 115
cv, della 205
cabriolet. In alto a
sinistra: perfetto
I'alloggiamento
della capote a
vettura aperta. In
alto a destra: anche
in versione
«chiusa» la 205
cabrio conserva
una linea elegante
e molto simile al
modello base da
cui deriva
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SULLA STRADA

318iS - 320iS

Variate per il nostro mercato le «piccole» della Casa bavarese

Bmw speciali per PRtalia

Le nuove 318iS e 320iS sono state presentate al Mugello per un prova in pista.
Si tratta di un autentico rifacimento che ha interessato aerodinamica, assetto e interni

SCARPERIA — Versione ag-
giornata e attraente per le «pic-
cole» della Bmw «Le abbiamo
fatte approntare appositamente
per il mercato italiano» ha te-
nuto a precisare, non senza un
spizzico di soddisfazione, il
presidente della filiazione ita-
liana della Casa di Monaco. «I
due nuovi allestimenti, che ri-
guardano la 320i (6 cilindri) e la
318i (4 cilindri), saranno dispo-
nibili solo in Italia e avranno
come sigla distintiva: 320iS e
318iS». Il dinamico Karl Hel-
mut Gerlinger di novita poi ne
ha sciorinate altre. Le piu gu-
stose riguardano il prossimo
futuro delle motorizzazioni
Bmw. E infatti in arrivo il
sospirato e gia mille volte an-
nunciato, propulsore 12 cilin-
dri: primo di una serie di 5
motori, assolutamente nuovi,
che verranno presentati nei
prossimi 5 anni, con il compito

di dare impulso, soprattutto
commerciale, alla produzione
del Costruttore bavarese. «Sui
mercati internazionali» ha tut-
tavia tenuto a precisare herr
Gerlinger «nel corso del 1985
siamo riusciti a migliorare la
nostra penetrazione sul merca-
to. La serie 5 ha poi raggiunto

numeri, grazie anche al succes-
so ottenuto in Usa, mai toccati
in precedenza». Non ha detto,
ovviamente, che invece da noi,
per le grosse Bmw, soprattutto
della serie 7 e 6, il momento, €
di stanca, sia pur mitigato dal
successo della serie 3 che sta
conoscendo momenti di gloria,

Sopra, la
Bmw 320iS
presentata al
Mugello per
il mercato
italiano: ecco
Ravaglia,
uno dei piloti
presenti per
il test in
pista
(FotoCse). A
lato, gli
internie a
destra il
posteriore
con il nuovo
alettone

in particolare grazie alla 324
diesel aspirata. In ogni caso il
presidente della Bmw Italia,
attivo e teutonico quel tanto
che basta per offrire tutte le
garanzie di correttezza e credi-
bilita necessarie, € apparso e-

segue




SULLA STRADA 318iS - 320iS @

Bmw speciali
per Pltalia

segue

stremamente fiducioso nei
confronti delle novita che, dal-
la Casa Madre, devono avergli
promesso a tempi brevi ed a
ritmi incessanti. Se a questo si
aggiunge che le nuove versioni
S, presentate per I’'occasione al
circuito del Mugello e lungo le
strade della Futa, sono senza
dubbio interessanti, il suo otti-
mismo € comprensibile e pro-
babilmente giustificato. La
320iS, soprattutto, e la 318iS
hanno subito qualcosa in piu
che non un semplice «face
lifting». I ritocchi estetici, mol-
ti dei quali con funzioni aero-
dinamiche, sono tutti indovi-

A lato, il )

posto di
guida della
nuova Bmw
320iS con il

volante in
pelle. Sotto,
un momento
della prova
che ha
messo in
mostra un
assetto
eccellente
(FotoCse)

nati, ma non rappresentano il
cuore delle novita. Infatti,
quello che differenzia e rende
appetibili le due nuove versio-
ni sono il prezzo (molto inte-
ressante in funzione del-
I’allestimento fornito di serie) e
I’assetto che € stato completa-

mente rivisto dopo uno studio
molto attento.

QUEST’ULTIMO in entram-
bi 1 modelli € quello sportivo
M-Technic che ha ammortiz-
zatori a gas Billstein, molle piu
corte oltre a barre antirollio di
diametro maggiore. Il nuove

Tutti in pista al Mugello con Ravaglia, Capelli e Micaﬁgeli

Promossa nello slalom

NELLE PROVE su strada e sul circuito del
Mugello, I'assetto M-Thecnic ha mostrato la
sua validita. Soprattutto quando le vetture sono
state portate in pista dai piloti Ravaglia, Capelli
e Micangeli convocati per I'occasione all’auto-
dromo toscano. Sensibile la differenza fra le due
versioni. La maggior potenza della 320i S, 129
cv a 6000 contro i 105 cv a 4500 della consorella
piu piccola si sono fatti sentire in ogni condizio-
ne: sia nelle curve del circuito, affrontate al
limite, sia lungo le tortuose strade della Futa.
Il coricamente della vettura non € mai stato
eccessivo e la motricita delle ruote si e fatto
apprezzare, cosi come la tenuta, sul fondo

bagnato e piuttosto sporco dell’autodromo.
Altrettanto avvertibile la presenza dell’Alba
sulla vettura di maggior cilidrata. Un elemento
di sicurezza che collaudato anche in una prova
di slalom e di frenata esasperata ha fatto valere
la sua grande efficacia. Notevole la velocita
massima di entrambe le versioni: il contachilo-
metri ha superato i 200 kmh nella versione 6
cilindri (la Casa dichiara 196 kmh di velocita
massima) con una ripresa non bruciante, ma
sicuramente pastosa e progressiva. Silenziossisi-
ma in ogni condizione la 320i S, meno vellutato
invece il modello con il 4 cilindri, nell’abitacolo
del quale il rombo del propulsore si fa sentire
con una certa decisione. O

assetto, oltre a migliorare in
maniera sensibile la tenuta del-
la vettura, cosa che € stato
piacevole verificare sotto una
battente pioggia che ha lavato
il Mugello, riduce anche di 2
cm I’altezza da terra del model-
lo. Per quello che riguarda il
«listino» € da dire che la 318iS
ha ben 3.250.000 lire di acces-
sori montati di serie e compresi
nel prezzo, mentre il costo
globale della vettura € solo di
1.050.000 lire superiore a quel-
lo della versione «base». Con
19.650.000 lire, iva a prossimi
aumenti estivi compresi, si puo
avere un’auto con volante
sportivo in pelle, retrovisore
destro a regolazione elettrica,
cerchi in lega (i P6 195/65 della
Pirelli). Ancora piu marcata la
differenza nella 320iS. Sono
infatti di serie anche I’Abs, i
sedili anatomici di impronta
sportiva, il temporizzatore del-
la plafoniera, la chiusura cen-
tralizata e la luce di lettura per
il passeggero. Il tutto per
25.000.000 lire, vale a dire che
gli optional, montati di serie su
questa versione, vengono a co-
stare 3.350.000 lire anziché
7.200.000 lire.

IN PIU E DA dire che i cerchi
in lega sono quelli del tipo 3M
ed il volante in pelle ¢ lo stesso
raffinatissimo montato sulla
MS. Per quello che riguarda le
appendici aerodinamiche e I'a-
spetto esterno di queste Bmw S
balzano all’occhio minigonne
laterali (solo sulla 320), spoiler
anteriore di grandi dimensioni,
con fendinebbia incorporati,
ed uno spoiler posteriore inte-
grato, come linea, sul cofano
posteriore. Speciale, come del
resto lascia intuire la sigla S,
anche la colorazione delle vet-
ture che ha subito una serie di
modifiche, niente cromature,
profili laterali dei montanti in
gomma nera e paraurti, spec-
chietti retrovisori, spoiler ver-
niciati nel colore della vettura.
Un maquillage, denominato
«shadow line», che conferisce
una particolare aggressivita
sottolineata, per altro, da una
sottile striscia adesiva colorata
lungo le fiancate. Tre i colori
tutti metallizzati nero Dia-
mant, grigio chiaro Polaris e
grigio scuro Delphin.

Diego Forti
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LALTRA DOMENICA

VELOCITA IN CIRCUITO/Monza di contorno
Vismara da Padrone

Nella seconda gara '86 di F. 2000 domina il bergamasco battendo
il campano. Serattini in volata nell’apertura di Coppa Renault

MONZA — Gara dopo gara la
Formula 2000 sembra trovare
nuovi spunti agonistici e tecnici.
Presentatisi a Monza per la 3.
gara di campionato, i piloti scesi
in pista (oltre trenta iscritti) han-
no dato vita ad uno spettacolo di
primo piano. In questo scenario
Giacomo Vismara ha fatto il se-
condo centro della stagione, ai
danni di Tony Padrone, altro
gentleman del volante a 18 secon-
di di distacco. Il pubblico ha
avuto modo di entusiasmarsi per
la lotta fra Merelli e Prodan.
Della partita erano anche Con-
sonni, che con Ferlito e Saccutelli
hanno fatto numeri di alta acro-
bazia. Un po’ in ombra Natolli,
ha avuto modo di terminare u-
gualmente in 10. posizione, men-
tre I'atteso Boffa, non €& partito
per problemi alla sua vettura. Ora
il campionato ha assunto una sua
forma ben precisa, con Vismara
in fuga, Padrone in inseguimento
e Prodan (alto splendido protago-
nista) in terza posizione a vedere
che fanno davanti. La corsa subi-
to vede Padrone prendere la testa
con Vismara incollato agli scari-
chi che lo fredda poi alla Ascari
nel corso del primo giro. Nelle
retrovie € gran bagarre. Al quarto
giro si presentano addirittura in
sei alla staccata con Prodan, Zani
(altro pilota sfortunato oltre il
dovuto) il «vecchio» Tino Bram-
billa. Merelli e Saccutelli. Pur-
troppo consonni tampona Merelli
e rovina I’anteriore della vettura.

. Per colmo di sfortuna un pezzo

dello spoiler anteriore colpisce il
radiatore sinistro e dopo un giro
Consonni deve fermarsi. Davanti
non c’¢ piu storia. Vismara co-
manda, Padrone attende. La vet-
tura da dei problemi a Brambilla
(Tino) e per la terza piazza, la
lotta resta ristretta a Merelli che
vince su Prodan.

RS TURBO. Apertura alla gran-
de per la Coppa Renault 5 Turbo,
ultimo monomarca in pista rima-
sto. Al vertice della classifica si €
issato Tiziano Serattini davanti a
Zaffieri e a Del Fante, con la
vettura preparata con Saccone.
Ma sfortunatissimo ¢ stato Di
Risio i cui problemi alla vettura lo
hanno costretto al ritiro dopo un
inizio di gara a dir poco esaltante.
Potevano fare una bella gara,
dopo quanto fatto vedere nelle
due batterie, anche Camaleo, Piz-
zi, Torelli e Baldazzi. Purtroppo il

«La lotta e aperta»

MONZA — Tony Padrone ¢ abbastanza soddisfatto. «Ho mollato dopo
sei giri — racconta — ho visto che era impossibile tenere il passo di
Vismara e ho impostato la mia gara di conseguenza. Ma la lotta per il
titolo ¢ aperta ho buone speranze». «Ho visto Padrone schizzare al via —
dice il vincitore Vismara — ma dopo poco tempo I’ho passato. Ho
aumentato il vantaggio e quando ho visto che non era piu in scia, ho tirato
un grosso sospiro di sollievo. Ho sette punti di vantaggio: sono ancora
pochi». Come al solito il clima della Coppa Rs Turbo ¢ di sana
sportivita. «E andato tutto bene — dice il vincitore Serattini — ho avuto
un po’ di fortuna e ritengo che questa sia stata una delle gare piu belle
e piu corrette, nonché combattuta. Un grosso grazie al team Serattini-
Saccone». La parola al secondo classificato Zaffiri, un altro «vecchio»
della categoria: «Serattini ¢ andato avanti, ha allungato ed é anche
arrivato lungo. Ho tentato di passarlo, ma visto che non avevo un buon
margine, non ho voluto rischiare. L’incidente capita quando cerchi
Pimpossibile ed oggi, per fortuna, non é successo fra noi tre». 0

ritiro per questi piloti & stato
quasi immediato a addirittura
Baldazzi si € esibito in un doppio
avvitamento con atterraggio a
testa in giu alla seconda variante,
nel corso del primo giro. Primo
giro che vedeva sfilare tutto il
gruppo in ordine sparso alla pri-
ma variante con Di Risio insegui-

to da Zaffiri, Camaleo, Del Fan-
te, Serattini e Russo. Ma il tempo
di arrivare alla seconda chicane e
del gruppo di testa rimaneva solo
Di Risio saldamente in testa. Po-
chi giri (siamo al 5.) e anche Di
Risio lascia la compagnia, imitato
da Russo che perde terreno lenta-
mente. In testa Serattini, Zaffiri e
Del Fante si danno il cambio
sfruttando le solite scie monzesi,
ma chi sta rinvenendo bene €
Spinelli, che durante la sua batte-
ria € rimasto attardato per proble-
mi. Ultimi due giri con Serattini
che con un guizzo sorprende Zaf-
firi e Del Fante.

Paolo Ciccarone
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Padrone, sopra, & stato autore
di un avvio bruciante ma nei
giri seguenti non ce I’ha fatta
a contrastare la marcia
vincente dell’altra Ralt di
Vismara, sotto. A lato: nella
gara riservata alle R5 Zaffiri
precede Del Fante e Serattini
poi vincitore (FotoStudio’83)

VELOCITA IN CIRCUITO
Monza, 20 aprile 1986
Formula 2000 e Coppa Italia RS

Le classifiche

Formula 2000: 1. Vismara (Ralt RT3-Alfa
Romeo) 14 giri in 27'00"76 alla media di
180,359 km/h; 2. Padrone (Ralt RT3-Alfa
Romeo) 27°19"41; 3. Marelli (Ralt RT30-
Alfa Romeo) 27'25"52; 4. Prodan (Ralt
RT3-Alfa Romeo) 27'52"72; 5. Saccutelli
(Ralt RT3-Vw) 27'31"48; 6. Ferlito (Dallara
381-Alfa Romeo) 27'35"88; 7. De Benedetti
(Ralt RT3-Alfa Romeo) 27'37"50; 8. Cappa
(Ralt RT3-Alfa Romeo) 28'17"56; 9. Leone
(Alba-Alfa Romeo) 28'16"10; 10. Natolli
(Ralt RT3-Alfa Romeo) 28'34"88; 11.
Colaci  (Martini  MK31-Alfa Romeo)
28'42"88; 12. Bani (Dallara-Alfa Romeo)
28'55"61; 13. Lusuardi (Ralt RT30-Alfa
Romeo) a 1 giro.

[J Giro piu veloce: Vismara in 1'53"98;
media 183,190 km/h.

Cosi il campionato (dopo 3 gare): 1.
Vismara p. 24; 2. Padrone 17; 3. Prodan 8;
4. De Benedetti 6; 5. Merelli, Boffa e
Tamburini 4; 8. Consonni 3; 9. Saccutelli
2; 10. Gimax, Scotti e Ferlito 1.

COPPA RS ELF

1. batteria: 1. Di Risio, 7 giri in 16,08"93,
media km/h 150,846; 2. Zaffiri a 0"02; 3.
Serattini a 1"23; 4. Salvadori a 9”; 5. Pizzi
a 9"11; 6. Stefana a 18"97; 7. Torelli a
19”19; 8. Dini a 28"46; 9. Giorgi a 40"10;
10. Corsini a 52"10.

] Giro piu veloce: Zaffiri
media km/h 152,587.

2. batteria: 1. Camaleo, 7 giri in 16'16"29,
media km/h 149,709; 2. Del Fante a 0"70;
3. Russo 9"08; 4. Pibo a 12"83; 5. Magri
13"31; 6. Russo a 15"70; 7. Azzola 26"97;
8. Campani a 27"29; 9. Gardelli 28"68; 10.
Brancatelli 30"57; 11. Palumbo 46"69; 12.
Giacomello a 38"17.

[J Giro piu veloce: Del Fante in 2'17"75,
media km/h 151,578.

Finale: 1. Serattini, 13 giri in 30'00"88,
media km/h 150,726; 2. Zaffiri a 0"13; 3.
Del Fante a 0"48; 4. Salcadori 7"91; 5.
Spinelli 16"09; 6. Stefana 167"40; 7.
Gardelli 18"62; 8. Magri 21"32; 9. Pibo
21"45; 10. Giacomello a 35"04; 11. Azzola
a 1'03"86; 12. Dimi 1'04"54; 13. Brancatelli
1'04"49; 14. Koedermac 1'20"46; 15.
Giorgi 1'20"77; 16. Palumbo 2'16"80; 17.
Fiammingo a 2'51"45; 18. Russo a 1 giro.

in 2'16"84,

F. FIAT ABARTH/Drudi raddoppia a Misano
Formula di recupero

La splendida terza gara stagionale rilancia le sorti di questa serie gia
data per finita. Secondo successo del giovane riminese davanti a Vullo

MISANO - Chi temeva che I’a-
gonia della Formula Fiat Abarth
fosse lenta, ma con un destino
ben fissato dall’abolizione del
campionato italiano della cate-
goria, ¢ stato smentito dai fatti.
Al Santamonica 28 piloti verifi-
cati hanno dato vita a un’interes-
sante terza prova di questo Tro-
feo, che ha offerto una gara
spettacolare almeno per quanto
riguarda la lotta per il secondo e
terzo posto. La paura di Magio-
ne e Vallelunga, con un solo una
decina di iscritti e con I'intenzio-
ne da parte di qualche autodro-
mo di abolire alcune delle prossi-
me gare in calendario, sembra
cosi svanita all'improvviso. Sta
di fatto che per il prosieguo della
stagione il lotto dei concorrenti
dovrebbe assestarsi sulla trenti-
na, un numero tale da permettere

. se non le batterie, almeno una

gara unica sempre spettacolare.
Luca Drudi, 23 anni di Rimini,
gia vincitore a Magione nella
gara di apertura del Trofeo, ha
vinto autorevolmente senza par-
ticolari problemi portando al
suo preparatore Meneghelli la
seconda vittoria stagionale. I
«senatori» Vullo e Barlassina e i
giovani Ferrari e Regis hanno a
lungo lottato per la seconda e la
terza piazza e alla fine I’hanno
spuntata Vullo e Regis. Di Regis,
22 anni di Chivasso, c’¢ da (fire
che proveniente dal kart e fin’ora
sempre andato a punti, e che
Misano I’ha vista per la prima
volta il venerdi. Ha impressiona-
to tutti e certamente in futuro
sentiremo parlare di lui. Positivo
anche finalmente dopo anni di
apprendistato  Erbacci, buon
quinto. Al via € subito Drudi a
prendere il comando con Ferrari,
Barlassina, Erbacci, Regis e Vul-
lo dietro nell’ordine: & invece
subito fuori Bonsaver che nella
bagarre iniziale si ritrova fuori
pista. Con Drudi che allunga ed
Erbacci che perde un paio di
posizioni per un testacoda, Vullo
e Regis in duello serrato si fanno
sotto a Ferrari e Barlassina in
lizza per la seconda piazza con
scambi continui di posizioni. Al
settimo dei 22 giri previsti Vullo
con una staccatona alla curva
Cesenatico supera sia Ferrari sia
Barlassina e si porta al secondo
posto dietro a Drudi. Ma ¢ un
continuo scambio di pozizioni

nei giri successivi in cui manca
pero Ferrari ritiratosi per rottura
di un semiasse. Dal decimo giro
fino al termine si assiste ad una
spettacolare lotta a tre fra Vullo,
Barlassina e Regis che riesce
anche a portarsi al secondo po-
sto dietro all’imprendibile Drudi
per sei giri. Altre tre dal termine
pero Vullo supera Regis che ben
resiste nelle ultime tornate al piu
esperto Barlassina. Primo dun-
que Drudi davanti a Vullo e a
Regis quasi in volata su Barlassi-
na; quinto ¢ Erbacci che ha ben
recuperato.

Roberto Teso

VELOCITA IN CIRCUITO

Misano, 20 aprile 1986

Trofeo F. Fiat Abarth

Terza gara

La classifica: 1. Drudi, 22 giri in 31'11"93
alla media di 147,575 km/h; 2. Vullo
31'12"90; 3. Regis 31'15"58; 4. Barlassina
31'15"60; 5. Erbacci 31'28"59; 6. Goldoni
31'41"21; 7. Vettori 31'42"10; 8. Meloni
31'42"67; 9. «Scorpione» 32'04"24; 10.
Pellin 32'12"99; 11. Marchio in 32'13"17;
12. Vailati in 32'13"82; 13. Molin in
32'15"74; 14. Giordano in 32'29"50; 15.
Dugnani in 32'44"52; 16. Pellegrino in
32'57"58; 17. Pedol a 1 giro; 18. Carofiglio
a 1 giro; 19. Brunori a 7 giri.

(] Giro plu veloce: Vullo in 1'23"80, a
media di 149,842 kmh.

Classifica del Trofeo (dopo 3 gare): 1.
Drudi, 21; 2. Vullo 18; 3. Ferrari 13; 4.
Regis 8; 5. Erbacci 6, 6. Valenti e

Barlassina 3; Marchio e Goldoni 1.

Drudi si avvia al successo precedendo il gruppo (FotoStudio'83)

Rivelazione Regis

MISANO - Il riminese Luca Drudi, vincitore della terza prova del
Trofeo Formula Fiat Abarth ha appena indossato il farfallino nero,
che tiene come portafortuna in tasca e che si mette al collo solo in
caso di vittoria. «Sono contento di aver vinto sulla pista di casa —
racconta — Pur partito in “pole” pensavo fosse una gara piu difficile
invece ho approfittato della bagarre per il secondo posto e ho allungato
quel tanto che ¢é stato sufficiente per portare al termine la gara al primo
posto. Ora sono in testa al trofeo e spero di restarci». Simone Vullo
piu che per il risultato € soddisfatto per il futuro della Formula.
«Pensavo che la Formula Fiat Abarth fosse finita e invece é piu viva
che mai. Su questo podio ci sono due giovani su tre. C’¢ stato un exploit
di Regis con il quale ho anche lottato a lungo. La formula Fiat Abarth
¢ salva e nelle prossime gare ci sara da divertirsi». Regis ¢ la rivelazione
di Misano. «Sono arrivato a Misano senza aver mai visto la pista,
venerdi, con la macchina sul carrello e con un meccanico perché, il mio
preparatore Lavazza non é potuto venire. Ho distrutto in prova la
vettura ma siamo lo stesso riusciti a sistemarla. In gara ho avuto quasi
timore di attaccare due “senatori” come Vullo e Barlassina ma poi, visto
che la macchina era a posto, ho lottato con loro senza difficolta ad “armi
pari”». O
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LALTRA DOMENICA

SPORT NAZIONALE/Vallelunga dice Merzario
Symbol di successo

L’ex-ferrarista prende la vettura lasciata libera da Faraci e batte alla
grande Lucchini vincitore delle prime gare. Sport 2000 a Veninata

VALLELUNGA — Dopo le vit-
torie di Monza e Pergusa sembra-
va proprio che Bruno Corradi con
la Lucchini volesse monopolizza-
re il campionato italiano Sport.
C’¢ voluto Arturo Merzario con
la sua Symbol per fermare il
pilota di Bressanone. Infatti il
comasco, quest’anno piu impe-
gnato nella veste di costruttore e
manager, ha approfittato della
vettura di Faraci per questa gara
libera e, infilatosi il casco, ha
voluto verificare la competitivita
della sua vettura. Bersaglio cen-
trato, ma anche conferma che due
piloti del valore di Merzario e
dello stesso Corradi possono «uc-
cidere» un campionato fatto a
misura dei gentlemen della dome-
nica. Merzario ha guidato da par
suo controllando bene I’avversa-
rio. Corradi non ¢ infatti riuscito
a impensierirlo nemmeno quando
gli si € rifatto sotto per dei proble-
mi di alimentazionne alla Symbol
del vincitore. Sulla griglia di par-
tenza manca «Gero» con la Boga-
ni afflitta da problemi di gioventu
e di peso. Al via Merzario parte
bene ¢ a Corradi non rimane che
accodarsi. Dietro Borghi, Ronca,
Ragazzi, «Donald Duck» e Ma-
niero si danno battaglia, ma chi
da spettacolo ¢ Gallo con la
Osella che dalla sesta fila risale
con una grinta insospettata. Su-
pera Maniero e Pezzali, poi al
tornantino infila con decisione
Costante che dopo alcuni giri per
resistergli va nell’erba all’uscita
del tornantino perdendo contat-
to. Il romano quindi avvicina
«Donald Duck» e finisce per su-
perarlo al 13. giro al Semaforo,
approfittando del doppiato Piazzi
dietro il quale si accoda «Donald
Duck»; Gallo gira all’esterno la-
sciando di stucco I’avversario.
Ronca intanto ha ragione di Bor-
ghi e Ragazzi cui non rimane che
lottare per la quarta posizione;
sesto ¢ Gallo davanti a Costante,
«Donald Duck», Pezzagli, Gacta-
ni, Manicic e Zuccoli. Meiitre
Corradi sportivamente riConisce
la superiorita di Merzario e recri-
mina per qualche doppiato lento
e distratto. Arturo dice: «Per tre
volte mi ¢ mancato il motore al
tornantino, la macchina comunque

c’¢ e lo stesso si puo dire del motore
preparato da Giuliano Facetti. A
casa abbiamo da completare altre
due vetture, il lavoro quindi non
manca; non faro tutto il campiona-
to, ma solo alcune gare anche
perché ne ho promesso quattro o
cinque a mio figlio». Nelle verifi-
che post-gara ai propulsori di
Merzario e Borghi non ¢ stata
riscontrata alcuna irregolarita.

