


.SOMMARIO

/I settimana/e da corsa

n.42
Anno XXIV

16-22 ottobre 1984

Direttore responsabile
ITALO CUCCI

Vice Direttore: Tommaso Valentinetti. Capo
Redattore: Paolo Facchinetti. Inviati speciali:
Marino Bartoletti, Giancarlo Cevenini. Capiser-
vizio: Daniele Buzzonetti, Alfredo M. Rossi.
Redattori: Roberto Boccafogli, Diego Eramo,
Andrea Ficarelli, Roberto Guglielmi, Guido
Schittone. Da Roma: Gaetano Dima.lmpagina-
zione: Valentino CervelIieri, Morena Albertini,
Giordano CapeIIi . Collaboratori: Cesare Maria
Mannucci, Carlo Massagrande (lndustria e
P.R.I, Giorgio Piola (Tecnica), Alessandro Ste-
fanini, Lino Manocchia (USAI. Servizi speciali:
Vincenzo Bajardi, Maurizia Baresi, Hugh Bi-
shop, Claudio Braglia, Adriano Cimarosti, Mas-
simo Clarke, Ercole Colombo, Bob Constandu-
ros, Adriano Costa, Gerard Crombac, Cesare
De Agostini, Antonio Ferrari, Roberta Gre-
mignani, Maurice Hamilton, Alan Henry, Tho-
mas M. Imhof, Jeff Hutchinson, Walter Levero-
ne, Luigi Massari, Marcello Minerbi, Gabriela
Noris, Doug Nye, lan Phillips, Rosanna PilogaI-
lo, Ezio Pirazzini, Charles G. Proche, Nigel
Roebuck, Gianni Rogliatti, Giulio Schmidt,
Mario Simoni, Roberto Teso, Tommaso Tom-
masi, Eoin S. Young.
I piloti che scrivono: Keke Rosberg, Rene
Arnoux, Nelson Piquet, Johnny Cecotto, Henri
Toivonen, Michele Cinotto, Massimo Biasion.
Segreteria di Redazione: Marisa Imbrogno.
Segreteria esteri: F. Gigi Rueckert. Archivio e
ricerche: Ettore Mingardi.
II nostro indirizzo: via dell'lndustria 6 - 40068
San Lazzaro di Savena (BOl.
Telefono: 051/45.55.11. - Casella postale: AD
1734 - 40100 Bologna.
Telex: 51.02.12 - 51.02.83 Sprint-I
Telecopier: 051/455418
Distribuzione: Italia, Concessionario Esclusivo
A&G Marco-20126 Milano, via Fortezza 27, tel.
02/25.26. AlI'estero, Messaggerie Internaziona-
li s.r.l., via Calabria 23, tel. 02/90.72.2027-8-9,
Fizzonasco di Pieve Emanuele (MI! Telex
312597 Mexint-I
Pubblicita: Concessionaria A. Manzoni & C.
S.pA, via Villoresi 13, 20143 Milano,
tel. 02/83.872
Abbonamenti: ITALIA Annuale L. 62.400. Se-
mestrale L. 32.000. ESTERO Via terra o mare
L. 100.000 .
Via aerea: Europa e bacino mediterraneo
L. 140.000 - Africa L. 200.000 - Americhe
L. 220.000 - Asia L. 220.000 - Oceania
L. 300.000
Stampa: Poligrafici II Borgo, 40068 San Lazza-
ro di Save na (Boloqna). via dell'lndustria 6, tel.
051/45.55.11

La Thema
pronta
aldebutto
La Thema, nuova
ammiraglia Lancia
regina del prossimo
Salone di Torino
e ormai pronta
e sara presentata
sulle pag ine
di Autosprint
fra una settimana

Direttore Editoriale
ITA LO CUCCI

FORMULA 1
Riduzione di cilindrata: cosa cambia 11
II mercato piloti e le novita 12
La Minardi prova aMisano 14
II contagiri del Nurburgring 38
IL PERSONAGGIO
Michele Alboreto 32
ESCLUSIVO
Viaggio fra i segreti Porsche 6

SPECIALI
L'affaire Montecarlo 18
l.'Estorll e pronto 27
Zoom: il film del Nurburgring acolori 41

SULLA STRADA
Paria Pininfarina 75
La nuova Lotus 82
II futuro al Salone di Parigi 86

RALLY
Antibes 100
Cir a Sassari 101
Blomqvist mondiale 105
Sanremo in replay 106

LE GARE DELLA DOMENICA
Cart a Phoenix 94
Tricolore F. 3 a Imola 95

RUBRICHE
Self service (posta) 74
Auto compravendita
Tuttesprint

77
92

Dove corriamo 111

[fHlO AUTOSPRINT

I IL SETTIMANALE DA CORSA
FONDATO NEL 1961

Accertamenti
Diffusione Stampa
Certificato n. 696

CONTI EDITOREE registrato pressa
il Tribunale di Bcloqna.
n. 3395 del 25/2/1969

3



la Mclar n al completo ha posato in esclusiva per AUTOSPRINT nella sua sede di Woking.
Fra gli altri sono riconoscibili da sinistra, Dennis, lauda, Prost e Barnard (FotoVilIani)

IN COPERTINA
Comunque vada la McLaren e gia sui trona

Aspettando che I'Estori! indichi il successore di Piquet,
applaudiamo la vettura che ha dominato il mondiale

di Daniele Buzzonetti
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DA UN PEZZO sulle McLaren non compa-
re piii il kiwi stilizzato che era stato scelto
come emblema della Casa. Bruce McLaren
era nato in uova Zelanda ed anche se era
stato costretto ad emigrare nel Vecchio
Continente per arrivare al successo come
pilota e come costruttore, non si era dimenti-
cato del suo paese al momento di scegliere
una identificazione per le proprie vetture. E
proprio il buffo uccello senza ali sarebbe
ancora adattissimo per stilizzare la stupefa-
cente MP4/2 che ha dominato il mondiale '84
con Lauda e Prost. Un paragone troppo
offensivo per la regina incontrastata del-
I'intera stagione? In parte certamente si ma
non assomiglia proprio a un kiwi la MP4? II
muso e lungo e appuntito come il pennuto
degli antipodi mentre la parte centrale e
studia ta non per volare ma per mantenere le
ruote incollate al terreno. Dunque il segreto
della McLaren equivale alla caratteristica
del kiwi che notoriamente non vola. A suo
moda pero e velocissimo e quando sembra
prossimo alla cattura scatta in avanti, disillu-

dendo I'incauto cacciatore. Ouante volte
quest'anno i vari Piquet, De Angelis, Ro-
sberg e compa~nia hanno avuto, soprattutto
nelle prime fasi della corsa, la sensazione di
poter finalmente raggiungere le furie bianco-
rosse? Praticamente ad ogni GP e stata la
stessa storia ; Prost elauda sono apparsi
inizialmente «cacciabili» per diventare poi
dispettosi come I'uccellino della McLaren:
uno scatto e via in solitudine.

FUGA PER LA VITTORIA. Domenica 21
ottobre sui circuito dell'Estoril saranno sicu-
ramente due i «kiwi» che vorranno a tutti i
costi staccarsi dal gruppo dei «cacciatori» e
quello che sara piii sveito nello scatto avra
alla propria portata un risultato c1amoroso.
Sara un GP probabilmente indimenticabile,
eppure alla McLaren il risultato in definitiva
non interessera piii di tanto. Che il campiona-
to del mondo piloti sia vinto da Lauda o
Prost, non e cosa che possa mutare la
stupefacente annata della macchina inglese
spin ta dal cuore tedesco. Se in PortogaIlo un
GP che si annuncia giallo dovra incoronare il

re della stagione scegliendo tra due preten-
denti al trono, dal canto suo la regina e gia
stata incoronata da un pezzo. Per I'esattezza
dal GP d'Olanda, quando la McLaren-Tag-
Porsche ha vinto con largo anticipo il mondia-
le costruttori. Un titolo basato su una impres-
sionante serie di successi: ben Il senza
contare la possibile vittoria in PortogaIlo.
Merito di questa resurrezione del kiwi, un
telaio geniale estudiato da un tecnico che,
caso unico, non si č fatro influenzare dal
discutibile esempio della Brabham «a free-
cia», vittoriosa neil '83. E soprattutto John
Barnard ha «sposato» nel migliore dei modi
il motore che ha segnato il ritorno vittorioso
della Porsche in F. 1. Un motore che non e
solo potente e robusto ma anche studiato
appositamente per quel tipo di telaio. Una
corona quindi ultrameritata per la squadra
del kiwi, pur se la McLaren viene identificata
in questo moda solo da qualche romantico
della F. I che non ha dimenticato quel
sorridente neo-zelandese che a 22 anni vinse
il suo primo GP di F. 1. O
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ESCLUSIVO / Scopriamo dove e come nascono i motori Porsche

Gli occhi
nel bunker

di Giorgio Piola
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all'interno. Ogni dieci metri, sui
muri vi e un cartello che ammo-
nisce di non fare fotografie e
basta osservare lo sguardo an-
che dell'ultimo dei meccanici
per capire che e meglio seguire
le istruzioni. Le foto che propo-
niamo nel servizio sono quelle
che gentilmente il nostro ac-
compagnatore ci ha permesso di
fare sotto lo sguardo non del
tutto convinto dei vari tecnici e
meccanici allavoro. A Weissach
al momenta ci sono 1900 ope-
rai. Circa i145% delle sperimen-
tazioni sono fatte per ditte ester-
ne. A Weissach, infatti, oltre il
gia citato panzer «Leopard» e
stata progettata la cabina di
pilotaggio del jet di linea «Air-
bus», motori per la Seat, nonchć
per aerei e parecchi altri proget-
ti commissionati segretamente
da altre Case automobilistiche.
Per questo motivo nonostante il
nostro gentile accompagnatore

Siamo andati
a Weissach, in
Germania, al centro
ricerche Porsche, il
luogo dove sono
custoditi i segreti
tecno\ogici della
Casa tedesca e dove
gli arabi della Tag
fanno costruire
i motori da montare
sulle McLaren
di Lauda e Prost

SE ARRIV A la Por-
~ ~ sche in Formula Uno

vincera tutto, come ha
fatto nelle gare di durata». Que-
sta era un po' I'opinione genera-
le ogni qual volta veniva sparsa
la voce di un possibile ritorno
alle massime competizioni del
colosso tedesco. In effetti la
stagione 1984 ha visto il bino-
mio Mcl.aren-Porsche domina-
re co me mai nessuno aveva fat-
to nella storia della' Formula
Uno moderna: undici vittorie su
quindici gare sin ora disputate
ed il primo successo colto a sole
quattro gare dal debutto del
motore sei cilindri turbo, avve-
nuto lo scorso anna in Olanda.
Gia dall'ultima gara della sta-
gione 1983 in Sudafrica Niki
Lauda era andato vicino al sue-
cesso che e poi arrivato puntua-
le al primo Gran Prernio di
quest'anno. Ma cosa c'e dietro
il miracolo Porsche? Per cercare

Asinistra
{FotoAsset-
Automobile

Magazine!, Hans
Mezger, padre del

sei cilindri turbo che
ha permesso alla

McLaren di
sbaragliare nel

mondiale di F. 1,
assiste insieme a

due tecnici alla
prova al banco di

uno dei propulsori
commissionati daIla

Tag. A destra
(FotoPiola) il nuovo

centro stile e calcoli
dove lavorano pili di
trecento persone fra

ingegneri e
disegnatori. Nel
cortile si notano
alcune Porsche:
sono modeli i sui

quali tecnici e
collaudatori

eseguono
esperimenti e

modifiche

scrigno dei segreti della Por-
sche.

GIA RIUSCIRE a trovare la
fabbrica e una impresa da
«007». Nessuno, nella zona, da
indicazioni precise: poi final-
mente arrivati a poche centinaia
di metri ci si trova di fronte una
piccola stradina con un chiaro
cartello di transito vietato. Ec-
cezion fatta per ehi va alla Por-
sche. Di fronte ai cancelli si e
intimoriti dalla serieta dei guar-
diani. Si ha l'impressione di
varcare le soglie di un tempio
sacro, anche se la divinita in
questione e solo il progresso
tecnologico. Nei cortili file e file
di vetture prototip o che farebbe-
ro impazzire di curiosita molti
addetti ai lavori. Sulle carrozze-
rie segni di riconoscimento, nu-
meri, modifiche varie indicano
gli esperimenti effettuati. Ac-
canto ai vecchi capannoni che

di capirlo ci siamo recati a
Weissach il tempio delle speri-
mentazioni della Casa tedesca,
che come un panzer ha ucciso il
mondiale edizione 1984. L'ac-
costamento con i panzer non e
per niente fuori luogo eon il
centro ricerche della Porsche
perche proprio a Weissach e
stato progettato uno dei piu
efficienti e moderni carri arma-
ti, il «Leopard». E sara per la
giornata grigia e piovosa, sara
per gli imponenti lavori di am-
pliamento che fervono, sta di
fatto che a Weissach sembra
quasi di entrare in un bunker, lo

sembrano degli «hangar: mili-
tari, stan no sorgendo nuove co-
struzioni come il centro stile e
calcoli gia ultimato e dove sono
al lavoro gli oltre 300 fra in-
gegneri e disegnatori. Tutto at-
torno gross i scavi. «Stiarno rea-
lizzando una galleria del vento
per provare prototipi in scala
reale», ci spiega I'assistente del-
l'ingegner Mezger che ci accom-
pagna nella visita. Ogni tanto
da qualche porta dei quattro
grossi hangar esce qualcuno che
chiude in fret ta e gelosamente la
porta per timore che si possa
vedere cosa si sta studiando

in molti reparti non siamo nem-
meno potuti entrare. Si ha quasi
I'impressione che alcuni proget-
ti siano conosciuti solamente
dalle persone che lavorano in
quel settore specifico. La serieta
nel lavoro e il primo cornanda-
mento di chi e a Weissach, oltre
naturalmente ad una fedelta
senza limiti verso la Casa di
Stoccarda. Lo si nota dall'abbi-
gliamento di operai, tecnici e
ingegneri: tutti eon una antiqua-
ta giacchettina a vento rossa e

segue

7



sperimentali. Altri dodici sono
adibiti al montaggio. I disegna-
tori sono cinque e gli ingegneri
tre oltre a Mezger. Sui vari
banchi fanno bella mostra quat-
tro motori in diverse fasi di
montaggio. II responsabile del
settore ci illustra tutti i vari
pezzi senza alcun timore. Ma
basta accennare al desiderio di
voler fare una foto di un parti-
coiare che la musica cambia
subito. Del tutto fuori dal co-
mune la gentilezza con cui e
stato spiegato il possibile di
questo favoloso sei cilindri. Ab-
biamo visto il basamento in

magnesio, il monoblocco in al-
luminio ed os serva to ogni parti-
coiare di questo propulsore. Oc-
corrono circa 160-180 ore per
ogni revisione. Ci e stato spiega-
to che ogni motore in gen ere fa
700 km: cioe le prove e la gara
di un Gran Prernio e le prime
prove di quello successivo. Per-
chć? Bisognerebbe forse chie-
derlo a Ron Dennis. Sembra
che i conti delle revisioni fatte
dai tecnici della Porsche siano
dettagliati, precisissimi e lun-
ghissimi, ma pare che anche la
cifra della fattura sia poi decisa-
mente estesa. Nel 1983 la Por-

Asinistra, I'entrata
del centro ricerche.
A fianco un disegno
del sei cilindri turbo-
McLaren. Sopra,
in uno scorcio,
un motore completo
su un banco
e, in primo piano,
un altro 6 cilindri
aperto. A destra, un
carrarmato Leopard:
questa perfetta
macchina bellica e
stata progettata
proprio qui
a Weissach. II centro
realizza il 45% dei
progetti per conto
terzi (FotoPiola)

sche ha costruito 10 motori,
nell'84 17 nuovi propulsori. II
bilancio delle vere rotture di
motori nell'84 č etato pero di
sole quattro unita, un record
per dei motori turbo. Ultimo
gioiello, la pista per icolIaudi
che si snoda per oltre 10 chilo-
metri eon varie possibilita di
tracciati per poter studiare il
comportamento di vetture di-
versissime fra di loro: dalle mo-
noposto di Formula Uno, alle
vetture di produzione, dalle
gruppo C a quelle da rally, dalle
Can Am ai fuoristrada ed ai
carrarmati. (g. p.)

Gli occhi
nel bunker
segue

gialla che evidenzia il grande
orgoglio di far parte della Por-
sche.

I UN HA GAR vi sono ben
dieci banchi prova, di cui due
utilizzati solamente per la For-
mula Uno. Sui pannello elettro-
nico di control lo, due firme e
duedate: Niki Lauda21-12-82e
John Watson 26-6-1983. Altri
sei dinamometri saranno realiz-
zati nel nuovo settore in costru-
zione. Nel reparto motori vi
sono due catene di montaggio di
ricerche per ogni tipo di propul-
sore. In totale gli hangar sono
quattro divisi secondo le varie
specializzazioni. II reparto corse
di Formula Uno ed Endurance
e separato daj nucleo centrale
dagli enormi scavi che indicano
dove sorgeranno inuovi edi fici
e I'imponente galleria del vento.
Per arrivarci si passa a lato della
pista per icolIaudi. Quasi di-
menticato nel fango un «Leo-
pard» sta davanti al piccolo
edificio. I progetti mili.tari so no

stati spostati momentaneamen-
te a Zuffenhausen, ma dovreb-
bero tornare a Weissach non
appena saranno ultimate le
nuove costruzioni. Entriamo
quindi nella vera e propia fucina
delle vittorie McLaren. Non ce
ne voglia Ron Dennis se finora
ci siamo dimenticati che il mo-
tore della McLaren e un Tag e
non un Porsche. Trenta persone
lavorano sui motori di Formula
Uno e su quelli delle vetture
gruppo C, separati in due gran-
di stanzoni. Dalla parte dei pro-
pulsori di Formula Uno sette
meccanici lavorano sui motori
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La parala al progettista del sei cilindri turbo

Porsche otto e Mezger
«Tutti dicevano che sapevamo fare solo motori per I'enduranee ed invece
abbiamo dimostrato al primo colpo di essere vincenti anche in F.1»

SOTTO il podio, quando alla
fine di un Gran Premio c'e suI
gradino pili alto un pilota
Mcl.aren, c'e sempre un signore
magro sulla cinquantina eon gli
occhi lucidi dalla gioia. Lo stes-
so signore distinto, vestito nor-
malmente sen za nessun parti co-
lare vistoso che possa svelare la
sua identita, e sernpre anche ai
box McLaren. Ogni qual volta
Niki Lauda o Alain Prost rien-
trano ai box, si avvicina agli
uomini bianco e rossi della
McLaren o ai verdi ingegneri
Porsche camuffati da uomini
Tag. Sembrerebbe un tifoso o
un curioso che vuol aseoltare la
voce dei protagonisti, invece e
Hans Mezger, il padre del sei
cilindri turbo che ha sbancato il
mondiale di Formula Un o, edi-
zione 1984. Nato il18novembre
1929 in un paesino vicino a
Stoccarda, dopo essersi laurea-
to in ingegneria, e entrato nel

1956 alla Porsche a cui ha prati-
camente dedicato la sua vita. di
progettista. Gentile, educato e
sempre pronto a dare una rispo-
sta, contrasta un po' eon la
opinione diffusa dei modi mili-
tareschi dei tedeschi, oppure
eon i sistemi freddi ed utilitari-
stici di Ron Dennis. Uomo di
cultura oltre che tecnico, Me-
zger ama superare le tensioni
del mondo delle corse eon la
musica, da buon pianista: «Cho-
pin e Mozart sono i miei preferi-
ti, ma amo anche i compositori
jazz arnericani». Gran parte dei
successi di Lauda e Prost sono
legati a quest'uomo e alla Por-
sche ane he se sulle testate del 6
cilindri turbo figura il marchio
del finanziatore del progetto: la
Tag.

LA STAGIONE 1984, domina-
ta in maniera cosi evidente, eon
solo i due piloti McLaren in

grado di giocarsi all'ultima gara
in PortogaIlo il titolo mondiale,
assume un'irnportanza enorme
per la Porsche. Ad un solo anna
di distanza dal successo della
Brnw, ecco un'altra Casa te-
desca ai vertici in Formula Uno.
«E molto importante per noi
questo risultato - confida orgo-
glioso Mezger - avevamo fatto
una breve apparizione nel 1962 in
Formula Uno ma non fu un ep iso-
dio estremamente fortunato an-
che se dimostrammo che poteva-
mo avere successo. Molti ci accu-
savano di essere capaci di vincere
solo nelle gare endurance dove la
competizione non e spinta all'e-
sasperazione, come se noi fossi-
mo capaci di fare solo motori
affidabili ma non super potenti.
Ora credo che abbiamo dimo-
strato il contrario», Per la Por-
sc he questo successo in Formu-

segue

nach

Weissach
Benutzung auf
eigene Gefahr

Asinistra, un cartello minaccioso indica la via per il
centro: chi usa la strade, e scritto, lo fa a suo rischio
e pericolo in quanto la strada e riservata ai dipendenti
Porsche. Sotto il cartello che vieta le foto (FotoPiola)

, ''( • ..1

'",kinG Pict,:tes ,)Ill',
p@tmitted by ćlpprov~1

of Mall, 'Il

Ventisette
anni di
successo
LE PRIME automobili eon il
nome «Porsche» sono nate nel
1948 ma il professor Ferdinand
Porsche era gia una celebritš
negli anni '30, periodo in cui il
tecnico tedesco si segnalč an-
che per alcuni importanti bre-
vetti, tra cui la sospensione a
barra di torsione. Soprattutto
pero Porsche diresse il gruppo
di lavoro incarieato di costruire
le leggendarie Auto Union da
Gran Prernio e nel '34 realizzo
il prototipo di una «vettura
popolare» che, costruita dalla
Volkswagen, divenne poi il fa-
moso «Maggiolino». Dopo la
guerra, Porsche e suo figlio
Ferry, furono invitati dalle au-
torita franeesi a eollaborare al
progetto della Renault 4CV ma
poi furono entrambi imprigio-
nati perehe legati in qualche
modo al regimedella Germania
hitleriana. II padre fu liberato
dopo 22 mesi; il figlio molto
prima, tanto ehe pote riunire a
Gmiind, in Carinzia, alcuni
vecehi eollaboratori per im-
piantare una officina di ripara-
zioni di Volkswagen. Una volta
liberato, Ferdinand Porsehe,
realizzč, su commissione della
Cisitalia, una sensazionale F. 1
a 4 ruote motrici. Poi eon il
figlio avvič la produzione della
356, un coupe di 1131crne.Alla
fine del '48 la Casa si spostč a
Stoccarda e incremento la pro-
duzione della 356, una vettura
sempre piiJ evoluta e ehe fu
eostruita eon sueeesso fino al
1965. Molto prima (nel 'Sl)
era morto il professor Porsehe
alt'eta di 75 anni ma quasi
eontemporaneamente il figlio si
impegnava eon le corse. Pro-
pno nel 'Sl tina Porsehe 1100
ufficiale vince la c1assealla 24
Ore di Le Mans. Fino alla fine
degf anni 'SO, la Casa vinse
moltissime corse eon vetture
sport di 1500 e 1600crne ma fu
realizzata anche una valida F. 2
monoposto. Tra il '61 e il '62
corse anche una Porsche 1SOO
F. 1 che vinse il GP di Francia
del '62 eon Gurney. Con la 904
del '64, la Porsche passa nella
cilindrata 2 litri e da la scalata
ai piiJ grossi suecessi nel eam-
pionato del mondo delle gare di
durata. Prima eon la 906, p'oi
eon i modelli 907, 908 e nel 69
eon la 917 di 4500 e poi di 5000
crne. La stessa 917 diventa una
vettura da Can-Am capace di
ben 1200 CV. Altri successi
sono arrivati eon le 935, 936 e
infine eon la ancora attuale 956
campione del mondo '82, '83' e
84. Da ricordare anche il pro-
getto per Indiana~olis del '78
(motore 12 ci.Jil1dnboxer), poi
archiviato perche variarono i
regolamenti. ~ del 1983il ritor-
no in F. 1 eon il motore V6 ma
assieme ai successi sportivi , la
Porsche ha v,isto erescere in
moda formidabile la «serie».