GRUPPO 6. Per la prima prova
del Trofeo classe 2000 e dello
challenge voluto e organizzato
dallo stesso Osella, le Gruppo 6
hanno ancora mostrato tutta la
loro validita nonostante il limita-
tore (9000 giri come massimo)
quest’anno obbligatorio per le
gare in circuito. Dieci le vetture al
via ed Enzo Osella presente a
Vallelunga ha promesso altre ade-
sioni per le prossime gare. Mentre
le vetture si schierano, quella di
Sanesi, pole-position in prova, si
ammutolisce; prontamente i mec-
canici la portano nella corsia dei
box, ma al verde si lavora ancora
freneticamente per sostituire la
batteria. Parte in testa Veninata
seguito da Parpinelli, Ceraolo e

Massimo Saccomanno. Sanesi si
avvia con circa 25 secondi di
ritardo iniziando un frenetico in-
seguimento che porta a guada-
gnare circa un secondo a giro.
Dopo otto giri Parpinelli molla,
messo anche in difficolta da dei
rapporti non troppo adatti al
tracciato e Veninata prende il
largo. Si ferma ai box per sostitui-
re il pneumatico anteriore sinistro
Saccomanno, mentre Nucera, con
problemi di assetto €, con Aguz-
zoni, lontano dai primi. Gia pri-
ma di meta gara Sanesi € quarto,
insiste nella rimonta e a quattro
giri dalla fine ¢ nella scia di
Ceraolo e Parpinelli. Due giri piu
tardi supera Ceraolo alla staccata
prima della curva dei Cimini e
Parpinelli alla curva Roma giran-
do la stessa all’esterno. Veninata
sul traguardo ha ancora otto se-
condi di margine, mentre Bono
nelle ultime battute della corsa
esce alla curva Roma. Veninata
con questa vittoria conferma il
suo ottimo momento convinto
che anche con un Sanesi partito
regolarmente avrebbe potuto lot-
tare per il successo. «Alla fine
qualche problema con le gomme

esisteva — dice mentre chiede del
piazzamento di Sanesi —. Anche
gli altri comunque non dovevano
stare molto meglio di me». «Que-
sta categoria — ha detto Osella
prima della partenza della gara —
ha ancora molte cose da dire e la
Fisa per I'87 ha gia deliberato un
Gruppo C3 Sport con cui si parte-
cipera al mondiale endurance. In
questa categoria non vi saranno
altro che delle Sport rivedute in
certi particolari. Sara una catego-
ria internazionale con due classi
(2000 e 2500) e noi costruiremo
una vettura nuovay.

Maurizio Masini

F. PANDA/Solo all’ultimo giro la vittoria del pilota Tatuus

Perego ringrazia Ottini

VALLELUNGA — Con un ca-
lendario assurdo che prevede
quattro gare di campionato in
venti giorni e quindi un impegno
degno dei piu celebrati professio-
nisti, i protagonisti della Formula
Panda hanno dato vita a una gara
bella e con molti piloti a occupare
la leaderschip. Alla fine Massimo
Perego ha regalato una bella vit-
toria alla Tatuus, piegando pro-
prio nelle ultime centinaia di me-
tri la resistenza di Ottini che pur
era riuscito a prendere il comando
nel corso dell’'ultimo giro. Poi
all’uscita del tornante Perego ha
affiancato l'avversario costrin-
gendolo a entrare all’esterno nella
Esse. Ottini, cercando di resistere,
ha finito per girarsi e per Perego
¢ stata la vittoria. «Teo Fabi — ha
detto salendo sul podio — mi ha
dato il suo casco. Mi ha portato

fortuna, meglio di cosi non poteva
andare». Nelle fasi iniziali Ca-
protti (Tatuus) aveva condotto
controllando prima Ballabio, co-
stretto al ritiro per la rottura della
leva del cambio, poi Canni Ferra-
ri (Tatuus) e lo stesso Ottini.
Ritiratosi Caprotti per la rottura
del motore dopo sette giri, la testa
¢ stata rilevata da Canni Ferrari
che per molti giri si ¢ alternato al
comando con Ottini e Perego.
L’entusiasmante gioco delle scie
ha favorito un continuo scambio
di posizioni. A sei giri dal termine
Canni Ferrari si scompone alla
curva del Semaforo e perde il
contatto con i primi e viene rias-
sorbito dal gruppetto degli inse-
guitori nel quale Bianchi, Peres,
Giordano ¢ Musani lottano con
uguale accanimento. Giordano
piu volte tenta di superare Bian-
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chi che resiste favorito anche da
un propulsore migliore. Le fasi
concitate degli ultimi giri vedono
Ottini in testa al 16., 17. e 19. giro,
Perego al 18., 20. e 21., poi
I’episodio conclusivo con Ottini
che cerca di ripartire prima del-
’arrivo degli inseguitori. La ma-
novra pero non tiene conto del
doppiato Romagnoli che non rie-
sce ad evitarlo; Ottini nonostante
I'urto riparte, ma Canni Ferrari
finisce per rimetterci ancora qual-
che posizione. Il «vecio» e grinto-
so Bianchi con la Ermolli conqui-
sta cosi il secondo posto davanti
a Peres, Giordano, Musani ¢ lo
stesso Canni Ferrari. Per lo sfor-
tunato Ottini ¢’¢ un decimo posto
abbastanza amaro dietro anche a
Nonnato, Alberti e Toffoli.

FORMULA 4. Non si schiera

La Lucchini di
Borghi, sopra a
destra, nella gara
delle Sport
Nazionale, da loro
conclusa in 4. e 3.
posizione
(FotoStudio’83)
mentre Veninata,
sopra a sinistra, ha
vinto fra le Sport
2000. A lato, la F.
Panda di Lamberti
davanti a Perego
che poi vincera e,
in basso, la F.4 del
vincitore Zoboli
(FotografieOliver)

Naspetti per la rottura del-
’accensione al momento di entra-
re in pista: al via della gara di F.4
prende la testa Schiattarelli (Gim-
ko) seguito da vicino da Zoboli,
poi a 8 giri dalla conclusione
quest’ultimo (Blm) rompe gli in-
dugi e supera l'avversario alla
curva Viterbo. Schiattarelli resiste
per qualche altro giro in seconda
posizione poi scivola fino in quin-
ta posizione per noie all’alimenta-
zione. Vince Zoboli, mentre Jem-
mi, Petri, Tabarelli e Schiattarelli
finiscono nell’ordine alquanto
staccati. Rumore (Gimko) era
stato protagonista di una uscita
alla curva Viterbo per la rottura
della sospensione posteriore sini-
stra e anche Lisi (Condor) nello
stesso giro usciva nello stesso
punto. O

VELOCITA IN CIRCUITO

Vallelunga, 20 aprile 1986

Sport Nazionale

Terza gara

La classifica: 1. Merzario (Symbol) 22 giri
in 28'27"46, media 148,431 km/h; 2.
Corradi (Lucchini) 28'29"52; 3. Ronca
(Lucchini) 28'35"54; 4. Borghi (Lucchini)
28'43"54; 5. Ragazzi (Lucchini) 28'43"77;
6. Gallo (Osella PA9) 29'19"54; 7.
Costante (Lucchini) 29'27"42; 8. «Donald
Duck» (Lucchini) 29'30"83; 9. Pezzali
(Lucchini) 29'36"00; 10. Gaetani (Lucchini)
29'36"13; 11. Maniero (Lucchini) 29'41"90;
12. Zuccoli (Symbol) a 1 giro; 13. Visconti
(Osella PA10) a 1 giro; 14. Capuzzo
(Symbol) a 1 giro; 15. Palmeri (Chevron) a
1 giro; 16. Piazzi (March 755) a 2 giri; 17.
Milani (Symbol) a 2 giri; 18. Mendis
(March 755) a 2 giri; 19. Tosi (Lucchini) a
5 giri.

[J Giro piu veloce: il 9' di Corradi in
1'16"44 alla media di 150,706 km/h.

Cosi il campionato italiano sport (dopo 3
prove): 1. Corradi p. 55; 2. Ronca 34; 3.
Ragazzi 26; 4. Borghi 25; 5. Merzario 20;
6. Costante 19; 7. Bettin e Gallo 10.
SPORT 2000

La classifica: 1. Veninata (Osella-Bmw) 22
giri in 27'24"35, media 154,128 km/h; 2.
Sanesi (Osella Pa9-Bmw) 27'32"63; 3.
Parpinelli (Osella-Bmw) 27'35"87; 4.
Ceraolo (Osella PA9-Bmw) 27'36"53; 5.
Aguzzoni (Osella-Bmw) a 1 giro; 6.
Nucera (Osella-Bmw) a 1 giro; 7.
Saccomando a 1 giro; 8. Bono (Osella-
Bmw) a 3 giri.

[] Giro piu veloce: il 14. di Sanesi in
1'12"93 alla media di 157,960 km/h.
FORMULA PANDA

La classifica: 1. Perego (Tatuus) 22 giri in
32'63"17, media 128,443 km/h; 2. Bianchi
(Ermolli) 33'02"00; 3. Peres (Tatuus)
33'02"17; 4. Giordano (Ermolli/Tomassini)
33'02"39; 5. Musani (Crs) 33'02"72; 6.
Canni Ferrari (Tatuus) 33'05"62; 7.
Nonnato (Tatuus) 33'05"62; 8. Alberti
(Ermolli) 33'22"89; 9. Toffoli (Tatuus)
33'567"75; 10. Ottini (Crs) a 1 giro; 11.
Pareschi a 1 giro; 12. Romagnoli (Ermolli)
a 2 giro.

[J Giro piu veloce: il 12. di Ottini in
1'28"13 alla media di 130,716. km/h.
FORMULA 4

La classifica: 1. Zoboli (BIm) 20 giri in
20'06"17, media 99,687 km/h; 2. Jemmi
(Jemmi) 20'41"52; 3. Petri (Gimko)
20'45"04; 4. Tabarelli (Condor) 20'53"59;
5. Schiattarelli (Gimko) 21'05"04; 6. Gallo
(BIm) a 2 giri; 7. Sarzi Sartori (Condor) a
7 giri.

[] Giro piu veloce: il 17. di Zoboli in
58"39 alla media di 102,963 km/h.
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RALLYE COSTA SMERALDA

2°TROFEOC RALLY

OET&CHANDON

EQUIPAGGIO PUNTEGGIO
PARZIALE TOT.
1. Toivonen
Cresto - 124 24
2. Cerrato
Cerri 13(8 21
3. Zanussi
Amati 43 7
4, Bossini
Pasotti 4)- 4
5. Busseni
Ciocca 1]- 1

SALITA/Coppa Belmonte-Citta di Avola
Grimaldi in discesa

Nessun problema per il pilota della scuderia Etna che si
aggiudica «passeggiando» I'apertura della stagione siciliana

AVOLA — Enrico Grimaldi con pieno merito
apre vittoriosamente la stagione delle crono-
scalate siciliane. Il pilota della Scuderia Etna
ha vinto per la sesta volta non consecutiva, su
Osella PA4, la venticinquesima edizione della
Coppa Belmonte-Citta di Avola disputata sul
classicissimo e tormentato percorso di km
7,800 che collega Avola con Avola Antica. Per
Grimaldi si € trattato di una vittoria abbastan-
za agevole ottenuta con un vantaggio di quasi
tre secondi. La lotta ¢ stata piu serrata per il
secondo posto conteso dai due piloti emergen-
ti Canino e Cassibba (quest’anno accasato con
la Catania Corse). In prova era stato piu bravo
Cassibba per 10 centesimi; in gara € andata al
contrario: Canino ha avuto la meglio per oltre
due secondi. Cassibba al termine lamentava
una cattiva tenuta del retrotreno della sua
Osella. Molto soddisfatto invece Canino, che
si sta reinserendo nel mondo delle corse dopo
un’assenza prolungata. Al via presente anche
il calabrese Domenico Scola, venuto ad Avola
per difendere il suo primato delle sei vittorie,
ma la sua Osella carente di tenuta e di assetto
nell’anteriore non gli ha consentito di andare
oltre un discreto quarto posto. C’era anche
parecchia attesa per la nuova Ams 2000 che il
proprietario Serra aveva affidato all’esperto
«Arriva». La macchina ¢ rimasta pero al palo
per la rottura, proprio sulla linea di partenza,
di un giunto. In prova questa Ams aveva
accusato problemi di alimentazione dovuti
probabilmente a cattivo pescaggio. Nei primi
10 posti della classifica sono entrati con pieno
merito Furnari, Caruso, Cappello e Loddo,
appartenenti ai Gruppi N e A. Una carenza da
attribuire al nuovo regolamento, che ha esclu-
so i gruppi 2, 3, 4 e 5, e al fatto che parecchi
piloti non sono riusciti ad avere per tempo la
nuova macchina: sono ad esempio in via di
ultimazione una trentina di Uno Turbo che
presto vedremo in grande bagarre per il
campionato omonimo indetto dai concessio-
nari Fiat siciliani. C’¢ da aggiungere che gli
organizzatori hanno preferito non inserire nel
gia affollatissimo elenco dei partenti 25 piloti
con vetture del vecchio Gruppo.

Edo Murabito

VELOCITA IN SALITA

Avola, 20 aprile 1986
25. Coppa Citta di Avola

La classifiche

Assoluta: 1. Grimaldi (Osella Pa9) in 4'05"89; 2. Canino
(Osella Pa9) 4'08"73; 3. Cassibba (Osella Pa9) 4'10"83; 4.
Scola (Osella Pa9) 4'23"20; 5. Patané (Osella Pa9)
4'23"53; 6. Strano (Osella Pa9 1600) 4'54"14; 7. Furnari
(Ritmo 130) 4'55"74; 8. Caruso (R5 Turbo) 5'03"47; 9.
Cappello (Alfasud) 5'04"98; 10. Loddo (Alfasud) 5'07"24.
GRUPPO N

Classe 1000: 1. Guastella (Panda 45) in 6'09"20, media
km/h 76,056; 2. Puli (Panda 45) 6'11"99; 3. Privitera
(Panda 45) 6'18"94; 4. Cultrera (Fiat Uno) 6'30"33.
Classe 1150: 1. lenna in 537”85, media km/h 83,114; 2.
Saluto 5'49"14; 4. Giordano 5'58"56; 4. Rametta 6'09"91.
Tutti su A112 Abarth 254.

Classe 1300: 1. Perrone (Samba Rally) in 5'31"16, media
km/h 84,793; 2. Schilird (Samba Rally) 5'41"92.

Classe 1400: 1. Filesi in 5'36"60, media km/h 83,422; 2.
Gervasi 5'49"04; 3. Lombardo 5'57"12. Tutti su Alfasud.
Classe 2000: 1. Caruso (Renault 5 Turbo) in 5'03"47,
media km/h 92,530; 2. D'Angelo (Fiat Uno Turbo) 5'18"51;
3.3Alx;biso (RS Turbo) 5'32"23; 4. Corio (Fiat Uno Turbo)
5'39"21.

Classe oltre 2000: 1. Gianni (Escort Turbo) in 50868,
Media km/h 90,968; 2. Donato (Escort) 5'12"83; 3. Torrisi

(Alfetta Gtv 6) 5'15"47; 4. Ferraro (Escort Turbo) 5'26"23;
5. Ininar (Lancia Delta Turbo) 5'48"32.

GRUPPO A

Classe 1000: 1. Gentile (Panda 45) in 5'35"92, media km/h
83,591; 2. Riela (Panda 45) 5'47"01.

Classe 1150: 1. Testa in 5'21"33, media km/h 87,387; 2.
Canonico 5'31"06; 3. Morabito 5'38"47; 4. Sciacca (A114
Abarth) 5'41"06. | primi tre su 127 Sport.

Classe 1300: 1. Borgia (Mini De Tomaso) in 5'52"84,
media km/h 79,583.

Classe 1400: 1. Messana (Alfasud) in 515”05, media km/h
89,129; 2. Centamore (Renault 5 Alpine) 5'51"72.

Classe 1600: 1. Cappello (Alfasud) in 504”98, media km/h
92,072; 2. Loddo (Alfasud Sprint) 5'07"24; 3. Lucisano
(Golf Gti) 5'12"89; 4. Grillo (Golf Gti) 5'14"58; 5. Montalto
(Talbot Ti) 6'02"09.

Classe 2000: 1. Furnari (Fiat Ritmo 130) in 4'55"74, media
km/h 94,948, 2. Massimino (Ritmo 130) 6§'19"12; 3.
Lombardo (Alfetta Gtv) 5'27"46; 4. Annino (Alfetta Gtv)
6'33"10.

GRUPPO B

Classe 1600: 1. Leotta (Fiat X1/9) in 5'48"66, media km/h
80,537; 2. Chiechio (Fiat X1/9) 5'48"66.

Classe 3000: 1. Gambino (Porsche 911 SC) in 5'07"44,
media km/h 91,335.

GRUPPO 6

Classe 1000: 1. Perri (Ams 1000) in 518796, media km/h
88,036.

Classe 1600: 1. Strano (Osella Pa/7) in 4'54"14, media
km/h 95,465.

Classe 2000: 1. Grimaldi (Osella Pa/9) in 4'05"89, media
km/h 114,197; 2. Canino (Osella Pa/9) 4'08"73; 3.
Cassibba (Osella Pa/9) 4'10"83; 4. Scola (Osella Pa/9)
4'23"20; 5. Patané (Osella Pa/9) 4'23"53.

Rosolia si congratula

AVOLA — Una vittoria sen-

il regolamento prevede |'assegnazione di un punto per ogni
prova speciale vinta, anche ex equo ed anche in caso di
ritiro prima della fine di ogni gara.

za assilli per Enrico Grimaldi
che commenta serenamente
questo sesto successo nella
Coppa Belmonte-citta di A-
vola. «Osella perfetta di asset-
to e di motore — sintetizza il
vincitore — Ottimo anche il
tracciato, pulito come non
mai. Solo nell’ultimo chilome-
tro ho incontrato pietrisco e
sacchetti di plastica, probabil-
mente portati dal forte vento
che ha spirato fin dalla matti-

na». Il miglior complimento
al vincitore arriva dal suo piu
acerrimo rivale, Benny Roso-
lia presente come spettatore
lungo il percorso. «Enrico ha
vinto di guida — diceva Roso-
lia — nel tratto in cui ero, ho
visto un Grimaldi pulito, per-
fetto e concentrato. Tutti gli
altri hanno mostrato qualche
imperfezione». Molto conten-
to anche il giarrese Alfio Ca-
nino: «Rientro praticamente
dopo anni. Mi considero quasi

il vincitore morale, non crede-
vo di riuscire a ottenere un
risultato tanto lusinghiero».
Un po’ giu di corda ¢ invece
Giovanni Cassibba. «Porca
miseria — imprecava — devo
avere sbagliato qualcosa nel-
Passetto o nella scelta delle
gomme. Sta di fatto che ho
faticato a controllare la mac-
china che mi andava via dal
posteriore. D’altra parte non
guidavo piu I’Osella da otto-
bre». O
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SALITA/Ancora Tambone a Predappio
Tris senza PPasso

Assente I'atteso Mauro Nesti, il pilota bresciano centra la
terza vittoria consecutiva e cattura anche il nuovo record

PREDAPPIO — La nona edi-
zione della cronoscalata Predap-
pio-Rocca delle Caminate ha
cancellato il record di Mauro
Nesti, che resisteva dal 1982 con
2°41793. Lo ha superato per due
volte, sia nella prima manche sia
nella seconda, Giuseppe Tambo-
ne, con i tempi di 2’40787 e
2’40”32. Ha cosi vinto da domi-
natore la classica gara nazionale
di velocita in salita valida per la
Coppa Csai della Montagna 1.
zona, organizzata impeccabil-
mente dal Gruppo Piloti Bandi-
ni. La vittoria di Tambone trova
rilievo nei tempi realizzati piu
che nel numero dei piloti che
potevano concorrere per la vitto-
ria. Era atteso Mauro Nesti ma
non € partito; era presente come
commissario della Csai ed € in-
tervenuto quando il direttore di
gara voleva impedire a Tambone
di partire nella seconda manche
perché nell’intervallo aveva ripa-
rato il cambio dopo che I'imper-
fetta entrata della quarta marcia
lo aveva infastidito nella prima.
Nesti ha giustificato il forfait con
la non perfetta messa a punto
della sua vettura aggravata dalla
preoccupazione di compromet-
tere la vettura a pochi giorni
della prima dell’Euromontagna
in programma sette giorni dopo
ad Ampus in Francia. Mentre la
Romagna sembra benigna per
Tambone, che ha fatto il tris
consecutivo nella classica di Pre-
dappio e ha vinto nell’85 la
scalata di Verucchio, € matrigna
per Caliceti che ha rotto il se-
miasse a meta della prima risalita
(conclusa egualmente con il 6.
tempo) ma che ha indotto il
veloce dottore bolognese a ri-
nunciare. Roberto Curatolo, con
due manche regolari, ha conqui-
stato la seconda piazza; Braconi
lo ha imitato cogliendo la terza.

VELOCITA IN SALITA

Predappio, 20 aprile 1986
Predappio-Rocca delle Caminate

Le classifiche

Assoluta: 1. Tambone (Osella Pa10-Bmw)
in 521”19 alla media di 90,787 kmh; 2.
Curatolo (Osella Pa9) 5'26"24; 3. Braconi
(Osella Pa9) 5'34"47; 4. Parlamento
(March 2000) 5'45"93; 5. Peroni (Osella)
5'46"78; 6. Castelli (Lucchini) 5'53"58; 7.
Trevisan (Osella Pa9) 5'54"60; 8.
«Domingo» (Osella Pa9-Bmw) 5'57"10; 9.
Travagin (Ams) 6'02"11; 10. Cantelli
(Porsche Turbo 3.3) 6'02"53.

GRUPPO N

Classe 1000: 1. Amadori (A 112) 7'16"00
alla media di 66,881 kmh; 2. Agostini (A
112) a 7"06; 3. Andreini (A 112) a 9"29; 4.
Venturi a 9"49; 5. Binarelli (A 112) a
10"11; 6. Santi a 10"81; 7. Patrinostro (A
112) a 11"99; 8. Piccolomini a 12"05; 9.
Billi a 14"24; 10. Papa a 14"49; 11. Ingegni
a 22"62; 12. Ferrini a 23"38; 13. Torricelli
a 25"33; 14. Vavassori (A 112) a 29"44.
Tutti gli altri su A 112 Abarth.

Classe 1300: 1. Bormolini in 7'23"66 alla
media di 65,726 kmh; 2. Zavarini a 4"10.
Entrambi su Samba Rally.

Classe 1600: 1. Dal Pozzo (Peugeot 205
Gti) in 6'55"38 alla media di 70,201 kmh;
2. Brenti (Ford Escort Xr3) a12"28; 3.
Conti (Wv Golf Gti) a 13"40; 4. Deri (Vw
Golf Gti) a 15"15; 5. Tucceri (Ford Xr3l) a

Terza vittoria di
fila a Predappio
per Tambone, al
volante della
Osella, sotto.

A lato; la Fiat
Ritmo 130 di
Negrente primo del
Gr. A (Attualfoto)

21"26; 6. Asta (Peugeot 205) a 25"54.
Classe 2000: 1. Marchiol (Renault Gt
Turbo) in 6'43"00 alla media di 72,357
kmh; 2. Bertoloni (R 5 Gt Turbo) a 4"59; 3.
Merzi (R 5 Gt Turbo) a 8"60; 4.
«Francisco» (Fiat Ritmo 130) a 9"35; 5.
Balboni (Fiat Ritmo 130) a 13"06; 6.
Angelelli (Fiat Ritmo 130) a 13"74; 7.
Bongiovanni (Kadett Gsi) a 18"01; 8.
Gherardi (Kadett Gsi a 23"71; 9. Bianchi
(R 5 Turbo) a 51"13.

Classe 2500: 1. Errani (Lancia Delta T.) in
6'50"42 alla media di 71,049 kmh; 2.
Brandi (Alfetta Gtv) a 8"35; 3. Falcone
(Ford Rs Turbo) a 15"07; 4. Polverini
(Lancia Delta T.) a 21"08; 5. Burattini
(Lancia Delta T.) a 26"86.

GRUPPO A

Classe 1000: 1. Armuzzi (Fiat Panda 45) in
7'28"67 alla media di 64,992 kmh.

{>MNELUULA

PREDA PPIO >

o

«Telaio vincente»

Classe 1150: 1. Mammanco (Fiat 127
Sport) in 6'54"44 alla media di 70,360
kmh; 2. Cardinali (Fiat 127 Sport) a 1"16;
3. Santus (Fiat 127 Sport) a 2"10; 4.
Tomasi (Fiat 127) a 5"34; 5. Conti (Fiat
127) a 8"50; 6. Poponi (Fiat 127) a 9"20; 7.
Rissone (A 112 Abarth) a 14"44; 8.
Carponi (A 112 Abarth) a 22"06; 9. Turci
(A 112) a 28"16.

Classe 1300: 1. Serena (Talbot Samba R.)

in 7'15"94 alla media di 66,890 kmh; 2.
Ambrosi (Talbot Samba) a 0"33; 3.
Orlandi (R 5 Ts) a 6'06"03.

Classe 1400: 1. Pescatori (Alfasud) in
7'14"97 alla media di 67,039 kmh; 2.
Pennesi (Renault Alpine) a 0"15; 3.
Nozzolli (Renault Alpine) a 0"25; 4.
Marzocchi (Alfasud Sprint) a 17"21.
Classe 1600: 1. Amato (Wv Golf) in
6'42"74 alla media di 72,404 kmh; 2.
Simoncelli (Wv Golf Gt) a 2"82; 3.

Branducci (Wv Golf Gt) a 6"44; 4. Pera
(Toyota Corolla) a 10"46; 5. Gonfiotti
(Talbot Sunbeam) a 13"13; 6. Zambelli
(Talbot Tl) a 19"90.

Classe 2000: 1. Negrente (Fiat Ritmo 130)
in 6'29"99 alla media di 74,771, 2.
Mantellini (Alfa Romeo Gtv) a 2"41; 3.
Ramilli (Alfetta Gtv) a 8"35; 4. Panzeri
(Opel Kadett) a 24"49; 5. Gollner (Fiat 131
Racing) a 25"87;, 6. Lorenzini (Opel
Ascona) a 28"21; 7. Campedelli (Fiat
Abarth 2.0) a 29"34; 8. Mammi (Fiat Ritmo
130) a 34"22; 9. Garofani (R 5 Turbo) a
35717

Classe 2500: 1. Zucchini (Alfetta Gtv) in
6'35"52 alla media di 73,726 kmh.
GRUPPO B

Classe 1600: 1. Alcidi in 6'53"69 alla
media di 70,488 kmh; 2. Tarozzi a 2"24; 3.
Varalta a 19"02; 4. Accorsi a 28"84; 5.
Rosai a 40"16. Tutti su Fiat X 1/9.

Classe 2000: 1. Maset (R 5 Turbo) in
6'29"14 alla media di 74,934 kmh; 2.
Zanini (R 5 Turbo) a 3"45; 3. Bartoloni
(Lancia Beta) a 26"98; 4. Tribbia (R 5
Turbo) a 32"49; 5. Bottazzi (Lancia Beta) a
37"65; 6. Campini (Lancia Beta) a 37"82;
7. Pullé (Spider 124 Ts) a 54"55.

Classe 2500: 1. Fantini (Talbot Lotus) in
6'34"93 alla media di 73,836 kmh.

Classe 3000: 1. Vigand (Porsche 3000) in
6'26"20 alla media di 75505 kmh; 2.
Tarquini (Porsche Carrera)i a 10"71; 3.
Manghi (Porsche 2700) a 12"88.

Classe oltre 3000: 1. Cantelli (Porsche T.

PREDAPPIO — Tambone ¢ raggiante per il tempo ottenuto nella
prima manche, eppure quasi si morde le mani. «Ho avuto noie con la
quarta, — racconta — avrei fatto 2’ e 38” certamente. Si, mi basta avere
battuto il record di Nesti. Tentero di migliorarlo nella seconda dopo avere
perfezionato la quarta; sono stretti tornanti che mi esaltano». E cosi ¢
stato, con il record assoluto per la Predappio-Rocca delle Caminate in
2’40”32. Caliceti, rotto il semiasse nella prima manche, ha caricato la
vettura ed ¢ tornato a Bologna. «La Romagna mi é nemica — ha detto
— Speravo nell’assoluto; ma la rottura del semiasse mi ha tolto ogni
speranza». Curatolo, secondo assoluto: «Non potevo fare di piu con il
retrotreno che non era stabile, ma sono piu cg: contento». Conclude
Tambone. «La stabilita della vettura ¢ essenziale per potere sfruttare tutti
i cavalli del motore. — dice il vincitore — Il nuovo telaio dell’Osella &
eclcezionale e i due secondi in meno rispetto all’85 sono determinati dal
telaio». O

Regosa nella seconda manche ha
tentato di migliorare la classifica,
ma ¢ incappato in un testacoda
che I’ha eliminato concedendo
cosi la quarta posizione ad A-
driano Parlamento che ¢ finito a
24”74 dal vincitore. Rimarche-
vole la prestazione di Giuliano
Peroni, che ha vinto il gruppo 2
e si ¢ classificato 5. assoluto. Si
¢ distinto anche Castelli, 6. asso-
luto e 1. del Gruppo Sport Classe

i le.
Nazionale Alfredo Masinelli

3300) in 6'02"53 alla media di 80, 435
kmh.

GRUPPO 6

Classe 1300: 1. Peroni (Osella) in 5'46"78
alla media di 84,088 kmh; 2. Travagin
(Ams) a 15"33.

Classe 1600: 1. <Domingo» (Osella Pa9) in
§'57"10 alla media di 81,658 kmh.

Classe 2000: 1. Tambone (Osella Bmw
Pa10) in 521”19 alla media di 90,787 kmh;
2. Curatolo (Osella Pa9) a 5"05; 3. Braconi
(Osella Pa9) a 13"30; 4. Parlamento
(March 2000) a 24"74. 5. Trevisan (Osella
Pa9) a 33"41.

Sport Nazionale: 1. Castelli (Lucchini) in
5'53"58 alla media di 82,471 kmh; 2.
Ronchi (Lucchini) a 38"67; 3. Licheri
(Osella Pa10) a 40"28.
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RALLY 1. SERIE/Primavera da Lancia Rally

Medaglia di Bronson

Una gara disturbata dagli errori di cronometraggio premia
I’asso palermitano vincitore in scioltezza con la 037

CALTANISSETTA — Era da
tempo che nei rally siciliani non
si presentavano tanti quanti a
Caltanissetta, al via di una gara
di Coppa Italia. 117 partenti
nella prova d’apertura della 7.
zona, il 40. rally di primavera,
costituiscono un primato da
non sottovalutare. Peccato che
a rovinare la festa della vittoria
di «Bronson» — Di Prima su
Lancia Rally ci abbiano pensa-
to dei cronometristi inesperti,
che ripetendo degli errori lungo
tutto il percorso hanno fatto si
che la carovana del rally accu-
mulasse un ritardo tale da fare
arrivare allo scadere dei per-
messi prefettizi di chiusura delle
strade quando ancora manca-
vano tre prove speciali da di-
sputarsi. Saggia quindi la deci-
sione della direzione gara di
interrompere il rally a quel pun-
to, con tre prove d’anticipo,
quando gia una speciale (Co-
munelli) era stata annullata do-
po che testa e coda del rally si
erano congiunti a causa dei ben
noti ritardi. A fare le spese di
tutto cio sono stati alcuni piloti,
che si sono visti attribuire delle
penalita a dei controlli orari, la
cui veridicita € ancora da accer-
tare. L’ispettore Csai ha deciso
comunque di inviare copia dei
cronologici alla Csai per un piu
attento controllo, mentre nes-
sun appunto si pud muovere
all’organizzazione della gara,
I’Easan (I’ente che cura I’attivita
sportiva dell’Ac Caltanissetta),
dimostratosi ben piu meritevole
del coefficiente cinque di cui il
Primavera si fregia. La cronaca
offre pochi spunti di rilievo.
Dopo la defezione di «Joker»,
che poche ore prima della par-
tenza ha ritenuto non perfetta-
mente a punto la sua Lancia
Rally, tutti 1 riflettori erano
puntati su «Bronson»-«Di Pri-
ma», anch’essi alla guida della
vettura torinese. E infatti i por-
tacolori della Palermo Rally
non avevano difficolta a impor-
si in tutte le otto prove disputa-
tesi, inseguiti nelle prime tre da
Vazzana, su Porsche, poi ritira-
tosi per uscita di strada. Il suo
posto veniva rilevato da un’al-
tra Porsche, quella dei locali
Serpente-Abate, che tornavano

alle gare dopo un anno di assen-
za. Al termine di una corsa
aggressiva. Ma altrettanto pru-
dente, Plano-Di Dio si sono
meritati il terzo posto assoluto
e primo del Gruppo N, alla
guida della Ford Escort Turbo
della Promotion, precedendo al
traguardo Gitto-Avara (Opel
Ascona 400) e Vella-Caruso
(Porsche 911). Il Gruppo A era
stato dominato da Sollano-Pat-
ti, su Talbot 1600, ma una non
ancora accertata penalizzazione
a un C.O. ha fatto scivolare i
neo-acquisti del Messina Spor-
ting Club nelle retrovie, permet-
tendo a Parisi-Pellitteri (Manta)

di primeggiare.  pjetro Libro

RALLY 1. SERIE

Caltanissetta, 19-20 aprile 1986

4. Rally di Primavera

1. gara di Coppa lItalia 7. zona (coeff. 5)
Le classifiche

Assoluta: 1. Bronson-Di Prima (Lancia
Rally) in 45'36"; 2. Serpente-Abate
(Porsche 911 Sc) a 1'51"; 3. Plano-Di Dio
(Ford Escort Turbo) 2'09"; 4. Gitto-Avara
(Opel Ascona 400) 2'10"; 5. Vella-Caruso
(Porsche 911 Sc) 2'29"; 6. Di Miceli-
Sarmentino (Fiat Ritmo 130) 3'08"; 7.
Parisi-Pellitteri (Opel Manta Gte) 3'01"; 8.
Profeta-Palmeri (R5 Gt Turbo) 3'13"; 9.
Bombaci-indelicato (RS Gt Turbo) 3'19";
10. Lombardo-Vitale (Fiat Ritmo 130)
322",

GRUPPO N

Classe 1150: 1. Schembari-Di Martino in
56'03"; 2. Guaggenti-La Paglia a 33"; 3.
D'Anca-Parisi 1'41"; 4. Bagnato-Cariolo
1'47"; 5. Conti-Casablanca 2'31"; 6.
Burgio-Tignino  3'31"; 7. Giammusso-
Vaccaro 3'561"; 8. Lo Piano-Ferrigno (Fiat
Panda) a 8'42". Tutti gli altri su A 112
Abarth 70 Hp.

Classe 1300: 1. Di Sclafani-San Giorgio in
54'02"; 2. Moncada-Consiglio (Talbot

Era attesissima

la gara di «Bronson»
con la Lancia 037
della Palermo
Corse. La vettura
torinese non ha
lamentato problemi
ed e stata

vittoria facile
(ArchivioAs)

Samba) a 12"; 3. Polara-Conigliaro 20”; 4.
«Wood»-Granata 1'21"; 5. De Luca-
Varvara 1'47"; 6. Bertucci-Triolo 2'09"; 7.
Prinzivalli-Cuccia 2'13"; 8. Gangemi-
Gangemi 3'28"; 9. D'Emma-Sanfilippo
3'45"; 10. Pernica-Pernica 4'39"; 11.
Spataro-Maniaci (Samba) 5'22"; 12. Rao-
Andronico (Fiat Uno) 6'22". Gli altri su
Opel Corsa

Classe 1600: 1. Viti-Fedele (Peugeot 205
Gti) in 53'11"; 2. Saitta-Triolo (Alfasud) a
2'17"; 3. Trommino-Cilia (Peugeot 205)
2'38"; 4. Abate-Giglio (Talbot Ti) 4'44"; 5.
Gelardi-Cucilla (Alfasud) 5'24”; 6. Marra-
Palermo (Peugeot 205 Gti) 6'18"; 7. Sgroi-
Giordano (Peugeot 205 Gti) 7'59; 8.
Baudo-Dimonica 8'59"; 9. Gaetani-Callari
(Fiat Ritmo 105) 11'19".

Classe 2000: 1. Miceli-Sarnentino (Fiat
Ritmo) in 48'44": 2. Profeta-Palermi (R5
Turbo) a 5", 8. Bombaci-indelicato (RS
Turbo) 11"; 4. Lombardo-Vitale (Ritmo
130) 14"; 5. «Fly»-Magliocco (Fiat Uno
Turbo) 56"; 6. Guarino-Lanzalaco (Kadett
Gsi) e Savoca-Raineri (Kadett Gsi) a
1'11"; 8. Imborgia-Paleologo 2'01"; 9.
Ragalbuto-Ragalbuto (R5 Turbo) 2'08"; 10.
«Halifax»-Lisitarp (Ritmo) 2'18"; 11. Pino-
Siracusa 2'28"; 12. Tumino-Voto (O.

Serpente a spinta

CALTANISSETTA — All’arrivo di Caltanissetta « Bronson» sembrava
essere abbastanza riposato. «Dopo il forfait di “Joker” — ha dichiarato
il baffuto pilota palermitano — ¢ stato facile impostare la gara su un
certo ritmo che ci ha consentito di contenere prima gli attacchi di Vazzana
e poi quelli di Serpente, tenuto sempre a distanza. La macchina ci ha poi
assecondato perfettamente». Altrettanto soddisfatto era Serpente, buon
secondo dopo un anno di sosta: «Questa gara mi ¢ servita per prendere
confidenza con un anno di sosta: che soltanto in una prova mi ha dato
dei fastidi, quando un filo elettrico ha fatto massa, costringendomi a
partire due volte a spinta. Sono quindi soddisfatto del mio risultato». Una
vettura di Gruppo N, la Escort Turbo, ¢ salita al terzo posto; a condurla
vi era Plano. «Guidavo per la prima volta questa vettura — ha detto
Plano — ma mi ci sono subito abituato. Dedico la vittoria di Gruppo a
mio cugino Gianvito, un mio grande tifoso scomparso mesi fa in un
incidente stradale». Appagato anche I'unico equipaggio femminile,
Pollicino-Lopalno, giunto al traguardo: Questa era la prima gara,
nostra e della Lancia Y 10 Turbo della Promotion. Siamo quindi felici
di avere concluso senza alcun problema grave». O

Kadett Gsi) 2'31"; 13. Sortino-Sortino
2'48"; 14. La Cerva-Incrapera (R5 Turbo)
2'59"; 15. Gulino-Chiaramonte (Ritmo 130)
3'16"; 16. Hardouin-Failla (R5 Turbo)
(Esclusi dalla classifica per irregolarita
tecniche) 3'25"; 17. Gennuso-Slamone
(Ritmo 130) 3'26"; 18. Bruno-Farina 3'561";
19. Sassano-Di Franco 4'37"; 20. Rizzo-
Abate (R5 Turbo) 5'04"; 21. Scattareggia-
Bonafede 5'06"; 22. Trimarchi-Settimo
(Kadett Gsi) 6'26"; 23. «Erreci»-Gial-
longo (R5 Turbo) 7'57"; 24. Policino-
Lopiano (Lancia Y10 Turbo) 15'07".

Classe oitre 2000: 1. Plano-Di Dio in
47'45"; 2. Bottone-Raniolo a 3'11" Tutti su
Ford Escort Turbo.

GRUPPO A

Classe 1150: 1. Margareci-Tricomi in
54'27"; 2. Trovatello-Minissale a 10"; 3.
Catalano-Nobile 30"; 4. Galipo-Ferlazzo
1'33"; 5. Piparo-Territo (A 112) 2'25"; 6.
Provenzano-Provenzano 5'17".

Tuttl gli altrl su Fiat 127 Sport.

Classe 1300: 1. «Mark»-Bacile (Kadett Sr)
in 53'30"; 2. Mingoia-Di Girolamo
(Alfasud) a 4'28".

Classe 1600: 1. Sollano-Patti (Talbot Ti) in
49'17"; 2. D'Agostino-Costanza (Alfasud) a
1'46"; 3. Gerbino-Mancuso (Talbot Ti)
4'30"; 4. Di Pasquale-Genovese (Alfasud)
4'47"; 5. Sanfilippo-Perino (Talbot) 5'11";
6. Ospedale-Messina (Alfasud) 5'58"; 7.
Valenza-Valenza (Golf Gti) 6'46", 8.
Calcaterra-Giancoa (Ford Escort) 6'59"; 9.
Paratore-Balena (Fiat Ritmo 105) 7'23";
10. Barberi-Gemelli (Vw Golf Gti) 9'56";
11. Plama-Carrubba (Ritmo 105) 10'03";
12. Ebreo-Milana (Alfasud Sprint) 10'20";
13. Zummo-Di Lorenzo (Talbot Ti) 10'40";
14. Guttilla-Foti (Alfasud Sprint) 25'26".
Classe 2000: 1. Parisi-Pellitteri (Manta
Gte) in 48'46"; 2. Palmisano-Augello
(Ritmo 130) a 16"; 3. Tortorici-Difranco
(Ascona) 22"; 4. Giuffrida-Scarpaci (Kadett
Gsi) 3'34"; 5. Lo Nobile-Sanfilippo (Alfetta
Gtv) 4'59"; 6. Frines-Scichilone (Manta
GUE) 6'51"; 7. Mirabile-Capraro (Ascona)
7%

GRUPPO B

Classe 3000: 1. «Bronson»-Di Prima
(Lancia Rally) in 45'36"; 2. Serpente-
Abate (Porsche 911 Sc) 1'51"; 3. Gitto-
Avara (Ascona 400) 2'10"; 4. Vella-Caruso
(Porsche 911 Sc) 2'29"; 5. Randazzo-
Bogese (Porsche 911 Sc) 4'02"; 6. Cicicia-
Bellomo (Talbot Lotus) 6'12"; 7. Mauro-
Fep (Porsche 911 Sc) 10'08"; 8. Maggio-
Calaciura (Seat Ibiza) 13'36".

£
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MONTESANO — In una gior-
nata particolarmente fredda,
dalle variabili condizioni me-
teorologiche, solo 34 sono stati
1 partecipanti a questa seconda
edizione della slalom di Monte-
sano sulla Marcellana. Fra que-
sti ha svettato senza particolari
difficolta Vincenzo Maggio,
portacolori della Salerno Corse,
che con I’agile Fiat X 1/9 Dalla-
ra ha vinto la gara, disputatasi
sulla strada nazionale che con-
duce nel centro del paese. Vin-
cenzo Maggio € riuscito a im-
porsi nonostante abbia disputa-
to solo la prima manche, in
quanto la pioggia ha fatto desi-
stere dal ripetere la seconda
prova oltre al vincitore anche
altri concorrenti. In poco tempo
il sole campano ha asciugato la
sede stradale e i1 piloti hanno
potuto effettuare la seconda
manche in condizioni ottimali,
tanto che molti hanno migliora-
to la loro prestazione miglio-
rando la loro posizione di classi-
fica. Giovanni De Luca, unico
valido antagonista del vincitore
non € riuscito, nonostante le
caratteristiche del percorso fos-
sero idonee alla sua potente
Porsche, a superare Maggio, an-
che per la sfortunata prima
manche quando a meta percor-
so aveva raggiunto il concor-
rente partito prima di lui e non
gli aveva prontamente dato
strada. Da sottolineare la bril-
lante prestazione di Giovanni
Loffredo che con la Fiat X 1/9
ottimamente preparata dall’of-
ficina Dalmazia ha conquistato
di prepotenza la terza posizio-
ne, superando vetture piu po-
tenti e piloti piu quotati nelle
gare di slalom. La gara era
valida come terza prova del
campionato provinciale di sla-
lom organizzato dall’automobil
Club di Salerno. Il prossimo
appuntamento € il 15 giugno a
Sapri per il 3. trofeo Carlo
Pisacane.

Simone Capuano

SLALOM

Montesano, 20 aprile 1986

1. Slalom di Montesano

Le classifiche

Assoluta: Vincenzo Maggio (Fiat X 1/9
Dallara) 222,53; 2. De Luca (Porsche)
230,73; 3. Loffredo (Fiat X 1/9) 232,53; 4.

SLALOM/Solo 34 piloti al via a Montesano
E sempre Maggio

Il pilota della Salerno Corse si & accontentato di una sola
manche per vincere la corsa con ampio margine su De Luca

Castrocola (Fiat 500) 234,12; 5. Pandolfi
(Fiat X 1/9) 237.53; 6. Vezza (A 112)
244.18; 7. Esposito (Fiat 126) 244,49; 8.
Falco (Talbot Lotus) 244,57; 9. Coccia (Fiat
126) 244,76, 10. Attanasio (Fiat X 1/9)
244,98.

GRUPPO N

Classe 1150: 1. Fezza (A 112) 253,35; 2.
Porzio (A 12) 253,51; 3. Giudice (A 112)
2

Classe 1300: 1. Longobardi (Simca R.2)
247,32; 2. Pualzella (Alfasud) 253,88.
Classe 1600: 1. D'Amico (VW Golf GTI)
253,80.

Classe oltre 1600: 1.
1300) 245,32.

GRUPPO A

Classe 1150: 1. D. Fezza (A 112) 244,18; 2.
Gargiulo (A 112) 248,28.

Classe 1600: 1. Giordano (Metro MH)
250,76; 2. Campitiello (VW Golf GTI)
251,38; 3. Attanasio (VW Golf GTi) 251,78;
4. Paolino (Mini De Tomaso) 253,91.
GRUPPO SPECIALE

Classe 700: 1. Esposito (Fiat 126) 244,49;
2. Coccia (Fiat 126) 244,76; 3. Rocco (Fiat
126) 251,05; 4. Esposito (Fiat 126) 265,079.

Lombardi (Ritmo

A lato, Maggio
fra i birilli con

la sua Fiat X1/9
con cui ha vinto
facilmente anche
a Montesano
(FotoLibro)

Classe 1000: 1. Pepe (Fiat 127) 245.99; 2.
Camaro (A 112) 246,14; 3. Rocco (A 112)
248,85; 4. Sergio (Fiat 127) 249,41.

Classe 1150: 1. Manfaniello (A 112)
245,89.

Classe 1300: 1. Attanasio (Fiat X 1/9)
244,98; 2. Campagna (Simca R.2) 246,60;
3. D'Amaro (Fiat X 1/9) 246,99.

Classe 1600: 1. Maggio (Fiat X 1/9
Dallara) 222,53; 2. Loffredo (Fiat X 1/9)

232,53; 3. Cappa 240,62.

Classe 2000: 1. Vivone (Opel Kadett GTE)
325.80.

Classe 3000: 1. De Luca (Porsche 230.73;
2. Falco (Talbot Lotus) 244,57.

PROTOTIPI

Classe 1000: 1. Mastrocola (Fiat 500)
234,12. 2. Gritta (Fiat 60) 252,06.

Classe oltre 1000: 1. Pandolfi (Fiat X 1/9)
237,53.