O
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la Uno e anche un fiore all'oc-
chiello per la propria immagine
di progresso tecnologico: «II
fatto che abbiamo vinto con un
progetto finanziato al cento per
cento da un cliente dimostra la
serietš del nostro impegno. Que-
sto e un punto molto importante
per la nostra compagnia perche
dimostra a possibili eventuali
nuovi commissionari che ci im-
pegnamo al massimo non solo per
sviluppare le nostre vetture. Non
bisogna dimenticare che a Weis-
sach il 45% del nostro potenziale

Porsche otto
e Mezger
segue

(allora ancora socio nel team
McLaren) vennero da noi trova-
rono il ter reno gia preparato. II
problema era pero quello di tro-
vare un finanziatore per il pro-
getto dato che all'interno della
fabbrica si era deciso in sen so
affermativo solo nel caso di un
programma finanziato dall'e-
sterno, al cento per cento. Per
non perdere tempo, iniziammo i
primi ca1coli e la fase iniziale
della progettazione sulla base di
un piccolo budget per dare tempo
a Ron Dennis di trovare un finan-
ziatore».

DIMOSTRANDO quindi una
gran voglia di collaborare, la
Porsche diede avvio al program-
ma che si rivelera, due anni
dopo, come une dei piti grassi

vari ruoli - Barnard ci pose dei
limiti precisi nelle dimensioni,
dato che aveva idee molto chiare
su come doveva essere I'aerodi-
namica della sua monoposto. Ca-
pimmo subito che non si sarebbe
potuto fare per esem pio un moto-
re boxer e che dovevamo cercare
di limitare al massimo gli ingom-
bri laterali. Accettammo volen-
tieri i suoi consigli anche perche
le nostre conoscenze sugli svilup-
pi delle vetture di Formula Uno
erano superiori a quello che in
genere la gente pen sava potessi-
mo avere», La collaborazione
eon la McLaren finora si e
sempre dimostrata ottima, no-
nostante Ron Dennis non goda
la fama di essere un uomo facile,
ma Mezger non si preoccupa.
«I nostri rapporti sono buoni,

e utiIizzato per conto terzi» .
NONOSTANTE tutte, quando
vi fu l'annuncio dell'abbina-
mento McLaren-Porsche molti
furono so rp resi dato che si pen-
sava che un passo cosi impor-
tante, la Porsche avrebbe voluto
compierlo in prima persona.
«La Formula Uno č sempre stata
vicina ai nostri lavori. Abbiamo
sempre cercato di mantenere un
certo contatto tecnico sia per un
nostro interesse, sia perche in
varie occasioni ci fu richiesto di
studiare un motore appositamen-
te per questo tipo di competizio-
ni. Fu cosi che quando alla fine
d'agosto del 1981 Ron Dennis,
John Barnard e Teddy Mayer

l'hangar dove viene curato lo sviluppo del settore enduranee, la specialitil dominata daIla Porsche (FotoPiola)

successi tecnici e pubblicitari.
Infatti, pur essen do finanziato
interamente dalla Tag, un grup-
po arabo impiegato in vari set-
tori tecnologici, e chiaro che per
il grosso pubblico il motore che
vince quasi puntualmente ogni
due domeniche e un Porsche. Il
ruolo della McLaren, comun-
que, e stato maggiore di quello
di un semplice committente.
John Barnard diede alcune i-
struzioni anche se, naturalmen-
te, non ebbe alcun coin volgi-
mento nella vera progettazione
del propulsore. «Facemmo mol-
te riunioni all'inizio dei nostri
rapporti - conferma Mezger
gentile ma deciso a precisare i

finora raramente abbiamo fatto
richieste di modifiche sulla vettu-
ra per far rendere di piu il motore
ma non ci saranno problemi qua-
lora dovessimo chiedere delle
modifiche per riuscire a sfruttare
al meglio le doti del propulsore».

LA COSA che rende piti fiero
Mezger e che fin dal primo
«vagito» in sala banehi prava, il
suo sei cilindri si e dimostrato
un buon figlio: «Forse nessun
altro motore realizzato alla Por-
sche ha mai avuto una gestazione
plu facile. Quando lo provammo
per la prima volta al banco non
diede a1cun inconveniente mecca-
nico. Vi fu solo un piccolo proble-

ma con la pompa dell'olio che
non funzionava sempre a dovere
etalvolta non arrivava lubrifi-
can te a sufficienza». Uno dei
segreti del successo della Por-
sche e I'enorme esperienza che
la Casa tedesca ha eon motori
turbo di serie e per le gare di
durata. «C'e un travaso continuo
fra produzione e corse e vicever-
sa. Per esempio ora abbiamo
imparato molto su come realizza-
re al meglio, le camere di combu-
stione». E in real ta il motore
Tag-Porsche e basato su un
progetto molto semplice e tradi-
zionale ma I'altro punto forte e
stato quello di concentrarsi, mi-
rando al sodo non ad effimeri
parziali successi immediati, sul-
I'iniezione totalmente elettroni-
ca. Gia al suo debutto a Zan-
dvo ort, l'anno scorso, la vettura
di Lauda aveva ta le sistema.
Durante l'inverno, alla Porsche
hanno lavorato come dei pazzi
non alla ricerca di potenze a-
stronorniche, come hanno fatto
altre squadre, ma cercando di
avere il migliore rapporto po-
tenza, consumi: «Ci siamo basa-
ti sui risultato di Kyalami -
rivela Mezger - in Sudafrica
Lauda era arrivato a cinque giri
dal termine girando eon tempi
notevoli. A casa smontammo il
motore dalla vettura e lo mettem-
mo suI banco prova. Segui un
lungo lavoro di controlli. Partim-
mo cosi con quel risultato e
quindi con in mente un program-
ma di sviluppo notevole. Sapeva-
mo dove dovevamo arrivare. Ci
fu poi un meticoloso lavoro per
cercare di migliorare I'affidabili-
ta dato che nel 1983 avevamo
ancora molti pezzi sperimentali».

COME SARA il futuro della
Porsche? Sembra difficile poter
pen sare che la Casa tedesca
possa fare meglio, ma Mezger,
calmo e tranquillo, annuncia:
«Dovremmo cercare di incre-
mentare la potenza massima
sempre badando a non far lievita-
re i consumi. on e per niente
vero che un motore superpotente
beva di piu: per esem pio que-
st'anno abbiamo avuto molti piu
cavalli e con minor consumo ri-
spetto allo scorso anno», Sulla
possibilita di una partecipazio-
ne ufficiale della Porsche in
Formula Uno I'affermazione di
Mezger e per lo meno curiosa:
«Se la Porsche entrasse in prima
persona, cosa direbbe I'opinione
pubblica? Che vogliamo uccidere
le corse con le nostre vittorie ... »,
Come se cio non fosse gia avve-
nuto... (g.p.)
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tecnologie ben pili radicale. In-
vece, il limite di 1200 crne si
tradurra, nel rapporto diretto di
questi valori specifici, in
650-660 cavalli effettivi; se non
pili, giacchć a parita di tecnolo-
gie č sernpre stato possibile rica-
vare pili alte potenze specifiche
all'abbassarnento della cilindra-
ta. Sarebbe certo interessante
parlare di altri parametri e di
altri termini su cui basare la
cornpetizione, quali il potere
calorifico del carburante, per
eliminare il vincolo della cilin-
drata e per aprire il confranto a
qualunque tipa di motore, aspi-
rato o surcornpresso; ma la For-
mula Uno non e assolutamente
matura per questo stadio della
ricerca e non sa darsi le necessa-
rie strutture per i controlli tecni-
ci, come s'e visto anche in que-
sta stagione eon i trucchi attuati
dai principali «team» vincenti.

INFINE, saranno importati le
scelte tecniche: tanta riluttanza
dei costruttori alla variazione
della cilindrata eben giustifica-
ta dagli alti costi che comporta
e questa soluzione di 1200 come
potrebbe in teoria permettere di
operare suI materiale esistente,
specie per i quattro cilindri. Ma
a pili lungo termine si richiedo-
no rinnovamenti ed e quindi
l'occasione propizia a un ridi-
segno totale. In prima approssi-
rnazione, dovrebbe tornare van-
taggioso un maggiore fraziona-
mento della cilindrata, verso
l'ouo cilindri, per po ter dispor-
re di pili ampie superfici del
cielo dei pistoni e in considera-
zione del fatto che il rendimento
meccanico dei pili frazionati
non e cosi spaventosamente alto
come taluni vorrebbero far ere-
dere. Nella direzione opposta,
verso grandi camere di combu-
stione uniiarie, sarebbe oppor-
tu no spingere pili in la degli
schemi attuali e giocare la carta
del tre cilindri, alla ricerca di
grandi coppie edeIla massima
concentrazione delle utilizza-
zioni, ben sfruttabili su tracciati
di gara sempre pili tortuosi.
Teoricamente e la strada pili
difficile, ma anche la pili ricca di
significato in chiave di progres-
so del motore endoterrnico.

O

Nel 1988 verra diminuita la cilindrata della F.1 ma ...

Come prima, pili di prima
Scendere da 1500 a 1200 ce. non portera sostanzialmente variazioni di potenza rispetto

a quella attuale: i propulsori delle monoposto infatti, erogheranno circa 800 cavalli

SI CERCANO sempre vari si-
stemi di limitazione delle poten-
ze; alla fine ci si deve arrendere
alla sernplicita e all'efficacia del
parametro della cilindrata. Cosi
la Formula Uno, dopo una stre-
nua difesa del motore aspirato
di 3000 crne, introdotto 19 anni
fa, e dopo questi ultimi sei anni
di inutili tentativi nell'equipara-
zione al motore turbo d'un litra
e mezzo, ha trovato una sua
identita eon la netta prevalenza
della sovralimentazione, ma e
costretta aseendere d'un gradi-
no sulla scala delle potenze iper-
boliche, proponendo i 1200 crne
dal I. gennaio 1988. Ed ecco i
termini del grave problema: il
motore 1500 crne turbo ha se-
guito una evoluzione abbastan-
za graduale dal 1980 al 1983,
eon incrementi lineari delle po-
tenze, mentre dall'anno scorso
ha segnato una brusca impenna-
ta, in seguito alla rivoluzione
dei carburanti ad alta den sita e
ha sopportato (pili o meno rego-
larmente) anche la riduzione da
250 a 220 litri della cap aci ta dei
serbatoi. Quindi, si possono co-
si definire ivalori medi annuali
delle potenze utilizzate in gara:

Anna Cv

1980 540
1981 570
1982 600
1983 660
1984 720

PER i motori usati nelle qualifi-
cazioni, tralasciando qualche
punta avanzata, ilivelli sono
stati cosi delineati:

Anna Cv

1980 600
1981 660
1982 720
1983 800
1984 850

ORA e sufficiente affidarsi a
qualche parametro dei pili signi-
ficativi nell'indicazione della sa-
turazione terrnica, per fare qual-
che previsione sensata. E met-
tiamo subito in disparte i moto-
ri da qualifica, che in qualche
caso vengono costruiti eon ca-
ratteristiche molto diverse e che
si stabilizzeranno presto sui

di Enrico Benzing

1985 755
780

complica le verifiche e anche la
lirnitazione percentuale di aro_'
matici o pili generalmente di
insaturi, comprendendo le olefi-
ne, rappresenta un termine pili
facile del controllo del numero
di ottano. Sara, cornunque, faci-
lissimo procedere sui piano de-
gli 800 cavalli da gara, destinati
ad altri aumenti extra-previsio-
ne, eon nuove soluzioni per le
turbine e soprattutto eon l'arri-
vo dei materiali ceramici o di
altre tecniche rivolte al miglio-
ramento della combustione.
RIPORTIAMO a questo punto
l'andarnento delle potenze spe-
cifiche, secondo la progressione
dei valori avuti finora e in base

380
400
440
480
503
520
533
547

1986
1987
1988

IN QUESTA fase interverranno
altre lirnitazioni, quali la proibi-
zione del congelamento della
benzina alla partenza, a comin-
ciare dall'anno venturo (signifi-
ca ridurre di IS litri la disponibi-

800
820

Dopo la riduzione da 1500 a 1200 cc., il 6 cilindri (qui sopra il
Renault} sara ancora il frazionamento pili adatto?

lita di altri 151itri l'incentivazio-
ne dell'abbassamento di tempe-
ratura), e l'ulteriore riduzione
della capacita dei serbatoi, fino
a 185 litri, su cui c'č poco da fare
affidamento, date le ultime e-
sperienze. Ma se non si aggiun-
geranno altre attenzioni per le
caratteristiche dei carburanti,
non si avranno sensibili ritocchi
da apportare alle cifre pili sopra
calcolate. E non si capisce per-
chć la Fisa non abbia avuto la
forza di sosten ere la tesi del
numero di ottano a 98 ron, che
ha indubbi contenuti progressi-
sti e che interviene anche sui
motori da qualifica. Poi, blocca-
re la den sita ad un certo valore,
ad esempio a 0,8 kg/litro, non

alla varianza per gli sviluppi
futuri.

Anna

1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988

QUI si osserva che la proposta
d'una riduzione della cilindrata
a 1000 crne, come avanzato dal-
la Porsche, non era priva d'inte-
resse, riportando la Formula
Uno ai 550 cavalli di cinque
anni fa, eon un rinnovamento di
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FORMULA 1/Tre Renault in pista all' Estoril

Uno, due, Streiff
II pilota francese debuttera in F. 1 neil'ultima prava del
mondiale. Ha gia sostenuto una serie di test al Paul Ricard
PARIGI - AI via del Gran Premio del
Portogallo, saranno tre le Renault impegna-
te, Oltre a Tambay e Warwick , debuttera in
F.I Philippe Streiff, vincitore a Brands
Hatch eon I'AGS nell'ultirna gara della
storia della F,2. Per prendere dimestichezza
eon gli oltre settecento cavalli, Streiff ha
sostenuto una sessione di prove sui circuito
del Paul Ricard, percorrendo oltre 120 giri,
provando diverse volte la partenza simulata
e ottenendo come miglior tempo 1'04", eon
M ichelin 05 da gara, \
- Come sei arrivato all'accordo eon la
Renault?
«II primo contatto e avvenuto alla fine
dell'82, du rante delle prove al Ricard. In
seguito ho effettuato dei test di frenata e
accelerazione su un circuito vicino a Parigi,
ma non pensavo certo di debuttare all'Esto-
ril».
- Cosa si aspetta la Renault da te?
«Larrousse mi ha fatto fare delle prove
preliminari proprio per abituarmi alla mag-
gior potenza, non mi han no chiesto il "tempo-
ne". La qualificazione non dovrebbe essere un
problema mentre per la corsa, il mio obiettivo
e finire, non credo di avere difficolta di
affaticamento fisico».
- II futuro di Philippe Streiff, co me sara?

«Adesso penso alla corsa dell'Estoril. Proba-
bilmente per 1'85 farč la F.3000 sempre eon
I' Ags, sempre eon la possibilita di effettuare
i collaudi eon la Renault. Ho molta fiducia
nella nuova F. 3000. GIi sponsor mi hanno
assicurato I'appoggio, anche se i cost i do-.
vrebbero essere molto pi" elevati della F.2.
Penso che in una stagione ci vorranno 4
milioni di franehi (ottocento milioni di lire)».
- E vero che avevi avuto dei contatti eon
M inardi per portare al debutto la F.l?
«Minardi mi aveva contattato, sapendo che
Nannini avrebbe avuto dei problemi eon la
superlicenza. Credo che sarebbe piaciuto ad
entrambi collaborare, purtroppo non se ne e
fatto nulla».
- Come giudichi la tua stagione in F,2?
«Direi che tutto e finito nel migliore dei modi
eon la vittoria di Brands Hatch, successo che
per me e I' AGS stava diventando una specie
di ossessione. A parte la Ralt-Honda credo
che complessivamente siamo stati i pi" com-
petitivi neil 'arco della stagione. Prutroppo
abbiamo pagato la mancanza di affidabilitii
dei motori. Con i Bmw-Mader, non potevamo
percorrere pi" di 300 chilomentri, oltre cede-
va tutto nel tentativo di rincorrere la potenza
dell'Honda».

Rene Alezra

~oro

I
Marlboro

1980: Streiff vince a Zolder I'ultima prova del
campionato europeo di Formula 3,
NeWoccasione Michele Alboreto giunge terzo:
aWEstoril i due si ritroveranno in F, 1
(Fotofilippone)

MERCATO/Anche gli americani cercano piloti

Hass vuole Teo Fabi
FORMULA UNO sempre in fermento alla vigilia dell'Estoril. Subito dopo
il Gran Premio del PortogaIlo, Barilla e Mike Andretti sosterranno un
provino al Paul Ricard eon la Brabham. Per 1'85 Ecclestone deve trovare
un altro sponsor da affianeare alla Parmalat ehe restera presente eon il
marehio Mister Day. Ecclestone ha avviato una trattativa eon le Perrier e
eon la Budweiser ehe spinge per avere il giovane Andretti al fianeo di Piquet.
AMario Andretti e inveee interessato Carl Hass che si e ormai deciso per
il grande passo. La futura squadra americana dovrebbe disporre del nuovo
motore Ford, l'appoggio di Paul Newman edelIe gomme Goodyear. Hass
si e rivolto anche aTeo Fabi qualora il milanese venisse liberato
dall'impegno eon la Brabham. Continua la eorsa alla seeonda Tolernan. Agli
ormai abituali pretendenti, si e aggiunta ora la candidatura di Leoni in
possesso di una forte sponsor izzazione, sebbene il pilota di Argenta deve
risolvere i problemi eonnessi alla superlieenza. Alla seeonda Toleman aspira
Satoru Nakaijma, eampione giapponese di F. 2, appoggiato in questa
avventura dalla Seiko che intende potenziare il mereato europeo eon il
marehio Epson.

ALLA RAM potrebbe approdare Boutsen, in difficolta di sponsor all'Ar-
rows, eben visto dalla Skoal Bandit, per la quale ha giii eorso in enduranee
eon il team di Fitzpatriek. Nulla di certo anehe alla Ligier, dove sia De
Cesaris ehe Laffite dovrebbero in settirnana dare una risposta definitiva. Per
quan to riguarda le gornrne, attualmente I'unieo team seoperto sembra essere
la Toleman. Alex Hawkridge ha proposto alla Goodyear la fornitura dei
pneumatiei per tutti i camion del gruppo Toleman, eome eontropartita alla
F. I, tuttavia il p.r. del team, Chris Witty, partira dopo l'Estoril per il
Giappone, per definire il eontratto eon la Bridgestone, ehe entrera cosi
uffieialmente in F. I. (e. m. m.)
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Si va delineando la «rneppa» della Formula 1 1985

?

TEAM
PILOTI PILOTI GOMME GOMME D. S. D. T. MOTORE MOTORE

'84 '85 '84 '85 '85 '85 '84 '85
-

BRABHAM Piquet Piquet Michelin Pirelli H. Blash G. Murray Bmw Bmw
T. Fabi M. Andretti?

Barilla ?
T. Fabi?

De Cesaris?
,.

-
TYRRELL Bellof-Brundle Brundle Goodyear Goodyear? K. Tyrrell M. Philippe Ford-Cosworth Ford?

Thackwell Martini? Mitsubishi?
Johansson Thackwell? Hart?

- -
WILLIAMS Laffite Rosberg Goodyear Goodyear P. Collins Head 'Honda Honda

Rosberg ManselI

McLAREN Prost Prost Michelin Goodyear Dennis J. Barnard Tag-Porsche Tag-Porsch
Lauda Lauda

ATS Winkelhock Berger? Pirelli Pirelli? - S. Fober Bmw Hart?
Berger

LOTUS De Angelis De Angelis Goodyear Goodyear P. Warr G. Ducarouge Renault Renault
ManselI Sen na

---
RENAULT Tambay Warwick Michelin Goodyear J. Sage M. Tetu Renault Renault

Warwick Tambay B. Dudot

RAM Alliot Palmer? Pirelli Pirelli J. McDonald G. Brunner Hart Hart
Palmer Baldi?

Boutsen?
Thackwell?

EURO Cheever Cheever Goodyear Goodyear G. Casoli J. Gentry Alfa Alfa
ALFA ROMEO Patrese Patrese P.L. Corbari? Tonti

LIGI ER Hesnault Laffite? Michelin Pirelli Paoli Beaujoin Renault Renault
De Cesaris De Cesaris?

Streiff?

FERRARI Alboreto Alboreto Goodyear Goodyear M. Piccinini A. Tomaini Ferrari Ferrari
Arnoux Arnoux

OSELLA Ghinzani Ghinzani Pirelli Pirelli P.L. Corbari E. Osella Alfa Alfa
Gartner Gartner?

SPIRIT Baldi - Pirelli - J. Wickam G. Coppuck Hart ?
Rothengatter - .

MINARDI - Martini? - Pirelli G. Minardi G. Caliri - Alfa R.?
- Nannini? Novamotor.

Leoni?

TOLEMAN Senna Johansson Michelin Bridgestone P. Gethin R. Byrne Hart Hart
Johansson Bellof?

Boutsen?
Nakajima?

Leoni?
-

ZAKSPEED - Winkelhock? -- Goodyear E. Zakowski S. Vogel - Zakspeed
- Bellof?

Danner?

ARROWS Surer Surer? Goodyear Goodyear J. Oliver D. Kelly Bmw Bmw
Boutsen Bellof?

Capelli?
----

e

In NERETTO i dati finora certi.
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FORMULA 1ILa nuova monoposto provata aMisano

Corri, Minardi, coni
Nannini ha tenuto a battesimo al Santamonica la quarta vettura italiana di F. 1

ottenendo, nel suo giro migliore, un ottimo tempo: 1'08"31. La Minardi, per I'occasione, ha
montato un motore Alfa Romeo dotato di turbine Avio. Presente anche I' ingegner Chiti

MISANO - Tra Giancarlo Mi-
nardi e I'autodromo di Santa-
monica deve esserci un feeling
particolare. Qui il costruttore
romagnolo ha colto il suo unico
successo in F.2, eon Alboreto, e
adesso eon Alessandro Nannini
ha coronato un grande sogno;
far correre una sua F.1. Per il
debutto della quarta monopo-
sto italiana grande era l'attesa,
soprattutto dopo le polemiche
relative al forfait al Gran Pre-
mio d'ltalia. Se molti nutrivano
ancora dei dubbi sull'effettiva
consistenza del progetto Minar-
di, il tempo di 1'08"31, ottenuto
da Nannini do po tre giorni di
prove, e sufficientemente indi-
cativo del potenziale della vettu-
ra progettata dall'ingegner Cali-
rio AMisano la monoposto ro-
magnola non ha evidenziato al-
eu na deficienza a liveIlo struttu-
rale, eon un motore dotato di
turbine Avio e pressione di so-
vralimentazione di appena 2 at-
mosfere, Nannini, che per la
prima volta prendeva dimesti-
chezza eon la massima formula,
ha girato tre giorni per effettua-
re un collaudo funzioriale. II
tempo promettente che ne e
scaturito (ricordiamo che la
Ferrari nel novembre scorso a-
veva girato in 1'06"30) e la
dimostrazione che la vettura
non e stata realizzata esclusiva-
mente per fini pubblicitari, ma
che, se assecondata dalla volon-
ta Alfa Romeo di equipaggiare
una terza macchina, potrebbe
diventare qualcosa di pili di una
semplice avventura dettata dal-
la passione. Gli unici problemi
sono venuti da un alettone rive-
latosi insufficiente come depor-
tanza, tant'č che presto verra
realizzato un nuovo profilo, e
dalla carenatura inferiore che
ha provocato surriscalmdamen-
to alla trasmissione. Come si
vede, problemi facilmente risol-
vibili, per i quali Caliri e com-
pagni hanno gia pronte le modi-
fiche necessarie.

di Cesare Maria Mannucci

MA CORREHA MAI questa
M inardi, e se si, eon quale mo-
tore? Le possibilita attualmente
sono tre: una legata alla dispo-
nibilita tecnica-finanziaria del-
I'Autodelta di preparare gli otto
motori che Minardi avrebbe
chiesto per la stagione 85; una al
progetto di un nuovo propulso-
re che I'ingegner Chiti starebbe
realizzando eon la collaborazio-
ne della Novamotor e colfinan-
ziamento di Piero Mancini, tito-
lare dell'Arno e socio di Minar-
di; mentre appare definitiva-
mente tramontata l'opportunita
Carrna, cosi come e sernpre pili
remota la possibilita di utilizza-
re un propulsore Hart. Attual-
mente le chances di vedere per
1'85 la Minardi Alfa Romeo,
non vanno oltre il venti, trenta
per cento. Questo non e dovuto
alla volonta Alfa Romeo di
boicottare I'iniziativa, quanto
all'effettiva irnpossibilita, per
I'attuale Autodelta, di avviare la
costruzione di una nuova serie
di otto cilindri, dovendo prov-
vedere anche all'aggiornamen-

to, pro-riduzione consumi, delle
unita attualmente a disposizio-
ne, che ammontano a 18. Che
l'Alfa Romeo segua eon sim pa-
tia il tentativo di Minardi e
dimostrabile dall'intervento del
dottor Felici, direttore del-
I'Autodelta, sull' Agip, dopo che
la Casa petrolifera si era rifiuta-
ta di fornire la benzina per i
primi collaudi.

AMISANO l'Autodelta ha in-
viato due tecnici motoristici per
offrire tutta I'assistenza neces-
saria, ma per quanto riguarda il
futuro, molto dipender a dall'in-
contro che Minardi avra eon
Massacesi alla fine di otto bre.
Visto il potenziale tecnico della
macchina, sarebbe un vero pec-
cato se tutto si dovesse arenare
di fronte a problematiche di
natura economico-amministra-
tiva. Per seguire la M inardi,
I'Autodelta avrebbe bisogno di
un ulteriore incremento del bu-
dget, ma in tempi di interpellan-
ze parlamentari, che anche di
recente hanno interessato le spe-

Adesso Minardi chiama 1'Alfa

((Datem; un motore IJ)
MISANO - II piu contento era forse lui, Giancarlo Minardi: «Di queste
prime prove sono molto soddisfatto. II tempo ottenuto da Nannini indica che
siamo sulla strada buona. Adesso bisognera definire la situazione con l'Alfa
Romeo. ma spero proprio di poter utilizzare questo motore per I'85. Per gli
sponsor dovrei essere coperto, mentre non sono ancora sicuro per i piloti,
adesso la cosa piu importante sono i motori». Per annini, le prove eon la
Minardi hanno sancito il debutto in F. I: «Alla potenza superiore mi ci sono
abituato subito, tranne qualche difficolta con il carico aerodinamico, mi sono
meravigliato della maneggevolezza, veramente ottima. Logicamente spero di
correre per Giancarlo, non ho molte altre possibilita, la superlicenza non
dovrebbe essere un problema».

ALLE PROVE era presente anehe I'ingegner Chiti: «Per carita , nulla di
ufficiale nella mia presenza. Sono qui unicamente per vedere il battesimo con
la pista dell'amico Minardi. Per quanto riguarda il motore che starei
preparando con la Novamotor , e ancora tutto da definire. Per adesso sono
ancora un uomo dell' Alfa Romeo, decideremo tutto piu avanti». Per
I'ingegner Caliri, la Minardi rappresenta il ritorno in F. I dopo I'esperienza
Fittipaldi e ATS: «I primi test mi han no dato ottime indicazioni. Dovremo
modificare I'alettone posteriore , mentre tutta la parte inferiore della vettura
si e comportata per quanto riguarda la deportanza, proprio come la galleria
del ven to ci aveva indicato. Anche le sospensioni con ammortizzatori
orizzontali non hanno dato nessun problema». (e. m. rn.)

se dell'Alfa Romeo, questo ap-
pare sempre pili difficile. Una
possibilita potrebbe ven ire tra-
mile Osella. II costruttore pie-
montese ha ormai terminato la
nuova sala prova motori. Dal
prossimo anna Osella sara com-
pletamente autonomo per
quanto riguarda questa voce. I
motori della M inardi potrebbe-
ro essere rivisionati dall'Osella
che cosi alleggerirebbe l'Auto-
delta di questa incombenza. II
tutto e legato agli sponsor che
attualmente Minardi sta eon tat-
tando, pur se e innegabile che
I'incertezza dovuta al motore
rende tutti i contatti piu difficili
e problematici. Mentre viene
conferrnato I'appoggio della Pi-
relli, presente aMisano eon i
suoi tecnici.

GRA DE INCERTEZZA an-
che per i piloti: sono attualmen-
te in corsa Nannini, Martini e
Leoni, che tenterebbe la rentrće
in Formula Uno dopo l'espe-
rienza Ensign. Nannini gode
della fiducia del team, pur se

Le Fenari
pronte
per I' Estoril
FIORANO - La Ferrari ha
effettuato la settimana seorsa
una serie di approfonditi eol-
laudi sulla 126 C4 M2 in vista
del GP del PortogaIlo. Miche-
le Alboreto e Rene Arnoux
hanno girato in tempi confor-
tanti con il miglior rilievo fat-
to registrare dall'italiano, ac-
creditato di 1'08" 14. Oltre ai
normali test la C4 ha speri-
mentato ancora il cambio tra-
sversale, all'esordio nelle pro-
ve del G P d'Europa, che pare
abbia superato il muro dei 50
giri senza presentare inconve-
nienti di sorta. II particolare
posizionamento di questo ha
poi permesso ai tecnici Ferrari
di rilevare interessanti risul-
tanze nel campo dell'ae-
rodinamica posteriore.
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Sopra, il motore Alfa Romeo turbocompresso eon turbine Avio
montato sulla Minardi F. 1 nelle prove di Misano. Sotto la vettura
impegnata sui Santa monica. La vettura ha utilizzato pneumatici Pirelli
montati su cerehi giapponesi Enkei (Attualfoto)

deve risolvere i problemi legati
alla superlieenza e alla manean-
za di sponsor, mentre Martini,
in possesso di tutti questi requi-
siti, potrebbe rappresentare per
Minardi la soluzione ideale;
Leoni, poi, il pili «tranquillo»
per quanto riguarda gli sponsor,
potrebbe orientare i suoi inte-
ressi verso la Toleman, qualora
Minardi non definisse in tempo
i program mi eon il pilota di
Argenta.

corse, di proporzioni faraoni-
ehe, ehe presto entrera in fun-
zione. II mese di novembre sara
determinante per il futuro Mi-
nardi, impegnato per 1'85 anehe
in F.3000 eon il team Arno.
Dire eosa scaturira dall'ineon-
tro eon Massaeesi e molto diffi-
eile, e eomunque il momenta e
sfavorevole per il team ro-
magnolo, anehe se la speranza e
sempre I'ultima amorire. Reste-
ra un sogno di fine autunno?
Puč darsi, anehe se Minardi ha
gia programmato una nuova
sessione di prove per la prima
settimana di novembre. Poi sara
tempo di deeisioni determinan-
ti, eon gli sponsor e l'Alfa Ro-
meo, a meno ehe I'ingegner Chi-
ti... D

TRE VETTURE eon il motore
Alfa Romeo potrebbero rappre-
sen tare una eosa bellissima. Sul-
la earta la Minardi offre serie
garanzie tecniche. Per questo
impegno Minardi si sta organiz-
zando nel migliore dei modi,
come dimostra il nuovo reparto

Intanto la Lancia enduranee va in Africa

Per la coerenza
TOR INO - La Lancia prendera parte alla 1.000 km di Kyalarni. in
programma il4 novembre evalida quale penultirna prova del campiona-
to del mondo endurance. La stessa Casa torinese coruinuera nel 1985
il programma corse con le gr. C. Due notizie che hanno finalrnente
sollevato il velo di incertezza che caratterizzava il futuro della Lancia
in merito alle gare di durata dopo una stagione altalenante e soprattutto
dopo la giornata nera di I rnola, nel settembre scorso. La LC2
sponsorizzate dalla Martini saranno dunque in Sudafrica e potrebbero
correre su una pista abbastanza vuota, se il boicottaggio dei piti noti
team di enduranee continuera fino in fondo. Ce stata infatti una sorta
di rivolta contro gli organizzatori in meri to al trasporto delle vetture ma
solo recentemente si e capito che si trattava di una «congiura»
abbastanza manovrata. Quelli di Kyalami han no infatti offerto il
trasporto de Ile vetture via-nave con partenza nella prima settimana di
otto bre. Apriti cielo: molti team hanno chiesto che il trasporto avvenisse
via-aereo e ovviamente con imbarco ritardato. Ela ragione c'era: alcuni
team (tr a cui quello di Walter Brun e quello di Joest) si erano nel
frattempo impegnati con la gara «Interserie» in program ma il 7 otto bre
al Nurburgring (gara che interessava molto anche agli sponsor) e dunque
dovevano tenere per forza le vetture in Europa. «Per noi si e trattato di
una questione di coerenza - ha commentato il d. s. Lancia Cesare Fiorio
- Non vedo perche dovevamo stare a casa se altri hanno boicottato la gara.
Tra I'altro gli organizzatori di Kyalami sono di una correttezza unica:
vengono a prendere le macchine I' ce le riconsegnano dietro ai box eon tanto
di dogana sui circuito. Pili comodo di cosi! Comunque e da vedere se ci
saremo solo noi. Mi risulta che ci sia un intreccio di contatti che potrebbe
preludere alla rottura del boicottaggio». Per quanto riguarda i dettagli
dell'operazione-Lancia, tecnicamente non ci sara nulla di nuovo. Le
vetture erano uscite un po' malconce da Imola e c'e stato giusto il tempo
per rimetterle in sesto. Equipaggi, isoliti: Patrese-Wollek e Nannini-
Barilla. Ci sara pero anche Pierluigi Martini in veste di jolly. Partenza
il 28 otto bre.

PROGRAMMI 1985. Non c'e stato ancora l'o.k. definitivo delle alte
sfere del Gruppo Fiat ma e praticamente certo che la Lancia sara in
endurance anche nell'8S. Le macchine saranno sviluppate ancora con
I'appoggio esterno dell'ingegner Dallara ma non saranno «interarnente
rifatte» come qualcuno voleva fino a tempi recenti. In cura soprattutto
aerodinamica e freni ma anche il consumo dovr a essere rivisto perche
in gara sara ammesso nell'8S il 15 per centa in meno di carburante.
AII'Abarth e definitivarnente uscito di scena I'ingegner Messori mentre
la direzione tecnica č stata assunta dall'ingegner Lombardi, personaggio
eccezionalmente preparato soprattutto in fatto di motori, quanto
modesto ed equilibrato nelle scelte. L'ideale per una collaborazione con
I'ingegner Dallara che in tempi recenti non era invece apparso in grado
di agire in piena serenita. Certo il problema potrebbe essere ancora il
budget ridotto ma I'esperienza accurnulata finira per contare. In quanto
ai piloti, c'e la tendenza a non perderequelli che hanno gia maturato
una certa esperienza ma ovviamente dipendera dai programmi global i
di ciascuno. (d. b.)







POLITICA SPORTIVA/Un congresso Fisa esplosivo

Ridateci Montecarlo
Lopinione e unanime: la F. 1 non pua fare a meno del Gran Premio del Principato,

cancellato per adesso dal calendario per la nota questione sui diritti televisivi. Balestre
ha vinto il primo round contra il presidente Boeri ma la «guerra» continua

PARIGI- Il neo-rieletto presiden-
te della Fisa, Jean-Marie Balestre, e
a suo moda un dittatore ma e anche
un politico molto attento e raziona-
le. Ha vinto la battaglia contro
I'atteggiamento individualistico del-
I'AC Monaco e del presidente Mi-
chel Boeri in particolare, ma la sua
non e stata una presa di posizione
personale. In pratica e successo
questo: Balestre da tempo era im-
pegnato in un braccio di ferro eon
I'AC Monaco che aveva sottoscritto
un impegno con la catena america-
na ABC per la cessione dei diritti
televisivi del GP del Principato,
contrariamente al Patto della Con-
cordia che impegnava il sodalizio
monegasco a cedere le immagini TV
alla Fisa. La bozza del calendario
diramata in settembre, assegnava al
GP di Monaco la data del 19 mag-
gio ma a patto che Boeri avesse fatto
marcia indietro. Co sa che non si e
mai verificata, tanto che Balestre si
e visto costretto a cancellare il G P.
La cosa era nelJ'aria lunedi 8 otto-
bre, giorno in cui si e riunito il
Comitato Esecutivo e giorno che
prevedeva la scontata rielezione di
Balestre oltre che la nomina dei
nuovi vice-presidenti e del nuovo
«Esecutivo». Se Balestre avesse
messo ai voti l'<affaire-Monaco» il
lunedi, un minimo rischio c'era.
Infatti non solo Michel Boeri era
uno dei sei vice-presidenti uscenti
ma I'AC Monaco aveva il suo bravo
posto nell'Esecutivo. Dunque, pri-
ma mossa: escludere Boeri e Mona-
co dalla stanza dei bottoni per arri-
vare alJa mossa successiva senza
traumi. AI momento delJa elezione,
Boeri non e nemmeno rimasto nelJa
sala; sapeva di doversi considerare
un uomo sconfitto ed ha preferito
«esiliarsi» alJ'esterno confidando i
propri dubbi ai giornalisti presenti.
Balestre invece ha trionfato perche
a quel punto e stato fin troppo facile
per lui vedersi ratificare dall'Esecu-
tivo I'uscita dal calendario del GPdi
Monaco e l'invito alJo stesso sodali-
zio a presentare il regolamento del
RalJy di Montecarlo en tro il 26
ottobre e soprattutto a pagare un
milione di franchi (circa 200 milioni
di lire) qualecontributo alJe associa-
zioni sportive che permettono il
passaggio delJe vetture in territorio
francese. In pratica una richiesta
parti ta dalJa FFSA (Federation
Francaise Sport Automobile) ma
dal momento che presidente del-
i'organo transalpino che corrispon-

di Daniele Buzzonetti

de alJa nostra Csai i: lo stesso Bale-
stre, si capisce bene ehi possa essere
stata la «rnente» del piano anti-
Monaco.

anche il pili noto) dei GP iridati non
verra organizzato nel 1985. Perchć
se in un moda o nell'altro il ralJy
avra ugualmente luogo (<<Per que-
st'anno non possiamo che accettare
- i: stato fatto sapere da Montecar-
lo - dal momento che la "macchina" .
delJa gara e gia moIto avanti ma per
il 1986 dobbiamo ridiscutere il
tutto»), per il G P la fumata nera i:

tutt'altro che prevista. Eppure non
i: un mistero per nessuno che la F.
I vive di sponsor e che questi ultimi
basano la loro campagna proprio in
ragione della «passerella» mone-
gasca. Sara un G P d'altri tempi e
disputato su un percorso magari
discutibile ma al pubblico il contor-
no del Principa to piace estrema-
mente pili dei boschi di Digione o

BOMBA SENZA SICURA. A que-
sto punto non c'e bisogno di preci-
sare quali siano state le reazioni
nell'apprendere che il pili prestigio-
so e mondano (e per certi versi

1...'

Premiazione del GP di Monaco '84: da sin. Casiraghi,
Alberto di Monaco, Senna, il principe Ranieri, Stafania di
Monaco, Prost e il presidante Boeri (Foto Amaduzzi)
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delle dune sabbiose di Zandvoort.
Anche pere he il percorso di Monte-
cario e di tipo ultra-cittadino ma e
sportivamente ben pili valido dei
vari Dallas, Detroit e compagnia.
Ma la coreografia del Principato
offre ben di piu del puro fatto
agonistico ed e un particolare che e
sempre stato apprezzato anche dai
tifosi pili sfegatati, quelli che in un
GP vedono normalmente solo la
«sfida». Figuriamoci agli sponsor
che magari aMontecarlo hanno gli
uffici di rappresentanza se non la
sede sociale. E proprio quella degli
sponsor e stata la reazione pili im-
mediata e maggiormente risentita. II
coro e stato generale eon la Marlbo-
ro in testa: «II ritorno pubblicitario di
Montecarlo non e paragonabile a
quello di nessun altro GP. Un mon-
diale senza "Monte " ha Un valore
inferiore ... ». Questa la tesi unanime,
condivisa anche dagli uomini che
hanno la responsabilita del Gover-
no del Principa to: «Non disputare il
GP sarebbe un grave errore per tutta
I'economia della Costa Azzurra», ha
detto il presidente del Consiglio
Nazionale, Jean-Charles Rey. E del-
lo stesso parere e apparso Jean-
Louis Medecin, sindaco e presiden-
te di Telemontecarlo.

MARCIA INDIETRO FUTURA?
Se dunque nessuno riesce a digerire
la cancellazione di Montecario, per-
chć il presiden te Balestre e Michel
Boeri sono arrivati alla rottura?
Precisiamo subito che la decisione
della Fisa non fa una grinza pere he
non era davvero possibile tollerare
ancora I'anarchia deli' AC Monaco,
quando tutti gli al tri organizzatori
di gran premi rispettavano il Patto
della Concordia in fatto di diritti
televisivi. Balestre quindi non pote-
va fare diversamente enon a caso
durante il lungo intervento prima e
dopo la sua rielezione, ha evitato di
pariare del caso-Monaco. La «cen-
sura» era inevitabile, scontata. II
«presidentissirno» pera conosce
perfettarnente il valore del tanto
chiacch ierato G P ed anche senza
fare intravedere concessioni, e ap-
parso moderatamente possibilista.
Intanto la Fisa non ha affatto occu-
pato la data che precedentemente
era occupata dal G P di Monaco, il
19 maggio. Si tratta dell'ovvio
segnale della possibilita di trattare
perche I'intervallo tra il G P di S.
Marino (5 maggio) e il GP del
Belgio (2 giugno), non pua essere
giustificato. In secondo luogo, la
prima «riserva» del calendario F. I
risulta essere il G P d' Europa a
Roma che prendera il posto del G P
di New York, previsto il 22 settem-
bre (come si precisa eon maggiori
dettagli in un altro servizio) ma che
certamente non verra effettuato. E a
Parigi nessuno ha accennato di fare
disputare il GP di Roma al posto di
quello di Monaco.

CLAMOROSO ERRORE. In tutta
la questione, decisamente inspiega-
bile appare I'atteggiamento dell' AC
Monaco e di Michel Boeri in parti-
coiare, a meno di non abbinarlo alla

convinzione di essere in una posizio-
ne di assoluta intoccabilita. Per anni
aMontecarlo sono state perdonate
decisioni che sarebbero apparse in-
tollerabili altrove, tipo la distanza
ridotta della gara e I'ammissione di
soli 20 piloti al via. II tutto nella
consapevolezza di essere troppo uti-
li alla causa della F. I ma la troppa
indipendenza ha alla lunga stancato
la Fisa. Con la conseguenza che
I'AC Monaco ha pagato alla fine
doppia pena perche ora non e pili
nemmeno nel Governo sportivo. La
mattina del 9 ottobre, Michel Boeri
era a Parigi ed era piuttosto amareg-
giato ma forse anche stupito per la
decisione presa. Probabilmente do-
vra anche rispondere in prima per-
sona dell'accaduto pere he e stato lui
a non vol ere cedere in materia di
diritti televisivi. Per questo ufficial-
mente ha preferito essere piuttosto
diplomatico ma ha fatto a sua volta
balenare una via di uscita. Non
crediamo tanto alla «boutade» di un
GP non valido pere he (contraria-
mente a quanto accennava lo stesso
Boeri) no n verreb be nessuno senza
lo stimolo del campionato ma, pili
semplicemente, I'economia del
Principato ha bisogno della corsa.
Oltre tutto non dovrebbe essere
difficile annullare I'accordo eon la
rete americana ABC per un motivo
intuitivo: la corsa e stata proibita e
dunque non si: capisce per che cosa
l'accordo debba essere ancora vali-
do. «Non so proprio come andra a
finire la cosa e oltre tu tlo non dipende
solo da me. AMonaco ci sono anche

altri con cui prendere una decisione
collcgialmenrc», questo ripeteva
Boeri a Parigi. Un atteggiamento
quindi per nulla intransigente e pro-
babilmente si era gia accorto del
«pasticcio» in cui era finito. «Se la
Fisa vorra ridiscutere la questione -
aggiungeva - noi non ci tireremo
certo indietro. Certo eon Balestre
non e facile il dialogo. Ora ha ottenu-
to I'elezione plebiscitaria e si sente
ancora piu forte. La Fisa ha una
struttura piramidale e verticistica che
non favorisce affatto la discussione.
Non voglio essere puntiglioso e tanto
meno polemico ma si tratta di una
real ta che tutti possono constatare.
Salveremo il Gran Prernio? Dipende
anche da lui», Questo a botta calda
ma I'opinione generale e che il ca-
lendario di F. I senza Monaco non
avra vita lunga. A troppi piace quel
«salotto» di 3300 metri.

ULTIMA SPIAGGIA. Quale sara
dunque la mossa dei monegaschi
dopo che Balestre, nei giorni sucees-
sivi alla sua elezione, ha infilato il
coltello nella ferita sempre pili pro-
fondamente? Non c'e dubbio che le
dimissioni di Michel Boeri potreb-
bero permettere la revisione imme-
diata di tutta la questione e il rientro
di una minaccia ancora pili pesante
per I'AC Monaco: la procedura
d'esclusione dalla Fia, cioe dall'or-
gano che riunisce tutti gli automobi-
le club del mondo. Estata la stessa
Fia a diramare la notizia alla fine
della scorsa settimana, rnotivando
la minaccia «per le gravi violazioni

dello statuto e soprattutto per i gravi
pregiudizi morali e finanziari causati
alla stessa Fia». Se cosi fosse, I'AC
Monaco si ritroverebbe nell'impos-
sibilita burocratica di organizzare
qualsiasi tipo di competizione uffi-
ciale. Potrebbe al limite organizzare
una gara di F. Cart dal momento
che la federazione americana che si
occupa di questo tipo di gare non e
affiliata alla Fisa ma si tratterebbe
di una «rouura: definitiva eon con-
seguenze inimmaginabili per il futu-
ro. Ma Balestre tra le righe lo ha
fatto capire: a lui interessa mettere
fuori il presidente Boeri, responsa-
bile della battaglia televisiva e il
«possibilisrno» del numero uno del-
I'AC Monaco fa capire che le dimis-
sioni potrebbero arrivare entro bre-
ve tempo. Con un respiro di sollievo
generale, aggiungiamo. D'altronde
se Boeri ha rotto il bel giocattolo, a
lui tocca la responsabilita di aggiu-
stario. Magari eon I'aiuto indiretto
del «Palazzo» che al Gran Premio
tiene quanto al non meno famoso
Casino. Non a caso I'ingegner Fer-
rari, nello scorso giugno (cioe nel
periodo in cui Montecario era nel-
I'occhio del ciclone per il famoso
GP «dimezzato») ricevette la visi ta
di Alberto di Monaco con il cognato
Stefano Casiraghi. Una visi ta di
cortesia ma soprattutto diplomati-
ca, eon lo scopo di chiedere I'appog-
gio del grande costruttore che e tra
i (tanti) sostenitori del GPda «salet-
to». Possibile che con tali difensori,
la corsa debba davvero scomparire?

O

dovra essere ovviamente trovata u-
na soluzione perche la F.I non pua
fare a meno di una passerelIa del
genere) se ne par/a lungamente a
parte. Si e trattato comunque di un
successo della politica di Balestre;
come di successo si pua pari are per
la questione del GP di Roma, per la
presenza della Repubblica Popolare
della Cina tra i membri-Fisa e anche
(con qualche riserva) per I'attribu-
zione di un punto in pili a Prost
dopo la squalifica di Brundle a
Detroit.