In 55 piloti alla quarta edizione dello slalom di Cecima

Pagliari anche in casa

Il pilota di Vigevano in gara con la Fiat X1/9 I’ha spuntata anche
se di poco su Erberto Rossi, rivale di sempre, questa volta secondo

CECIMA — Walter Pagliari si
¢ aggiudicato il quarto slalom
singolo di Cecima, organizzato
dall’Automobil Club Pavia e
della locale Pro Loco. Il pilota
vigevanese, che gareggia per la
Grifone, ha ipotecato la vittoria
nella prima delle due prove
staccando il tempo di 1'35737
che ¢ rimasto il migliore della
giornata. Unico avversario a
impensierirlo, Erberto Rossi,
pure su Fiat X 1.9, al quale ¢
riuscita una bella seconda man-
che che gli ha permesso di
consolidare la seconda piazza ai
danni di Alberto Sabbadini. La
gara € vissuta praticamente sul-
le rincorse a Pagliari, parso,
comunque, inavvicinabile e in
gran forma. Ottime le prove dei
pavesi Buscone e Fiori, que-
st’ultimo fresco vincitore del
Rally Citta di Stradella, gli unici
a scendere sotto 1°1°40” sui
2800 metri del percorso ricavato
dal noto circuito di Cecima che
anche quest’anno concludera il
Rally Quattro Regioni, la cui
organizzazione appare accerta-
ta per il 30 ed il 31 maggio

prossimi, dopo la forzata rinun-
cia del 1985. Cinquantacinque
dei cinquantasei iscritti hanno
superato le verifiche e poi han-
no portato a termine le due
prove. Buono il concorso del
pubblico favorito dalla bella
giornata, dopo le pioggie conti-
nue dei giorni precedenti. Gli
organizzatori della Pro Loco
hanno premiato anche i concor-
renti delle Classi non costituite
(ben sei).

Nota curiosa, ¢ mancata la lotta
per le vittorie di Classe, andate
a Rizzi, Pambianchi, Fiori, Vot-
tero, Salvino, Rossi, Tagliaferri
e Pagliari, quast’ultimo rag-
giante per aver vinto sulle stra-
de di casa, solitamente avare di
soddisfazioni, almeno per lui.

Claudio Rusconi

SLALOM

Cecima, 21 aprile 1986

4. Slalom di Cecima

Le classifiche

Assoluta: 1. Pagliari (Fiat X1/9) 95,37; 2.
Rossi (Fiat X1/9) 95,45; 3. Sabbadini (Fiat
500) 97,40; 4. Busone (Kadett) 98,15; 6.
Fiori (Ascona) 98,60; 6. Masante (Fiat 500)
101,16; 7. Bomini (Fiat 500) 101,43; 8.
Poletti (Fiat X1/9) 102,44; 9. Tagliaferri

(Kadett) 102,49; 10. Massola (Prototipo)
102,52.

GRUPPO N/1/3

Classe oltre 1600: 1. Rizzi (Kadett) 102,73;
2. Travagin (R5) 103,04; 3. Canzian
(Kadett) 108,84.

GRUPPO A

Classe 1150: 1. Pambianchi (Fiat 127)
106,96; 2. Ravasio (A112) 107,95; 3.
Buzzini (A112) 109,20; 4. Cuneo (A112)
110,48; 5. Negro (Fiat 127) 111,36; 6.
Scarpa (Fiat Uno) 115,34; 7. Ruggeri
(A112) 116,29.

Classe 1600: 1. Fiori (Ascona) 98,60; 2.
Zanardi (Ascona) 108,80; 3. Diani (Manta)
117,28.

GRUPPO SPECIALE

Classe 1000: 1. Vottero (Fiat 127) 105,71;
2. Bovolenta (A112) 108,92; 3. Salgaro
(Fiat 127) 109,62; 4. Celasco (A112) 110,86;
5. Zaneboni (Fiat 127) 115,61; 6. De Filippi
(Fiat 500) 118,51; 7. Bianchi (Fiat 127)
120,71, 8. Brignoli (A112) 128,70.

Classe 1150: 1. Salvino (A112) 102,97; 2.
Bolognesi (Fiat 127) 105,49; 3. Cigala
(A112) 106,60; 4. Soldati (A112) 109,76; 5.
Aminti (Fiat 128) 122,01.

Classe 1300: 1. Rossi (Fiat X1/9) 95,45; 2.
Poletti (Fiat X1/9) 102,44; 3. Boselli (Simca
R2) 104,14; 4. Faccini (Mini Cooper)
106,44; 5. Ringoni (Simca R2) 107,05; 6.
Chiesa (Alfasud).

PROTOTIPI

Classe 1000: 1. Tagliaferri (Kadett) 102,49;
2. Bonvini (Kadett) 103,74; 3. Bonomi (Alfa
2000) 107,36; 4. Ferrara (Escort) 110,28; 5.
Schiavi (Fiat 131) 111,70; 6. Dezza (Escort)
114,17, 7. Ferrari (Beta) 124,18.

Classe oltre 1000: 1. Pagliari (Fiat-X1/9

*Abarth) 95,37; 2. Sabbadini (Fiat 500)

97,40; 3. Masante (Fiat 500) 101,16; 4.
Massola (prototipo) 102,52.
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SLALOM/A Volturino

In Puglia
domina
Azzarone

FOGGIA L’Automobil Club di
Foggia si muove su due fronti:
non solo cura I’aspetto sportivo
con l'organizzazione delle sue
gare ma anche quello turistico.
Lo scopo principale di queste
due gare slalom (in programma
una a Volturino e l'altra il 15
giugno a Rignano Garganico) €
quello di movimentare questi
comuni del sub appennino dau-
no che ormai vivono quasi di
inedia. Azzarone e la sua Re-
nault 5 Turbo sono stati i prota-
gonisti in assoluto di questa gara
slalom con alle spalle Iannotti
anche lui targato Renault. Otti-
mo terzo Luigi Mazzone seguito
da Giovanni Di Bari e da Luigi
De Amicis tutti su Ritmo Abarth
130. In effetti questo tipo di gara
si avvicina sempre piu a una vera
e propria gara in salita. Buona la
partecipazione: alla manifesta-
zione hanno aderito tutti i piloti
gia esperti di rally o di cronosca-
late. Grande I’afflusso di pubbli-
co per l'insolito spettacolo e
grande pranzo offerto dal comu-
ne di Volturino a tutti gli addetti
ai lavori a fine manifestazione.

Bruno Ottomano

SLALOM

Volturino, 21 aprile 1986

Slalom a Volturino

Le classifiche

Assoluta: 1. Azzarone (Renault 5 T)
3'55"28; 2. Jannotti (Renault 5 T) 4'03"46;
3. Mazzone (Ritmo 130) 4'05"89; 4. Di Bari
(Ritmo 130) 4'11"88; 5. De Amicis (Ritmo
130) 4'14"88; 6. Savini (Samba Rally)
4'17"56; 7. Pignatiello (Ritmo 105) 4'17"62;
8. Mitrugno (Ford Escort XR3) 4'18"27; 9.
La Notte (Golf Gti) 4'23"35; 10. Martino (A
112) 4'24"22.

GRUPPO N/1/3

Classe 1000: 1. Martino (A 112) 4324"22;
2. Tambascia (A 112) 4'28"04; 3.
Vecchione (A 112) 4'29"72; 4. Tedesco (A
112) 4'40"70. 5. Coda (A 112) 4'42"39; 6.
Farina (A 112) 4'46"70; 7. Massari (A 112)
4'47"83; 8. Di Gennaro (A 112) 5'27"18.
Classe 1600: 1. Mitrugno (Ford Escort
XR3) 4'18"27; 2. Lanotte (Peugeot 205)
4'23"35; 3. Bisceglia (Escort XR3) 4'28"81;
4. Stilla (Escort XR3) 4'37"11.

Classe 2000: 1. Azzarone (Renault 5T)
3'55"28; 2. lannotti (Renault 5T) 4'03"46; 3.
Mazzone (Ritmo 130) 4'05"89; 4. Di Bari
(Ritmo 130) 4'11"88; 5. Taronna (Ritmo
130) 4'28"39.

GRUPPO A

Classe 2000: 1. De Amicis (Ritmo 130)
4'14"84; 2. Savini (Samba Rally) 4'17"56;
3. Pignatiello (Ritmo 105) 4'17"62; 4.
Palmucci (Ritmo 105) 4'17"47; 5. De
Simone (Ritmo 105) 4'18"86; 6. Simone
(Alfa Romeo Gt) 4'35"36; 7. Nocera (Ritmo
105) 5'06"46.

PROTOTIPI

Classe oltre 1000: 1. Calefati 4'27"27; 2.
Florio 5'06"43; 3. Giannandrea 5'18"48; 4.
Giust 5'37"80. (Tutti su prototipi).

AUTOCROSS/A Lonato gara di apertura della stagione 1986

Uno Scariot vincente

Con la Fiat 1500 prototipo ha condotto la gara dall’inizio alla fine

Fra le elaborate affermazione di Lazzari, Mucchiani e Masioli

LONATO - Domenica 20 aprile ¢

stato inaugurato 1’anno sportivo
1986 al crossodromo La Piana di
Lonato. Una bella giornata di
sole ha reso possibile I’afflusso di
un pubblico particolarmente nu-
meroso, anche se non proprio
quello delle grandi occasioni.
Molti i partenti, nonostante la
gara non avesse validita per il
campionato italiano. La vittoria
assoluta ¢ andata al veneto Sca-
riot su prototipo Fiat 1500. Lo
stesso pilota ha condotto la gara
sempre al comando dal primo
all’ultimo dei giri previsti, dichia-
rando alla fine che per questo
motore da 1500 cc si trattava
dell’ultima corsa. Sfortunata, in-
vece, la gara di Cassinelli sul
prototipo Fiat 3900 che a pochi
giri dal temine ha dovuto cedere
la seconda piazza all’altro veneto,
Baldisser, per un principio di
incendio della vettura dovuto alla
rottura del motore. Secondo asso-
luto Baldisser dunque, sebbene
sia stato attardato per essere stato
ostacolato alla partenza. Nella
classe fino a 3500 cc si € distino
Masioli (Porsche), mentre Stecca
(Stratos) come al solito esuberan-
te e spettacolare, non € riuscito a
imporsi avendo sbagliato tipo di
gomme. Altrettanto bravo Apo-
stoli giunto secondo. Ottima la
corsa di Lazzari, su Mini con
motore Suzuki vincitore nella
classe fino a 1000, sostenendo gli
attacchi di Varzanega, con la
vettura che era del campione Car-
ron. Da cornice a questa gara c’e¢
stato il trofeo 2 Cavalli Dyane
Cross vinto da Nardin.

Nicola Biondo

AUTOCROSS

Lonato, 20 aprile 1986

La classifica

Classe A: 1. Lazzari 9'22"3; 2. Valdanega
9'23"2; 3. Contato 9'54"; 4. Compagno
10'16"6; 5. Businaro 10'22"5; 6. Biada
10'24"8; 7. Rigamonti 10'29"4; 8. Fontana.
Classe B: 1. Mucchini 9'12"5; 2. Garuti
9'15"8; 3. Sternieri 9'16"6; 4. Zattra
9'27"2; 5. Coli 9'34"; 6. Cavasin 9'45"5; 7.
Tonin 9'45"6; 8. Verdin 10'30"7.

Classe C: 1. Masioli 8'48"7; 2. Apostoli
8'53"6; 2. Stecca 9'01"8; 4. Zavonello
9'22"2; 5. Cornaccia 9'40"6; 6. Gaetani
10'00"; 7. Perini 10'13"6; 8. Satto a 1 giro.
Classe D: 1. Scariot 8'40"8; 2. Balidisser
8'49"6; 3. Passarella 9'04"5; 4. Zantonasi
9'07"7; 5. Ruzzante 9'58"5; . Bordi.

2 Cv Diane: 1. Nardin 23'00"3; 2. Ravetto
23'01"6; 3. Clerici 23'08"2; 4. Cortellazzo
23'10"9; 5. Varutti 23'15"5; 6. Forcatti
23'16"9; 7. Bovetto 23'41"2; 8. Novello
23'42"2; 9. Bianchi 23'43"9; 10. Taron
24'12"3; 11. Ravasi 24'19"4; 12. Pandolfi
24'26"7, 13. Taratarini 23'14"8; 14.
Arnaldini 23'23"5; 15. Giancola 24'13"7;
16. Prestini 23'12"5.

Sopra, Scariot non ha avuto rivali fra i prototipi vincendo

la prova di apertura a Lonato davanti a Baldisser. Sotto,
Mucchiani in controsterzo con I’Alfa Sprint si & imposto con
netto margine nella classe B delle elaborate (FotoBiondo)




LALRA DOMENICA

RALLY 2. SERIE/Solo gentil sesso a Ferrara

Salto della Simeoni

Due secondi hanno diviso la vincitrice dalla Bentivogli
nella corsa delle Rose. Moltissimi gli iscritti al raduno

FERRARA — Sara senz’altro
stata la presenza di tante don-
ne a fare risplendere il sole a
Ferrara, dopo tante giornate
grigie, dove si € svolto il «l.
Rally Rosa», riservato esclusi-
vamente al gentil sesso. Una
gara tirata fino all’'ultima spe-
ciale, che ha tenuto sempre
acceso l'interesse delle prota-
goniste e del pubblico presen-
te. Alla fine, per soli 2 secondi
guadagnati proprio sull’ultima
speciale, I’ha spuntata Patrizia
Simeoni in coppia con «Steve»
su Ritmo 130, che hanno avu-
to la meglio sull’equipaggio
composto da Anna Rosa Ben-
tivogli e Carlo Ravaioli sem-
pre su Ritmo 130. Ma la batta-
glia per la vittoria, non c’¢
stata solo tra le ralliste, ma
anche tra alcuni piloti che per
’occasione hanno fatto da na-
vigatori alle loro compagne,
vedi Regazzoni poi vittorioso
con la Simeoni, Carlo Ravaioli
classificatosi secondo e Edo
Ottaviani, terzo al traguardo
con Mimma Martinetti. Il per-
corso, interamente su asfalto
per complessivi 78,700 km., si
sviluppava nella provincia di
Ferrara; 8 le prove speciali in
programma, 4 da ripetersi due
volte per complessivi 10,600
km. Al via erano Fiorenza
Soave (Opel Manta), Antonel-
la Zotta (Renault 5 Gt Turbo),
Cristiana Riva (Alfetta Gtv) e
Danila Invernizzi (Peugeot
205 Gti) a imporre il ritmo,
aggiudicandosi la prima spe-
ciale a pari merito. Ma gia
dalla seconda prova il discorso
per la vittoria diventava un
colloquio a due, tra la Simeoni
e la Bentivogli, con I'unico
inserimento della Invernizzi e
della Martinetti alla 5. e 6.
speciale. Dopo aver vinto due
prove ciascuna e due a pari
merito, Patrizia Simeoni e An-
na Rosa Bentivogli, si giocava-
no tutto nell’ultima frazione
cronometrata, dove per soli 2"
la spuntava la prima. Terza
assoluta si classificava Mimma
Martinetti, davanti a Fiorenza
Soave che ha visto svanire ogni
possibilita di vittoria a causa di

un dritto, avvenuto nel corso
della 3. speciale. Parallelamen-
te al Rally si € disputato il «I.
Raduno delle Rose» che, come
la gara vera e propria era
riservata a conduttrici femmi-
ne. Ben 47 vetture, del tutto di
serie, al via delle due classi
costituite. La vittoria nella
classe fino a 1300 ¢ andata
all’equipaggio Silvia Zanibo-
ni-Paolo Baccarini, mentre
nella oltre 1300 il successo €
andato a Ippolita Rabusin-
Nadia Ferlini su Peugeot 205
Gti, autrici anche del miglior
tempo assoluto. Come sempre
impeccabile I’organizzazione
della Scuderia San Giorgio e
altrettanto riuscita la direzio-
ne, affidata alla attivissima si-
gnora Carla Colabella.

Ettore Mingardi

&

Fiorenza Soave, "}

ex campionessa s
dei rally nazionali
giunta quarta con
la Manta Gte. Sotto,
Patrizia Simeoni
vittoriosa di poco
con la Ritmo 130
(FotoVillani)

RALLY 2. SERIE

Ferrara, 20 aprile 1986
1. Rally Rosa

Le classifiche
Assoluta: 1. Simeoni-«Steve» (Fiat Ritmo
130) 7'53"; 2. Bentivogli-Ravaioli (Fiat
Ritmo 130) a 2"; 3. Martinetti-Ottaviani
(Fiat Ritmo 130) a 13"; 4. Soave-Ghidoni
(Opel Manta Gte) a 16"; 5. Montagna-
Protto (Opel Ascona) a 20"; 6. Invernizzi-
Marconi (Peugeot 205 th) a 28";
Carlesso-Marzotto (Fiat Ritmo 130) a 43
8. Riva-Camilli (Alfetta Gtv) a 44",
Mazzuccato-Malandrin (A 112 70 HP) a
44"; 10. Marangoni-Rossi (Ford Fiesta
Xr2) a 56".
GRUPPO N

Classe 1600: 1.

Invernizzi-Marconi

TIE 00

566565F0

«Iniziativa da ripetere»

FERRARA — Un poco imbarazzata, due occhioni grandi e sgranati
che sprizzano felicita da ogni parte, Patrizia Simeoni vincitrice del Rally
Rosa racconta dopo la sua affermazione: «Non sono mai stata cosi
felice, indipendentemente dalla mia vittoria, che solamente all’ultima
speciale ha potuto concretizzarsi. Inoltre, successo a parte, non mi sono
mai divertita tanto ad una gara. Mi auguro che questa simpaticissima
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manifestazione si ripeta».
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(Peugeot 205 Gti) 8'21"; 2. Gibellini-
Fantoni (Peugeot 205 Gti) a 29"; 3.

Cesarotto-Visentin (A 112 70 HP) a 55"; 4.
Piomboni-Cellai (Alfasud) a 58".
Classe 2000: 1. Carlesson-Marzotto (Fiat
Ritmo 130) 8'38"; 2. Riva-Camilli (Alfetta
Gtv) a 1”; 3. Rebecca-Rebecca (Fiat Ritmo
130) a 20"; 4. Tenani-Passarella (Renault
11) a 31"; 5. Fanfani-Balzani (Opel Kadett
Gsi) a 42".
GRUPPO A
Classe 1150: 1. Mazzuccato-Malandrin
8'37", 2. Gianpellegrini-Bertani (Fiat 127)
a 29"; 3. Drudi-Rubini a 48"; 4. Cerri-
Renzullo a 1'15"; 5. Debiasi-Debiasi (Fiat
127) a 3'29"; 6. Cardin-Maron a 23'42".
Tutte le altre su A 112 70HP.
Classe 2000: 1. Simeoni-«Steve» (Fiat
Ritmo 130) 7'563"; 2. Bentivogli-Ravaioli
Fiat Ritmo 130) a 2"; 3. Martinetti-
Ottaviani (Fiat Ritmo 130) a 13"; 4. Soave-
Ghidoni (Opel Manta Gte) a 16"; 5.
Montagna-Protto (Opel Ascona) a 20"; 6.
Marangoni-Rossi (Ford Fiesta Xr2) a 56";
7. Zanellato-Martinelli (Mazda 323) a
126",

[ ]

1. Raduno delle Rose

Le classifiche
Classe 1300: 1. Zaniboni-Baccarini (Fiat
Uno) pen. 304; 2. Mantovani-Fiumi (A 112)
314; 3. Gessi-Gessi (Ford Fiesta) 321; 4.
Bianchi-Spaggiari (A 112) 323; 5. Balzan-
Cappellazzo (Fiat 127) 359; 6. Bonora-
Bonora (Autobianchi Y 10) 361, 7.
Pizzigati-Maestri (Alfasud) 361; 8.
Stefanini-Di Lillo (Peugeot Lacoste) 365; 9.
Vallin-Dolcetti (Mini 90) 370; 10. Donegan-
Franceschetti (Lancia Delta) 395, 11.
Scalambra-Piccoli (Vw Golf) 396; 12.
Roncarati-Rossi  (Mini 1000) 400; 13.
Albertini-Zacchini (VW Golf) 402; 14.
Zangrando-Miceli (Fiat Uno Es) 408; 15.
Miglioli-Paltrinieri (Ford Fiesta) 420; 16.
Monreale-Mingardi (Opel Corsa) 435; 17.
Battaglia-Fidora (Citroén Lna) 435; 18.
Rubbieri-Rubbieri (Vw Golf) 469; 19.
Spigariol-Scampanin (Fiat Uno) 495; 20.
Marzoia Gamberoni (Fiat Panda 45) 497;
Sconsoni-Trocchi (Fiat Uno) 505; 22.
SEQnorini-Tortonesi (Fiat 127 Sport) 546;
23. Magri-Giulianelli (Fiat 126) 561; 24.
Azzi-Mirella (Vw Golf) 591; 25. Mattara-
Moddolon (A 112) 607; 26. Montanari-
Montanari (Fiat 126) 619; 27. Lazzarini-
Lazzarini (Fiat 126) 624; 28. Benazzi-
Benazzi (A 112) 635; 29. Chiarato-Cogo
(Ford Fiesta) 687, 30. Busato-Pozzobon
(Renault 4) 806; 31. Bertazzini-Borghi (Fiat
Uno Fire) 982; 32. Giovannini-Bettini (Mini
90) 1091.
Classe oltre 1300: 1. Rabusin-Ferlini
(Peugeot 205 Gti) pen. 210; 2. Montelattici-
Manfrinato (Opel Kadett Gsi) 275; 3.
Gruppioni-Grandi (Alfasud Ti) 303; 4.
Barban-Caporizzi (Alfa 33) 321; 5. Magri-
Soffritti (Vw Golf D.) 388; 6. Benvenuti-
Colizzi (Lancia Prisma) 411; 7. Mordini-
Mordini (Peugeot 205 Gti) 412; 8. Miselli-
Guglielmi (Alfa 33) 430; 9. Negrini-Negrini
(Vw Jetta) 462, 10. Veronese-Bottazzi
(Lancia Trevi) 472; 11. Gasparini-
Gasparini (Fiat Ritmo D.) 526.

Il resoconto sul «1. Raduno delle
Rose» sara pubblicato sul prossimo
numero di Autosprint.
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FORMULA 3/A Imola Caffi ritrova una giornata di gloria

Alex dimezzato

Il bresciano ha trionfato in una gara interrotta a meta a causa della pioggia.
Alle sue spalle & giunto uno strepitoso Montaldo che ha battuto di un soffio Mancini
e il sempre positivo Bertaggia. Sfortunata la corsa di Marco Apicella

IMOLA — Alex Caffi, dopo il successo in
coppa Europa lo scorso anno, aveva perso
I’appuntamento con la vittoria. Dopo le prime
due gare del campionato italiano, nell’ambiente
si era parlato di crisi. Il bresciano, con la
perentoria vittoria nella 1 Targa Dino Ferrari,
al volante della sua Dallara Alfa Romeo ha
smentito coi fatti il momento no di Vallelunga
e Misano e dal Santerno esce nuovamente con
lo smalto dei %mrm migliori; fin dalle prove si
era capito che la vittoria se la sarebbero giocata
Caffi e Bertaggia del team Venturini da una
parte ed i piloti di Coloni Larini e Apicella
dall’altra. E cosi, senz’altro, sarebbe stato se
Larini non avesse «bucato» la partenza e
Apicella alla «Tosa» non avesse trovato un
Caffi piu che mai deciso. Si € cosi inserito per
la lotta al vertice Fabio Mancini con la Dallara
di Coperchini, anche lui in progresso nello
sviluppo della vettura italiana e verso la fine
della corsa un rimontante Giorgio Montaldo.
Al sedicesimo giro € arrivata la pioggia e la gara
¢ stata sospesa. Cinque giri prima, il bravo
Monti al cadere delle prime gocce di pioggia
aveva picchiato duramente all’uscita della pri-
ma curva della «variante bassa». Tra i protago-
nisti di questa corsa dimezzata dobbiamo

TARGA DINO FERRARI

di Roberto Teso - Foto Studio 83

inserire Walter Voulaz che € risalito su una
vettura di Formula 3, la Ralt-Volkswagen
dell’Automotor e ha duellato a lungo con
Larini, autore di un’ottima rimonta dopo la
partenza mancata.

LA CRONACA: per paura di restare senza
benzina, cosa che potrebbe succedere anche al
compagno Monti e a Voulaz, tutti e tre con
Ralt-Volkswagen preparata dall’Automotor,
Giovanni Amati rinuncia alla gara voluta
dall’Asso Formula 3. Mancando anche Scifoni,
lussatosi un polso nelle prove di venerdi, i
partenti sono 20. Al via Larini fa calare troppo
di giri il motore e tutti lo sfilano pericolosamen-
te mentre dietro la stessa cosa succede a Foitek.
Ripartono entrambi ma molto attardati. Alla
«Tosa» Apicella tira una staccatona all’esterno
ma all’uscita verso la salita si trova un Caffi
quanto mai determinato. Il contatto costa il
ritiro di Apicella che, con I’assetto fuori posto
rientra ai box. Caffi & in testa al pirmo giro
seguito da Bertaggia, Mancini e Monti. Bertag-
gia, causa un testacoda, € costretto al giro
successivo a lasciare la seconda pazza a Manci-
ni e poi & superato anche da Monti; al passaggio
successivo si porta dietro a loro Montaldo,

Imola, 27 aprile 1986
Gara a inviti di Formula

Cosi (in 22) alla partenza e (in 19) al traguardo
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3

. Fablo Mancini a 7941

. Nicola Larinl a 9846

Alomndro Caffi 15 giri in
27'48"912

(Dallara 386-Alfa Romeo)
media 163,076 kmh
Glorgio Montaldo a 7''405
(Dallara 386-Volkswagen)

(Dallara 386-Alfa Romeo)
Enrico Bertaggla a 9''587
(Dallara 386-Alfa Romeo)

(Dallara 386-Alfa Romeo)
Walter Voulaz a 13503
Ralt Rt 30/85-Volkswagen)
. Danlelsson a 18''664

(Dallara 385-Alfa Romeo)
1'50"'298

Alessandro Caffi Enrico Bertaggla
(Dallara 386-Alfa Romeo) (Dallara 386-Alfa Romeo)
1'47"148 1'47"890
Nicola Larini Marco Apicella
(Dallara 386-Alfa Romeo) (Dallara 386-Alfa Romeo)
1'47"914 1'48"131

Thomas Danlelsson Fablo Mancini
(Dallara 386-Alfa Romeo) (Dallara 386-Alfa Romeo)
1'48"375 1'48"415
‘Massimo Monti Glorgio Montaldo
(Ralt RT 30/86-Volkswagen) (Dallara 386-Volkswagen)
1'48"'647 1'48"'664
Alberto Apicella Walter Voulaz
(Dallara 386-Alfa Romeo) (Ralt RT 30/86-Volkswagen)
1'48"835 1'48"874

" Giovanna Amati Eugenio Visco
(Ralt RT 30/86-Volkswagen) (Dallara 386-Alfa Romeo)
1'48"958 1'49"046
Mauro Martini Gregor Foitek
(Dallara 386-Alfa Romeo) (Dallara 386-Volkswagen)
1'49"068 1'49"560
Luca Maggiorelli Franz Binder
(Dallara 386-Alfa Romeo) (Ralt RT 30/85-Volkswagen)
1'49"596 1'50"020
Armando Conti Stefano Garelli

(Martini MK 42-Alfa Romeo)
1'50"690

Glovanni Fontanesi Ernesto Catella
(Ralt RT 30/86-Alfa Romeo)  (Martini MK 45-Alfa Romeo)
1'51"017 1'52"612
Walter Meloni ¥ Angelo Scifoni
(Ralt RT 30/85-Volkswagen)  (Ralt Rt 30/85-Alfa Romeo)
1'53""246 2'22"169
* non partiti

(Dallara 386-Alfa Romeo)
Alberto Apicella a 23006
(Dallara 386-Alfa Romeo)
. Eugenio Visco a 32"'176
(Dallara 386-Alfa Romeo)
. Mauro Martini a 38824
(Dallara 386-Alfa Romeo)
11. Armando Contl a 52"271
(Dallara 385-Alfa Romeo)
12. Franz Binder A 1'00"'296
(Ralt RT 30/85-VW)
13. Stefano Garelll a 1'07"'193
(Martini MK 42-Alfa R.)
14. G. Fontanesl a 1'10"'299
(Ralt RT 30/86-Alfa Romeo)
15. L. Maggiorelll a 1'10"827
(Dallara 386-Alfa Romeo)
16. Ernesto Catella a 1'50"'901
(Martini MK 45-Alfa R.)
17. Gregor Foltek a 1 giro
(Dallara 386-Volkswagen)
18. Walter Melonl a 2 giri
(Ralt RT 30/85-VW)
19. Massimo Monti a 5 giri
(Ralt RT 30/86 Volkswagen)

[J Giro piu veloce: Larini (Dalla-
ra 386-Alfa Romeo) in 1'48''970
alla media di 166,505 kmh.
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mentre dietro Larini € in rimonta. Al quinto
giro Caffi € sempre primo con Mancini, Monti,
Bertaggia e Montaldo dietro a lui; li seguono
Voulaz, Apicella junior, e Larini. Fino alla
decima tornata nulla varia, ma cade qualche
goccia di pioggia e la prima vittima € Monti che
picchia in «variante bassa». La pioggia, al
tredicesimo passaggio si fa piu insistente mentre
Caffi ¢ tranquillamente primo e precede Manci-
ni, Bertaggia e Montaldo. Quest’ultimo alla
«Tosa» approfitta dello sbandamento sia di
Mancini che di Bertaggia per superarli e poi
arriva lungo alla «variante alta» pur conservan-
do la seconda piazza. La corsa viene sospesa per
la pioggia al sedicesimo giro, con classifica
aggiornata al quindicesimo. Questo anche se
invece che delle classiche bandiere rossa e nera
ai piloti € esposta la bandiera a scacchi. C’¢ un
po’ di golemlca anche perch¢ Mancini va in
testacoda prima del traguardo e Bertaggia
ritiene di essere arrivato terzo. Ma non ci sono
R}mtx in palio, piove e sul podio salgono Caffi,

ontaldo e Mancini. Le ostilita vere sono

rimandate a domenica a Magione, sede della
terza gara di campionato, dove chi ritiene di
avere subito un sopruso potra rifarsi. a
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Sopra, 'ottimo Bertaggia, a
ruote inchiodate, precede Caffi,
Mancini, Monti e Montaldo che
ha riportato la Dallara del team

Forti nelle prime posizioni.

Sotto, Alex Caffi finalmente
primo dopo una serie di corse

sfortunate. A sinistra, Marco
Apicella, ritirato a seguito
di un contatto con il vincitore

KPR, ysas

LE PROVE
Dilemma

IMOLA — Sono 26 i piloti iscritti
ma solo 22 arrivano a Imola. Fra
i protagonisti del campionato ita-
liano mancano Modena e Maroz-
zo. Assente quest’ultimo il team
Forti non puo fare un confronto
fra motore a iniezione meccanica
Lucas "86 e motore, sempre Vol-
kswagen ma ad iniezione elettro-
nica '86, confronto che il prepara-
tore Guerci avrebbe voluto fare
prima di decidere con che tipo di
alimentazione scendere in campo
dopo i non buoni risultati delle
prime due prove tricolori. Guerci
opta cosi per la vecchia iniezione
che sulla vettura di Montaldo
sembra dare meno problemi di
motore di quelli avuti fin’ora. Il
lunedi di test a Misano, dopo la
gara di campionato, di Caffi,
sembra aver giovato al bresciano
che con la Dallara di Venturini €
subito il piu veloce, stabilendo il
nuovo record della pista per la
categoria. Il tempo viene segnato
in scia al suo compagno di squa-
dra Bertaggia piu lento di sette
decimi. Ancora piu staccati sono
Larini e Apicella, che pero accusa
noie all’impianto frenante. Da-
nielsson, Voulaz e Garelli com-
piono pochi giri rispettivamente
Ber un’uscita di strada, per la
atteria andata a massa e per la
rottura della spazzola dello spin-
terogeno. O

Volkswagen

A~

LE INTERVISTE/Il dominatore ha un sogno

Voglio Ia Formula 3000

IMOLA — Dopo la conclusione
anticipata della corsa davanti ad
un folto pubblico, valutabile sulle
50 mila persone, Alex Caffi ha
ritrovato il sorriso: «Tutto ok
finalmente perché ora con il mio
nuovo preparatore Trevisan é ini-
ziato un certo dialogo che nelle

o
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prime due gare di campionato non
c’era stato il tempo di avere. Il
lunedi dopo Misano ritardando il
mio rientro a Roma dove svolgo il
servizio militare, ho svolto una
lunga sessione di prove sempre a
Misano e cosi fra me e Trevisan ¢
iniziata quell’intesa tecnica che ha
portato il risultato di questa corsa.
Ora guardo alle gare di campiona-
to con maggior serenita anche se il
mio obiettivo é quanto prima di
salire sulla Dallara di formula
3000 in avanzata fase di progetta-
zione. Devo dire che questa gara ¢
stata una esperienza interessante
anche se stata sospesa a meta
perché non avevo mai girato in
formula 3 con il pieno totale di
benzina. «Ho scoperto cosi che la
monoposto si guida in maniera
differente, poiché cambia ’assetto
e il comportamento in curva. Per
quanto riguarda Pincidente con
Apicella devo dire che é stato un
fatto molto spiacente, perché con
Marco sono molto amico. Purtrop-
po sono cose che capitano nelle
corse».
GIORGIO Montaldo ha anche
lui ritrovato il podio con la Dalla-
ra di Forti dopo un paio di gare
anonime: «Ho avuto ancora un po’
di problemi di motore; guadagnavo
nel misto ma poi in accelerazione
Bertaggia mi andava via; con la
pioggia ho approfittato di un quasi
testacoda sia di Mancini che di
Bertaggia e li ho superati». Fabio
Mancini era salito sul podio pro-
Erio. a Imola lo scorso anno. Lo
a rifatto con la Dallara di Coper-
chini: «Ci sono stati molti testaco-
da alla fine per la pioggia ed io non
ne sono andato immune. Conserva-
vo la vettura e le ﬁomme per
cercare di attaccare, alla fine ma é
arrivata la pioggia. Peccato». []
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AUTO STORICHE/Coppa ltalia

Silva sulla
difensiva

Grazie alla potenza della sua Jaguar, il
milanese e riuscito a controllare la rimonta
dello straordinario Giorgio Francia

PADOVA — Una battaglia durata
quattro giorni e conclusa solo mer-
coledi mattina nell’autodromo di
Imola, dove era prevista I'ultima
prova speciale: questo, in sintesi, lo
svolgimento della Coppa d’Italia
per auto storiche, vinta dal milanese
Pietro Silva che ha guidato una
Jaguar E, con I'appoggio della «na-
vigatrice» Tiziana Borghi, ben nota
per avere vinto un campionato
europeo rally con Antonella Man-
delli. Silva, debuttava con la poten-
te vettura preparata da Niccodemi
(310 CV) e non ha avuto certo la
vita facile ma ha fatto tesoro della

In alto a destra, Silva davanti a
Chiapparini al Mugello. Sopra,
Francia autore di una maiuscola
prestazione (FotoStudio83)

sua esperienza (pur se non recente)
di rallista nelle otto prove speciali su
strada e si ¢ difeso bene in pista.
Stradordinaria € stata la corsa di
Giorgio Francia, secondo classifica-
to con la Giulia Tzl preparata da
Ramanzini, ma proprio per questo
Silva ha sudato la vittoria. Basti
pensare che il milanese non aveva
mai visto la pista di Imola e proprio
sul Santerno € stato costretto a
giocarsi il successo quando aveva
solo 8”8 di vantaggio su un pilota
esperto e veloce come Francia. Ec-
co, come preciseremo, ha avuto un
po’ di fortuna ma soprattutto non si
e fatto impressionare dalla pista,

idando con calma e decisione.

rancia dunque solo secondo ma la
sua corsa va spiegata: il milanese ha
corso in coppia con il navigatore
Andrea Malchiodi sulla vettura di
Lucchini ma quest’ultimo ha voluto
guidare nella prima prova speciale
1n pista, quella di Misano. Il distac-
co dalla Jaguar di Silva € stato
quindi determinante: ben 26”6 che
Francia ha cercato di rosicchiare
pur senza essere assistito in pieno
dal mezzo. La Tzl era infatti stata

preparata un po’ in fretta, con un
assetto troppo morbido per la pista
e soprattutto nella seconda parte
della lunga corsa ha ceduto la
frizione: problemi ai quali non &
stato possibile porre rimedio, sia per
i tempi troppo «stretti» della Coppa
d’Italia, sia perché era stata prevista
una assistenza un po’ troppo risica-
ta. Francia si € improvvisato rallista
ed ha stupito nelle p.s. stradali; a
Imola ¢ partito in testa e ha preso
subito un gran vantaggio, poi la
frizione lo ha rallentato e il «freddis-
simo» Silva non ha mancato I'ap-
puntamento con la vittoria. Una
Coppa Italia che ha dunque confer-
mato la validita della formula idea-
ta da Giulio Dubbini, I'industrale-
pilota che ha varato una manifesta-
zione che € unica nel settore delle
auto storiche. Altri grandi protago-
nisti, i fratelli Benedini (Jaguar E)
ma soprattutto quelli che si sono
ritirati o che sono in fondo alla
classifica per guai vari. A comincia-
re da Violati, incredibile in salita
con la Ferrari Gto. E ancora
Schoen assieme al duo «Amphi-
car»-Moreschi, fermati dai guai ai
semiassi accusati sulle loro Lotus
Elan, Chiapparini, bloccato dalla
rottura del motore della sua Tzl e
De Gaetano-Truffo, fermati dal
cambio della loro Ferrari Gte.

Daniele Buzzonetti

AUTOSTORICHE

Padova, 20-23 aprile 1986

Coppa ltalia

Le classifiche

Assoluta: 1. Silva-Borghi (Jaguar E) in
1.25'25"90; 2. Francia-Lucchini-Malchiodi
(Alfa Romeo Tzl) a 10"9; 3. Benedini-
Benedini (Jaguar E) a 2'00"6; 4. Donzelli-
Centon (Alfa Romeo Tzl) a 4'29"6. 5.
Guggiari-Bartoliche-lreland (Ferrari 250
Swb) a 7'30"8; 6. Pilchard-Vittadello
(Ferrari 250 Swb) a 7'44"8; 7. Perego-
Caramanti (Jaguar E) a 7'50"1; 8. Causo-

Cigala (Lotus Elite) a 7'53"1; 9. Galli-
Boldrini (Ferrari 250 Gte) a 8'04"6; 10.
Sandretto-Novaro (Lotus Elite) a 8'14"5.

Sport-prototipo '58-60 fino a 1450: 1.
Causo-Cigala (Lotus Elite) 1.33'19"00; 2.
Bordisso-Ravetta (Alfa Romeo) 1.42'31"9;

3. Fazzalari-Pasanisi
2.01'30"20; 4.

(Moretti) 2.26'54"20.
Sport-prototipi *58-60 oltre 1450: 1. Perrin-

(Austin  Healey)
Franzini-Mancarella

Matteini  (Mg-A1800) 1.50'10"90; 2.
Cecconi-Buzzonetti (Porsche 718R)
2.08'05"50.

Sport-prototipl '47-50 oltre 1450: 1. Arengi-
Arengi (Alfa Romeo) 1.40'25"70; 2. Ricci-
Rubaudo (Austin Healey) 1.44'51"00; 3.
Arutonof-Jeanes (Ford Cooper)
1.44'49"50; 4. Rizzi-Cupellini (Jaguar Xx
120) 2.02'48"1;

Sport-prototipi '47-55 1450: 1. Tenconi-
Roveggio (Fiat Ermini) 1.41'06"80.

Gts '45-54 fino a 2000: 1. llotte-Movelli
(Lancia Aurelia) 1.50'57"30; 2. Luzzago-
Luzzago (Mg Td) 2.26'10"1.

Gts ’'45-54 oltre 2000: 1.
(Lancia Aurelia) 1.58'27780.

Gts '55-60 1300: 1. Sandretto-Novaro
(Lotus-Elite) 1.33'40"40; 2. Scarparo-
Boscarini (Alfa Romeo Sz) 1.34'07"10; 3.
Mandelli-Mandelli (Alffa Romeo Sz)
1.34'53"40; 4. Vallotto-Rizzi (Alfa Romeo
Ss) 1.38'20"30; 5. Raimondi-Pancaldi (Alfa
Romeo Sv) 1.39'02"40; 6. Minoglia-
D'Alberti (Alfa Romeo) 1.39'657"90; 7.
Grimaldi-Grimaldi (Alfa Romeo)
1.42'30"00; 8. Steinhauslin-Truci (Alfa
Romeo Sv) 1.43'07"80; 9. Dugoni-Apostoli

Ferri-Miotti

Vittoria della ragione

PADOVA — Pietro Silva, vincitore della Coppa d’Italia, € «nuovo» nel
settore delle auto storiche ma ha un buon passato con le vetture
«moderne». Il 34enne ingegnere milanese (ma nella vita ¢ agente di
borsa) ha infatti vinto la coppa Csai nel Gruppo 3 con una Fulvia HF
nel 1976; poi ha smesso per ragioni di lavoro e si ¢ dedicato all’offshore
dall’81 all’84, vincendo anche il campionato mondiale, europeo e
italiano nella classe 3D (4.000 cmc). «Sono tornato nell’automobilismo
con le storiche — ci ha detto alla fine della corsa — perché permettono
di correre senza doversi presentare sul percorso quattro giorni prima della
partenza, come fanno ormai tutti i piloti delle altre categorie. Per me lo
sport deve essere solo un hobby e per questo alla Coppa Italia sono stato
avvantaggiato dal fatto di correre con una navigatrice esperta come
Tiziana Borghi: io dovevo solo guidare, non ho pensato ad altro. L’ultima
corsa a Imola? L’ho affrontata dopo essermi fatto spiegare da Duilio
Truffo, con Paiuto di una piantina, come dovevo comportarmi in curva
e quali rapporti dovevo sfruttare. Ho cercato di mantenere la calma e in
questo sono stato aiutato dal mio carattere». 0

(Alfa Romeo) 1.46'07"70; 10. Del Lago-
Fuzier (Alfa Romeo Sv) 1.50'58"30; 11.
Allaira-Arioli (Alfa Romeo) 1.58'14"00; 12.
Busetto-Salzedo (Lancia Appia)
1.59'07"10; 13. Liberatore-Corpaci (Alfa
Romeo Sv) 2.09'04"20; 14. Vago-Barbieri
(Lancia Appia) 2.13'36"70.

Gts ’'55-60 2000: 1. Satori-Dolfin (Osca
1500 C) 1.39'12"00; 2. Scaioli-Bormolini
(Porsche 356B) 1.41'01"80; 3. Cividini-
Mencarelli (Porsche 356) 1.44'25"20; 4.
Riccardi-Priori (Porsche 356B) 1.52'12"10;
5. Hemis-Marx (Mg A) 1.53'22"00; 6.
Marchi-Cesaron (Mg A) 1.55'25"60.

Gts '55-60 oltre 2000: 1. Walker-Bell
(Aston Martin) 1.49'40"30; 2. Pery-Joway
(Ferrari Tdf) 1.51'35"60; 3. Ortolani-
Casarotto (Lancia Flaminia) 1.54'28"60; 4.
Cald-Sanesi (Lancia Aurelia) 1.55'16"10;
5. Maltauro-Bertagnin (Austin Healey)
1.57°16"60; 6. Rapisarda-Nicolosi (Lancia
Aurelia) 2.10'39"70.

Gts '61-63 fino a 1300: 1. Ripamonti-Caian
(Alfa Romeo) 1.37'43"20; 2. Apollonio-
Bianchi (Alfa Romeo) 1.38'18"80; 3.
Pisoni-Magni (Asa 1000) 1.40'32"40; 4.
Fossati-Ferri (Fiat Abarth) 1.46'07"60; 5.
Pea-Era (Alfa Romeo) 1.48'52"00; 6.
Thurner-Mapelli (Alfa Romeo) 1.54'23"60;
7. Chini-Chini (Lancia Appia) 1.45'50"40;
8. Guerini-Frasson (Lancia Appia)
1.57°37"70.

Gts '61-63 2000: 1. Francia-Lucchini-
Malchiodi (Alfa Romeo Tzl) 25'36"80; 2.
Donzelli-Centon (Alfa Romeo  Tzl)
1.29'55"50; 3. Pinchetti-Pinchetti (Porsche
356) 1.35'03"20; 4. Matricardi-Matricardi
(Porsche 356) 1.36'54"60; 5. Serugeri-
Gozzo (Alfa Romeo Tzl) 1.37'58"80; 6.
Radici-Mantovani (Osca) 1.39'15"80; 7.
Chiapparini-Grandi (Alfa Romeo Tzl)
1.39'28"50; 8. Rado-Menegazzo (Porsche
356) 1.43'57"30; 9. Fracastoro-Barbi (Alfa
Romeo Tzl) 1.48'25"80; 10. Marinai- (Alfa
Romeo Tzl) 1.49'52"30; 11. De Nicolais-
Branchin (Alfa Romeo Tzl) 1.53'24"20; 12.
Botter-Minato (Alfa Romeo Tzl)
1.55'30"20; 13. Wolf-Holtz (Lotus S1)
2.02'28"70; 14. Marchiorello-Dottor
(Porsche 356) 2.08'30"10.

Gts '61-63 oltre 2000: 1. Silva-Borghi
(Jaguar E) 1.26'25"90; 2. Benedini-
Benedini (Jaguar E) 1.27'26"50; 3.
Guggiari-Bartolich  (Ferrari 250 Swb)
1.32'56"70; 4. Pilchard-Vittadello (Ferrari
Swb) 1.33'10"70; 5. Perego-Caramanti
(Jaguar E) 1.33'16"00; 6. Galli-Boldrin
(Ferrari Gte) 1.33'30"50; 7. De Gaetano-
Truffo (Ferrari 250 Gtl) 1.46'12"50; 8.
Lado-Pezzoli (Jaguar E) 1.28'40"60; 9.
Galtarossa-Scibetta (Maserati Gt)
1.51°22"70; 10. Cols-Puly (Mercedes SlI)
1.51°'36"10; 11. Diani-Reani (Ferrari 250
Gte) 1.52'49"00.
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DOMENICA SPRINT

Nel prossimo numero

un resoconto completo di queste gare

- Tanozzi

VELOCITA/Europa Cup

Larrauri domina

e vince

IMOLA — Successo pieno del
Team Renault Italia che nella
prima prova dell’Europa Cup '86
ha conquistato i primi due posti
con Oscar Larrauri e Massimo
Sigala. La gara, ha visto Larrauri
condurre dal primo all’ultimo gi-
ro, senza particolari problemi.
Buon quinto di Brancatelli parti-
to arretrato.

Imola, 27 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Larrauri 16 giri in
33'34"314 alla media di 144,121 kmh; 2.
Sigala a 12"531; 3. Becker a 15"185; 4.
Gouhier a 16”719; 5. Brancatelli a 17"612;
6. Heger a 24"184; 7. Oberndorfer a
30"789; 8. Fuchs a 39"789; 9. Gonin a
1'02"047; 10. Isler a 1'03"513.

RALLY CIR/Casciana
Tranquillo bis
per Runfola

CASCIANA TERME — Il paler-
mitano «Ninni» Runfola su Lan-
cia Rally, si ¢ aggiudicato per il
secondo anno consecutivo il rally
di Casciana. Al posto d’onore
Ialtro siciliano in gara, Zambuto.
Runfola, si ¢ imposto facilmente
nelle speciali su asfalto mentre
Bentivogli, primo del Gr. A, ha
vinto quelle su terra.

Casciana Terme, 26-27 aprile 1986
Classifica assoluta: 1. Runfola-Poli
(Lancia Rally) in 1.18'd45"; 2. Zambuto-
Piparo (Larcia Rally) a 1'02"; 3. Galleni-
(Opel Ascona 400) 2'10"; 4.
Trombi-Trombi (Lancia Rally) 2'14"; 5.
Bentivogli-Evangelisti (Audi 80 Quattro)
2'46"; 6. Barchiesi-Parisi (Vw Golf Gti)
4'45"; 7. «Piombanti»-Chiapponi (Lancia
Rally) 4'54"; 8. Carrara-Giannini (Opel
Kadett Gsi) 6'11"; 9. Savioli-«Davis» (Opel
Kadett Gsi) 6'22"; 10. Ciraci-Minutella
(Opel Kadett Gsi) 6'34".

RALLY 1. SERIE/Cesena

Vittoria di Larrauri nella prima gara della Renault Europa
Cup ’96, disputatasi sul circuito di Imola (FotoStudio'83)

VELOCITA/F. Panda

e vale doppio

MONZA — Sotto un vero diluvio
¢ dopo una bellissima rimonta il
diciottenne Andrea Savio, alla
sua terza gara, ha vinto la 3.
prova del Trofeo Nazionale di F.
Panda, valida anche quale 2. gara
del Cadetti Agip. Alle sue spalle i
piu quotati Melgrati e Caprotti.
Savio, ¢ ora il nuovo leader del
Trofeo Nazionale.