DIETRO LE QUINTE. Ufficial-
mente e ancora in calendario come
«riserva» ma da quello che e emerso
a Parigi, si pua tranquillamente
affermare che il GP di Roma petra
essere disputato il 22 settembre
1985. Le cose sono andate cosi. II
presidente della Csai, Fabrizio Sere-
na e il segretario generale Erasmo
Saliti, hanno lavorato con profitto
dietro le quinte per fare entrare nel
«giro» il famoso GP. Balestre pera
non poteva concedere subito I'auto-
rizzazione perche si sarebbe trattato
del terzo GP italiano ma ha trovato
la via d'uscita: ha inserito Roma
come riserva e ha accettato I'iscri-

Balestre ha appoggiato il GP della Capitale

Arrivederci aRoma
zione a calendario del G P di New
York (22 settembre), ben sapendo
che la gara non petra mai essere
disputata. D'altronde e storia vec-
chia: New York e spinto parecchio
da Bernie Ecclestone che ne fa une
specchietto per attitare gli sponsor
in F.I ma I'ACctJS (cioć la federa-
zione americana che dovrebbe dare
il benestare) non e nemmeno stata
informata! In pratica si tratta di un
G P senza organizzatore e per questo
la gara romana non trovera altri
ostacoli. Certo, I'appoggio di Bale-
stre e costato quaiche cosa a Serena
ma in pratica solo simbolicamet1te.
Prima di passare ai voti infatti il
presidente della Csai ha chiesto la
parola ed ha sorpreso I'intera as-
semblea: «La posizione italiana qual-
che volta si e scontrata eon quella
ufficiale della Fisa - ha attaccato
Serena - ma Francia e Italia sono
nazioni cugine e tra parenti qualche
volta si litiga ma si ritrova poi sempre
una certa affinita. Ora io non dico
come il presidente della Federa-
zione argentina, Bordeu, che la Fisa
non deve cambiare affatto; dico solo
che deve cambiare nei detta-

segue

PARIGI - Un attore consumato, un
«anirnale» politico ammalato di
protagonismo: sano appellativi or-
mai comuni per il presidente della
Fisa Jean-Marie Balestre e forse si
tratta della veri ta. Su un fatto pera
sono tutti d'accordo: Balestre e un
«vero» presidente e non un simbolo
inefficiente. A differenza dei su oi
predecessori ha dimostrato un atti-
vismo che non si conosceva nella
po litica automobilistica. Qualche
volta fa e disfa eon troppo facilita
ma anche nelle operazioni pili discu-
tibili, non e mai condizionato in
assoluto. La scorsa settimana e sea-
duto il suo mandato enella rnattina-
ta di martedi 9 ottobre estato
rieletto eon una unanimita senza
precedenti. Nel corso della lunga
prolusione che ha tenuto di fronte
all'assemblea dei delegati delle 45
nazioni presenti, ha confermato di
essere ormai un «Re So le» della Fisa
ma le importanti decisioni prese nel
corso del congresso d'autunno che
coincideva eon le elezioni, so no in
tutto e per tutto il frutto della
politica del «presidentissirno». Del-
la ciamorosa cancellazione dal ca-
lendario del G P di Monaco (giuridi-
camente giustissima ma per la quale
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gli perche possa fare progredire anco-
ra di pili lo sport dell 'automobile. La
mia quindi e una piena fiducia e per
questo chiedo all 'assemblea che lei
venga rieletto per acclamazione, sen-
za procedere a scrutini», A quel
punto era I'apoteosi per Balestre che
ha aggiunto ancora piu prestigio
alla sua posizione. In piu Serena e
riuscito a farsi perdonare alcuni
suoi peccatucci che in passato non
erano piaciuti molto a Balestre e
inoltre quest'ultimo e uscito a carte
scoperte con il G P di Roma: «Vi
prornetto ufficialmente che faro il
massimo sforzo - ha detto -ma
debbo soprattutto ringraziarvi per il
favore che mi avete fatto. Perche non
e vero che contavo di avere I'appog-
gio unanime. Cosi potremo lavorare
pili tranquillamente per il bene del
nostro sport».
VIVE LA FRANCE. Con le spalle
cosi ben coperte, Balestre non ha
avuto difficolta nemmeno sulla fac-
cenda del punto in piu attribuito a
Prost e in effetti ha avuto delle
valide ragioni dalla sua parte. Con
la squalifica della Tyrrell dal cam-
pionato del mondo, la Fisa ha infat-
ti ridistribuito i punti che nei primi
G P della stagione erano stati eon-
quistati dai piloti della scuderia
inglese. II fatto ha creato un po' di
polemica perche in occasione della
squalifica di Rosberg in Brasile due
anni fa (per partenza dai box a
spin ta), la classifica non era stata
variata. Questa volta invece Baleste
ha fatto (e probabilmente in moda
non tanto indiretto) un piacere al
suo connazionale Prost, partendo
da presupposto che il Tribunale
d'Appello ha «cancellato»Ia Tyrrell
dal campionato, tanto che e stata
anche restituita la cauzione di
14.000 dollari prevista al momenta
dell'iscrizione. Un caso quindi di-
verso da quello di Rosberg anche se
il rappresentante dell'Austria della
Fisa, Peter Soche, non e stato de Ilo
stesso avviso. Ovviamente Soche
voleva difendere la posizione di
Lauda nel mondiale F.I e tanto ha
fatto che e riuscito a ottenere un
voto segreto da parte del Comitato
Esecutivo e su una decisione gia
presa dal Comitato stesso. E Soche
sapeva bene che nella prima tornata
la questione era passata per appena
un voto. Un «rnornentaccio» per
Balestre? No, perche il primo voto
aveva espresso I'opinione del prece-
dente Comitato, rimasto in carica
fino alunedi 8 ottobre. II 90ttobre
I'Assemblea ha eletto in nuovo Co-
mitato (che tra I'altro non compren-
de piu I'AC Monaco per la questio-
ne del GP annullato) e soprattutto
poche ore prima Balestre era stato
eletto per acclamazione. Risultato:
25 voti in favore della decisione di
ridistribuire i punti e appena nove
contrari. E tuuo som mato crediamo
che sportivamente Sja giusto.

(d.b.)

~if.Ii: 757231-337

I

PARIGI - Erano seduti nella penultima fila del teatro
dove martedi 9 otto bre la Fisa ha scelto i pro pri
rappresentanti ufficiali per il prossimo triennio. Non
hanno fatto interventi particolari e forse erano un
tantino spaesati ma la presenza nel palazzo di Place de
la Concorde a Parigi dei due rappresentanti della
Repubblica Popolare della Cina e un fatto decisamente
di importanza storica. La Cina infatti solo dallo scorso
anno e entrata a fare parte della Fisa e solo in questa
recente occasione e intervenuta in una riunione ufficiale.
Ormai I'occidentalizzazione della grande nazione d'o-
riente non sorprende piu co me qualche anno fa ma la
volonta di occuparsi di sport motori stici quando ancora
la motorizzazione e all'anno zero (la prima vettura
privata e stata venduta a un polIivendolo di Can ton solo -
la scorsa estate), fa capire che in breve la Cina vuole
bruciare le tappe.

L'ESEMPIO DELLE MOTO. Abbiamo intervistato a
Parigi il rappresentante ufficiale della «Associazione
dello sport del motore della Repubblica popolare di
Cina» (cosi si chiama la «Csai» d'oriente che in realta
raggru ppa anche i motociclisti) e la sensazione e che i
cinesi considerino lo sport un mezzo indispensabile per
avviarsi verso una vera motorizzazione. Cosi ci ha
risposto il segretario generale, Qi Jincheng (del quale a
lato pubblichiamo il biglietto da visi ta) che era accorn-
pagnato dall'interprete Li Xin: «Siamo qui per imparare
e per pianificare il nostro futuro. Da noi lo sport non e
ancora praticato ma io spero che si verifichi un caso

«Prima» cinese alla Fisa

Un giorno
a Pechino ...
Una delegazione presente ai lavori
analogo a quello che ci ha visti protagonisti nel motoci-
clismo. Nel 1979 siamo stati in Europa e soprattutto in
Italia per approfondire le nostre eon ose enze in materia di
motocross. Bene, proprio in questo periodo abbiamo
potuto portare finalmente un nostro pilota a gareggiare da
voi. Dunque la speranza e che tra qualche anno possiamo
fare lo stesso eon I'automobilismo»,
- In Cina a che liveilo e la passione popolare per il
motorismo?
«Conosciamo bene sia i rally che la F. I pere he la nostra
tele visio ne manda in onda spesso fasi di gara; inoltre il GP
di Macao e praticamente in casa nostra e le notizie
corrono. Noi al momento guardiamo all 'Europa come
esempio di corse ma per tanti motivi credo che siano i rally
a dover incontrare maggior successo da noi».
- Si era parlato di una riedizione della Pechino-Parigi
e anche di un rally vero e proprio da disputarsi in Cina:
a che punto stanno questi propositi?
«Della Pechino-Parigi non ne sappiamo molto perche
I'idea non era nostra mentre I'organizzazione di un rally
e uno dei primi nostri futuri impegni. La speranza e che
si possa fare gia nel 1985 ma sicuramente lo faremo
nell'86».
- E del famoso GP di Pechino del quale parlava
Ecclestone due anni fa?
La risposta non e arrivata subito. II nostro interlocutore
e rimasto interdetto. Almeno nel campo delle automobi-
li (e dello sport in generale) la Repubblica Popolare
cinese va avanti eon la politica dei piccoli passi di F. I
si parlera nel futuro. (d. b.)

" Hanstein (Germania) 16. II tedesco
ha quindi perduto il suo posto di
vicepresidente e poiche anche Boeri
era vicepresidente, i nomi nuoviso-
no due: Cooper e Takagi. II pro-
gramma di nuovo regolamento tee-
nico proposto dalla commissione di
F.I e staro approvato all'unanirnita,
cosi come era accaduto in commis-
sione. «Questa soluzione non mi
soddisfa del tutto - ha commentato
Balestre - e avrei voluto che certe
modifiche avessero un 'applicazione
pili rapida. La politica e pero I'arte
del possibile, e la soluzione da noi
adottata e real ista».

stein 1: per Balestre una sconfitta,
ma ha avuto la sua rivincita poco
dopo, quando von Hanstein non e
stato rieletto vicepresidente. Ecco
l'esito delle votazioni per il comitato
esecutivo. Votanti 46, vo ti validi 41.
Francia e Germania 41 voti; Italia,
Inghilterra eNuova Zelanda 40;
PortogaIlo e Usa 38; Giappone,
Argentina e Canada 37; Belgio 36;
Grecia, Paesi Bassi e Svezia 35; Urss
33; Costa d' Avorio 31; Spagna 30;
Australia 29. Questi i non eletti:
Monaco 17 voti; Brasile 10; Polonia
12; Oman 7; San Marino 5; Turchia
2. Ai 18 paesi eletti vanno aggiunti
il rappresentante della camera sin-
dacale dei costruttori (Bpica), quel-
lo del karting e il presidente della
Foca. Da notare che il posto di
Monaco 1: stato preso dalla Svezia.
Subito dopo questa prima elezione,
I'assemblea plenaria ha proceduto a
quella dei vicepresidenti: sette can-
didati per sei posti e qui c'ć stata,
come abbiamo accennato, la rivinci-
ta di Balestre: von Hanstein 1: rima-
sto fuori in base a quest'esito: Sere-
na (Italia) 34 voti; Dardoufas (Gre-
cia) 32; Zaletaev (Urss) 31; Takagi
(Giappone) 35; Cooper (Inghilter-
ra) 32; Baviere (Spagna) 28; von

Balestre spietato: Boeri fuori del tutto e von Hanstein no

II giorno dei lunghi c(

F.I FUTURA. «Speravo in queste
modifiche gia per il 1986 - ha
commentato Balestre - ma non
sarebbe stato possibile. La riduzione
di potenza sara molto sensibile : si
potra contare su 600 cavalli mentre
oggi siamo nella generazione dei
1000. In ogni modo, se nel frattempo
si ponesse un grave problema di
sicurezza, potremmo anche essere
chiamati a prendere misure d'urgen-
za, proprio come faremmo per tutte
le altre discipline dell 'au-
tomobilismo, i rally in particolare» ;
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PARIGI- Le elezioni per il Comita-
to Esecutivo non han no avuto certo
un esito sorprendente: nota I'anta-
gonismo tra Balestre e Boeri, era
prevedibile che quest'ultimo avreb-
be perso il sue seggio ed e proprio
cio che 1: avvenuto. Per contro, la
sorpresa piu grande 1: stata vedere il
delegato tedesco, barone von Han-
stein, rieletto con il massimo dei
voti: 41 ovvero quanti lo stesso
Balestre. Co me si ricordera, al eon-
gresso di Casablanca, la «fronda»
che si era opposta, eon successo, al
progetto-Balestre per I'abolizione
del turbo in F.I, era composta da
Boeri, von Hanstein e Zunon-Kipre
della Costa d'Avorio. Quest'ultimo
si direbbe aver fatto la pace eon
Balestre dopo quella sfuriata, ma
von Hanstein 1: chiaramente rimasto
all'opposizione, a fianco di Michel
Boeri. In Germania l'autorita spor-
tiva e I'O.N.S.S. che raggruppa i due
grand i club rivali: l'Avd (presidente
il principe Metlernich) al ~uale ap-
partiene von Hanstein, elAdac, il
cui vicepresidente e Wilhelm Ly-
ding. Per tutta I'estate Balestre ha
cercato di convincere i tedeschi che
sarebbero stati meglio rappresenta-
ti, in seno alla Fisa, da Lyding e e
chiaro che la rielezione di von Han-



CAMPIONATO DEL MONOO
DI FORMULA 1

1985: COSI' GLI APPUNTAMENTI TITOLATI

24 rnarzo Gp Dallas'
7 aprile Gp Brasile'
21 aprile Gp Portogallo
5 maggio Gp San Marino
2 giugno Gp Belgio
16 giugno Gp Canada'
23 giugno Gp Usa (Detroit)
7 luglio Gp Francia
20 luglio Gp Gran Bretagna
4 aqosto Gp Germania
18 agoslo Gp Austria
25 aqosto Gp Olanda
8 settembre Gp Italia
22 settembre Gp New York'
13 ottobre Gp Australia
26 ottobre Gp Sud Africa
•• Con asterisco sano segnati i Gran Premi
considerati sub judice se non garantiranno i
diritti economici alla Fisa entro 1'1-11-1984.
Prima riserva: Gp d'Europa aRoma.

CAMPIONATO F. 3000
24 marzo Silverstone (GB)
8 aprile Thruxton (GB)
21 aprile Estoril (P)
28 aprile Niirburgring (O)
12 maggio Italia"
27 maggio Pau (F)
2 giugno Spa (B)
23 giugno Hockenheim (O)
30 giugno Oigione (F)
14 luglio Donington (GB)
28 luglio Pergusa (I)
18 aqosto Zeltweg (A)
25 aqosto Zandvoort (NL)
15 setternbre Mugello (I)
* La corsa italia na deve essere ancora
assegnata ad un autodroma.

l plu vicepresidente

elli.
LICENZE. Altra questione esarni-
nata dall'assemblea, e stata quella
della nazionalita delle licenze. II
problema riguarda i piloti che chie-
dono la licenza in un paese che non
sia il loro. Attualmente l'Asn del
paese che riceve la richiesta deve
chiedere un nullaosta al corrispon-
dente organa del paese d'origine,
ma pare che in alcuni paesi un
rifiuto possa essere perseguito pe-
nalmente in quanto limitativo della
liberta di lavoro. La questione trae
origine dal fatto che Teo Fabi abbia
corso in Cart eon licenza americana.
Si sa che Balestre avrebbe voluto
mettere fuori legge le corse Cart per
i piloti non statunitensi ma ne e
stato impedito appunto dal rischio
penale. Serena gli ha chiesto di
carnbiare il regolamento vietando
semplicemente a un pilota di chiede-
re una Iicenza di nazionalita diversa
da quella di appartenenza. II rap-
presentante canadese ha pro posto
un compromesso in base al quale la
norma non dovrebbe essere applica-
ta a corridori che in patria partecipi-
no a prove di scarsa importanza.

Gerard Crombac

CAMPIONATO MONOIALE
ENOURANCE
14 aprile Mugello (I)

2 maggio Silverstone (GB)

23-28 novembre
Rac Rally

29 011.-3 novembre
Rally della Costa d' Avorio '

CAMPIONATO DEL MONOO
RALLY

15-17 febbraio
Rally di Svezia '

26 gennaio-2 febbraio
Rally Monte Carlo

5-10 marzo
Rally di Portogallo
4-8 aprile
Rally Safari

15 settembre Brands Hatch" (GB)
6 otto bre Sandown Park (AUS)
• Con asterisco le gare valide solo per il
mondiale piloti endurance. .

CAMPIONATO EUROPEO
TURISMO
31 marzo Monza (I)
21 aprile Vallelunga (I)

4-6 maggio
Tour de Corse
1-7 giugno
Rally Acropoli
27 giugno-3 luglio
Rally della Nuova Zelanda
27 luglio-3 aqosto
Rally d' Argentina
21-25 aqosto
Rally 1000 Laghi

12 maggio Scand S)
5 maggio oonninr:ton (GB)

16 giugno Zeltweg (A)
9 giugno Brno (CS)

30 qiugno Salisburgo (A)

28 luglio Spa (B)

13 otto bre Estoril (p)

28 settembre-5 ottobre
Rally di S. Remo

E proba bile che una gara italiana possa
essere cancellata daj campionato.

CAMPIONATO EUROPEO RAllY

• Con asterisco i rally validi sano per il
mondiale piloti.

COEFFICIENTE 4

15-17 febbraio
Rally di Svezia (S)
18-21 aprile
Rally Costa Smeralda (I)
11-13 maggio
Rally Zlatni
Piassatzi (BG)
3-4 agoslo
Rally di Madeira (P)

COEFFICIENTE 2 1-2 settembre
Rally Hebros (BG)
5-8 settembre
Rally Saarland (O)
6-8 settembre
Rally Lucien Bianchi (B)
20-22 settembre
Rally Principe Asturia (E)
22 settembre
Yu Rally (YU)
25-29 settembre
Rally di Valais (CH)
17-20 settembre
Rally d' Antibes (F)
5-6 ottobre
Rally Cortes Ingles (E)
30 ott.-3 novembre
Rally d'Algarve (P)
6-10 novembre
Rally di San Marino (I)
COEFFICIENTE 1

12-14 aprile
Rally Arbo (A)
17-19 maggio
Rally Haspen (B)
19 maggio
Rally Saturnus (YU)
24-27 maggio
Rally Gunaydin (TR)
14-15 giugno
Rally delOanubio (R)
15-16 giugno
Rally del Ciocco (I)
9-11 novembre
Rally di Condroz (B)

29 novemb.-1 dicembre
Rally di Var (F)

EURORALLY. A giudicare dal calendario europeo '85 c'e da restare sorpresi: molti
i cambiamenti di coefficienti (in Spagna ad esempio la Costa 8rava ha «paga to»
il momento magico del Ceteluiie} e di questi troppi quelli condizionati dalla
politica enon dal giudizio del campo. In Italia ad esempio f"Elba e torneto a quota
3 (cioe in zona «open»...), un riconoscimento giusto, ma frutto soprettutto della
votonte di recuperere lo «sqerbo» di due stagioni fa. In compenso si e punito il
San Marino colpevole solo di non essere... italiano. Oueste ela politica (sportiva)
ma da appassionati il tutto sa troppo di pastetta ben poco sportiva. Si dira che
il piano era gia ben chiara da tempo, ma e difficile pensare che questo basti a
consolare gli incolpevoli organizzatori del rally sanmarinese e gli stessi romagnoli
che nel giro di dodici mesi passeranno da due gare «open» anuIla ...

26-29 aqosto
Rally Halkidikis (G)
20-22 settembre
Rally di Cipro (CY)
21 -28 settembre
Tour de France (F)

1-6 gennaio
Rally Janner (A)
18-20 gennaio
Artic Rally (SF)
1-3 febbraio
Boucles de Spa (B)
22 -24 febbraio
Rally Sachs Winter (O)
22 -24 febbraio
Snow rally (SF)
5-9 aprile
Circuito d'lrlanda (Eire)
16-18 maggio
Rally delle 4 regioni (I)
16-19 maggio
South Swedish rally (S)
23-27 maggio
Giro del Portogallo (P)
6-9 giugno
Rally Hessen (O)
8-11 giugno
Scottish rally (GB)
21 -22 giugno
Rally Barum (CS)
27-29 giugno
Rally della Lana (I)
28-30 giugno
24 ore d'Ypres (B)
6-7 luglio
Rally di Polonia (PL)
12-13 luglio
Rally Skoda (CS)
20-22 aqosto
Rally Vida (BG)
30-31 aqosto
Rally di Piancavallo (I)

La decisione Fisa
FORMULA 1

1985
1: Tasso massimo di ottani 102, regolamen-
to attuale.
2: Soppressione del le parti laterali del-
latettone posteriore. 3: La parte frantale
della vettura sara sottomessa a un crash-
test.
4: La quantita massima del carburante
imbarcato non superera i 220 litri.
5: E vietata I'aggiunta alla vettura di liquidi
di qualunque tipa coslccome la sostituzione
durante la corsa di elementi eon altri di peso
maggiore.
6: Saranno incorporati nel regolamento i
principi stabiliti dal «codice delle prave»
firmato da tutti i costruttori a Rio de Janeiro
il 23 febbraio 1984.
7: E vietata il carburante raffreddato. II
carburante deve essere conservato a tempe-
ratura ambiente (regolamento da definire).

1986
1: La quanttta del carburante imbarcato e
ridotta a 195.
2: Cilindrata massima 1500 ce. Permessa la
sovra limentazione.
3: l.'intera cellula di sopravvivenza sara
sottomessa a crash-test.
4: Dopo una prima esperienza. ne! 1985
entrera in vigore un nuovo regolamento per
le prove cronometrate. I tempi saranno
calcolati su un certo numera di giri cosecuti-
vi.

1987
1: Rimangono i 195 litri.

1988/89/90
1: Autorizzata la sovralimentazione. Cilindra-
ta massima 1200 ce.
2: II massimo del carburante sara di 180 litri.

IL REGOLAMENTO standard di F. 1 e stato
modificato per permettere l'esecuzicne di
verifiche tecniche prima, durante e dopo le
prave e prima e dopo la corsa. /I regolamen-
to concernente la procedura di partenza e
quetla per ripartire dopo una sosta ela nuova
partenza in caso di arresto della corsa, sara
chiarito successivamente.
Estata decisa la creazione di une schedario
con la storia dei piloti e dei costruttori che
perrnettera. altoccorrenza. agli ufficiali di
agire eon maggior rigore e maggior armonia.
Emanuele Pirro e stato incluso nella lista dei
piloti che possono ricevere la superlicenza.
e stata negata alla Spirit l'iscrizione di una
seconda vettura al Gp del Portogallo in
quanto la domanda era stata presentata
oltre i termini previsti.

ENDURANCE
Sara.stabilita entra il 1° gennaio 1985 una
lista di punti che saranno oggetto di verifiche
tecniche obbligatorie prima e do po la prova.
Le macchine di gruppo B, GTO e GTU
dovranno realizzare un tempo massimo pari
al 130% dei tre migliori tempi realizzati in
prova cronometrata dalle vetture di tutti i
gruppi (Cl. C2. B. GTB. GTX, GTO. GTU). Un
warm-up di almeno dieci minuti sara orga-
nizzato prima di ogni partenza di gara. Tutti
i piloti dovranno partecipare alle prove di
qualificazione salvo casi di forza maggiore
valutati dai commissari.

CORSE IN SALlTA
Le vetture di gruppo Cl e c2 potranno
partecipare al campionato europeo della
montagna eon una cilindrata massima di
4OCX) ce e eon un peso minimo di 700 chill.
Le vetture di gruppo N con omologazione
nazionale potranno partecipare solo se gui-
dati da piloti della stessa nazionelita. Saran-
no attribuite due coppe Fia per i costruttori,
I'una per il Gruppo N e I'altra per il Gruppo
A.

DECISIONI TECNICHE
Estata decisa una procedura ispettiva di
omologazione piu completa per le vetture di
Gruppo B.
A partire dall° gennaio 1986 per i gruppi N,
A, B, C il nuovo coefficiente di equivalenza
dei motori rotanti sara di 1,8 anziche 2. Per
la Formula 3 questa decisione andra in
vigore dat 10 gennaio 1987.
A partire daj 1985 sara possibile I'omologa-
zione di evoluzioni sportive ehe petra essere
costruito senza fermare la produzione del
modello precedente.

25-28 ottobre
Rally di Catalogna (E)
COEFFICIENTE 3

21-24 febbraio
Rally della
Costa Brava (E)
22-24 marzo
Rally Race (G)
28-31 marzo
Rally di Garrigues (F)
28-31 marzo
Rally di Sicilia (I)
12-14 aprile
Criterium Alpino (F)
24-26 maggio
Rally deWlsola
d'Elba (I)
11-14 luglio
Hunsruck rally (O)
11-14 settembre
Manx Rally (GB)
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IGrande Premio De
PORTUGAL

~PHOGRAMA • .

ESTORIL
Outunro/O: It)'
l' 1 1

ESTORIL - Dopo tre mesi di
lavoro febbrile, i lavori di ria-
dattamento dell'autodromo
possono dirsi conclusi e, in pra-
tica, I'impianto sarebbe gia ora
in grada di ospitare la corsa che
ha improvvisamente assunto
un'importanza all'inizio inspe-
rata: proprio qui, infatti, si deci-
dera il mondiale di F. I 1984.
Tuttavia se il parto e felicemen-
te avvenuto, il neonato e tutt'o-
ra nudo: deve ancora essere
compiuta I'operazione di
cosmesi degli spazi interni, vale
a dire la sistemazione del verde
che, se non e fondamentale per
la corsa, lo diventa per una
buona accoglienza degli spetta-
tori. Comunque, tramutare la
sabbia in prato e i mucchi di
terra e ciotoli in alberi, non e
cosa di un attimo ne si puo
ricorrere a un mago.
PAESAGGIO. Anche se il ter-
reno dell'autodromo dovesse
restare, magari in parte, brullo,
ci ~ipotrli sempre consolare eon
il magnifico sfondo della collina
di Sintra, quella si lussureggian-
te di verde. Che sia tutto aposto
si fa presto a dirlo, ma resta,
noiosa la sua parte, I'idea, me-
glio la paura, che qualcosa sia
stato dimenticato. In pratica
queste ultime ore sembrano
quelle che precedono una prima
teatrale: le prove sono andate
bene ma... manca la verifica
definitiva che peraltro sara sen-
za appello. Infatti sia pure a
malincuore i responsabili han no
rinunciato a far disputare sui
nuovo tracciato I'ultima prova
del campionato portoghese di
velocita che, a sette giorni dal
gran prernio, avrebbe fatto mol-
to comodo per verificare la fun-
zionalita e l'agilibilita della pi-
sta. La corsa avrebbe tuttavia
significato un'interruzione de Ile
attivita e la rinuncia alla gara e

'" I stato un prezzo ritenuto equo.
segue

IL PROSSIMO GRAN PREMIO

Est, est,
Estoril
La Formula Uno ritorna in Portogallo ed e un rientro eciatante:
la corsa lusitana asseqnera infatti I' iride. Entrato in lizza
per la defezione spagnola, il Gp e stato a lungo in forse
ma i lavori di trasformazione della pista sono terminati in tempo
di Manuel Martin de Sa

Eeeo tre immagini
del rinnovato
impianto lusitano:
eome si pua
vedere, restano
da fare i ritoeehi
e il maquillage
!fIa le parti
fondamentali sono
state eomp/etate.
Se ei sara qua/ehe
disagio. sara
per il pubb/ieo
ma i piloti
hanno tutto quanto
sara neeessario
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Est, Est,
Estoril
segue

Di sicuro gli organizzatori da-
rebbero molto perchć fosse gia
la sera del 21 ottobre ...
IL RIENTRO. Inaugurata il 17
giugno del 1972, sfortunata-
mente proprio un anna prima
della grave crisi petrolifera in-
ternazionale (quella stessa che
in Italia produsse I'austerity), la
pista dell'Estoril ha comunque
conosciuto un periodo di sue-
cesso, ospitando prove naziona-
li e internazionali (il pubblico
portoghese e nota per la sua
passione automobilistica). In
seguito, pero, i proibitivi costi
di manutenzione portarono a
un progressivo degrado fino a
quando la Fisa fu costretta a
radiare I'impianto. Grazie alla
F. I (e il caso ha voluto che
I'impegno fosse une di quelli di
cartello) la pista estata ora
recuperata e, a quanto e dato di
vedere, non ci sara da pen tirse-
ne. (m.m.d.s.)

Sopra: il rettilineo d'arrivo
(FotoDPPI). Sotto i biglietti

del Gp: da venti a centomila lire

II Gp portoghese ha un papa

Attacco di 'Iorres
Si chiama Alfredo Cesar ed El il presidente deir Automovel Clube
de Portugal. Finalmente pua respirare: la sua fatica El al termine

ESTO RIL - Quando alle 14,30
locali (15,30) italiane di domeni-
ca 21 ottobre, Derek Ongaro
dara finalmente il verde e inizie-
ra la fatica dei piloti, un uomo
avra finalmente assolto il suo
compito e petra tirare un sospi-
ro di sollievo e di soddisfazione
insieme. Si tratta di Alfredo
Cesar Torres, il dinamico pres i-
dente dell'Automovel Clube de
Portugal, la societa lusitana eon
il maggior numero di soci (pili
del Benfica o del Porto), diretto-
re del Rally del PortogaIlo. Vi-
no di Oporto e grande artefice
del ritorno in PortogaIlo della
F. I dopo oltre vent'anni. A
quel punto, lui il suo Gp l'avra
gia corso e vinto e non si tratta,
come per i piloti, di una cosa che
si risolve nel breve volgere di tre
giorni, volendo includere le pro-
veo Torres ha «corso» per mesi:
prima per ottenere I'inserimen-
to del Gran Premio nel calenda-
rio e poi perchć i lavori di
ristrutturazione fossero portati
a termine in tempo utile. A ben
vedere, Torres un premio lo ha
gia avuto: le vicende del mon-
diale hanno fatto del suo Gp

quello decisivo, rna perchć que-
sto sia un premio enon una
maledizione, bisogna arrivare a
correrlo. Fino a quel momenta
sara pili che altro una minaccia,
una condanna. Metti che con ci
si riesca: dove mai potrebbe
nascondersi il tapino per sfuggi-
re alla vendetta di Prost? Fortu-
natarnente, stando alle ultime
notizie, non ci sara alcun pro-
blema. AI deus-ex-macchina di
questa ultima corsa mondiale,
abbiamo chiesto le sue impres-
sioni.
- Direttore da anni del rally
portoghese, una discreta espe-
rienza nel settore della velocita:
molti si attendevono che fosse
lei a dirigere il Gp e invece
tocchera a Arnedee Pavesi che
ha lo stesso compito per il Gp di
Francia ...
«Credo proprio che sarei stato in
grado di dirigere la corsa, anche
perche sono gia stato direttore in
F.2 enon ho mai avuto problemi.
Tuttavia era la prima volta, il
nostro debutto in F.1, e c'erano
da fronteggiare molte altre que-
stioni legate all'organizzazione il
che mi ha indotto a evitare una

mia designazione».
- La speranza e che la F. I
arrivi sulle rive del Tago per
rimanervi alungo. Per I'anno
prossimo il calendario provvi-

.sorio fissa la prova per il 21
aprile, vale a dire la terza corsa
del mondiale e prima europea.
Cosa ne pen sa?
«Abbiamo firmato un accordo di
massima che ci assegna I'orga-
nizzazione del Gp del Portogal!o
per i prossimi 10 anni e speriamo
che venga rispettato. Per quanto
riguarda le date, abbiamo posto
un solo vincolo: che la gara si
disputi sempre fuori del periodo
di alta stagione turistica, vale a
dire non oltre la fine di aprile e
non prima del! 'inizio di ottobre.
Noi avremrno preferito ottobre
perche, come quest'anno, ci sono
maggiori chances che sia decisi-
va, Tuttavia c'e anche il rischio
che possa essere inintluente ...
Hanno deciso per aprile e ci va
bene cosi: I'importante e che si
corra. II fondo anche il rally di
soIito e la terza corsa del mondia-
le e si svolge a marzo ...»,

(m.m.d.s.)
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versione nuova. Si tratta del
direttore sportivo della Bra-
bham, Herbie Blash che ha vi-
sionato l'Estoril facendo anche
alcuni giri di prova (sia pure eon
una vettura normale). «II fondo
della pista e soave, molle, ultra-
sicuro. L'accesso ai box, poi -
ha concluso - e largo e agevole,
il che perrnettera ai meccanici un
lavoro rafido ed efficace », Co me
si vede, 'inviato di Ecclestone
ha certo fatto al suo boss (che e
anche a capd della Foca) un
rapporto estremamente positi-
vo. (m.m.d.s.)

~ 1 . 2. 3. 4. 5. 6. N.C.
PROST

1 . • L P P P P P
2. L • L P P P P
3. L L • L L L L
4. L L L • L L L
5. L L L L • L L
6. L L L L L • L

N.C .L L L L L L L
ficata. I casi favorevoli a Prost sono ora
percentuale di probabilita passa quindi a 2
situazione in pratica, Prost ha guadagnato
lui si classifichi 2. elauda 4. o 5.: in quest
Nulla El cambiato riguardo alla certezza: s
almeno secondo, mentre il francese dev
delravversario. Oualcosa cambia anche nel
parita. Perche si verifichi occorre sempre u
del punteggio, ma ora. per la parita. La
Naturalmente non cambia il fatto che l'irid
il miglior quoziente vittorie (7 contro 5).

I pareri dei protagonisti

Bella, bellissil1Ja
anzi guidabile

LAUDA
campione se...
PROST
campione se...

Concorde apprezzamento per la rinnovata pista

ESTORIL - Tra i piloti che
saranno presenti all'Estoril, ce
ne sono otto che gia conoscono
I'autodromo per avervi gareg-
giato nelle tre ultime edizioni
del Gp di F.2 del PortogaIlo.
Sono Laffite e Tambay (dal
1975), Arnoux, Cheever e Ro-
sberg (da I 1976) e Prost, Patrese
eDe Angelis (dal 1977). Ecco i
loro pareri sulla pista:
ELlO DE ANGELIS. L'Estoril
era un buon circuito, eon il
vantaggio di essere permanente
ed avere delle curve abbastanza
rapide che esigono «pilotag-
gio», conduzione, il che rnipia-:
ce. Abbiamo troppi crrcuiti cit-
tadini ...
RICCARDO PATRESE. Mi
sono dimenticato un po' della
traiettoria della pista, ma mi
ricordo benissimo che ho vinto
il campionato del mondo di.
karting nel '74 proprio all'Esto-
ril. Ho percio buoni ricordi del
PortogaIlo, un paese che mi
piace molto.
RENE ARNOUX. Era ottimo
per la F.2. Vedremo come sara
per la F.1. Mi piace il tracciato,
che ritengo molto selettivo oltre
che permettere i sorpassi. A
liveIlo di sicurezza occorreva
qualche cambiamento, che con i
lavori sara state fatto.
ALAIN PROST. Se hanno ri-
fatto i fondi, almeno i fondi,
ripavimentando la pista che in
qualche punto era molto irrego-
lare diventera un circuito abba-
sta~za buono, poiche il suo
tracciato e molto competitivo .. ,
PATRICK TAMBAY. E un cir-
cuito da favola. II tracciato del-
la pista era molto buono per la
F.2 e lo sara anche sicuramente
per la F.l.
KEKE ROSBERG. Purchć ven-
gano risolti i problemi riguar-
danti la sicurezza, penso che Il
GP del PortogaIlo sara una cor-
sa da antologia.
EDDIE CHEEVER. So no eon-
tento. Mi piace il PortogaIlo, mi
piacciono i portoghesi, mi piace
II pesce ... Quanto alla pista mi
ricordo che era un po' stretta,
ma sara st ata allargata.
JACQUES LAFFITE .. La pista
e molto buona ed esigente In
termini di conduzione. C'erano
punti pero in cui dovrebbe esse-
re corretta e buchi che intanto
saranno stati colmati.
SENTIAMO ORA il parere di
une che, J?ur non essen do un
pilota, la pista I'ha provata nella

LA DECISIONE del tribuna le Fisa
che, modificando il punteggio del
Gp di Detroit, ha attribuito a Prost
un punto in classifica, ha modifica-
to anche la situazione delle possi-
bilita, Ecco quindi la tabella della ...
fortuna, opportunatamente modi-

9 su 43 (contro i 7 di prima) e la
0,93% (16,28% prima). Con la nuova
le due possibilita relative al caso che
i due casi vincerebbe ora il francese.

010 l'austriaco la pua avere arrivando
e comunque valutare il piazzamento

discorso sulla possibile situazione di
n'interruzione con conseguente taglio
uda dovrebbe arrivare 5 e Prost 1.
e andrebbe comunque al francese per

Classifiche iridate dopo 15 gare
Ecco le nuove classifiche piloti e costruttori, dopo le variazioni intervenute in seguito alla decisione del tribunale Fisa di
attribuire i punti che sono stati tolti alle Tyrrell di Bellof e Brundle dopo la nota squalifica. Ricordiamo, anche se ,I caso
non non ricorre che nel mondiale piloti devana essere scartati i cinque peggiori risultati.
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MONDIAlE PILOTI
1. Lauda 9 9 6 9 6 9 6 9 3 66 66
2. Prost 9 6 9 4,5 4 3 9 9 9 62,5 62,5
3. De Angelis 4 2 4 2 1 3 6 4 3 3 32 32
4. Piquet 9 9 6 4 28 28
5. Alboreto 9 0,5 1 2 4 6 !3 28,5 28,5
6. Arnoux 4 6 3 2 2 6 1 1 2 27 27
7. Warwick 4 6 3 6 4 -2~-
8. Rosberg 6 3 1,5 9 20~2-0~
9. ManselI 4 1 3 4 13 1-3--

10. Tambay 2 6 2 1 11 11
11. Senna 3 4 9 9-

Fabi 4 3 2 9 9
13. Patrese 3 4 8 8
14. Laffite 2 3 5 5-

Boutsen 1 2 2 5 5
16. Cheever 3 3 3

Johansson 3 3 3
18. De Cesaris 2 3 2
19. Ghinzani 2 2 2
~rtner 2 2 2
~Surer 1 1

Ber er 1 1

MONDIALE COSTRUTTORI
1. McLaren 9 15 9 9 4,5 10 3 9 15 9 15 9 12 128,5
2. Ferrari 13 6 3 2,5 2 1 6 3 1 4 6 8-- 55,5-
3. Lotus 4 2 4 6 1 4 6 5 3 3 7 45
4. Brabham 9 13 9 2 4 37
5. Renault 2 4 6 3 6 6 6 1 34
6. Williams 6 3 1 1,5 2 12 25,5
7. Toleman 1 1 3 4 3 12

Euro Alfa 3 3 4 11
9. Arrows 1 2 3 6

Osella 2 2 4
f1. Ligier 2 3
12. Ats 1 c
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Sedicesima prova del mondia-
le di F.l - Circuito: Estoril -

Sviluppo: 4.350 metri - Di-
stanza: 71 giri pari a308,85 km
- Organizzazione: Automovel
Clube de Portugal. Avenue da
Republica 47/5° Eso. P 1000
Lisboa-Portuqal. Tel.
769711-769759. Tx 16780 Pri-
mati: Non esistono parametri
di raffronto.

Gli orari dell'Estoril
venerdi 19 ottobre
11.00-12.30- prove libere F.1
14.00-15.00 - prove cronometrate F.1
16.00-17.30 - prove cronometrate

corse nazionali

sabato 20 otto bre
11.00-12.30 - prove libere F.1
14.00-15.00 - prove cronometrate F.1
16.00-18.00 - corse nazionali

domenica 21 otto bre
11.30-12.00 - riscaldamento F.1
12.30-13.00 - sfilata di vetture storiche
14.00 - spettacolo aereo
15.30 - 4. Gran Premio

del Portogallo (70 giri)

f;L'ALBO D'OR()L_~~~

1958: Moss
a Oporto

1. STIRLlNG MOSS (Cooper-Climax) 62 girl
pari a km 337,28 in 2 ore 11'55"41 alla media
di 153,349 kmh; 2. Masten Gregory (Cooper-
Climax) a 1 giro; 3. Dan Gurney (Ferrari) a 1 giro;
4. Maurice Trintignant (Cooper-Climax) a 2 giri;
5. Harry Schell (BRM) a 3 giri; 6. Roy Salvadori
(Aston Martin) a 3 giri; 7. Ron Flockhart (BRM)
a 3 giri; 8. Carroll Shelby (Aston Martin) a4 qiri:
9. Tony Brooks (Ferrari) a 5 giri; 10. Mario A.
Cabral (Cooper-Maseratl) a 6 giri.
GIRO PIO VElOCE: Moss (Cooper Climax) in
2'05"07, media 156,584 kmh.

1959: Moss
a Lisbona

1. STlRLlNG MOSS (Cooper-Climax) 62 girl
pari a km 337,28 in 2 ore 11'55"41 alla media
di 153,349 kmh; 2. Masten Gregory (Cooper-
Climax) a 1 giro; 3. Dan Gurney (Ferrari) a 1 giro;
4. Maurice Trintignant (Cooper-Climax) a 2 giri;
5. Harry Schell (BRM) a 3 giri; 6. Roy Salvadori
(Aston Martin) a 3 giri; 7. Ron Flockhart (BRM)
a 3 giri; 8. Carroll Shelby (Aston Martin) a 4 giri;
9. Tony Brooks (Ferrari) a 5 giri; 10. Mario A.
Cabral (Cooper-Maserati) a 6 giri.
GIRO PIO VElOCE: Moss (Cooper Climax) in
2'05"07, media 156,584 kmh.

1960: Brabham
a Oporto

1. JACK BRABHAM (Cooper-Climaxl. 55 giri
pari a km 407,380 in 2 ore 19'00"03 alla media
di 175,849 kmh; 2. Bruce McLaren (Cooper-
Climax) a 57"97; 3. Jim Clark (Lotus-Climax) a
1'53"23; 4. Wolfang von Trips (Ferrari) a
1'58"81; 5. Tony Brooks (Cooper-Climax) a 6
giri; 6. Innes Ireland (Lotus-Climax) a 7 giri; 7.
Olivier Gendebien (Cooper-Climax) a 9 giri.
GIRO PIO VElOCE: Surtees (Lotus-Climax) in
2'27"53, media kmh 180,744.
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La
di

vendetta
McLaren

Il GP DEL PORTOGAllO, sia pure su altri
circuiti, ha tre precedenti che risalgono al
triennio 1958-1960. Nel primo e nel terzo
anno la gara si svolse a Oporto, nel 1959
toccć a Lisbona. Le prime due edizioni
furono vinte da Moss, mentre la terza (14
agosto 1960) vide la vittoria di Jack Bra-
bham. In quel momenta non era ancora
dato saperlo, ma la vittoria a Oporto sand
in pratica il secondo titolo per Brabham. Per
protestare contro la decisione degli organiz-
zatori di utilizzare per il Gp d'ltalia e
d'Europa, aMonza, l'intero tracciato, gli
inglesi disertarono la prova italiana (penulti-
ma gara subito dopo il Portogallo). In taj
moda Bruce McLaren (che per il gioco degli
scarti poteva contare al massimo su 30
punti) non ebbe piu alcuna possibilita di
raggiungere nell'ultimo Gp (Usa aRiverside)
Brabham ormai a 40 (frutto tra l'altro di
cinque centri consecutivi). In pratica il
Portogallo sara una «vendetta» postuma: la
scuderiiJ ohe porta il nome di McLaren
strappera il titolo a quella fondata da
Brabham.

Ecco, in alto, Stirling Moss, due volte
vincitore in Portogallo. A fianco,
Jack Brabham, vincitore nel 1960
suIla Cooper Climax T53 che vediamo,
sotto, impegnata proprio in quella corsa



Le statistiche
Ancora in volata

DA OUANDO Alan Jones ha conquistato nel 1980
l'alloro mondiale su Williams Fw 07 8 Ford, una gara
prima della fine del campionato, la lotta per il titolo
si e sempre risolta all'ultimo gran premio e anche
quest'anno sara cosi per la quarta volta consecutiva.
Prima di conoscere l'esito della contesa in corso tra
Niki Lauda e Alain Prost, oltre tutto compagni di
squadra, vediamo come sono andate le cose negli
ultimi tre anni. Nel 1981 prima della gara conclusiva,
il «Caesar Palace Grand Prix» a Las Vegas, .sono
addirittura tre i piloti che sperano ancora di laurearsi
campioni: Carlos Reutemann, su Williams-Ford Fw
07 C, con 49 punti ma in piena rottura con la squadra,
che appoggia il campione Alan Jones, Nelson Piquet
su Brabham Ford Bt 49 C staccato di un punto e
Jacques Laffite su Ligier Matra Js 17 a sei punti. In
prova Reutemann sembra aver superato tutti i
problemi del suo carattere tormentoso e tormentato,
piazzandosi in pole position. eon Piquet quarto e
Laffite solo dodicesimo. Pero I'argentino affronta la
corsa in uno stato di tensione emotiva elevato enon
Il mai in grado di lottare per le prime posizioni,
terminando otta vo efuori dalla zona punti. Laffite
invece si batte coraggiosamente e a meta corsa e
secondo; poi pero al 52. giro dei 75 previsti, si deve
arrestare per cambiare le gomme e finir~ sesto con
un bottino di solo un punto iridato. Ha cosi la meglio
Nelson Piquet, che riesce a piazzarsi in quinta
posizione, ottenendo due punti che gli permettono di
issarsi al comando della classifica. A vincere il gran
prernio e invece Alan Jones che Il stato in testa
dall'inizio alla fine. La graduatoria finale vede dunque
primo Piquet, 50 punti, secondo Reutemann, 49, e
terzo Jones con 46 punti.

ANCHE 1982 il campionato si conclude a Las Vegas;
questa volta sono due i piloti che arrivano nel Nevada
a contendersi il titolo, owero Keke Rosberg con la
Williams Fw 08 e John Watson con la McLaren Mp
4 Ford, staccato di nove punti dal finlandese:
vincendo e Rosberg non piazzandosi, il campione
sarebbe Watson, perche ha un numero di vittorie
superiori a quelle del rivale nordico. I due non brillano
in prova: Rosberg e sesto, Watson nono. La gara pero
rtserverš delle sorprese. II britannico, abituato a
grandi rimonte, si issa a venti giri dal termine in
seconda posizione col finlandese che lo segue al
quinto posto. Tutto e ancora possibile. Ma in testa,
inattaccabile, c'e quel giorno Michele Alboreto, sulla
Tyrrell Ford 011, che vince togliendo a Watson
qualsiasi speranza; da parte sua Rosberg non cede la
posizione raggiunta e ottiene due punti che lo
mettono al riparo da sorprese. Rosberg si laurea
quindi campione con 48 punti davanti a Pironi e
Watson, appaiati con 39 punti. Lo scorso anno, infine,
sono ancora tre gli aspiranti al titolo mondiale
nell'ultima gara iridata in programma, a Kyalami in
Sud Africa. Alain Prost su Renault Re 40 ha 57 punti
davanti alla Brabham Bmw di Nelson Piquet con 55
e alla Ferrari 126 c3 di Arnoux a otto lunghezze. II
brasiliano se la caya bene in prova ed e secondo sulla
linea di partenza mentre Arnoux e Prost sono
rispettivamente quarto e quinto. Per il pilota della
Ferrari la gara termina a19. dei 77 giri in programma
a causa di un guasto meccanico e cosi uno dei
contendenti e fuori da Ila lotta. Piquet invece va al
comando indisturbato, con Prost terzo: terminando in
quest'ordine il titolo sarebbe del brasiliano. Ma la
situazione migliora ancora per Piquet. AI 35. giro il
turbo della Renault di Prost si rompe e Piquet, ora
forte dell'esperienza. controlla benissimo i propri
nervi, rilassandosi e andando sui sicuro. II brasiliano
rallentera tanto che all'arrivo sara terzo, preceduto
dal compagno di squadra Riccardo Patrese e da
Andrea De Cesaris.

Mauro Mori

Kilas

EAU DE TOILETTE
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Michele
Alboreto,
milanese,
ventotto anni
il prossimo
dicembre,
da una
stagione alla
guida della
Ferrari.
E considerato
un taciturno,
ma
neWintervista

, che vi
proponiamo

-ha parlato
molto di
se stesso
e degli altri
(FotoColombo)
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PASSATO: «Devo tutto a Ken Tvrrelh
PRESENTE: «Sono fra i plu veloch

FUTURO: «Voglio vincere il mondiale»
FERRARI: «Mi ha scelto perche non creo problemi»

LAUDA: «Non' ha la bacchetta magica»

di Cesare Maria Mannucci



MONZA, un ragazzino
come tanti, aggrappa-
to alla rete, guarda

passare la rossa March di Ron-
nie Peterson, durante il rnovi-
mentato Gran Premio d'Italia.
II ragazzo si chiamava Michele,
e tra lui e Peterson si creava
subito un feeling straordinario.
«Un giorno - pensč Michele
- voglio esserci anch'io la in
mezzo, a lottare fino all'ultima
staccata proprio eon lo svedese
volante». Sette anni dopo, Ron-
nie Peterson muore su Ila stessa
pista, mentre Michele, chemolti
cominciano gia aconoseere eon
il nome di Alboreto, muove i
primi passi su una F.3 a Magio-
ne, per una gara di campionato
italiano. Da quel giorno, la car-
riera di Michele Alboreto si e
sviluppata in maniera frenetica,
passando dalle ruotate del cam-
pionato italiano F3, al primo
successo internazionale sempre

segue



PRONTO,
MICHELE?
segue

nella Formula cadetta in un
finale al cardiopalmo a Zoi der
contro Thierry Boutsen, fino ad
arrivare al debutto in F.I eon la
Tyrrell a Imola. Qui, il milanese
ha passato tre anni di matura-
zione e successi, per arrivare
alla definitiva consacrazione di
un pilota: I'approdo alla Ferra-
ri. U n italiano su Ferrari, e forse
un discorso che esula dal per so-
naggio Alboreto, tuttavia la
pressione e I'attesa per i risultati
di Michele era certamente gran-
de, amplificata ancora di piti
dopo la spavalda cavalcata di
Rio, che aveva indicato Albore-
to come candidato numero uno
alla corona iridata.