Monza, 25 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Savio (Ermolli) 22
giri in 25'12"86 alla media di 125,904 kmh;
2. Melgrati (Tatuus) a 6"59; 3. Caprotti
(Tatuus) 8"85; 4. Canni Ferrari (Tatuus)
10"13; 5. Musani (Moschella) 15"96; 6
Bianchi (Ermolli) 17"81; 7. Redaelli
(Redaelli) 42"30; 8. Vismara (Treeffe)
44"57; 9. Nonnato (Tatuus) 1'08"75; 10.
Aghemio (Domingo) a 1 giro.

) Giro piu veloce: Savio (Ermolli) in
1'04"88 alla media di 133,446 kmh.

RALLY 1. SERIE/Monti Savonesi  SALITA/Capaccio SLALOM/Monte Giove
Martinelli Nappi rientra De Luca
solitario e fa tris di misura

ALBENGA — Vittoria «solita-
rian di Martinelli nel rally dei
Monti Savonesi dopo il forfait di
Cuccirelli (Ferrari) e il quasi im-
mediato ritiro di Colombo (Por-
sche 930). Sorprendente secondo
posto di Rossi, ottimo il terzo di
Andolfi. Deila, finalmente al tra-
guardo, attardato da una foratu-
ra.

Albenga, 26-27 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Martinelli-Gorla
(Lancia Rally) in 1.18'24"; 2. Rossi-
Sanfrancesco (Renault 5 Turbo) a 2'04"; 3.
Andolfi-Romano (Fiat Uno Turbo) 3'20"; 4.
Verna-Ravera (Opei Manta) 4'46"; 5.
Garziano-Conterno (Fiat Ritmo 130); 6.
Bizzarri-Masotti (Opel Kadett Gsi) 4'54";
7. Ravera-Sciotto (Fiat Ritmo 130) 5°08"; 8.
Bellone-Ranuschio (Vw Golf Gti) 5'35"; 9.
Deila-Giachino (Samba Rallye) 5'38"; 10.
Bianchi-Soma (Fiat Ritmo 130) 5'54".

RALLY 1. SERIE/Intelvi

CAPACCIO — Nonostante un
anno di assenza delle competizio-
ni, Piero Nappi, gia detentore del
record e vincitore delle due prece-
denti edizioni, si ¢ meritatamente
aggiudicato il 4. Trofeo Citta di
Capaccio. Dietro di lui, il favorito
Ezio Baribbi ¢ I'’emergente cata-
nese Alfio Canino.

Capaccio, 27 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Piero Nappi (Osella
PA8) in 2'22"88 alla media di 110,862
kmh; 2. Baribbi (Osella PA9) 2'23"30; 3.
Canino (Osella PA8) 2'23"99; 4. C. Scola
(Osella PAY) 2'26"52; 5. D. Scola (Osella
PAQ) 2'27"24; 6. Ritacca (Osella PAB8)
2'33"40; 7. Arfé (Osella PA10) 2'33"79; 8.
Sechi (Osella PA8) 2'34"93; 9. Visconti
(Osella PAN) 2'41"94; 10. Viola (Osella
PA10) 2'43"74.

SLALOM/Citta di Brescia

TERRACINA — Al termine delle
due manche in programma nel 3.
slalom di Monte Giove, solo po-
chi decimi di secondo hanno de-
cretato il successo di Giovanni De
Luca su Guidotti, protagonisti
quest’ultimo di una bella gara, ma
rallentato nella 1. manche per
noie al turbo della sua Beta Mon-
tecarlo.

Terracina, 27 aprile 1986 ;
Classifica assoluta: 1. De Luca (Porsche)
pen. 106,1; 2. Guidotti (Beta Montecarlo)
106,8; 3. Palombo (Fiat 1000) 110,5; 4. De
Rosa (Simca R2) 111,3; 5. Arduini
(Porsche 194) 112,8; 6. Sodano (Simca R2)
112,9; 7. Di Grazia (Fiat 700) 113; 8. Turco
(Fiat 700) 114,3; 9. Tufino (Simca R2)
114,5; 10. Ciampi (Fiat X1/9) 114,6.

SLALOM/Crono Corse

Limprevisto

CESENA — L’equipaggio Burzi-
Evangelista su Lancia Rally si ¢
imposto nella Coppa Citta di
Cesena. Alle spalle del vincitore,
in un rally pieno di imprevisti,
caratterizzato dalla variabilita del
tempo e dall’asfalto particolar-
mente scivoloso, si sono classifi-
cati Merighi-Giacometti su Alfet-
ta Gtv.

Cesena, 27 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Burzi-Evangelista
(Lancia Rally) in 49'49”; 2. Merighi-
Giacometti (Alfetta Gtv) a 25"; 3.
«Filippo»-Pellegrini (Ritmo 130) 1'05"; 4.
Garavini-Picchi (Lancia Delta HF) 1'08"; 5.
Pelloni-Cesari (Ritmo 130) 1'35"; 6.
Scarpelli-Gaeta (Alfetta Gtv) 1'43"; 7.
Baldan-Sabbion (Renault 5 Turbo) 1'57";
8. Ottaviani-Boschetti (Ritmo 130) 2'16"; 9.
Marchioro-Ronchiese (Manta Gte) 2'22";
10. Jarrovilli-Toro (Renault 5 Turbo) 2'22".

Gelpi-Gelpi
quasi «tredici»

LANZO D’INTELVI — Vittoria
dei locali Gelpi-Gelpi su Lancia
Rally nel 2. rally della Valle
d’Intelvi, per i due fratelli si ¢
trattato anche del primo successo
assoluto. Aggiudicandosi ben 10
delle 13 speciali in programma,
poco spazio hanno lasciato ai loro
piu diretti avversari Stagni e Bol-
lini.

Lanzo d'Intelvi, 26-27 aprile 1986
Classifica assoluta: 1. Gelpi-Gelpi (Lancia
Rally) 1.9'49"; 2. Stagni-Marconi (Opel
Kadett Gsi) a 2'19”; 3. Bollini-Arioli
(Lancia’ Rally) 2'34"; 4. Sioli-Clerici
(Lancia Rally) 4'10"; 5. Saredi-Fidanza
(Renault 5 Turbo) 5'05"; 6. Beduzzi-Piro
(Ritmo 130) 5'18"; 7. Ferrario-Riva (Ritmo
130) 5'21"; 8. Lucini-Bassani (Vw Golf Gti)
5'63"; 9. Zavattoni-Maffioli (Opel Manta
Gte) 6'10"; 10. Altino-Mandelli (Opel
Kadett) 6'33".

Zandona

pigliatutto

BRESCIA — Il veronese Fausto
Zandona, alla guida di una Fiat
850 prototipo, si ¢ aggiudicato
grazie alla vittoria in entrambe le
manche lo slalom Citta di Brescia.
Causa la pioggia, solo 50 piloti
presenti sui 3,5 km che, dal primo
tornante del Colle S. Gottardo
portavano al Monte Maddalena.

Brescia, 27 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Zandona (Fiat 850
prototipo) pen. 193,56; 2. De Michelis (Fiat
X1/9) 198,24; 3. Pagliari (Fiat X1/9) 203,78;
4. Benazzoli (Vw Golf Gti) 20561, 5.
Patete (Flat X1/9) 277,70, 6. Poeris
(Dallara X1/9) 211,40; 7. Domenichini
(Simca R2) 211,85; 8. Boselli (Simca R2)
213,17; 9. Sabbadini (Fiat 500 prototipo)
214,88; 10. Bianchi (Renault 5 Turbo)
215,80.

Pellerito

ferma Vira
CASTELVETRANO — Gaetano
Pellerito, dopo essersi piazzato
secondo nella gara di Partanna,
ha ottenuto la sua prima vittoria
nello slalom Crono Corse, inter-
rompendo il dominio di Vifzi
negli slalom siciliani, giunto se-
condo. Alle spalle dei due, ancora
una volta terzo, Ciolino.

Castelvetrano, 27 aprile 1986

Classifica assoluta: 1. Pellerito (Porsche
911) pen. 141,02; 2. Virzi (Porsche 930 T)
143,54; 3. Ciolino (Vw Golf Turbo) 147,50;
4. Aiuto (Fiat X1/9) 15423; 5. Vella
(Porsche 911 Sc) 154,27; 6. C. Cordd (Alfa
Romeo Duetto) 154,92; 7. Porrati (Gt Alfa
Romeo) 155,49; 8. Guagliardo (Porsche)
156,71, 9. Grimaldi (Fiat 128) 156,63; 10.
Alcamo (Fiat 500) 157,34.
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TUTTE ESTERO

IMSA/A Dyson Cobb la gara di Riverside

‘ora dei :
L’ora dei gregari
| due hanno vinto approfittando della sfortuna che ha colpito Barilla
e Wollek. Gravissimo incidente, in prova, all’americano Kalajan

RIVERSIDE — E stata una bellis-
sima corsa Imsa: hanno vinto Dy-
son e Cobb ma i grandi prim’attori
della kermesse di Riverside sono
stati Barilla e Wollek i quali se
sono arrivati terzi devono ringra-
ziare il difettoso pescaggio della
benzina che li ha attardati quando
gia pregustavano il sapore della
vittoria. Riverside ha probabil-
mente ospitato I'ultima corsa della
sua lunga storia, visto che il ma-
gnifico circuito della Sierra Madre
presto verra smantellato per far
posto a un quartiere residenziale.
Non sono mancati nemmeno gli
episodi drammatici: Kalajan ad
esempio, € stato protagonista di un
incidente allucinante che forse lo
costringera paralizzato per il resto
dei suo1 giorni. Il pilota statuniten-
se € infatti uscito di pista nel corso
delle prove alla «esse», capottan-
dosi sulla barriera. Nonostante il
pronto intervento dei medici le sue

condizioni restano gravissime e la
prognosi € riservata, avendo subi-
to nell’urto, la frattura di alcune
vertebre. Molti incidenti si sono
verificati anche in gara, ma fortu-
natamente senza conseguenze per i
piloti. Dal punto di vista tecnico
molto buona é stata la corsa della
Chevrolet Corvette e le Hawk
Buick, purtroppo fragili per batte-
re le Porsche, tra le quali le piu a
punto sono sembrate quella del
team Leven di Barilla e Wollek e
quella ufficiale di Holbert-Bell.

AL VIA John Paul junior prende il
largo della corsa, sfiorando con la
sua Hawk-Buick i 350 km/h sul
lungo rettifilo d’arrivo. Dietro al-
I'americano si € posto il tedesco
Klaus Ludwig con la Ford che
duella lungo con la Nissan di
Geoff Brabham, inseguita dalle
Porsche di Holbert, Lonenberg,
Bundy e Paolo Barilla. Dopo ap-

6 ORE DI RIVERSIDE

Riverside (Usa) 27 aprile 1986
4. gara del campionato Imsa

I primi 25 al via e i primi 10 al traguardo

Hawk-Buick Lola-Nissan 1. Porsche 962
(Paul jr-Ganz) (Brabham-Davendorf) 6 ore alla
1'30"103 1'30"'680 media di 178,450 kmh
Ford Probe Mustang Porsche 92 (Dyson-Cobb)
(Ludwig-Gloy) (Holbert-Bell) 2. Porsche 962
1'31"101 131”172 (Mass-Brassfield)
Ford Probe Mustang Porsche %2 3. Porsche 962
(St. James-Halsmer) (Barilla-Wollek-Leven) (Barilla-Wollek)
1'32"057 1'32"156 4. Pomhe 962
Chevrolet Corvette Hawk-Buick (Akins-Weaver)
(Bundy-Dallenback) (Madren-Looenberger) 5. Porsche 962
1'32"221 1'32"279 (Morton-Busby)
Porsche %2 Porsche %2 6. Chevrolet Camaro
(Brassfield-Mass) (Dyson-Cobb) (Baldwin-Miller)
1'34"'004 1'34"212 7. March 85-Porsche
Jaguar X|R7 Porsche 962 (Adams-Hotchkis)
(Tullius-Robinson) (Busby-Morton) 8. Ford Mustang
1'35"621 136”810 (Pruett-Jenner)
Jaguar Xjr7 Porsche %2 9. Argo 86-Mazda
(Redman-Haywood) (Weaver-Akin) (Dowinin-Maffucci)
1'37"014 1'38"'761 10. Chevrolet Tornado
March 85G-Porsche Chevrolet Camaro (Felton-Gentilozzi)
(Ada;v;gﬁg%hkls) (Balﬁw(w‘e” Classifica del camp_lonalo: Hol-
Chevrolet Camaro Toyola Celica Turbo tbert:,nl?‘eélt&t,kBélasrs;fleld 4&\3N Nlllor.;
(Byrne-Brechett) (Cord-Aase) 302" , Stuck, Gartner e Wollel
143746 1'44"081 :
Ford Mustang Alba A5-Buick
(Pruett-Jenner) (Varde-Gregg)
1'44"'579 1'44"'781
Tiga 86-Buick Argo 86-Buick
(Morgan-Blackburn) (Bell-Kline)
1'44"'797 1'45"252
Pontiac Firebird Chevrolet Tornado
(Riggins-Carter) (Felton-Gentilozzi)
1'45"594 1'46"119
Tiga 85-Mazda
(Durst-Brockman)
1'46"530

pena 15 minuti la Chevrolet Cor-
vette di Dallendack é ferma ai box
per sostituire le candele, mentre
Madren, scatenato, passa in testa
alla corsa, approfittando del fatto
che John Paul junior si ferma ai
box con il turbo che non funziona
a dovere. Ripartira dopo 8’, per
fermarsi poi lungo il percorso in
maniera definitiva, insieme alla
Jaguar di Hurley Haywood, ritira-
ta con il motore rotto. Dopo
un’ora e 10 minuti la seconda
Jaguar di Bob Tullius € protagoni-
sta di un incidente drammatico che
per fortuna si risolva senza conse-
guenze per il pilota: Tullius, infat-
ti, all'imbocco della prima curva si
trova appaiato alla Ford di Lynn
St James e dalla Chevrolet Corvet-
te di Doc Bundy. Quest’ultimo
tocca la coda della Ford generan-
do un incidente spettacolare. In-
fatti la biposto della St James
andra a urtare violentemente il
muro, volando al di fuori della
pista e incendiandosi. Tullius, ca-
pottandosi per tre volte finisce
pure lui contro le reti di protezio-
ne. Per tutti e tre i piloti, comun-
que, nessun danno fisico.

DOPO 70 minuti di luci gialle e
pace car la corsa riprende con Bob
Wollek e Paolo Barilla al coman-
do, inseguiti da Holbert, Ludwig,
Dyson, Adams, Busby e I'inglese
James Weaver, all’esordio nella
categoria. Purtroppo Wollek per-
de una ruota della sua Porsche e
rientra ai box per farne montare
un’altra, perdendo tempo prezio-
so. Tentando una disperata rimon-
ta Wollek sfreccia al 71. giro in
1’45”800. Allo scadere della 3. ora,
ovvero a meta gara la classifica
la seguente: Holbert, Cobb, Gloy,
Wollek, Mass, Morton, Grable,
Spice, Maffucci. Non passano che
pochi minuti ed ecco che accade un
altro episodio drammatico: la
Chevrolet di Delano esce di pista e
investe un van. Nel frattempo
Paolo Barilla, che ha sostituito
Wollek alla guida, rimonta di gran
carriera, e riesce a riportarsi al
comando, duellando a lungo con
Derek Bell, il quale a sua volta ha
sostituito Al Holbert. I due danno
spettacolo, finché il parmense rien-
tra ai box per il cattivo funziona-
mento della pompa benzina, per-
dendo ben quattro giri. Cosi, ap-
profittando dei guai di Bell, ritira-
tosi con la trasmissione rotta, al
comando va Dyson, che riuscira a
vincere mentre Wollek-Barilla,
protagonista dell’ennesima rimon-
ta giungeranno alle spalle di Bras-
sifield.

GIAPPONE

X FORMULA 2
E IL MOMENTO DI LEES

GOTEMBA - Giornata trionfale
Eer I’ex campione europeo di

ormula 2, Goeff Lees, che ha
vinto in modo spettacolare la 2.
gara del campionato cadetto
Eiapponese davanti a Satoru Na-
ajima. Lees ha quindi dimostra-
to ancora una volta la leggera
supremazia del motore Yamaha
sei cilidri sull’Honda che in questi
ultimi tempi sta accusando alcune
battute a vuoto. Il propulsore
Honda, infatti, non era riuscito
ad imporsi nemmeno nella prima
ara della serie, disputata un mese
a. Nelle prove, comunque, Sato-
ru Nakajima, al volante della
March 86J-Honda, aveva dimo-
strato di essere in perfetta forma.
Il giapponese, ha ottenuto un
ottimo 135”38 sul bagnato, con-
quistando la pole position, da-
vanti allo svedese Eje Elgh, recen-
temente passato alla guida di una
March-Yamaha. Al via della cor-
sa, svoltasi sotto la pioggia, Geoff
Lees ¢ stato comunque I'unico a
non avere problemi nello scarica-
re sull’asfalto tutta la potenza del
motore Yamaha. L’inglese ha
preso un buon margine sugli inse-
guitori, rallentando I’andatura
verso il termine della competizio-
ne.

i piloti che hanno deluso va anno-
verato il neozelandese Mike Tha-
ckwell che non ¢ andato piu in la
dell’ottavo posto sulla March 85J
a motore Honda.

FORMULA 2

Gotemba, 20 aprile 1986

2. gara del campionato giapponese

La classifica: 1. Geoff Lees (March 86J-
Yamaha) 35 giri in 53'26"75; 2. Nakajima
(March 86J-Honda) 53'27"09; 3. Hoshino
(March 86J-Honda) 53'38"51; 4. Wada
(March 86J-Yamaha) 53'47"29; 5.
Matsumoto (March 86J-Yamaha) 54'26"31;
6. Takahashi (March 86J-Yamaha)
54'26"34; 7. Hasemi (March 86J-Yamaha)
54'39"14; 8. Thackwell (March 85J-Honda)
54'40"37;, 9. Tachi (March 86J-Yamaha)
24'50"97; 10. Elgh (March 86J-Yamaha) a

giri.

Classifica del campionato (dopo 2 gare):
Satoru Nakaji 30; Keji Mat: to 28;
Tadeo Wada 22; Geoff Lees 20; Mike
Thackwell 13; K hi Hoshi 125

; k ; Eje
Elgh 9; Masahiro Hasemi 8; Kenji
Takahashi 6; Matsumoto Shimizu 3.

SATORU NAKAJIAMA
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Hanno collaborato: René Alezra, Ken Frankel, Thomas M. Imhof,
Giuseppe Invernizzi, Lino Manocchia

GERMANIA

EUROCROSS/TAMBURINI BATTE IL MITO

SCHLUECHTERN - Luciano
Tamburini € riuscito in un’impre-
sa storica, battendo nella gara del
campionato europeo di autocross
tedesca il campione in carica Wil-
ly Roesel. Il risultato dell’attuale
detentore del Trofeo Italiano
1985 ¢ tanto piu rilevante se si
pensa che il circuito di Schlue-
chtern ¢ la pista di casa di Roesel,
un personaggio che ormai costi-
tuisce un mito nell’ambiente del
cross internazionale. Dopo le bat-
terie e le semifinali lo schieramen-
to della finale ha visto tutti i
migliori partire nelle prime file.
La battaglia si ¢ accesa subito tra
Tamburini che ¢ scattato al co-
mando inseguito da un gruppone
compatto composto da Dubourg,
Roesel, Uher, Hakvoort ¢ Gar-
the, i quali si sono scambiati le
posizioni di continuo. Piu staccati
I'italiano Susan, vincitore della
gara spagnola, il cecoslovacco
Havel e il suo connazionale Bar-
tos. A tre giri dalla conclusione
Dubourg ha avuto un leggero
cedimento ed ha difeso la terza
posizione coi denti, lasciando a
Tamburini e Roesel la disputa per
la vittoria. L’italiano, con una
serie di staccate mozzafiato e

derapate ¢ riuscito a contenere
I'attacco di Roesel, il quale alla
fine ¢ stato battuto dal pilota della
Abi. «Lo scorso anno — ha com-
mentato Tamburini, raggiante sul
podio, aveva abbandonato la ca-
tegoria prototipi per scaraman-
zia, poiché non riuscivo a conclu-
dere una gara per tanti piccoli
inconvenienti tecnici. Oggi, inve-
ce, al volante di una nuova vettu-
ra a quattro ruote motrici e affi-
dabile ho dimostrato di essere in
gran forma e spero di potere
conquistare altre affermazioni in-
ternazionali».

AUTOCROSS

Schluechtern, 20 aprile 1986

2. gara del campionato europeo

Le classifiche

Turismo: 1. Hans Kirchof (Porsche 911) 10
giri in 7'53"95; 2. Schmidt (Porsche 911)
8'00"07; 3. Kerk (Audi Quattro) 8'07"56; 4.
Braga (Lancia Beta Montecarlo) a 1 giro;
5. Kacirek (Skoda 120) a 1 giro, 6. Krieg
(Volkswagen Scirocco) a 1 giro; 7. Rosella
(Fiat X1/9) a 5 giri; 8. Felix (Porsche 911)
a9 giri.

Prototipi: 1. Luciano Tamburini (Abi-
Porsche 4x4) 10 giri in 7' 24"27; 2. Roesel
(Porsche Rsc) 7'24"57; 3. Dubourg (Buggy
Fouget) 7'28"23; 4. Hakvoort (Volkswagen
2000) 7'29"52; 5. Susan (Alfa Romeo)
7'34736; 6. Havel (Porsche) 7'38"82; 7.
Garthe (Spezial Cross) 7'39"25. 8. Bartos
(Porsche) 7'40"18; 9. Leber (Eb-Allrad) 9
giri.

GERMANIA

PRODUZIONE/WEIDLER S| ALLENA

NURBURGRING - Volker Wei-
dler ha dimostrato di essere un
talento eccellente per I'automobi-
lismo tedesco: il giovane pilota di
Formula 3000 ha infatti vinto la
3. gara del campionato produzio-
ne al volante della Mercedes. Da
rilevare che Weidler, che domeni-
ca sara impegnato a Vallelunga
per la corsa della formula cadetta,
era per la prima volta alla guida
di una vettura turismo ed ha
regalato un magnifico complean-
no a Helmut Marko, il manager
che schierava la vettura. Purtrop-
po non ha preso parte alla corsa
’ex campione di sci Franz Klam-
mer che in prova aveva ottenuto
un ottimo quarto tempo assoluto.
L’asso austriaco € uscito di pista
durante il giro di riscaldamento a
causa della benzina perduta da
una vettura che lo precedeva.
Manuel Reuter, partito dalla pole
position, si & dovuto ritirare subi-

to, dopo una collisione che ha
coinvolto la sua Ford Sierra con
la Bmw di Olaf Manthey. Cosi
Weidler non ha avuto problemi,
battendo Thiim, Manthey, Nie-
dzwiedz e il leader del campionato
Andersson.

PRODUZIONE

Nirburgring, 27 aprile 1986

3. gara del campionato tedesco

La classifica: 1. Volker Weidler (Mercedes
190 2.3-16) 25 giri in 48'03"44 alla media
di 141,768 km/h; 2. Thiim (Rover Vitesse)
48'04"47; 3. Manthey (Bmw 325i) 48'49"91;
4. Niedzwiedz (Ford Sierra Xr4 Ti)
49'02"68; 5. Andersson (Volvo 240 Turbo)
49'11"44; 6. Mueller (Bmw 635 Csi)
49'13"20; 7. Goeser (Bmw 635 Csi)
49'31"16; 8. Strycek (Bmw 325i) 49'38"22;
9. Stureson (Volvo 240 Turbo) 50'01"03;
10. Fritzsche (Opel Manta 400) a 1 giro.
[J Giro piu veloce: Kurt Thiim (Rover
Vitesse) in 1'54"30 alla media di 143,055
km/h.