QUEST'ANNO leambizioni di
Alboreto si sono scontrate con
la crisi tecnica Ferrari, tuttavia
la sua stagione non si deve
giudicare in rnaniera negativa.
AI di la del successo di Zolder,
Alboreto ha sempre saputo trar-
re il massimo del mezzo a dispo-
sizione, tranne forse a Monte-
carlo, dove tutto il team Ferrari
incappo in una serie incredibile
di errori. AII'estero, e il pilota
italiano piti considerato; nel suo
paese lo stesso, pur se e innega-
bile che una certa freddezza del
suo carattere lo fa sentire al
cospetto dei tifosi, se non Ion ta-
no, certamente meno vicino del
suo predecessore, Patrick Tarn-
bay, autentico istrione delle pi-
ste. In attesa della rivincita '85,
Michele analizza se stesso e la
sua carriera in escJusiva per
«Autosprint» .
- Alboreto uomo e Alboreto
pilota hanno la stessa identita?
«Fuori o den tro un circuito credo
di essere sempre la medesima
persona. Diciamo che in corsa do
sfogo a tutta quella aggressivitš
che nella vita di tutti i giorni
tengo repressa, conducendo un
tipo di vita del tutto normale. AI
di la di questo, non vedo altre
differenze, la F.l non condiziona
la mia vita, perche per principio
non mi faccio condizionare da
niente».
- Dopo il Gran Premio del
Brasile ti aspettavi di piti da
questa stagione?
«Sinceramente mi aspettavo di
pio anche prima del Gran Prernio
del Brasile. Avevo fatto una valu-
tazione complessiva della situa-
zione. Mi rendevo eon to che for-
se non avrei potuto avere in
assoluto la macchina pio compe-
titiva del lotto, ma era cer to che
avrei avuto la pio affidabile. Per
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la prima volta nella storia della
Ferrari, forse questo e mancato,
per svariate ragioni. Dopo il Bra-
sile non mi era iIIuso, perche
altrimenti sarebbe stato troppo
facile vincere il mondiale, gia a
Rio avevo potuto rendermi conto
del potenziale McLaren. I primi
quindici giri del J acarepaguš me
li ricordo come i primi giri del
Gran Prernio del Belgio. La mac-
china andava come un orologio e
per restare in testa usavo sola-
mente I'ottanta per cento del
potenziale della vettura. Mi sono
riguardato diverse volte il filmato
della gara. Nel primo e secondo
giro era molto pio attaccato ai
cordoli, che al quarto e quinto
passaggio. Guardavo negli spec-
chietti enon vedevo pio nessuno,
ai box mi segnalavano che conti-
nuavo a guadagnare, addirittura
cambiavo eon cinquecento giri in
meno. Di Rio ho comunque un
ricordo incredibile. La prima
corsa eon la Ferrari, la prima
volta che partivo dalla prima fila,
il primo via eon un motore turbo,
alla vigilia avevo un po' paura di
sbagliare. Anche dopo il ritiro
era comunque contento».
- Si esempre parlato del-
I'italiano su Ferrari: hai mai

avvertito questo peso, e vera-
mente una cosa diversa?
«Si, e una cosa molto differente.
t un peso che uno avverte sino al
giovedi, poi entri nel elima del
Gran Prernio enon pensi pio a
niente. In un autodromo non ho
mai avvertito nessuna pressione
esterna, tranne quest'anno in oc-
casione di un tipo di critica che
non accetterč mai finche vivrč.
Possono dirmi che guido male,
che vado piano, e una cosa che
non mi interessa, mi entra da un
orecchio e mi esce dall'altro.
Non mi sta bene, invece, che
qualcuno si permetta di criticare
la mia onesta ; questo non lo
accetto da nessuno. Per quanto
riguarda la "pressione" da Fer- .
rari, il peso si avverte perche si e
costretti a cercare delle spiega-
zioni per cose che uno nemmeno
si chiederebbe. Perche la Ferrari
quest'anno non e andata bene
non me lo sono mai chiesto, ho
sempre cercato di dare il massi-
mo col mezzo che avevo a dispo-
sizione. La domanda perche la
Ferrari quest'anno non e andata,
se la puč porre solamente I'in-
gegner Ferrari, e soltanto lui puč
dare una risposta, pere he sa a ehi
addebitare le varie responsabili-

Michele Alboreto durante un momenta di relax. II pilota spiega che
correndo riesce asearieare la sua aggressivita (FotoColombo)

ta. Con la Tyrrell non mi sono
mai chiesto perche non eravamo
competitivi. lo davo tutte le indi-
cazioni teniche possibili, poi per-
che una macchina non va, se lo
devono chiedere solamente i pro-
prietari e gli ingegneri del team.
Lo stesso discorso vale per la
Ferrari. lo posso dare tutte le
indicazioni possibili e complete,
ma perche la Ferrari vinceva nel
1979, e adesso non vince pio, non
e un problema mio. Purtroppo
quest'anno ho perso moltissimo
tempo a spiegare agli altri cose
che non mi riguardavano. L'opi-
nione pubblica crede che perche
un italiano guida una Ferrari,
debba e possa spiegare tutto, ed
e un errore. Posso cercare di
spiegare le cose che mi riguarda-
no, ma non quelle degli altri».
- Se ti devi analizzare co me
pilota, in cosa credi di essere al
top, e dove invece pensi di avere
un margine di miglioramento?
«In F.l ci si migliora sempre.
Anche Lauda e Lafitte, i pio
anziani tra noi, credo che dopo
ogni Gran Prernio abbiano un
indice di miglioramento. In F.l
non sai in cosa puoi migliorare,
pio passa il tempo, e pio alzi il tuo
limite rispetto alla macchina. Un
pilota non deve dire: ho raggiun-
to il massimo; perche basta avere
una sospensione diversa, o un
motore pio potente, che subito
bisogna adeguarsi al migliora-
mento delle prestazioni. Non sta
a me giudicarmi. Sino ad oggi
credo di aver fatto bene il mio
mestiere. Nessuno per cui ho
corso si e mai lamentato, tutto
quello che ho dato su una macchi-
na da corsa e stato apprezzato.
N on posso sapere se sono il pio
bravo, posso dire che ho verifica-
to che riesco ad andare veloce in
qualifica, veloce in gara, non mi
faccio prendere da emozione o
panico in nessuna oceasione. II
giorno che mi accorgessi che il
mio compagno di squadra ha
qualcosa in pio di me, sarebbe nel
mio interesse cercare di migliora-
re in quel particolare specifico.
Per ora, va bene cosi».
- Non credi che vi siano piloti
che emergano in certe situazio-
ni, ad esem pio Ickx eon la piog-
gia?
«Ickx eon la pioggia andava for-
te perche in quel momento aveva
una macchina che gli permetteva
di farlo. Credo che tante situa-
zioni che si verificano nelle corse
di una volta adesso non siano pio
possibili. Nella F.l degli Anni
Ottanta nessuno inventa pio
niente.»
- Quando si parlava di un
ritorno di Lauda alla Ferrari,
quando dicevano che Lauda a-
vrebbe sistemato tutti i proble-
mi, I'hai senti to un po' come



una critica nei tuoi confronti?
«Personalrnente non mi sono sen-
tito offeso. Mi ha invece dato
fastidio che la parola data dal-
I'ingegner Ferrari potesse essere
messa in discussione da perso-
naggi che Enzo Ferrari non lo
hanno nemmeno mai visto. II
commendatore aveva detto chia-
ramente che avrebbe conferrnato
la squadra, eppure c'č stato ehi
ha osato mettere in dubbio que-
sto. Direi che e anche una dimo-
strazione di quanto sia conl1ittua-
le il rapporto tra la Ferrari e
I'opinione pubblica»,
- Non sei dell'avviso che Lau-
da sia il demiurgo della F. I, in
grado di risolvere tutti i proble-
mi di messa a pun to?
«So I'impegno che metto alla
Ferrari, e finche lavorerč eon
questa determinazione, potrebbe
arrivare anche un marziano che
non credo che migliorerebbe i-
.stantaneamente le cose. lo e Re-
ne quest'anno abbiamo dato il
massimo. Arnoux lo scorso han-
no ha lottato per il titolo mondia-
le. La storia che alla Ferrari
mancherebbero i preziosi collau-
di di Patrick Tambay e un luogo
comune da demolire definitiva-
mente. Non mi sembra che la
Renault quest'anno abbia brilla-
to per I'esperienza inestimabile
di Tambay, la sua favolosa abili-
ta nel mettere a pun to le macchi-
ne quest'anno non mi sembra
abbia dato molti frutti. Tambay
e arrivato alla Ferrari eon una
macchina vincente e ha vinto , e
stato bravo ma ha fatto il suo
dovere. Non e stato la bacchetta
magica per la Ferrari, come non
lo estato Lauda, ne lo sara
Alboreto. In realta, un pilota
vince perche sfrutta il lavoro
degJi altri cento dipendenti del
reparto corse» .
- La prima volta che ti sei
infilato den tro la Ferrari cosa
pensavi, ti sentivi il testimone
spirituale di Ascari e Bandini?
«La Ferrari I'ho sempre vista
come una cosa che ognuno vor-
rebbe avere, anche solo per un
anno. Ero soddisfatto per essere
stato scelto tra altri miei colleghi
ugualmente veloci. L'unica pau-
ra che avevo, era se sarei stato
all'altezza della situazione, se
sarei stato sempre veloce. Un
conto e andare forte eon una
macchina da tutti considerata
perdente, un altro dover lottare
ogni domenica per la vittoria e il
titolo mondiale. Con la Tyrrell
ho vinto due corse, la macchina
era considerata da tutti un cator-
cio, e io guardato come un semi-
dio, mentre invece ribadisco che
sia a Las Vegas che a Detroit la
Tyrrell non aveva niente da invi-
diare alle vetture migliori, non ho
fatto nessun miracolo. Tuttavia,

arrivare occasionaimente alla
vittoria e un conto, dover essere
competitivo in tutte le gare e un
impegno ben differente»,
- Tyrrell, ogni volta che ha un
pilota dice che e il nuovo Ste-
wart. Lo diceva eon te, adesso lo
dice di Brundle. Che importan-
za ha avuto nella tua carriera?
«Tutto quello che so della F. I
I'ho imparato da Tyrrell. Mi ha
insegnato come comportarmi in
corsa, mi ha corretto tutti i miei
errori. Mi ricordo che nelle mie
prime corse in F. I, rovinavo
molti cambi. Una sera Tyrrell mi
ha portato al box mentre stavano
lavorando i meccanici. Mi ha
fatto vedere un cambio completa-
mente smontato, mi ha spiegato
tutte le funzioni dei vari organi
mi ha spiegato perche li rompevo.
Da lui ho imparato ad utilizzare
la potenza, le gomme da qualifi-
ca, la messa a punto. Credo che
sia un tirocinio che molti piloti
dovrebbero fare».
- Tuttavia per Tyrrell, Albore-
to ha rappresentato un'ancora
di salvezza; era dai tempi di
Depailler che non vinceva pili
una corsa.
«Forse in precedenza Tyrrell a-
veva dei piloti demotivati, ma
non e nel mio carattere correre
per il sesto posto. Da quando ho
esordito nell'automobilismo, tut-
to quello che ho ottenuto mi e
costato fatica. on sono mai
stato sicuro di avere una macchi-
na per tutta la stagione. Affron-
ta vo le gare sapendo che dovevo
vincere, ma nello stesso tempo
non potevo permettermi di anda-
re a sbattere, ero costantemente
sotto esame. Non avendo mezzi,
posso essere stato fortunato ad
incontrare degli amici che mi
hanno aiutato, ma dagli esordi in
F.Monza al mio arrivo in F.I,
non sono mai stato sicuro che
avrei corso tutta la stagione.
Chiaro che in questa situazione
la combattivita diventava un ele-
mento fondamentale. Correre
per il sesto posto non so nemme-
no cosa voglia dire».
- A proposito di cornbattivita,
hai avuto un passato abbastan-
za turbolento. A Varano in F.3
fosti to Ito di c1assifica, in F.2 a
Pau ci fu il famoso incidente con
Kenny Achenson, Geoff Lees,
disse che ti odiava per il tue
modo di correre.
«L'aggressivita in corsa direi che
e una delle mie caratteristiche
principali. Un eon to e essere
combattivi edeterminati, un al-
tro essere peri col osi. A Pau,
all 'inizio della salita, mi accorsi
subito che Achenson voleva pas-
sarmi eon tutti i mezzi. Comincič
a prendermi a ruotate, cercando
di intimidirmi, questo in corsa
non mi e mai piaciuto. La prima

volta mi spostai, lui allargava
sempre piu la traiettoria, mi die-
de un secondo colpo, oramai non
avevo piu spazio, esasperato gli
restitui il colpo, non avevo nessu-
na intenzione di fargli male, sola-
mente in quel momento per me
Achenson rappresentava un peri-
colo, non mi piace stare fermo
aspettando che gli altri mi cacci-
no fuori. A Varano avvenne una
cosa differente. In prova ero sta-
to nettamente il piu veloce, eon
oltre un secondo di vantaggio. II
via fu quanto di piu caotico avessi
mai visto. Tutti partirono in anti-
cipo, tant'e che alla fine del
primo giro mi trovavo quasi ulti-
mo. Iniziai arimontare, i proble-
mi vennero quando dovevo passa-
re i primi quattro. Un pilota deve
difendere la sua posizione, sem-
pre en tro nei limiti della corret-
tezza. Per non farmi passare mi
facevano di tutto, dovetti usare
gli stessi sistemi loro, farmi largo
a ruotate. Alla fine ricordo la
riunione tra i vari team manager ,
e la decisione di togliermi dalla
c1assifica. In quell'epoca ero gio-
vane, appena arrivato e davo
fastidio a molti; del resto questo
e un difetto generalizzato dal-
I'automobilismo, per gli ultimi
arrivati le cose sono sempre piii
difficili. Alla gara successiva non
aspettai le ruotate degli altri, fui
io il primo adarle, non bisogna
farsi intimidire. Alla quinta gara
tutti era no diventati "amici" di
Alboreto».

Vivi col pensiero del-
I'incidente, oppure, co me Ville-
neuve, pensi sia una cosa che.
non possa mai succedere?
«In corsa non ci pensi mai, se cosi
fosse uno non dovrebbe nemmeno
cominciare a correre. Alla sera
do po un Gran Prernio mi rendo
conto che ho preso dei risehi
pazzeschi, che ho fatto delle cose
che mi possono andare bene una
vol ta su dieci. Spesso un pilota in
corsa fa delle co se di cui al
momento nemmeno si rende con-
to. AII'incidente non ci penso, ma
so che e una cosa presente e che
puč succedere»,
- A Dallas eri il pili furioso per
dover partire in quelle condizio-
ni: non credi che molti tuoi
colleghi abbiano un atteggia-
mento perlomeno contradditto-
rio nei confronti della sicurezza?
«La storia di Dallas mi ha fatto
impazzire. Ti danno cinquemila
dollari di multa se arrivi in ritar-
do al briefing, e poi in quella
oceasione si e corso in barba ad
ogni regolamento. Non c'č stato
il giro di ricognizione, la pista
era in condizioni allucinanti,
hanno detto che si doveva partire
subito perchć altrimenti seadeva
I'affitto del satellite. Tra noi
piloti c'eravamo promessi che in

quelle condizioni non saremmo
partiti, poi, mentre ero eon
Prost, Lauda, Arnoux in direzio-
ne corsa a discutere, ho sentito il
rombo delle macchine, mi sono
cadute le braccia, per un attimo
ho pensato che forse il cretino ero
io a preoccuparmi di queste cose.
per I'avventatezza di molti, ab-
biamo rischiato tutti di ammaz-
zarci. In realta ho una bassissima
reputazione per ehi governa ed
organizza la F.1. Non riuscendo
a provare le sensazioni che avver-
tiamo nel condurre una monopo-
sto al limite, molti di questi
personaggi usano le corse esclusi-
vamente come vetrina, come
mezzo per mettersi in evidenza, e
una cosa che non mi piace assolu-
tamente».
- Dai tempi della F.Monza ti
sei circondato di un manipolo di
fedelissimi. E vero che hai una
specie di corte?
«Non c'č nessuna corte. Faccio
un mestiere che mi porta a co-
noseere moltissime persone, che
magari superficialmente si dimo-
strano amiche, ma in realta non
lo sono. E proprio per questo che
piu passa il tempo piu mi rendo
conto che i veri amici sono quelli
di una volta. Con i "ragazzi"
della scuderia Salvati continuo
a giocare a tennis e a perdere,
adesso come allora. Chi dice che
la Ferrari mi ha cambiato lo dice
perche non mi conosce. Nel mio
rapporto eon gli altri sono sem-
pre rimasto lo stesso»,
- Las Vegas, Detroit, Zolder:
quale vittoria ti ha dato pili
soddisfazione? E a Las Vegas, la
tua macchina non andava trop-
po forte per essere «solo» un
tremila? .
«In assoluto il ricordo piu bello e
legato alla vittoria di Misano eon
la Minardi. In quell'occasione mi
resi conto che resi felice una
persona, in questo caso Minardi.
Appena tagliai il traguardo gli
vidi fare un salto che credo sareb-
be stato buono anche per le Olim-
piadi. Certo la prima vittoria in
F.I, o il successo eon la Ferrari,
sono co se indelebili, ma Misano
resta il mio ricordo piu bello,
perche ho dato gioia di vivere a
quaIcuno. Per quanto riguarda
Las Vegas, sono a conoscenza
delle voci che circolano tutt'ora
sui fatto che avrei utilizzato il
Cosworth 3300, ed e la cosa che
piu mi ha amareggiato da quando
sono in F. 1. So solo io la fatica
che avevamo fatto eon Tyrrell
per rendere competitiva la mac-
china in quell 'oceasione. Aveva-
mo provato un nuovo scivolo
inferiore che diede subito risulta-
ti eccezionali. Quel giorno a Las
Vegas faceva un caldo insoppor-
tabile, fu una corsa tremenda,

segue
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stagllola Auto - Via Guarnacci, 27 - Tel. 0588/8776t-
Prato - Automercato - Via F. Filzi, 132 - Tel.
0574/30000 - Orbetellp (GR) - Automabo - Via Farini,
10 - Tel. 0564/867098 - Sesto FIorentino (FI) - Auto-
car- Via dei Cipressi, 11 - Te1.055/4493473-4491270
- Empoll (FI) - Tosco Car - Via B. Cellini, 74 - Tel.
0571/79003 - Terontola dl Cortona (AR) - Magnoni
Vasco - Vial Maggio, 39/B- Tel. 0575/67378
MARCHEJUMBRIA/ABRUZZOMOUSE
Falconara M. - Sampaolesi ~ Via Flaminia, 396 - Tel.
071/911282 - Pesaro - Ali Car - Via Marsala, 11 - Tel.
0721/67923 - Piediripa di Maeerata - Brizi - Via O. An-
nibali, 1121114 - Tel. 0733/292555 - Castelfidardo
(AN) - Autottanta - Via Montessori, 18 - Tel.
0711789825-789858 -S. Benedetto del Tronto - Bos-
sl Pio - V. Luciani (ang. V. Liberaz.] - Tel. 0735/81824-
Perugla - Blselll Giulio - Via A. Moretlini, 41 - Tel.
075/70989 - Terni - Estauto - Via Delta Vittoria, 32 -
Tel. 0744/452210 - L'Aquila -Marottauto - Via S. Ago-
stino. 10 - Tel. 0862121096 - GIulianova - Di Felice
Paolo & FJglio - Via Galilei, 83/91 - Tel. 085/862321 -
Ortona (CH) - Di Jorio Auto - Via Monte MaleIla - Tel.
085/913986 - Pescara - Autoimport Abruzzo - Via
Paolucci, 87 - Tel. 085/23127 - Ururi(C8)- Mloui An-
tonio - Contrada Greta Bianca - Tel. 087 4/830305

LAZIO/CAMPANIA
Roma - Autoazzurra - Via Mattia BaWstini, 166 - Tel.
06/6278320 - Roma - Autozeta - Via Anastasio II,315-
Tel. 06/633873-6374459 - Roma - Centrauto Par-
tuense - Via G. Volpato, 2 - Tel. 06/5560612 - Roma-
Dato Aldo - Via Appia Nuova, 6061 A8 - Tel. 061784057
- Ostia Roma -lberCar - Via Isole del Gapoverde, 276-
Tel. 06/5697835 - Roma - Cordopatrl Vincenzo - Via
Consilina, 999/cd - Tel. 0612677629 - Roma - Marita-
lia - Via Monte Cerviatto, 129/G - Tel. 06/8109790 -
Roma - Punto Auto - Via Prenestina, 398/ab - Tel.
06/2584940 - Frosinone - Cosmocar-2 - Via Piave, 16
- Tel. 0775/852265 - Latina - Cosmocar-2 - Via Pe-
trarce, 119 bis - Tel. 0773/486245 - Magliano Sabina
(Rn - Centro Auto Sabina - Via Flaminia Km. 56.200-
Tel.0744/91370 - Tivoli (Roma)-C.R. Auto T1voli - Via
Acouareqne. 183 - Tel. 07741292836 - Velletri - Pic-
cioni Mario - V.le Oberdan, 47 - Tel. 06/9634039 -
Vlterbo - "3M Automobi1istica" - Strada Tuscanese
Km.180 n. 71/F - Tel. 07611250929 - Napoli -Guerrtnt
Pietro - Via M. Da Caravaggio, 52/54/C - Tel.
081/657664 - Nola (NA) - Aniello Vecchione e Picioc-
chl Caterina - Piazza Duomo, 9 - Tel. 081/8234123-
Avellino - Autouno - Via Nazionale Torrette. 90i - Tel.
0825/681136 - Pagani (SA) - Gambardella Francesco
- Via Nazlonale. 35 - Tel. 081/914201 - Orta dl Atella
(CE) - Campania Car - Via S. Massimo, 112 - Tel.
081/8917782 - S. Agatadei Goti (BN) - Desiderio Fau-
sto - Via Starza - Tel. 0823/953170 - Salerno - Eli Sud-
Via Settimio Mobilio,61 - Tel. 089/397511 - Sala Consi-
lina (SA) - Lamanna Franco - Via Godelmo, 14 - Tel.
0975121394 - S. Maria Capua a Vetere (CE) - Autoeu-
ropa - Via PratilIi, 14120 - Tel. 0823/8497 46

PUGUAlBASIUCATAlCALABRIA
Bari - Autoadriatica - Viale Ennio, 13/a - Tel.
080/366343 - Barl- Soviet Car - Via G. Petrom. 711G-
Tel. 080/360335 - 8isceglie (BA)- Ebro Sud - Via Mon-
tello, 14 - Tel. 080/926684-921665 - Brindlsl- Tondo
Giovanni - Via Provmctale S. Vito, 33/35 - Tel.
0831/26091 - Foggia - Giancarlo Mariella - Via Plave,
60 - Tel. 0881125703 - Maglie (LE) - V.A.R.S. - S.S. n.
16 - Km. 980 - Tel. 0836/23403 - Manduria (TA) -
CO.UR. Auto - Via Gigli, 78/80 - Tel. 099/6791930 -
Taranto - Auto Touring - Via G. Battisti, 684/A8 - Tel.
099/93656 - GalIlpoli (LE) -Dinauto - Via Lecce, 113-
Tel. 0833/22321 - Matera - Giordano Pasquale - Rec.
Mario Pagano, 13 - Tel. 0835/214054 - Tito Scalo (PZ)-
PlzzichilloSalvatore - Via Umberto I, - Zonalndustriale
- Tel. 0971/65102 - Reggio Calabria - Rechlchi Auto-
Piazza Genoese, 4 - Tel. 0965/25143 - Coaenza - In-
ternational Motor - Via Alberto Serra, 6 - Tel.
0984/391280 - Lamezla Terme - La Scala Auto - Via
Oelle Terme - Tel. 0968/332110 - Peffaro - Rechichi
Auto - Superstrada Jonica (ang. V. Lume) - Tel.
0965/359532 - Catanzaro - Autoesse - Via De Filippis,
62/66- Te1.0961/51988

SICIUA/SARDEGNA
Palermo - Maggio Attilio - Viale Lazjo. 137 - Tel.
091/528174 - Palermo-Ital United Trading - Via Trina-
crta. 20 - Tel. 091/521767-523022 - Termini Imerese
(PA) - Automotor - Via Stesfcoro. 51 - Tel. 091/944550
- Caltanlssetta - Tuttauto - Via Rosso di S. Secondo
(ang. Via Piave) - Tel. 0934/32544 - Canicatt! - Dome-
nico Trlcol! - Via Vanoni, 5/7/9 - Tel. 0922/851901 -
Catania - Automec - Viale Vittorio Veneto, 139 - Tel.
095/376387 - Glarre(Cn- Autoetna - Via Don L. Stur-
zo, 123/A - Tel. 095/934051 - Mesa/na - Universal
Auto - S.S. 114 Km. 4360 - Palazzina S7 - Tel.
090/2714556 - Pace del Mela (ME) - Universal Auto-
Via Statate, 266- Te1.090/934278-Raguaa -Cascone
Luigi - Via Galvani, 1 - Tel.0932/27124 - Ragusa- Top
Car - Via Virgilio, 15/18 - Tel. 0932/48055 - Vittorla
(RG) - L'Automotonautica - Via Gen. Cascino, 90 - Tel.
0932/991444 - Siracusa - Midiauto - Via Scala Greca,
473 - Tel. 0931/59577 - Trapani - PuntoAuto - Via Orti
ang. Via dei Mulini - Tel. 0923124388 - Mazara del Val-
lo (TP) - Rizzo Giovanni - Via Casa Santa, 67/69/71 -
Tel. 09231941190-947058 - Enna - Ennauto - Via Li-
berta, 25 - Tel. 0935121610 - Nicosia (EN) - Conticeffo
Salvatore - Via S. Agata, 29/33 - Tel.
0935/47255-47935 - Cagliari - Esterauto - Via S. Be-
nedetto,27 - Tel.070/46724 - Nuoro-Concessionaria
Sanna - Via Lombardia - Tel. 0874/31288 - Oristano-
CO.MER. - Via Risorgimento, 73 - Sassari - Automoto-
mar - Via Venezia, 9 - Tel. 079127 4122
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PRONTO,
MICHELE?
segue

sentirmela sminuire per delle
chiacchiere da portinaia, non mi
sta assolutamente bene. A parte
il fatto che il Cosworth 3300 va
pio piano del 3000, questa storia
mi ha fatto capire che nella vita
il successo non te lo perdona
nessuno. Mi dispiace che queste
voci siano arrivate da persone
che consideravo amiche, e servito
anche ad aprirmi gli occhi».
- Oggi potevi essere pilota
MeLaren, hai dei rimpianti?
«Sarei falso se dicessi che quan-
do vedo Lauda e Prost davanti a
tutti, non mi piacerebbe guidare
la McLaren. Ho fatto una scelta
e credo amedio termine dara i
suoi frutti. Alla McLaren avrei
guadagnato anche pio soldi, ma
non ne ho mai fatto una questione
economica. on corro solo per il
guadagno, anche se mi piace
essere pagato per quello che fac-
cio. Forse un Gran Prernio vinto
eon la Ferrari mi ha dato pio
soddisfazione che vincerne cin-
que eon la McLaren; puč sem-
brare retorico, ma e la veritš».
- Molti tuoi eolleghi italiani
dicono ehe rispetto a loro sei
solamente pili diplomatico: e
per questo ehe sei alla Ferrari?
«Se per diplomatico intendono
uno che si fa i fatti suoi si, e vero.
Non sono mai intervenuto nel-
I'attivita di una persona, come
non sopporto lo si faccia con me.
Non credo che Enzo Ferrari scel-
ga un pilota per la sua diploma-
zla, Con tutti i compagni di
squadra che ho avuto non ho mai
registrato nessun problema, for-
se perche mi sono sempre trovato
ad essere il pio veloce. Con Rene
ho una ottima intesa, basata
soprattutto sulla franchezza. Se
un giorno mi trovassi ad essere
molto pio lento del mio com-
pagno di team, non so come
reagirei, ma non credo che mi
metterei a sparlare o a sostenere
di essere ancora il pio forte. Se
non ti rendi conto dell'evidenza,
in F. 1, puoi anche farti molto
male. La cosa migliore e sforzar-
si di capire dove perdi tempo
rispetto agli altri».
- Adesso molti si arrogano il
merito di avere portato un ita-
liano sulla Ferrari, in realta la
federazione non ti ha eertamen-
te aiutato. Addirittura eon la
Minardi hai rischiato di smette-
re di eorrete ...
«Esatto. Non ho certo mai avuto
grandi aluB, tuttavia una cosa
che mi hlt dato estremamente
fastidi(J da parte della federazio-

ne, č stato un fatto accaduto lo
scorso anno. Quando su di me si
invento la calunnia che correvo
con la licenza monegasca, cosa
non offensiva, dal momento che
sono socio onorario della A.C.
Monaco, ma comunque non ve-
ra; e dovuta intervenire la fede-
razione monegasca per smentire
il tutto, la Csai non ha avvertito
assolutamente la necessitš di
chiarire i fatti, per dire che Mi-
chele Alboreto ha sempre corso
eon Iicenza italiana. La cosa mi
ha molto amareggiato, mi ha
anche fatto capire come sono
fatte certe persone»,
- Sei pili bravo di Peterson?
«Se S0110 pio bravo di Peterson
non lo so, cer to Ronnie e stato un
grande della F. 1. Forse non il
migliore ma certamente il pio
veloce, Un pilota che in qualsiasi
occasione e eon ogni mezzo pote-
va vincere. II suo anno migliore
fu certamente I'ultimo. Mi ricor-
do che a Zandvoort, nonostante
dovesse stare per ordine di scude-
ria dietro ad Andretti, arrivava
alla curva Tarzan frenando cin-
quanta metri dopo, facendo vede-
re aMario quale fosse il vero
limite di quella vettura, Non so se
accetterč mai un condizionamen-
to come Peterson dovette subire
nel '78; d 'istinto dico no, ma in
realta non si puč mai sapere, a
volte per correre eon certe mac-
chine si devono accettare anche
mol ti compromessi »,
- Hai l'ossessione del cam pio-
nato del mondo?
«Assolutamente no. Per me ogni
Gran Prernio e una cosa a parte.
Preferisco vincere trenta Gran
Premi enon diventare mai cam-
pione del mendo. II titolo e una
cosa che viene da se, non bisogna
condizionare le corse. Moss, Pe-
terson e Villeneuve sono stati
ugualmente grandi senza aver
vinto il titolo».
- Quando smetterai eon la F.
I?
HDa ormai vent'anni le corse
sono I'elemento principale della
mia vita. on riesco a concepire
un 'esistenza senza di esse. II
problema del dopo non me lo
sono ancora posto, ho delle mie
attivia private, ma sono tutte
cose che passano in secondo pia-
no. Questa stagione mi ha forse
lasciato un po' di amaro in boc-
ca, sono convinto che non abbia-
mo ottenuto molto di pio sola-
mente per pochi dettagli, alcune
corse non sono state vinte sola-
mente per sfortuna. Per il futuro
voglio vincere molti Gran Premi,
se poi arriva il campionato del
mondo, tanto meglio. Con la
Ferrari credo che sarebbe vera-
mente il massimoH•

Cesare Maria Mannucci
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O 2
~ = 56 1'26"074 1'23"335 1'23"524 1'26"182 1'25"101 1'29"278 1'30"009 1'27"846 1'38"755 1'29"847 1'28"46 1'31"616

O ~ ,S 57 1'25"766 1'24"580 1'24"219 1'25"723 1'24"523 1'28"914 1'30"988 1'27"770 1'34"309 1'29"464 1'26"77 1'32"793

~ 'II 58 1'25"782 1'24"000 1'23"809 1'25"278 1'24"477 1'29"463 1'30"174 1'27"506 1'36"613 1'28"94~ 1'28"50 1'33"100a: ~~ 59 1'25"169 1'23"932 1'24"054 1'26"479 1'25"028 1'30"591 1'30"488 1'27"320 1'33"413 1'30"12 1'28"57 1'32"233
§ ~ 60 1'24"853 1'24"452 1'25"048 1'26"212 1'24"177 1'32"515 1'30"071 1'27"696 1'33"591 1'29"25 1'30"90 1'32"832:) ~ :~ 61 1'24"532 1'23"355 1'23"414 1'26"589 01'24"169 1'32"026 1'28"50 1'26"951 1'31"423 1'39"04 1'27"60Q,
l: O 62 1'24"807 .1'23"146 .1'23"146 1'25"854 1'24"537 1'32"421 1'29"256 1'28"08( 1'28"480 1'30"80W i'& 63 1'25"954 1'23"520 1'23"344 1'26"110 1'25"139 1'33"315 1'28"335 1'27"068 1'30"480 1'30"25!~ 64 1'24"716 1'23"765 1'23"663 1'26"214 1'26"837 1'34"192 1'26"469 1'26"981 1'34"039 1'31"891a. Q,o

65 1'25"149 1'23"990 1'23"472 1'25"156 1'.25"270 1'34"767 1'26"756 01'26"681'Q. Q,
1'26"083 1'25"195e e ~ 66 1'26"239 1'24"740 1'23"780 1'34"647

S •• 67 1'28"503 1'38"612 1'43"022 1'26"358 1'26"081.•. ::: n Ci5l1 ·n
7 27W 8 281122[2iJ 21 18 16 3QJ_



1'26"739

3'45"480

1'26"658

1'25"827

1'53"062

1'29"230

1'21"995

1'28"002

1'34"448
1'21"556

1'26"577

1'25"525

1'39"525

1'29"606

1'28"326

1'21"371

1'51"718

1'31"564

1'35"693

1'34"660

1'46"772 1'52"034 1'41"188

1'28"245

1'28"322

1'21"383

1'43"530

1'25"843

1'25"518

1'28"860

1'26"857

1'21"022

1'26"851

1'25"361

1'25"998

1'25"702

1'21"288

1'21"268

1'21"180

1'32"688

1'32"594

1'32"693

1'31"173 1'30"069

1'21"334

1'21"476
1'21"172

1'28"934

1'28"063

1'27"868

1'21"529
1'21"291

1'21"625

1'25"683

1'25"791

1'25"979
1'25"152

1'26"706

1'26"201
1'25"821

1'25"854

1'25"567

1'25"467
1'25"287

1'25"796

1'26"718

1'26"770

1'28"173
1'26"760

1'32"670

1'32"360

1'33"331

1'32"360

1'31"154 1'30"886

1'26"695

1'26"449
1'25.974

1'28"822

1'21"451

1'28"199
1'21"122

01'26"943
1'26"132 1'25"926 1'25"354 1'26"322 1'33"340

1'30"919 1'28"775

1'26"197 1'21"277
1'25"044 1'26"300 1'25"253 1'26"558 1'36"045

1'31"628 1'29"286

1'26"188 1'21"458

1'25"012 1'26"648 1'25"352 1'26"706 1'32"264

1'31"297 1'21"963

1'26"065 1'21"096

1'26"547
01'24"814

1'25"303

1'24"970

1'21"412

1'26"811

1'25"451

1'26"014

1'25"225

1'25"061

1'25"506

1'26"143

1'26"386

1'26"478

1'21"623

1'21"604

1'34"086

1'32"721

1'30"859

1'33"354

1'31"234 1'21"278

1'26"457

1'26"496

1'25"854

1'26"376

1'28"176

1'28"035

1'58"819

1'26"391 1'26"308 1'26"286 1'26"475 01'30"480

1'31"822 1'26"823

1'26"040

1'25"935

1'25"592

1'25"699

1'26"200

1'25"588

1'25"833

1'25"499

1'25"418

1'26"226

1'24"937

1'24"893

1'25"969

1'36"680

1'26"147

1'26"133

1'25"822

1'31"275

1'31"215

1'31"545

1'32"305

1'32"069 1'21"076

1'26"142

1'25"907

01'25"836
1'26"607

1'26"301 1'25"583 1'26"033 1'25"790 1'31"389

1'31"340 1'28"496

1'25"934
1'21"129 1'25"194 1'25"308 1'25"856 1'33"353

1'31"273 1'21"194

1'26"545

1'26"554

1'26"969

1'26"536

1'25"774

1'24"800

1'25"739

1'26"899

1'26"783

1'32"831

1'32"638

1'30"590 1'26"006

1'26"498 1'26"246 1'25"524 1'26"481 1'33"037

01'30"415 1'25"880

1'25"914 1'28"919 1'24"898 1'29"262 1'32"793

1'49"018 1'25"854

1'25"336 1'26"717 1'25"215 1'28"238 1'32"858

1'30"713 1'25"749

1'26"839 1'26"620 01'24"671 1'26"745 1'32"087

1'34"511 1'26"190

1'26"793 1'25"653 1'25"405 1'26"410 1'32"193

1'31"696 1'26"262

1'25"322 1'25"695 1'25"313 1'25"888 1'42"664

1'33"412 1'25"859

1'25"747 1'25"584



GP EUROPA/L'altalena dei 67 giri NURBURGRING
REPLAY

G:uvuttJ
LONGINES...~.... ,

Nella tabella sono riportate le posizioni giro per giro dei piloti. Asinistra (dal/'alto in basso) e indicata la griglia di partenza eon numero e nome del pilota. Nella prima
ed ultima colonnina verticale (in grigio) sono indicati i piazzamenti durante la gara e (ultima colonna) al traguardo. La serie dei numeri posti orizzontalmente sulla tabella
corrisponde alla successione dei giri. In colore rosa viene evidenziato il cammino del primo classificato, in colore azzurro quello del secondo classificato, mentre quello
del terzo classificato e indicato eon il giallo. /I quadratino rasso, significa che, da quel giro, il pilota in esame non e piiJ trensiteto.

DAllA PARTENZA Al TRAGUARDD j;
SCHIERAMENTD

PAR~;NZA T
123456789 O 123456 718 9~01'J1 23456 7 8D930~13233iJ4 5~6 7e8 9,",~142~344~546~7~ 9~0 1~2~35455565758596061626364656667r-,---------r-~·_+~+_~~-4-+4~~4_~_+~+_~-~1-

1 Piquet I 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 1

7 Prost 2 15 1515 1515 1515 1515 5 5 5 5 5 5 15 5 15 5 15 5 5 5 5 5 5 5 5 5 1515 151515 5 5 5 5 5 15 5 15 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1 1 1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 1 ~7 2

15 Tambay 3 I 1 I I I 1 1 1 1 1 1 I I 1 I 1 1 1 1 1 1 1 I 1 1 I 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1 I I 15 1616 1616 16 7 177'117177'rJP7 7 27 7 27~7 27 27 27~7 2727 27 1 3

6 Rosberg 416161616161616161616666166166166161666666 6616161616161666616 616 6161627i2727i27~7 616 616 6168 8888888888884

27 Alboreto 5 ~72727272727272727~7 7~7 71'J7D71'J71'J7271'J727b7D7 7177 7 7 7 7D727i272727i27 7~7 7177 717717727127158 888 8 8 8 8 8 8 616161616161628~828282828 5 I
28 Arnoux 6 28 2828 28 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 15 1212 2 2 121178178 ~8 ~8 28~8 28~8 28 28 22~2 2222 22 6

16 Warwick 7 2222 8 8 2828282128128 8 ~8 8 ?8D8 11 I 1111 111 ~~~~ ID8D8 1781282828 2828~8 8 ~8 8178 212121212 1212 2828~8 8 b8~8 17217222172 22~2 22~2 222226262626 7

12 ManselI 82382222222 222 22~2 2~2~111128b828b8281'8i28 8128 8'rJ2D2rJ2~22222221212 212 212i28:'8~828~828282222i22 2b2i22i26b6~6~626 626~6262618181821 8

22 Patrese 9 823232232232 2311 111~222i2222i2222?222'2i22 2~2 2t13'rJ3'32312121222~2 2122 2i22i2222~2222222222626i26 6176176181818 8181818181818212121 9

2 T.Fabi 1018111111111111111123 3~3~323i2323i2323'32323i23 3~3 312 212122323232323 31'3126D626~626262626181818 818~82 2 2 2 2121~12121252525 10

18 Boutsen 11111818UI81118111818 818182617612121212121212 212 2t16i2P6262626212626'61'6 618~81818181818182 2222 2 "i2'21'121'125~52525 11

19 Senna 12 252626 2E26 21 2621 2626 6 26~6 201226126 2626 2626~6 6 ~6 6 51'8'8'8'811 1818 818 8 2 2 2 2 2 2 2 2 1525125 5 bI 17,1'51752517525~5 30301 12

23 Cheever 13 2620202[202120212020tl020~012D020 5 5 5 555 5 5 5 125~81'52525252! 252517525 525D525125252525252521~1 lb5b5iJO~030~030~0 13

5 Laffite 14202!252!252!121 1212121212185517525252525175 525 518~52121212121212 22 2 21D121~121212121211pO 0130130 14

8 Lauda 15101[10U121 252 2!255 5 5 5~5251'8'8'8'8'8 818 821~13030303031221?121 130~03030303030303030 15

17 Surer 16303130 1[ 5 5 5 5 !i 5175252525303030 3030 303030~0 30tll 30pO 2 2 2 2 2303030 30PO 16

26 De Cesaris 17 21 2112 3UHillU 1 3U3030 30303021 21182121 21212171 2130 2 2 1010 lU 1011 10 lol~I 17

31 Berger 18 9 5 21 5 3U 31 3U 3 212121 2121 2118 1821 10 2 2 2 2 2 2 2 1010 9 9 9 9 9 9 9 9 18

25 Hesnault 19 5 Il 5 2121212121 H 1010 1010 1010 10102101010101010109 9 I 19

24 Ghinzani ·20 12 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 2 2 9 9 9 9 9 9 9 9 - 20

1 O Palmer 21 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 9 9 21

30 Gartner 22 22
1-------- i--

11 De Angelis 23 23
-------i--

21 Baldi 24 24~~~--
9 Alliot 25 25

20 Johansson 26 I -fM. ~ l~ 26. ,~ , _ rr-;-. ~A!N<.':~~'~!'T. ~~ ."!'C~~~~.~.~~~~!TOlln !!.EL~~~.;!9~!!.
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GPEUROPA

RocIeo
al «Ring»
la curva immediatamente dopo il
rettilineo del via, mette in crisi
Senna (Foto O Colombo) che,
arrivando lungo deve trenare
sbandando e costringendo cosi
Rosberg alla collisione (Foto 6 ).
Dietro a loro Surer trena
bruscamente e viene tamponato
da Berger mentre Fabi,
coinvolto nel «rodeo» entra in
testa-coda (Foto Đ O ) girandosi
completamente (Foto 0) suIla
pista. Un incidente che,
tortunatamente non ha avuto
conseguenze per i piloti: resta il
tatto, come AS aveva gia
sottolineato, che chi ha
progettato il nuovo Nurburgring,
poteva prevedere un rettilineo di
partenza pili lungo in modo che
le vetture avessero pili tempo per
sgranarsi (Fotografie Villani)





~ 00GP EUROPA

Parcheggio
teCIeSCO
Sotto (FotoAmaduzzil. una
veduta d'insieme del
«parcheqqio» del Ring dopo
I'incidente in partenza. De
Angelis sfila, laffite e
ManselI manovrano per
riprendere la pista, mentre Senna
(eon I'alettone distruttol Rosberg,
Surer, Berger e Ghinzani
dovranno rassegnarsi. Asinistra
e qui a fianco, alcuni particolari
del «fuoristrada» ted esco eon
Senna ormai fuori gioco, ManselI
che rientra e Ghinzani che fara
alcuni metri e poi dovra fermarsi
e Gartner che, indenne, sfila in
pista. In basso, Fabi viene
riportato sulla ... retta via.
l'ltaliano della Brabham potra
cosi continuare la corsa
(FotografieVillani)



L'errore
di Lauda
Si formano le...
coppie, anzi i
terzetti. Davanti
Prost, Tambay e
Piquet s'involano
lsopra, fotoVilIani)
inseguiti da Warwick
(che fa da «tappo»),
Alboreto elauda
(nell'altra pagina
fotoVilIani). Si va
avanti cosi per
ventidue giri poi il
fatto che potrebbe
determinare il
mondiale: Lauda, in
sesta posizione,
comincia a
innervosirsi, vuole
assolutamente
riavvicinare Prost o
perlomeno
guadagnare
posizioni. Prima
tenta senza successo
di passare Alboreto
poi, durante il
doppiaggio di Baldi,
arriva lungo, e va in
testa coda (a destra,
Attualfoto) perdendo
11 secondi

GPEUROPA









Che ·nta
AlJ'etol

GPEUROPA

Dopo quaranta nove giri passati
nella scia della Renault. Alboreto
decide di forzare e superare
Warwick. II sorpasso viene
preparato eon cura dal pilota
della Ferrari e ha il suo
svolgimento prima di una curva.
Alboreto imposta la sua
traiettoria a fianco di Warwick a
spinge a fondo. contando ancha
su una maggior potenza in
quanto la Renault ha problemi a
uno searico. II sorpasso viene
completato poco prima della
curva: Alboreto. lungo in
staccata, deve tenere una
traiettoria pili larga rispetto a
quella di Warwick. Poi il
ferrarista riprende la traiettoria
ottimale (FotoColombo)





GPEUROPA



Viva
P Italia
Sfidando il freddo
tremendo, un
solitario gruppetto di
tifosi ferraristi (nel
riquadro in alto,
FotoAmaduzzi) ha
applaudito il
successo degli
italiani: la Ferrari eon
Alboreto secondo e
Arnoux quinto (sopra
asinistra); l'Alfa eon
Patrese (sopra) sesto
e Cheever (sopra e a
destra Amaduzzi)
costretto al ritiro al
38° giro dopo una
gara entusiasmante.
Pili sfortunato De
Angelis (a sinistra)
capitolato per rottura
al 26° giro (FotoVilIani)





~ 00GP EUROPA

oggi a me, domani ate

Oggi ame, domani a te: lo pue)dire Prost alauda (sopra FotoVilIani) dopo I'arrivo vincente del Nurburgring
(a sinistra FotoVilIani). Ma lo pue)dire anche Alboreto a Piquet: I'italiano, infatti, dopo un lungo
inseguimento, al brasiliano, riesce asuperarlo a poche decine di metri dal traguardo (in basso asinistra
FotoVilIani) perchl! il campione del mondo in carica rimane senza benzina. Alboreto e Piquet (sotto
Attualfoto) alla fine si abbracciano sorridendo: oggi la F. 1, eon le sue limitazioni, e anche questo



~ ~_O_O_~~N~

Cosi (in 26) al via
1. FILA

1 Nelson Piquet
Brabham-Bmw

l'lB"B71

2. FILA

6 Keke Rosberg
Williams-Honda

1'20"652

15 Patrick Tambay
Renault

1'19"499

3' FILA

28 Rene Arnoux
Ferrari

1'21"180

27 Michele Alboreto
Ferrari

1'20"910
4. FILA

16 Derek Warwick
Renault

1'21"571

12 Nigel ManseU
, Lotus-Renault

1'21"710
5, FILA

2 Teo Fabi
Brabham-Bmw

1'22"206

22 Riccardo Patrese
Euro Alfa Romeo

1'21"397
6. FILA

19 Ayrton Senna
Toleman-Hart

1'22"439

18 Thierry Boutsen
Arrows-Bmw

1'22"246
7. FILA

5 Jacques Laffite
Williams-Honda

1'22"613

23 Eddie Cheever
Euro Alfa Romeo

1'22"525
8. FILA

17 Marc Surer
Arrows-8mw

1'22"709
9. FILA

31 Gerhard Berger 26 Andrea De Cesaris

f'~3~1'1~ Li~i~3~6~ult

10. FILA

24 Piercarlo Ghinzani25 Fran~oi8 He.nault
Osellal-~~~6~meo Li~i~3~3~~ult

11. FILA

30 Jo Gartner
OseUa-Alfa Romeo

1'26"156

10 Jonathan Palmer
Ram-Hart
1'25"050

12. FILA

13. FILA

20 Stefan Johansson
Toleman-Hart

1'41"179

9 Philippe Alliot
Ram-Hart
1'30"259

Cosi (in 11) al traguardo

PILOTA VETTURA GIRl TEMPO MEDIA DISTACCO

1. Alain Prost McLaren-Tag 67 1.35'13"284 191,751 kmh

2. Michele Alboreto Ferrari 67 1.35'37"195 191,000 kmh 23"911

3. Nelson Piquet Brabham-Bmw 67 1 .35'38"206 190,900 kmh 24"922

4. Niki lauda McLaren-Tag 67 1.35'56"370 190,300 kmh 43"086

5. Rene Arnoux Ferrari 67 1.36'14"714 189,700 Rmh 1'01"430

6. Riccardo Patrese Euro-Alfa Romeo 66 1.36'46"459 185,900 kmh 1 giro

7. Andrea De Cesariil Ligier-Renault 65 1.35'19"675 185,800 kmh 2 giri

8. Mauro Baldi Spirit-Hart 65 1.36'31"263 183,500 kmh 2 giri

9. Thierry Boutsen Arrows-Bmw 64 1.34'51"712 183,900 kmh '3 giri

10. Fr8n~ois Hesnault Ligier-Renault 64 1,35'53"293 181,900 kmh 3 giri

11. Derek Warwick Renault 61 127'35"299 189,800 kmh 6 giri

Questi (15) ·ritiri
Jo Gartner Osella-Alfa Romeo 61 finito carburante
Teo Fabi Brabham-Bmw 58 trasmissione
Nigel ManseU Lotus-Renault 52 motore
Patrick Tambay Renault 48 alimentazione
Eddie Cheever Euro Alfa Romeo 38 alimentazione
Philippe AUiot Ram-Hart 38 turbo

Jonathan Palmer Ram-Hart 36 turbo

Jacques Laffite Williams-Honda 28 turbo

Elio De Angelis Lotus-Renault 26 motore

Stefan Johansson Toleman-Hart 18 motore

Keke Rosberg Williams-Honda 1 incidente

Ayrton Senna Toleman-Hart 1 incidente
Gerhard Berger Ats-Bmw 1 IncIdente
Marc Surer Arrows-Bmw 1 Incidente
PIercarlo Ghlnzanl Osella-Alfa Romeo 1 Incidente

I primati
PRIMATO SULLA DISTANZA

Alain Prost (McLaren-Tag Mp 4/21 67 giri
pari a km 304,314 in 1.35'13"284 alla media
di km/h 191,751. Non esiste un primato
preeedente vtsto che e questa la prima gara
di Formula 1 ehe si corre sui nuovo Nurbur-
gring.