Classifica del campionato: Andersson 52;
Stureson 44; Niedzwiedz 44; Thiim 38;
Koenig 30; Manthey 27, Mueller 26;
Strycek 24; Weldler, Bauer, Goesser 20.
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GERMANIA

SUPERCOPPA/STUCK SENZA AVVERSARI

NURBURGRING — Dopo la
vittoria della scorsa settimana a
Monza, il campione del mondo
endurance Hans Stuck ha colto il
suo secondo successo in occasione
della 1. gara della nuova Super-
coppa, riservata alle vetture di
gruppo C. Al volante della Por-
sche 962 dotata del cambio auto-
matico Pdk, Stuck non ha avuto
seri avversari, ad eccezione del-
I'austriaco Jo Gartner che € riu-
scito a prendere il comando subi-
to dopo I’avvio ma che ben presto
ha dovuto arrendersi alla superio-
rita tecnica della Porsche ufficia-
le. «La mia vittoria — ha com-
mentato Stuck — é stata incerta
fino al termine perché durante il
giro di ricognizione si é accesa la
spia della pressione dell’olio. Quin-
di non sapevo se il motore poteva
avere tenuta». Al terzo posto €

giunto lo statunitense Danny Sul-
livan, vincitore della 500 Miglia di
Indianapolis 1985, al volante del-
la Porsche 956 del team Joest: «E
stata la mia unica corsa europea —
ha detto dopo Danny — poiché il
mio programma ¢ purtroppo molto
pieno di impegni».

GRUPPO C

Nurburgring, 27 aprile 1986

1. gara della Super Coppa

La classifica: 1. Hans Stuck (Porsche 962
C-Pdk) 39 giri in 1.00'22"50 alla media di
176.037 kmh; 2. Gartner (Porsche 962 C)
1.01'02"39; 3. Sullivan (Porsche 956)
1.01'27"18; 4. Baldi (Porsche 956 B)
1.01'52"37; 5. Jelinski (Porsche 962 C) a 1
giro; 6. Brun (Porsche 962 C) a 1 giro; 7.
«John Winter» (Porsche 956) a 3 giri; 8.
Schuster (Porsche 936 C) a 5 giri; 9.
Weiler (Gebhardt JC 853) a 5 giri; 10.
Jauslin (Gebhardt JC 843) a 7 giri.

[0 Giro piu veloce: Stuck in 1'31"80 alla
media di 178.117 kmh.

La classifica della Coppa: Stuck 21.500;
Gartner 14.500; Sullivan 10.250; Baldi
9000; Jelinski 8750.

FRANCIA

EUROMONTAGNA/NESTI PARTE BENE

DRAGUIGNAN — Mauro Nesti
ha aperto nel migliore dei modi il
campionato europeo della Mon-
tagna. Anche se le monoposto si
sono naturalmente impadronite
delle prime posizioni assolute, il
pilota di Pistoia ¢ stato il primo
tra quelli che possono concorrere
al punteggio valido per il titolo
continentale. Nonostante la faci-
lita messa in mostra I'italiano ¢
abbastanza preoccupato per la
stagione: «Mi da molto fastidio —
ha detto — il fatto che il campio-
nato europeo venga promosso poco
e male, ragion per cui ritengo che
molti piloti e sponsor possano ab-
bandonare la competizione». Vin-
citore assoluto della corsa ¢ stato
il francese Michel Tarres su una

Martini Mk45-Bmw che ha pro-
ceduto Christian Debias e I'Ags di
Bavere.

EUROPEO DELLA MONTAGNA

Ampus, 27 aprile 1986

1. gara del campionato

La classifica: 1. Michel Tarres (Martini
Mk45-Bmw) 6'27"12; 2. Debias (Martini
Mk43-Bmw) 6'34"98; 3. Baverey (Ags Col-
Bmw) 6'37"00; 4. Nesti (Osella Pa9-Bmw)
6'46"26; 5. Valella (Osella Pa9-Bmw)
6'52"12; 6. Nerguti (Martini Mk49-Bmw)
6'53"15; 7. Roland (Lola T297-Bmw); 8.
Boccard (Martini Mk43-Bmw) 7'06"71; 8.
Castellana (Lola T292-Bmw) 7'00"82; 10.
Stenger (Osella Pa9-Bmw) 7°11"65.
Classifica del campionato europeo: Nesti
20; Calella 15; Roland 12; Castellana 10;
Stenger 8; Magsan 6.

Vincitori di gruppo

Gruppo A: Rossi (Bmw M1); Gruppo A:
Pignard (Bmw 635 Csi); Gruppo N:
Vuillermoz (Bmw 325i).

FRANCIA

PRODUZIONE/BELTOISE RINGIOVANISCE

MONTHLERY - Sul circuito ca-
ro a Claude Lelouch, regista del
film «Un uomo e una donnay,
Jean Pierre Beltoise ha ottenuto
una splendida vittoria, in occasio-
ne della terza gara del campiona-
to francese produzione. Piu gio-
vane che mai I’ex pilota di Formu-
la 1 ha preceduto sulla sua Peu-
geot 505 Turbo I’Audi 200 Turbo
di Lapeyre e la Mercedes di Dany
Snobeck. Beltoise ¢ partito nella
prima manche della pole position.
La sua frazione iniziale ¢ stata
priva di problemi, visto che ha
vinto in scioltezza davanti a La-
peyre, Snobeck, Cudini. Ben di-
verso 'andamento della 2. man-
che: Xavier Lapeyre, infatti, ¢

riuscito a prendere con I’Audi 200
Turbo la potente Peugeot di Bel-
toise.

PRODUZIONE

Monthlery 27 aprile 1986

3. gara del campionato francese

La classifica: 1. Jean Pierre Beltoise
(Peugeot 505 Turbo) 45'10"25; 2. Lapeyre
(Audi 200 Turbo) 45'15"75; 3. Snobeck
(Mercedes 190 2.5 16) 45'31"75; 4.
Ragnotti (Renault 5 Turbo) 45'48"33; 5.
Cudini (Mercedes 190 2.5 16) 45'52"82; 6.
Beguin (Bmw M5) 45'55"35; 7. Frequelin
(Opel Senator) 45'58"42; 8. Ballot Lena
(Audi 200 Turbo) 46'02"33; 9. Mamers
(Bmw M635) 46'08"44; 10. Bleynie (Bmw
M635) 46'17"55.

Classifica del p Dany
68; Xavier Lapeyre 63; Alain Cudini e
Jean Ragnotti 47; Olivier Grouillard 45;
Bernard Beguin 41; Marc Sourd 33; Jean
Pierre Beltoise 30.

Raakiank

=

113



TUTTERALLY

a cura di Roberto Boccafogli

hanno collaborato: Raimond Blancafort, Gianni Cogni,

Martin Holmes e Rolf Nieborg

La decisione del team presa dopo l'incidente di Wilson in Grecia

Nessuna Metro 6R4 all’Acropoli

ANCHE L’ACROPOLI inizia a
perdere adesioni. L'incidente
del quale due settimane fa &
rimasto vittima Malcolm Wilson
con la Metro 6R4 che provava
nella zona di Itea, ha infatti
convinto i responsabili del team
Austin Rover a rinunciare alla
trasferta greca per il sesto rally
del mondiale. Nel corso di una
sessione di test di affaticamento
sulla meccanica della vettura, la
Metro 6R4 di Wilson — nella foto
Dppi in una fase del rally di
Montecarlo — & uscita violente-
mente di strada per la rottura
improvvisa dello sterzo mentre
procedeva ad alta velocita, roto-
lando un un burrone per circa
duecento metri e solo miracolo-
samente senza conseguenze fi-
siche per il pilota e per il suo
navigatore Harris. «Sapevamo
che I’Acropoli € un rally durissi-

mo — ha spiegato un portavoce
del team — ma l’incidente ci ha
fatto decidere di disputare altri
test e di aumentare il numero di
parti di ricambio prima di affron-

tare una gara tanto impegnativa».
Cancellata la trasferta neozelan-
dese e forse quella in Argentina,
il team di Davenport optera per
un'uscita al Mille Pistes.

Nuovo cambio
Porsche per
IAudi Gr. B

ANCHE IL TEAM Audi ha dispu-
tato la scorsa settimana una
serie di test sugli sterrati del
rally dell'Acropoli. Oltre a speri-
mentare alcune novita di detta-
glio sui pneumatici Michelin,
Rohrl ha provato lungamente
con una Sport Quattro S| sul
quale & stato montato un nuovis-
simo cambio automatico di com-
pleta realizzazione Porsche. Si
trattava della prima uscita del
nuovo cambio fuori dagli impian-
ti di prova Audi Porsche: sicura-
mente a Ingolstadt si pensa di
montarlo sulla Gruppo S a parti-
re dal prossimo anno — quella
con motore quattro cilindri.

Prima volta
di Sainz
in Spagna

PRIMO SUCCESSO per Carlos
Sainz e la sua Renault Maxi 5
Turbo al rally Sierra Morena,
quarta prova di campionato spa-
gnolo. Il giovane «rampollo» del
Race ha battuto Zanini e la sua
Ford RS 200 di 1'34", preceden-
do fra I'altro la Manta di Fernan-
dez classificatosi terzo a 3'27"
dopo avere rischiato il ritiro per
cedimento della frizione in una
prova lunghissima. Mancava la
Lancia Rally di Salvador Servia,
che rimane comunque ancora
chiaramente in testa al campio-
nato.

Sottosanti
fara tutto
il Gr. N

PARTECIPERA a tut-
to il Cir il ventitreen-
ne bergamasco Pao-
lo Sottosanti, vinci-
tore del Gr. N al rally
Costa Smeralda e
attuale capolista di
Gruppo con la sua
Peugeot 205 Gti
sponsorizzata da

Taxi e ora anche da Gancia Pinot di Pinot — nella fotoStudio '83 —.
La prossima uscita di Sottosanti sara al rally dell'lsola d’Elba, dove
la sua scuderia, I'’AuToSport di Torino, sara impegnata anche con
la Peugeot 205 T16 di Fabrizia Pons e con la 205 Gti Gr. A di Maneo.

Piu cittadino
anche il
Mille Laghi

SEGUENDO recenti richieste da
parte della Fisa in materia di
sicurezza gli organizzatori del
rally Mille Laghi hanno deciso di
fare disputare non una ma due
prove speciali cittadine. Per
molti anni l'unica speciale citta-
dina del rally finlandese & stata
quella del centro di Jyvaskylg;
quest’anno se ne correra anche
una a Valkeakoski, sempre nella
giornata di sabato. Due settima-
ne fa anche gli organizzatori del
rally di Nuova Zelanda avevano
annunciato che la prima prova
della loro gara savrebbe avuto
luogo nel principale parco di
Auckland.

Positivi
i test Lancia
in Grecia

S| SONO conclusi venerdi della
scorsa settimana i test di gom-
me della Lancia in Grecia. |
risultati sono stati sostanzial-
mente positivi, tanto sulla vettu-
ra quanto sui pneumatici, che
non e stato perod possibile prova-
re appieno perché una parte
della fornitura Pirelli ha subito
disagi nel viaggio verso la Gre-
cia a causa dei tanti scioperi dei
traghetti. Pinata e alcuni mecca-
nici del team Lancia saranno
nuovamente in Grecia a partire
dal 6 maggio, mentre dal 10 la
squadra sara in Argentina per la
prima ricognizione sul percorso
della ottava gara iridata.

1 Lombard IS
1986

Accorciato
e fino in Scozia
il rally Rac

SI ACCORCIA anche il rally Rac.
La dodicesima gara del mondia-
le piloti — undicesima del mon-
diale marche — si disputera da
domenica 16 novembre a giove-
di 20 su un percorso accorciato
da 3528 a 1880 chilometri, con il
totale delle prove speciali porta-
to a 672 chilometri dai circa 900
che erano. Partenza e arrivo del
rally saranno a Bath, a ovest di
Londra, toccando, come mostra
la cartina, le citta di Harrogate,
Edimburgo e Liverpool.

Alla Mouton
la terza gara
in Germania

LA TERZA GARA del campiona-
to tedesco rally, il 25. Adac-
Vorderpfalz rally, & stata facil-
mente vinta da Michele Mouton
e Terry Harryman sulla loro
Peugeot 205 T16 con 2'33" di
vantaggio su Schmidtke-Kiicken
su Audi Quattro A2. Il campiona-
to tedesco vede ora in testa Kern
con 64 punti davanti a Mouton e
Brauer entrambi con 60.

0
L 4 ]“

B ULIVIL. La scuderia Imperia
Corse organizza nei giorni5e 6
luglio il primo rally Marathon
degli Ulivi, aperto ad auto a due
a quattro ruote motrici e alle
moto e che si svolgera sulle
strade sterrate dell'entroterra
imperiese con partenza e arrivo
a Imperia. Le iscrizioni vanno
inviate a: scuderia Imperia Cor-
se, via Nazionale 16, Imperia
(Tel. 0183/ 25.742).
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SALONE/La Thema Ferrari & stata proclamata

L'ammiraglia di Casa Lancia
oltre che suggellare un
momento particolarmente
positivo del Gruppo Fiat, ha
confermato che si
sta puntando con sempre
maggior interesse su
vetture sofisticate, comode
e sicure. Hanno fatto il
loro debutto anche la
Uno turbodiesel e la Delta Hf
Turbo quattro ruote motrici

Testi di Carlo Massagrande e
Diego Forti
Foto Giovannelli

TORINO — Nel percorrere i padiglioni del
Salone di Torino, la sensazione che si prova
¢ di «intensita». Ovvero, meglio precisare, si
intuisce che I’auto sta vivendo un momento
di grande maturita; un secondo rinascimen-
to, se vogliamo, in cui la sostanza integra la
forma e non certo ne viene sostituita. Le
automobili esposte insomma, sono tutte di
buon contenuto e si assiste ad una rivaluta-
zione verso 1’alto della vettura ideale. Com-
fort, sicurezza, prestazioni e di nuovo (come
nella seconda meta degli Anni Sessanta) un
pizzico di «status symbol» gli argomenti a cui
si affidano le Case per fare breccia sul
pubblico.

LO HA SOTTOLINEATO I’amministrato-
re delegato della Fiat Auto, ingegner Vittorio
Ghidelia, nel tradizionale incontro con i
giornalisti di tutto il mondo, convenuti a
Torino in occasione del Salone. Una voce
importante, la sua, per la prima volta, dopo
tanti anni, la piu autorevole d’Europa visto
che nel primo trimestre '86 il Gruppo Fiat ¢
risultato leader nel Vecchio Continente dete-
nendo il 13,6% del mercato, davanti al
colosso tedesco Volkswagen-Audi (12,7%).
E lui, riconosciuto n.1 della riscossa della
Fiat Auto (un merito che probabilmente lo
stesso Agnelli ha voluto riconoscergli pubbli-
camente lasciandogli ’onere, ma soprattutto
I'onore di tenere da solo la conferenza
stampa Fiat) ha snocciolato concetti e linee
di tendenza, dopo avere preannunciato un
bilancio (utili per piu di 400 miliardi) da fare
invidia a qualsiasi concorrente. Il «grande
capo» €, come detto, rimasto dietro le quinte,
quasi con civettuolo piacere. Ha lasciato cosi
al suo manager, il compito di illustrare i punti
della grande svolta Fiat e Ghidella, forte di
una gamma di prodotti, alla realizzazione
della quale si dice abbia partecipato in

maniera attiva, da vero ingegnere, non ha
avuto peli sulla lingua per la concorrenza né
ha alzato veli sulle strategie della Casa
torinese. A proposito della regina del Salone,
la Thema 8.32, ha specificato che non é stata
denominata, al contrario di quanto hanno
fatto mass media e pubblico, Thema-Ferrari,
perché la filosofia di prodotto a cui si ispira
¢ quella Lancia e non quella, aggressiva e
iper-sportiva, Ferrari. Ha sottolineato, in
piu, che progetti e specifiche son Lancia:
solamente la costruzione ¢ Ferrari. Lo ha
fatto senza timori e con chiarezza. Cosi come
con chiarezza ha detto: «La quantita di
innovazione contenuta in un modello, costitui-
sce la discriminante tra i costruttori di testa e
il gruppo inseguitori». Un concetto che poi ha
solidamente collocato facendo presente che

gli investimenti Fiat nei prossimi tre anni
saranno prossimi ai 6000 miliardi. Perché
senza capitali non c’é¢ possibilita di ricerca
tecnica e quindi di innovazione.

CON UN RITMO di rinnovamento di 3,2
anni a modello, la Fiat puod vantare quasi un
record. In futuro, sotto questo profilo, ci sara
un rallentamento, ma per ora il passo €
veramente da maratoneti. Il successo, in ogni
caso, ¢ innegabile ed anche le previsioni di
Ghidella sono da sogno. Il punto di pareggio
economico tra produttivita e redditivita €
fissato in 1.250.000 vetture, ma le previsioni
sono di venderne 1,5 milioni nel 1986. Vale
a dire 250.000 auto in piu: un vero trionfo di
utili, oltre che di pubblico. La ricetta Fiat ¢
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na della manifestazione torinese
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di puntare alle prestazioni

...........

che Ghidella ha

cosi inquadrato: «Non una semplice esaspera-
zione delle doti di velocita massima, ma il
giusto equilibrio di un complesso di caratteri-
stiche, tale da offrire ad ogni cliente 'opportu-
nita di guidare al limite delle sue possibilita, in
condizioni di massima sicurezza e di massimi
vantaggi». Gli interventi innovativi riguarde-
ranno: il motore, la tenuta di strada, la
frenata, ’aerodinamica, la gestione elettroni-
ca dei vari impianti di bordo. Entrambi i
marchi del Gruppo torinese avranno, ovvia-
mente, come obiettivo, le prestazioni, in

senso ghidelliano, ma con

diverse connota-

zioni. Per Lancia prestazioni e stile, per Fiat
prestazioni ed economicita.

segue

Sopra: il frontale
della regina del
Salone la Thema
8.32, ovvero la
Lancia-Ferrari,
come tutti gia la
chiamano. Una
vettura che, per
contenuti tecnici e
stilistici, ben
inquadra le
tendenze del
mondo
automobilistico

In alto: una vista generale del Salone in cui si nota, nello stand
Volvo, la 780 coupe, con motore diesel, in consegna in ltalia a 54
milioni di lire. Sopra: la nuova Mercedes 190 E 2.6 da 166 cv.
Sotto: nuovo «look» per il Duetto splder dell Alfa
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A destra: la Thema
8.32, ancora non
monta I'alettone

mobile posteriore
visto nei prototipi
segreti e che pare
non sia ancora a
punto. Sotto: la

raffinata plancia di

questo modello

Nel regno dell’auto

segue

TORINO pero non suggella solamente il
momento Fiat e le sue strategie. Infatti,
ancora una volta, Renault ha rilanciato la
guerra dei prezzi. Ghidella come in occasione
dell’arrivo della Supercinque a prezzo ultra-
concorrenziale, ha respinto la logica Renault.
I francesi con la loro 21 Rs, una 1700 medio-
superiore offerta al prezzo di una 1300,
hanno detto che, comunque, contano di
conquistare clienti. La sfida insomma conti-
nua. Difficile dire chi, alla fine, risultera
vincitore sul piano industriale. Un merito
pero bisogna darlo alla Renault. I listini delle
piccole in questi due anni sono risultati
calmierati, probabilmente proprio grazie alla
politica (o al prezzo politico, come dicono in
Fiat, della Supercinque Renault). Allora, se
a guadagnare ¢ 'utente, ben venga la guerra.
E speriamo si facciano coinvolgere anche le
Case tedesche che, sino ad ora, hanno dettato
legge e listini nei segmenti dei modelli medio-
alti. O

Lo spaccato evidenzia
la raffinata meccanica
del propulsore della
Thema 8.32, un 8
cilindri a V con 4
valvole per cilindro. Il
basamento e quello
tipico Ferrari in
alluminio, mentre la
testa e in lega leggera.
Il rapporto di
compressione di
questo motore é di
10,5:1. Sotto: Fiorio
mostra alla figlia la
sportivissima ed
inattesa Delta Hf
Turbo 4x4




Dalle nostre Case le novita piu interessanti

Italiane Lancia in resta

TORINO — Di sorprese si sape-
va che non ce ne sarebbero state,
ma nemmeno si puo dire che
questa 61. edizione del Salone di
 Torino sia priva di piacevoli, per
| gli appassionati, novita. Regina
indiscussa della manifestazione la
Lancia Thema 8.32. Con i suoi 8
cilindri a V di 90° quattro valvole
per cilindro e due alberi a camme
per bancata, uno schema caro alla
Ferrari, rappresenta senza dubbio
uno dei piu sofisticati gioielli
montato su una delle «<ammiraglie»
europee. La cilindrata, prossima
ai 3 litri (2927 cc) in Italia la
penalizza dell’iva al 38%, ma non
lascia dubbi sulla classe a cui la
vettura appartiene. Anche gli in-
terni, del resto, sono di alto livel-
lo, in linea con i principi fonda-
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mentali a cui il management Fiat
(come gruppo) vuole che le vettu-
re Lancia facciano riferimento,
ovvero: prestazioni e stile.

PRIMA DI DESCRIVERE il li-
vello di allestimento vale la pena
fare un cenno sulle prestazioni di
cui ¢ accreditata questa «regina».
Grazie ai 215 cv a 6750 giri di cui
¢ capace il motore puo raggiunge-
re i 240 kmh, percorrere 1 km,
partendo da fermo, in 2678 e
passa da 0 a 100 km/h in 6"8.
Esaltante anche la ripresa, del
resto con una coppia motrice
dichiarata di 29 kgm a 4500 giri €
lecito attendersi un risultato posi-
tivo: in quarta, da 40 kmh, si
percorrono 1000 m. in meno di
30”. Difficile sbilanciarsi sui con-

..
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Il Salone
ha 86 annj

IL PRIMO Salone :
zionale dell‘Automoblilne[e\rlgl‘:-
€ Inaugurato un sabato e per
la precisione quello de] 2]
aprile 1900. La manifestazio-
ne torinese ha quindi 86 ann;
Sin dagli alborj ha potuto
contare sulla presenza dj di-
verse Case straniere, prime fra
tutte la Peugeot e |a Panhard
La sua crescita ¢ stata costante
¢ graduale interrotta solo dai
conflitti mondjalj. Addirittura
nel !905 € 1907 ha vissuto due
edizioni: una primaverile, a
anno. ed una invernale: a
Mllaqo. Quella di Milano del
resto € stata una tappa piu che
occasionale. Il Salone infattj
V1 € rimasto fino a] 1937, con
la sola eccezione de] 1929
anno 1n cui il Governo la fece
debuttare a Roma a] Palazzo
ggk Esposizioni. Una delle
1Z10n1 pi attese ¢ stata :
del 1948, 1a 31. della s!oquijae:“;}
Sa]on; riapriva i battentj do-
po gli anni buj de] Secondo
anﬂmo Mondiale. Da allora
all’odierna edizione, lan. 6] ]
Salone dell’Auto non si ¢ p,l'l‘l
mosso da Torino. E solo cam-
bxat;i la_sede, nel 1984 da
Tor;r}o Esposizioni ¢j sj é’tra-
sferiti aglj stabilimenti de|
ngotgo‘ in disuso da tempo
€, grazie al Salone rinati, al-
meno 1n parte, a nuova vita.

sumi: anche se ¢ logico prevederli
proporzionali alle prestazioni. Gli
interni sono, come detto, di gran
pregio. Rivestimenti in pelle e
radica di noce, con selleria e
plancia cucite a mano. I sedili
sono studiati per ben conciliarsi
con la guida anche sportiva di cui
la vettura € capace, previsti servo
comandi elettrici ¢ al posto del
divano posteriore si possono ave-
re, optional, due poltrone separa-
te. Nel cruscotto sono incastonati
8 strumenti di forma circolare e
design sportivo. Di diametro

maggiore sono il contagiri e il
contachilometri a cui ben si spo-
sano, l'indicatore del livello car-
burante, il termometro acqua, il
manometro, il termometro olio e
due check: uno per la carrozzeria
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A fianco, la punta di diamante
su cui conta la Renault per
affascinare gli automobilisti
italiani: la 21. Una vettura di
classe superiore che,
nonostante il motore 1700,
costa come una 1300 e ha
consumi analoghi. In basso: gli
interni molto sportivi della
Lancia Delta Hf Turbo a
trazione integrale

e uno per le funzioni del motore.
Molto ricco I'equipaggiamento di
serie con tanto di sistema anti-
bloccaggio dei freni (a disco con
pinze flottanti e servofreno) Abs.
Disponibili, come si conviene,
tutti gli optional di maggior pre-

StigiO. tra cui il tettuccio apribile chuen[i prcg[azioni:

basso rapporto di compressione
(8:1); dispone di due valori di
coppia a seconda del boost della
pressione (si passa infatti da 26
kgm a 2550 giri a ben 29 kgm a
2750 giri in over-boost) molto
interessanti. Annunciate poi le
velocita

massima 208 km/h e 28”5 per
percorrere 1 km con partenza da
fermo. Per quello che riguarda in
consumi: poco meno di 10 i chilo-
metri percorribili con un litro di
super, almeno stando al cartello a
corredo della vettura nello stand
Lancia. Questo modello non era
atteso al Salone, ma all’ultimo
momento i vertici della Casa tori-
nese hanno deciso che esporlo
non avrebbe arrecato danni, alla
sua prossima presentazione.

e I'impianto d’aria condizionata.
La vettura, poi, € predisposta per
I'impianto telefonico.

LA LANCIA pero ha tenuto ban-
co anche con altre novita. Oltre
alle appena presentate, Prisma 4
Wd e Prisma i.e., a trazione inte-
grale ha messo in mostra una
sportivissima Delta Hf 4x4. Un
vero gioiello, dagli interni inequi-
vocabilmente aggressivi, con tan-
to di trazione integrale e motore
turbo di 1995 cc, in grado di

segue

erogare 165 cv, nonostante un
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SUL FRONTE FIAT le maggiori
attenzioni sono state calamitate
dalla Uno Turbodiesel, reginetta
della manifestazione tra le «picco-
le», grazie ai 165 km/h di velocita
massima che promette a costi
diesel. La linea ¢ quella ben nota
con gli interni a livello di quelli
della Sl a benzina. Aggiunto un
fascione nero nella parte bassa
della fiancata, probabilmente per
conferire piu aggressivita, alla U-
no Turbo ie. a benzina. Nel
segmento delle «piccole» ha fatto
la sua comparsa ufficiale anche la
Nuova Mini Innocenti siglata
990. Piu lunga rispetto alla versio-
ne precedente (21 cm) appare piu
confortevole soprattutto per i
passeggeri posteriori grazie ad
allungamento del passo di 17 cm.
Invariate le motorizzazioni trici-
lindriche Daihatsu sia benzina
che diesel. Due nuove versioni per
Peugeot e Opel. La prima ha
presentato la «205 junior», costa
140.000 lire in piu della T Shirt,
ma oltre che un diverso tessuto
degli interni, ha i sedili anteriori
ribaltabili. La Casa tedesca ha
esposto in anteprima la Kadett
Sprint; stesse prestazioni ma in-
terni piu sportivi ed aggressivi
rispetto alle consorelle.

LA RENAULT ha battuto la gran
cassa soprattutto attorno alla 21.
La media francese dovrebbe esse-
re distribuita tra pochi giorni sul
nostro mercato, a prezzi chiavi in
mano di assoluto interesse: 21 Rs
lire 15.487.500, 21 Tse lire
17.937.180 (entrambe hanno il
motore 4 cilindri di 1721 cc), 21
Txe (1995 cc) lire 20.122.540,
infine 21 Gtd (2068 cc a gasolio)
lire 17.987.920. Non ci sara invece
prima di ottobre la versione turbo
diesel che pero verra distribuita
prioritariamente proprio nel no-
stro Paese. Anche la Mercedes ha
presentato due interessanti novi-
ta. La 190 2.6, ovvero una versio-
ne 6 cilindri iniezione di 2600 di
cilindrata di questo suo fortunato
modello e la sua interpretazione,
tutta a controllo elettronico della
trazione integrale: la 4 Matic. Da
segnalare oltre ad una serie di
novita tra le vetture fuoristrada,
anche la versione non piu solo
statica della Maserati 228, 2789 cc
e 250 cv, e I'ultima, in ordine di
tempo, edizione del celebre spider
Alfa. Resa ancor piu aggressiva e
rifinita, pare in grado di reggere
ancora il peso degli anni, confor-
tando cosi il mix di gamma della
Casa di Arese che sta tentando

Circolano molte voci di prossime alleanze tra i Costruttori

L’unione fa la forza

TORINO — Non I’ha negato il vertice Fiat, che
nonostante il fallimento delle trattative con la
Ford, ha praticamente definito il suo ingresso
nella Matra, per la realizzazione di una concen-
trazione industriale nel settore della componenti-
stica di notevolissime dimensioni né hanno fatto
mistero di contarci gli uomini della troika
dirigenziale Alfa Romeo. Le fusioni o quanto
meno le compartecipazioni nel campo dell’auto
stanno infatti assumendo, in questi anni, una
sempre maggior importanza. L’accordo Fiat
Componenti-Matra, lo ha annunciato lo stesso
Romiti, ¢ gia stato definito e portera un miglior
servizio ed economie di scala sicuramente interes-
santi. Sara in grado, in ogni caso, di mettere al
riparo la Casa torinese dalla concorrenza che il
gruppo Valeo, in cui ¢ entrato De Benedetti, a

sua volta alleatosi con la Volkswagen (quest’ulti-
ma ha acquisito il 5% dell’Olivetti) si appresta a
fare. Non sono da escludere, in un prossimo
futuro e nello specifico settore auto, nuovi
accordi tra le varie Case, sulla falsariga di quello
tra Fiat-Lancia, Saab e Alfa Romeo per il pianale
di Croma e Thema, Saab 9000 e 164, 'ammira-
glia Alfa di imminente presentazione. L’ammini-
stratore delegato dell’Alfa, Alzati, ha parlato
della rinnovate intese con la Nissan, ma ha fatto
capire che una partner-ship con una azienda
europea finanziariamente solida potrebbe risolle-
vare la sorte dell’Alfa. Ghidella, ad una precisa
domanda sulla possibilita che sia la Fiat a
rilevare I’Alfa, ha glissato, facendo solo i migliori
auguri ai nuovi dirigentidi Arese, ma non ¢ da
escludere che ai marchi Fiat, Lancia e Autobian-
chi si aggiunga anche quello Alfa Romeo. [J

con tutte le forze di uscire dalla
crisi che la attanaglia. O

In alto: De Tomaso fa da modello per la rinnovata versione della Mini, ora piu lunga di 21 cm, ed é
stata siglata 990. Sopra: un interessante studio di coupé per la Thema realizzato dalla carrozzeria Boneschi
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| prossimi Saloni

ECCO le date dei prossimi
Saloni internazionali approva-
ti dal Bureau Permanent des
Constructeurs d’Automobiles,
|'organismo che sovraintende
a queste manifestazioni, nel
corso del 1986.

BELGRADO - (20 maggio-8
giugno); PARIGI - (2-12 otto-
bre); BIRMINGHAM - (18-26
ottobre)

3
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Sopra: si vede il cerchio
che, sino a pochi giorni
prima del Salone equi-
paggiava la Thema 8.32
sotto, invece, c’e la ver-
sione apparsa a Torino.
La luce tra i raggi € mino-

re e i dischi dei freni
risultano molto piu coper-
ti. La modifica, fatta a
tempo di record, sembra
sia stata voluta proprio
dall’ingegner Vittorio
Ghidella prima dell’ok de-

In alto: la Mercedes
300 Td con la
trazione integrale 4
Matic a controllo
elettronico studiata

finitivo alla vettura da e- g:clal:cfr‘:;: g:wra'
sporre la versione

definitiva della
Maserati 228
accreditata di una
velocita massima di
235 kmh. A fianco:
la station wagon
elaborata da
Fissore sulla
meccanica
dell’uitima nata Alfa
Romeo la 75 Turbo.
Si nota, in piu
rispetto alla
Sportwagon
nell’altra familiare
della 75 un alettone
sul tettuccio
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Parte la volata

segue

di essersi adattata piu che bene al tortuoso
asfalto dell’isola gancese, anche in casa
Peugeot non ci si lamenta di sicuro. Bruno
Saby, che un anno fa proprio in Corsica
porto all’esordio la Turbo 16 «evoluzione
2», sta frullando ormai da due mesi in
lungo e in largo per I'isola e lo stesso Timo
Salonen, che asfaltista non € mai stato, ha
tanto preso a cuore la causa corsa da
impegnarsi nelle prove pre-gara con inten-
sita sospetta. Oltre che da loro due anche
da Michéle Mouton, che guidera la terza
Turbo 16 ufficiale in gara, giungono voci
esaltate circa le prestazioni eccezionali
raggiunte dalla vettura sull’asfalto, tanto
che tutti e tre i piloti hanno segnato tempi
eccezionali in quasi tutte le prove speciali.
Se sono rose fioriranno, € nessuno nutre
dubbi sul fatto che al Tour de Corse i fiori
piu belli della sfida ’86, ormai chiaramente
targata Peugeot-Lancia, sbocceranno, ec-
come.

MA PROPRIO perché poggia su una
sostanziale parita tecnica, la grande lotta
fra le due squadre sara esaltata in Corsica
da una sfida fra uomini come da tempo
non se ne vedevano. In casa Peugeot se
Salonen vuole dimostrare quanto il suo
titolo ’85 pesi anche sull’asfalto, da parte
di Saby c’¢ sicuramente la voglia — o il
bisogno — di centrare finalmente quella
grande prestazione solo sfiorata a Monte-
carlo, mentre per quanto riguarda la
Mouton si deve parlare di esigenza dispe-
rata di tornare a fare suonare il suo nome
in un mondiale che sembra averla dimenti-
cata. Ma nemmeno Alen e Biasion sono
tanto tranquilli in quanto a bisogno di
vincere, tanto che in casa Lancia il pilota
che ha meno il coltello fra i denti sembra
proprio Henri Toivonen. E comunque
tutt1 e tre 1 piloti partiranno all’attacco,
spinti anche dal ricordo di quel bruttissi-
mo giorno che esattamente un anno fa
tolse a loro e al team la compagnia di un
collega ma soprattutto di un amico quale
era Attilio Bettega. E anche in considera-
zione di questi fattori umani, quindi, che
la lotta Peugeot-Lancia sembra definitiva-
mente chiusa all’intromissione di qualsiasi
terzo incomodo. Ben difficilmente le tre
Austin Metro 6R4 di Pond, Wilson e del
giovane francese Auriol potranno impen-
sierire le due vetture regine del mondiale,
cosi come ben difficilmente ce la potra fare
I'unica Renault Maxi 5 Turbo, portata in
gara da Chatriot ch;: in Corsica non puo ARG
certamente vantare ’esperienza del vinci- : /
tore ’85 Ragnotti. Ma se la Maxi 5 di CAMPOOR(.) e
Chatriot non € attesa a una parte di primo - P W Sta. (Zicavo
piano nella lotta per I'assoluto, la R11 A AJACCIO Marie-Sicche
Turbo affidata proprio a Ragnotti potreb- ZPLACED AUSTERLITZ i
be costituire un difficile terzo incomodo ;

nel confronto in Gruppo A fra la «cresciu-
ta» — almeno a quanto pare dopo le
lunghe prove corse — Uno Turbo e la
Golf Gti che ha rimandato a rally da
destinarsi la prima uscita con il nuovo
motore a sedici valvole. Anche per il Gr.
A la Corsica potrebbe costituire I'inizio di
una lunga volata per la vittoria. In casa
Fiat se lo augurano in tanti. O
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Il rally

giorno per
giorno

ERCOLEDI 30 APRILE

NOTE SUI PILOTI/La strana scelta di Salonen
Timo contro corrente

Pur non essendo un asfaltista il campione del mondo ha preferito
la gara corsa al Safari. Alen dopo due anni a caccia del tris personale

A

Oltre che dalla Austin Metro 6R4, qui con Wilson in Svezia
(FotoHolmes) la lotta Peugeot-Lancia potrebbe essere disturbata
dalla Maxi 5 Turbo di Chatriot, sopra a sinistra (FotoDppi)

I\Zeriﬁche pre-gara ore 8.00
bovem 1 MAGGIO I «top» al via
artenza 1. tappa N. _EQUIPAGGIO VETTURA GR.
Ajaccio) 8.00 1. Alen-Kivimaki Lancia Delta S4 B
| T Salonen-Harjanne Peugeot 205 T16 B
arco chiuso (20') 3. Pond-Arthur Austin Metro 6R4 B
Quenza 12.20 4. Toivonen-Cresto Lancia Delta S4 B
F y |5 Saby-Fauchille Peugeot 205 T16 B
arco chiuso (20') [”_6._ Biasion-Siviero Lancia Delta S4 B
Migliacciaro 15.37 [ 7. Ragnotti-Thimonier Renault 11 Turbo A
. | 8 Del Zoppo-Roggia Fiat Uno Turbo A
kgr:svt?a; - tappa 20.00 9. Wilson-Harris Austin Metro 6R4 B
: 10. Mouton-Pons Peugeot 205 T16 B
rcorso: km 570,61 con 11 pro- 11. __ Chatriot-Perin Renault Maxi 5 T. B
ve speciali per km 415,01 12. _ Auriol-Occelli Austin Metro 6R4 B
14. Loubet-Andrié Alfa Romeo 75 A
N 15. Balas-Laine Alfa Romeo Gtv6é A
LVENERD' 2 MAGGIO 16.__Orellle-Orellle Renault 11 Turbo A
i | 17. Wittmann-Feltz Vw Golf Gti A
J:’Ba;tsetinaz)a R 9.00 | 18. Rayneri-Cassina Fiat Uno Turbo A
g | 19. Eriksson-Diekmann Vw Golf Gti A
Parco chiuso (20') | 20. Dongues-Prioux Renault 5 Gt T. N
a Corte 14.20 La Uno Turbo Gr. A di Alessandro Fiorio (non prioritario) e Gigi Pirollo
Arrivo 2. tappa & iscritta con il numero 52.
(Calvi) 18.00
Percorso: km 423,16 con 8 prove

speciali per km 267,09

SABATO 3 MAGGIO
Partenza 3. tappa

(Calvi) 6.00
Parco chiuso (20’)
Ajaccio 10.40
Parco chiuso (15')
'ad Ajaccio 14.40
‘Arrivo finale 18.00

{Percorso: km 609,51 con 10 pro-
\ve speciali per km 423,28

i‘hrcorso totale: km 1603,28 con

{29 prove speciali per km 1105,38

Cosi il mondiale dopo 4 gare

IL TOUR de Corse ¢é valido quale quinta prova dei campionati
mondiali marche e piloti e anche per il mondiale piloti Gr. A.
Queste le classifiche dopo le prime quattro gare.

PILOTI: 1. Kankkunen p. 36; 2. Alen 27; 3. Toivonen, Moutinho
e Waldegaard 20; 6. Salonen, Bica e Torph 15; 9. Mikkola,
Grundel e Del Zoppo 12.

MARCHE: 1. Lancia p. 51; 2. Peugeot 47; 3. Audi 29; 4. Toyota
20; 5. Volkswagen 19; 6. Ford 14; 7. Subaru 13; 8. Citroén 10.

GRUPPO A: 1. Eriksson p. 19; 2. Wittmann 16; 3. Oreille, M.
Ericsson, Del Zoppo e Kirkland 13; 7. Ortigao 11; 8; Petterson
e Tundo 10; 10. Bos e Fernandes 8.

IL TOUR de Corse non ¢ certa-
mente il rally preferito da Timo
Salonen. Il campione del mondo in
carica non c’¢ I’ha mai fatta a
concluderlo e soprattutto quest’an-
no nessuno pensava che lo si sareb-
be visto al via di Ajaccio, come
risultato della polemica che I’ha
opposto alla stampa francese che
lo attacco definendo «insipido» il
suo secondo posto di Montecarlo.
Eppure ¢ stato proprio Salonen a
decidere di scendere in gara in
Corsica anziché al Safari, dopo che
il «boss» del suo team gli aveva
richiesto la parecipazione a uno dei
due rally. Bruno Saby, al contra-
rio, ha sempre avuto un buon
successo in questa gara. Un anno
fa concluse secondo con I'esordien-
te «evoluzione 2» della Turbo 16
dopo che tutte le responsabilita
Peugeot gli caddero addosso in
seguito alla doppia foratura e quin-
di all’uscita di Vatanen; nel 1980 si
classifico quarto addirittura con
una Renault 5 Turbo quasi strada-
le. Nel 1984 Markku Alen divento
il primo non francese o italiano a
vincere il Tour de Corse, ripeten-
dosi poi I’'anno dopo e conquistan-
do l'ultimo successo iridato della
Lancia Rally. Per Henri Toivonen
quella di quest’anno sara la secon-
da uscita al Tour de Corse, mentre
il suo compagno Massimo Biasion
vi arrivo secondo gia nell’84 e
I'anno scorso era considerato fra i
super-favoriti. Tony Pond ha sem-
pre amato la Corsica, dove nell’81
disputo una splendida gara con
una Nissan, mentre tre anni prima
dovette ritirarsi con la vettura
bloccata da un inconveniente mec-
canico che sembro riconducibile a
sabotaggio. Vincitore nell’85 con la
esordiente Renault Maxi 5 Turbo,
Jean Ragnotti guidera quest’anno
la R11 Turbo Gr. A trazione
anteriore al suo debutto iridato;
un’altra trazione anteriore, la Fiat
Uno Gr. A, avra al volante Gianni
Del Zoppo, al via con il numero 8
grazie alla priorita Fia «A» guada-
gnata con il terzo posto in Porto-
gallo. Seconda uscita nel mondiale
per Michéle Mouton, che gareggia
in campionato tedesco con la Tur-
bo 16 «evoluzione 1» avendo come
navigatore Terry Harryman e che
per questa gara avra la «evoluzione
2» sulla quale ha gradito riavere al
suo fianco Fabrizia Pons. L’ultimo
rilievo interessante tocca il corso
Yves Loubet, che guidera un’Alfa
75 della quale attende per il prosie-
guo di stagione la versione turbo.

Martin Holmes
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DOVE CORRIAMO

Calendario sportivo
dal 30 aprile al 5 maggio 1986

30 aprile-2 maggio

Jordan Rally

(CRMO) ® ® ® N-A-B

Royal Automobile Club of Jordan -
Po Box 920 - AMMAN (Giordania)

1 maggio

Slalom Mignanego-Giovi

(SL) ® Tg

Scuderia Valpolcevera - Via Croce
Verde 6/R - 16164

PONTEDECIMO (Genova)

Slalom Due Costiere

(SL) ® Tg

Rombo Team Napoli - Casella
Postale

2310 - 80100 NAPOLI

1-4 maggio

Tour de Corse «Rally de France»
(CMR) ® ® ® N-A-B

ASAC de la Corse - 41, Cours
Napoléon

20000 AJACCIO (France)

2-4 maggio

Welsh Rally

(Ri) ® ® ® N-A-B

South Wales AC - 37 Scott Street -
Threherbert

RHONDDA (Gran Bretagna)

Rally del Veneto

(Ri) ® ® ® N-A-B

Scud. Vierre Rally - Casella Postale
162

37100 VERONA

3-4 maggio

Corse a Magny Cours

(VC) ® ® ® F3-R5-E-GTU-GTX-GTP
ASA du Nivernais - Circuit

58740 MAGNY COURS (Francia)

Corse a Haemeenlinna

(VC) ® ® @ F3-FF-A-S5
Haemeenlinna Autourheilukerho -
Limarintie 1

13500 HAEMEENLINNA (Filandia)
Laguna Seca Camel GT

(VC) ® ® ® IMSA-GT

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

Talladega Winston 500

(VC) ® ® @ Nascar

NASCAR - Po Box «K»

DAYTONA BEACH Flo. 32015 (USA)

Rally Citta di Torino

(R1) @ N-A-B ris.

Rally Team '971 - Via V.C. Baldo 3
10023 CHIERI (Torino)

4 maggio

F.3000 a Vallelunga

(CIF 3000) ® ® ® F.3000-R5GT
Vallelunga ACI Sport - Autodromo
Vallelunga

00063 CAMPAGNANO DI ROMA
Euroturismo a Misano

(CET @ ®@ ® A
Automotorsport Srl - Via del Carro
27

47046 MISANO ADRIATICO (Forli)
Eurostoriche a Brands Hatch

(CEV) ® ® @ Vet

Aston Martin Owners Club -
Herestone Hill

CATERHAM Surrey (Gran Bretagna)
Fuji 1000 km

(VC) ® ® ® C1-C2-IMSA-GT-E
Victory Circle Club - 3-2-15 Hiroo,
Chyioda-ku TOKYO (Giappone)

Eurorallycross Nordring
(CER) ® @ ® Div. 1&2
Automobilsportclub RRC-13 -
Penzingerstr. 69/10

1140 WIEN (Austria)

Corse a Wanneroo Park
(VC)® ®@ @A

Light Car Club of Australia - 46
Queens Road - MELBOURNE
(Australia)

OUL FRUSSIMU NUMERU

LA 3. DISPENSA
SUL CAMPIONATO
DI F.1 1986

Salita Macchia-Monte S. Angelo
(VS) ® ® ® N-A-B

A.C. Foggia - Via Mastelloni (Rione
Pio X)

71100 FOGGIA

Trofeo Fiat Uno Turbo

(VC) @ Fiat Uno

Ente Autonomo Pergusa - Piazza
Garibaldi, 8

94100 ENNA

Trofeo Peppe e Rossella a Magione
(VS) ® F3

Amub Magione - Loc. Bacanella
06063 MAGIONE (Perugia)

Coppa Pro Loco Varano

(VC) @ Sn-S2000-F. Panda-F2000-
- FFA

SO.GE.SA. - Via Cantelli 15

43100 PARMA

Salita Altopiano Carsico

(VS) ® N-A-B

Scud. North East - Viale Trieste 129
34072 GRADISCA D’'ISONZO
(Gorizia)

Coppa dell’lrpinia

(R1) @ N-A-B

A.C. Avellino - Viale ltalia, 217
83100 AVELLINO

Autocross a Pragiarolo

(AC) ® Div. 1,2 &3

Sport Club Maggiora - Via Don
Minzoni, 10

28014 MAGGIORA (Novara)

Le gare rinviate e annullate

Autocross a Viterbo

(AC) ® Div. 1,2 &3

Centro Italia Cross - SS. Cassia
Nord km. 83,600 ESSO

01100 VITERBO

Slalom Massalubrense

(SL) @ tg

Caserta Corse - Corso Giannone
110

CASERTA 81100

Slalom Cynari

(SL) @ tg

A.S. Ombra della Sera - P.za Martiri
Liberta 7

56048 VOLTERRA (Pisa)

Slalom Molare-Cremolino
(SL) @ Tg

Amici del Moscato - Corso
Matteotti, 1

12051 ALBA (Cuneo)

Slalom a Caltavuturo

(SL) ® Tg

Staff 99 - Via G. Bonomo, 16
90139 PALERMO

5 maggio

Mondiale Sport Prototipi a
Siiverstone

(CMSP) ® ® ® C1-C2-B-Imsa-Gt
BRDC - Silverstone Circuit
SILVERSTONE Nr Towcester (Gran
Bretagna)

F.3 a Thruxton

(VC)® ® ®F3

BHRC - Brands Hatch Circuit -
Fawkham

1 maggfo Slalom Falciano Massico rinv. a d.d.d. Dartford - KENT DN3 8AG (Gran
4 maggio Slalom Cantalupo-Pallavicino annullato Bretagna)

LEGENDA CEA Europeo autocross FR Formula Renault RN Rally nazionali

® ® ©® Internazionale CER Europeo rallycross Fvw Formula Volkswagen RC Rallycross

LN ] Naz. a part. straniera CRMO Camp. rally Medio Oriente M Formula mondiale R5GT Renault 5 GT Turbo
® Nazionale CRCA Camp. rally cont. Africano F2 Formula 2 RAlpine Renault V6 Turbo Europa
CMF1 Mondiale F.1 cvpP Camp. produzione F3 Formula 3 SL Slalom

CMSP Mondiale prototipi AC Autocross E Formula libera S6 Sport gruppo 6
CMR Mondiale rally AS Autostoriche FS Fuoristrada SN Sport nazionale

CIF 3000 Camp. Int. F. 3000 Club Gare club A Gruppo A S2000 Sport 2000

CFCART Campionato F. Cart DGT Dragster B Gruppo B STK Stock car

CIMSA Campionato Imsa FFA Formula Fiat Abarth c Gruppo C TUno Trofeo Fiat Uno
CET Europeo turismo FF Formula Ford 1600 N Gruppo N Tg Tutti gruppi

CECR Europeo rally FSF Formula Super Ford RI Rally internazionali VG Velocita su ghiaccio
CEM Europeo montagna F2000 Formula 2000 R1 Rally 1. serie Vs Velocita salita
CEAS Europeo autostoriche FP Formula Panda R2 Rally 2. serie vC Velocita circuito
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