PRIMATO SUL GIRO

Nelson Piquet (Brabham-Bmwl e Michele
Alboreto (Ferrari). il 62. in 1'23/146 alla
media di km/h 196,656. Non esiste un
primato precedente visto ehe e questa la
prima gara di Formula 1 ehe si eorre sui
nuovo Nilrburqrtnq.

Classifiche iridate

MONDIALE PILOTI

Lauda 66: Prost 62,5: De Angelis 32: Piquet
28: Alboreto 27,5: Arnoux 27: Warwick 23:
Rosberg 20,5: Manseli 13: Tambay 11:
Sen na e T. Fabi 9; Patrese 8; Laffite e
Boutsen 5; Cheever, Johansson e De Cesaris
3; Ghinzani e Gartner 2; Surer e Berger 1.

MONDIALE COSTRUTTORI

McLaren 128,5: Ferrari 54,5: Lotus 45:
Brabham 37: Renault 34: Williams 25,5:
Toleman 12: Euro Alfa 11: Arrows 6: ligier
e Oseila 4: Ats 1.

N.B. - Le elassifiche del mondiale sono aggiornate alla deeisione presa dall'Esecutivo Fisa la seorsa settimana, eon la quale si e provveduto
a cancellare i punti eonquistati nei Gran Premi dal team Tyrrell (squatificato per tutta la stagione '84 in seguito a irreqolarita]. attribuendo
quindi nuovi punti ai piloti giunti alle spalle delle vetture inglesi quando si sono classificate entro i primi sei posti.

Agul



SELF SERVICE I quesiti, le idee, i disegni, le foto, i suggerimenti:
queste pag ine sano a vostra disposizione

La lettera
misteriosa
A SEGUITO della lettera di Alessandro
Lampugnale - mio navigatore nella
113. Coppa Liburna - pubblicata sui n.
40 di Autosprint, vi prego di volere
prendere nota ehe chi vi scrive, Andrea
Aghini, non era a conoscenza di tale
lettera e del suo contenuto e quindi
non la aveva nemmeno lirmata. Oltre-
tutto dissento in moda assoluto da
quanto in essa riportato edalle critiche
che vengono portate in evidenza. Vi
prego quindi di voler pubblicare su AS
la mia decisa smentita.

Andrea Aghini - Fauglia (livorno)

•INFORMATO in data odierna dal mio
pilota della lettera pubblicata sui n. 40
di Autosprint riguardo la Coppa Libur-
na, vi scrivo per comunicarvi di non
essere I'autore di quanto scritto. Onde
lugare ogni equivoco spero che pubbli-
chiate questa mia smentita come ri-
chiestovi anche da Andrea Aghini con
una lettera inviatavi ancara prima che
avesse avuto la pnssibilita di rintrac-
ciarmi e chiarire I'accaduto.

Alessandro Lampugnale
Collesalvetti (Livorno)

CHI HA SCRITTO allora la lettera
incriminata? E un mistero non facile da
chiarire. anche se ti evidente che
l'autore e in stretti rapporti con l'aqui-
paggio livornese. considerata la ric-
chezza di dettagli riportati in quella
lettera di protesta. Si potrebbe quasi
pari are di un ripensamento degli autori
della missiva che, dopo i dovuti chiari-
menti con gli organizzatori della «Libur-
na», sono tornati sui loro passi. Questa
ipotesi non ti ene pero conto degli
ottimi rapporti esistenti Ira l'equipaq-
gio livornese e Dado Andreini, mana-
ger della gara, per cui secondo logica
questo chiarimento sarebbe dovuto
awenire prima dell'Invio della lettera.
cosa che invece non si era verificata.
Lasciamo quindi senza risposta l'e-
nigma, ma nel frattempo siamo venuti
a conoscenza di una lerma protesta
indirizzata da Schizzi per la mancanza
di adeguate misure antincendio alla
«Liburna». Proprio l'incendio della Tal-
bot-Lotus di Schizzi-Cavallini e le man-
canze che erano emerse in quell'occa-
sione rappresentavano une dei punti
salienti della lettera pubblicata sui n.
40 di AS. Si infittisce quindi il mistero
e le varie polemiche avranno ripercus-
sioni in sede di sottocommissione
Csai: a questo punto c'e solo da
augurarsi che il tutto non si ripercuota
negativamente su Ile prossime edizioni
di una gara valida e ricca di tradizioni
come la «Liburna».

Una scuola
(poco) dimenticata
HO AVUTO occasione di leggere nella
rub rica «Seli service» del n. 39 di
Autosprint la risposta alla lettera di
Xavier Tabone, intitolata ambigua-
mente «Tutte sui corsi di pilotaggio».
Mi sento quindi in dovere di effettuare
alcune considerazioni e puntualizzazio-
ni al riguardo. Dalla lettera del signor
Tabone si intuisce infatti come questi
si rivolga a voi per chiedere lumi su un
argomento di cui risulta completamen-
te digiuno, non essendo in possesso di
alcuna licenza che gli permetta di
gareggiare in pista, enon avendo
alcuna esperienza nel settore del-
I'automobilismo sportivo. Nella vostra
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risposta mi sarei dunque aspettato una
iIIustrazione pili completa del panora-
ma delle scuole di pilotaggio italiane
con la conseguente offerta al vostro
lettore di un' adeguata spiegazione sui
«senso» di ciascuna scuola, su quello
che ciascun puč non solo a livello di
mezzi ma anche di esperienza, e sulla
priorit;; che I'una pue>avere sulle altre.
Non nascondo dunque che sono rima-
sto estremamente sorpreso nel consta-
tare come nel vostro discorso abbiate
.dato netta pnorita alla Scuola di pilo-
taggio Csai che, senza voler togliere
nulla alla validita della medesima,
risulta essere del tutto inadeguata alle
necessita del vostro lettore. Mi preme
iniatti ricordarvi che i corsi di pilotag-
gio Csai con i quali non voglio assolu-
tamente entrare in concorrenza, pos-
sono esere effettuati unicamente da
giovani che abbiamo gi;; maturato
considerevoli esperienze nel settore
delle corse, come a suo tempo, quando
appunto la scuola lu presentata, venne
accuratamente specilicato. E vorrei
ancora puntualizzare che proprio in
occasione della presentazione della

scuola Csai, lu precisato come questa
servisse unicamente a scopo di «spe-
cializzazione» per quanti mostrassero
gi;; capacita attitudinali ed economi-
che per andare avanti nel settore
prolessionale delle corse automobili-
stiche. A questo punto dunque, in base
alle considerazioni latte, mi sembra
perfettamente ovvio che il nostro letto-
re non sia assolutamente in grado di
poter partecipare a una siffatta scuola
lederale non essendo in possesso dei
requisiti richiesti. Ora dunque vi chie-
do: non sarebbe stato pili opportuno
spiegare la collocazione precisa di
ciascuna scuola? Sonc anni che io
lette con successo per creare dal
«nulla» giovani piloti, offrendo a qual-
siasi ragazzo la possibilita di scoprire il
proprio talento e di verilicare la propria
attitudine alla guida in pista. E dal '68
iniatti che contribuisco in Italia alla
preparazione di base di chiunque vo-
glia avvicinarsi al mondo delle corse,
avendo con cio sicuramente favorita la
crescita del «vivaio» nazionale. Non va
dimenticato iniatti che, dopo le prime
lezioni in pista (a conclusione di ogni

LA FOTO
II fedelissimo Alen
VORREI VEDERE dedicata a Markku Alen la rubrica «La foto», eon
un'immagine del pilota finlandese possibilmente sulla Fiat 131 e eon i
dati principali della sua carriera.

Claudio Gnoli - Milano

DOPO LA recente riconferma nella squadra ufficiale Lancia, Markku Alen
si appresta a disputare nel1985 la sua dodicesima stagione eon il Gruppo
Fiat: un record assoluto di fedelta a una Casa che praticamente nessun
altro pilota pua vantare. II finlandese ha esordito nei rally nel 1969 a 18
anni, El passato poi alla Ford nel '73 e lanno seguente ha iniziato la
collaborazione con la Fiat, per cui ha collaudato e porta to al successo
tutte le vetture del Gruppo dominatrici delle passate stagioni iridate. La
prima vittoria risa le al 1975 in Portogallo, con la 124 Abarth, mentre la
stagione successiva ha condotto al successo la 131 Abarth nella gara
d' esordio, il Rally dalI' Elba {valevole per I'europeo conduttori) e poco
dopo nel «1000 Laghi», una corsa che nella sua carriera ha vinto ben
quattro volte. Da allora, se si esclude il 1982 a causa del ridotto impegno
agonistico della Fiat, ha sempre vinto almeno una gara iridata in ogni
stagione, contribuendo in moda determinante alla conquista dei titoli
mondiali del Gruppo torinese. Nel 1978 si El anche laureato campione
del mondo rally (allora Coppa Fia Rallv), mentre quest'anno occupa il
secondo posto nella classifica piloti, a due gare dalla conclusione del
campionato iridato.

Nella foto: Markku Alen eon la debuttante 131 Abarth nel vittorioso Rally
del!' Elba nel 1976.

corso), mi sono sempre preoccupato di
seguire i miei allievi nelle successive
esperienze in gara cercando di indiriz-
zarli nelle categorie a loro pili accessi-
bili. A coronamento di questo disegno
ho pertanto provveduto gi;; dallontano
77 all'organizzazione di gare club che
nel corso della stagione potessero
servire da prima esperienza a tutti i
piloti usciti dai miei corsi. E per lavorire
le prime «im prese» dei miei allievi
vorrei ancora ricordare che sono stato
e sono tutt'ora I'unico a lornire vetture
monoposto complete di assistenza du-
rante le giornate di prova e gara a un
costo che si pue>delinire largamente
accessibile.

Henry Morrogh - Magione (Perugia)

IL TENACE Henry Morrogh dimentica
forse che una risposta dettagliata co-
me quella desiderata, in cui si fossero
prese in esame tutte le caratteristiche
delle varie scuole di pilotaggio, avreb-
be occupato tutte le pagine dedi cate
alla posta togliendo spazio ad altri
argomenti ugualmente, se non pitl,
interessanti . Ai vari corsi abbiamo
dedicato in passato ampi servizi e con
quella risposta intendevamo solamen-
te fare un quadro generale della situ-
zione, per poi affidare ai lettori even-
tualmente interessati il compito di
informarsi personalmente sui pregi del-
le singole scuole. Fra i corsi esistenti
abbiamo preso in esame solo quello
federale appunto per non essere accu-
sati di favoritismi verso l'una o l'altra
scuola privata. Nel fare questo abbia-
mo precisato chiaramente che «per
accedere a questo corso bisogna pero
essersi gia distinti nel karting onelle
gare automobilistiche e si tiene conto
co me fattore discriminante dell'eta»,
Questo non toglie che la scuola Csai
possa interessare, ora o in futuro, a un
numero elevatissimo di giovani lettori.
La risposta data non si riferiva infatto
solo alla richiesta di queWappassiona-
to, ma era diretta a tutti i ragazzi
intenzionati a debuttare nell'automobi-
lismo, alcuni dei quali potrebbero ap-
punto dacidere di esordire con un'e-
sperienza agonistica nel karting per
potere poi accedere alla scuola federa-
le. Con questo non intendevamo certo
sminuire il valore dei corsi di Morrogh
(o degli altri esistenti in Italia), da cui
sono usciti buona parte dei conduttori
italiani di F.1 degli ultimi anni, ma solo
consigliare gli aspiranti piloti a iscriver-
si a una di queste scuole, a loro scelta.

La parola agli
organizzatori
LA COSA che ci appare pili rilevante
nella lettera pubblicata su AS n. 38, a
proposito dell'ultimo «Valli Imperiesi»,
e paradossalmente quanto... non e
stato scritto. In due sensi. Anzitutto
perche mentre al giornale estata
inviata una lettera «firmatan, al nostro
sodalizio ne estata inviata una copia
anonima. Tale anonimato «dimezzatoi
estato anche spiegato nella lettera
inviataci direttamente. I piloti conte-
statori hanno cosi spiegato I'anonima-
to: <mon firmiamo perche sappiamo
benissimo che poi le nostre iscrizioni ai
prossimi Rally delle Palme e al "Valli
Imperiesi" non sarebbero ben accet-
te». E questo un moda di ragionare che
riliutiamo. E iniatti offensivo nei nostri
conlronti e, forse, I'unica risposta giu-
sta sarebbe di lasciare certi personaggi
nel loro brodo. Ma losse solo per
rispetto verso chi - enon sono pochi
- riconosce all'lmperia Corse une
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sforzo notevole per lo sport automobi-
listico locale, vogliamo brevemente
rispondere alle infondate accuse. A
proposito del ritardo di un soccorso
nella 4. prova speciale vogliamo rileva-
re che I'ambulanza e intervenuta circa
venti minuti dopo I'incidente. Diversi
concorrenti lo possono testimoniare e
- se qualcuno volesse elementi pi':'
concreti - basta andare a verificare
I'ora d'arrivo dell'autolettiga al pronto
soccorso dell'ospedale: un'ora dopo
I'incidente il pilota era al nosocomio
d'lmperia. Riguardo poi all'assenza dei
cronometristi a fine 4. prova speciale
va detto che, in seguito aWincidente,
abbiamo ritenuto opportuno sospen-
dere la prova. Con tale sospensione in
atto si deve spiegare a che cosa
sarebbero serviti i cronometristi nella
loro prevista postazione. In merito alla
vettura ferma sui percorso e al conse-
guente incidente dobbiamo innanzitut-
to precisare che la prova (la 5.) non e
stata annullata, ma sospesa, La dina-
mica dell'incidente verificatosi e parec-
chio incerta (essendo evidente che
tante macchine erano passate in quel
punto senza incidenti). Si pua anche
aggiungere che da parte dei commis-
sari sportivi c'e stata una lunga discus-
sione circa l'opportunita di deferire
all' autorita sportiva i due concorrenti in
questione. Unico nec effettivamente
esistente (come si vede non conside-
riamo certo la nostra azione indiscutibi-
le e ineccepibile; e importante pero la
forma e lo spirito con cui si discute) e
il disguido che ha impedito la rimozio-
ne della vettura incidentata nel primo
passaggio del percorso. Anche in que-
sto caso - a proposito del trasferi-
mento su una P.S. (la 5. appunto) in
senso contrario alla speciale prevista
- si dovrebbe spiegare quale altra
soluzione esisteva se non quella prati-
cata daIla direzione gara. L'argomento
della mancanza del radar per quel
tratto di strada ci sembra poi al limite
dell'esilarante. Non comprendiamo in-
fine la sottolineatura, evidentemente
negativa, sui fatto che la sala stampa
era stata ricavata da locali scolastici,
Diciamo chiaramente che uno dei risul-
tati migliori del «Valli Imperiesi» 1984
e stato quello di «creara» questo ag-
gancio conereta con una scuola supe-
riore di Imperia. La cosa - forse non
lo si sa - estata possibile all'ultimo
momento, in seguito a una disdetta
venutaci all'improvviso da altri. Forse
gli autori della lettera credono che
avere a disposizione locali o i mezzi per
pagare lussuose suite d'hotel sia facile.
Aparte questo aspetto - che pute ha
una sua importanza se e vero, came e
vero, che gli organizzatori dei rally
hanno grossi problemi finanziari che
portano anche all' esposizione persona-
le - vorremmo sapere in quale rally ci
sano informazioni relative ai concor-
renti non di testa. La cosa pua dispia-
cere e siamo noi i primi ad ammettere
che sarebbe bello poter fornire i risulta-
ti tempestivamente e la situazione di
tutti. Ma non e con i desideri che ci si
deve confrontare, ma con la realta.
Esistono esigenze tecniche che impe-
discono certe cose, a Imperia come
altrove. Tutto cio, lasciando perdere il
fatto che una sala stampa - fino a
prova contra ria - non e per mogli,
fidanzate e madri.

Antonio Bonato - Imperia
Presidente della Scuderia

Imperia Corse•ANCH E SE in ritardo, rispondo alla
lettera pubblicata sui n. 38 di Auto-
sprint, riguardante il Rally di Pico. Lo

IL DITO SULLA PIAGA
Lo scandalo

dei fogli di circolazione
Non vi scrivo per parlare di automobilismo sportivo,
ma per trattare un argomento che mi ha lasciato
perplessa. II mio ragazzo, circa 5 mesi fa, ha
acquistato un'auto nuova. Essendo seaduto il foglio
di via, siamo andati dal concessionario a vedere se
fosse arrivato il libretto di circolazione. Avendo
ricevuto risposta negativa, il mio ragazzo ha supposto
allora che avrebbe dovuto rinnovare il foglio. Invece
I'impiegata ci ha detto che la motorizzazione (o I'ACI?)
da gennaio non rinnova pili i fogli di via. Quindi la
conclusione Il questa: dobbiamo andare in giro senza
il libretto e eon il foglio seaduto, e se ci ferma la
polizia ... dobbiamo pagare la multa! Vorrei sapere da
voi se la realta Il veramente questa e il perche di
questa «inqiustizia»,

Anna Conti - Roma

IL PASSAGGIO al nuovo sistema diretto di consegna
dei libretti di circolazione ha fatto numerase «vittime»,
e cioe tutti colora che, avendo acquistato la macchina
nei primi mesi di quest'anno, hanno dovuto subire le
inevitabili conseguenze del cambiamento. Mentre in
precedenza la distribuzione passava attraverso il
Pubblico Registra Automobilistico ora il libretto viene
emesso direttamente dai centri meccanografici della
Motorizzazione e cosi le pratiche ancora da evadere
hanno subito un ulteriore rallentamento, come ap-
punta e successo al nostra lettore romano e a malti

faccio per togliere ogni dubbio a ehi
non ha avuto moda di conoscere
personalmente I'organizzazione e gli
organizzatori di questa gara. Voglio
precisare che con il signor Smedile
(I'autore della lettera) ho parlato del
rimborso, mai quantificato, a un unico
equipaggio. Si e inoltre parlato di
convenzioni, intese come disponibilita
enon come sconti, anche se pagare
45.000 lire al giorno per una pensione
completa significa evidentemente un
trattamento di favore. In quanto alla
asserita mancanza di stazioni di servi-
ZiD aperte, queste in realta erano ben
tre, come sapevano tutti, tanto che
nessun altro ha avuto difficolta, Senza
presunzione, vorrei precisare che ora-
mai da sei anni organizzo rally automo-
bilistici enon certo corse di cammelli.

Luigi Grossi - Pico (Frosinone)

SI FANNO sempre pitl ricorrenti le
lamentele dei piloti contro gli organiz-
zatori dei rally, come hanno dimostrato
chiaramente le numerose lettere di
protesta pubblicate nelle ultime setti-
mane. In alcuni casi le rimostranze
sono ingiustificate, in altri si debbono
invece riscontrare dei seri problemi di
fondo. Per quello che riguarda il Rally
di Pico e il «Valli Imperiesi» affidiamo
a voi il giudizio finale, sulla base delle
delucidazioni fornite dagli organizzato-
ri nelle loro risposte. Rimane pero il
dubbio che non sempre tutto lili liscio
nel panorama raliistico nazionale.
Uscendo dallo specifico caso di queste
due gare e affrontando il problema pitl
in generale bisogna ammettere che il
malumore che spesso serpeggia Ira i
piloti vade volte e giustificato. Vi sono
si proteste motivate da interessi e

altri automobilisti. A complicare le cose e giunto il
divieto di rinnovare i fogli di via scaduti, prima che
tutto fosse risolto. In varie province si sano avute delle
deroghe, permettendo il rinnovo del foglio di circola-
zione, ma per malti altri utenti della strada si sta
registranda l'assurda situazione di dovere circolare
can il foglio non rinnovabile. can tutte le conseguenze
che comporta se si viene fermati da una pattuglia
della Polizia Stradale che non ammette deroghe al
codice. Fortunatamente nella quasi totalita dei casi ci
si trava di fronte a un atteggiamento comprensivo da
parte degli agenti, ma rimane comunque l'assurdita
della cosa che. a quanto sembra, non si risolveril certa
in tempi brevi, vista la mole di lavora arretrato ancora
a carico del PRA, In proposito va ricordato che la colpa
di questa situazione (vi sano pratiche inevase addirit-
tura da anni) e da attribuire prineipalmente alla
burocrazia statale che, bloccando le assunzioni e
creando difficoltil per quel che riguarda gli straordinari
lavorativi, ha contribuito a rendere insostenibile il
rapporto fra addetti e mole di lavora. E questa
I'ennesima «inqiustizia» creata daIla farraginosa mac-
china statale, che per colpa dei suoi disguidi edelIe
sue lentezze buracratiche costringe i cittadini a essere
fuori legge, per pai eventualmente multarli sonora-
mente, senza contare i problemi che incontra chi
vuole andare all'estero can la prapria vettura munita
solo del foglio di eircolazione.

raneori personali, ma pitl di uno si e
domandato se non sia lorse peggiorato
il livello degli organizzatori. Va detto
che nella maggioranza dei casi sono gli
stessi di qualche anno fa, anche se
oggi devono affrontare problemi sem-
pre pitl assillanti, dovuti principalmen-.
te al lievitare dei costi e all'aria di crisi
che inevitabilmente si respira anche
nell'ambiente ralIistico. Una delle cau-

se principa li e legata alla continua
rincorsa aWinserimento in calendario
nei campionati pitl titolati, per conqui-
stare I'appoggio degli sponsor (sempre
pitl raril, ma questa rincorsa comporta
anche problemi e costi maggiori, eon il
risultato '~Ae pitl di una gara rimane in
lorse fino all'ultimo, e questo natural-
mente nuoce sui buon andamento
delle manifestazioni,

fermoposta
MARIO NONINI - Morbegno (Sondrio) -
Speriamo che la «formula cutinaria» ottenga
fino in fondo I'effetto sperato. Certo male
non tara. In quanto alla «spinta» ci spiace ma
non siama propric in grada di fornirgliela.

PAOLA TAINI . Thiene (Vicenza) - Pubbli-
chiamo il tua appello: tutti i tifosi di Tambay
e in particolare Giorgio. a eui abbiamo
risposto nel «Fermoposta» sui n. 37 di AS,
sano lnvitatl a mettersi in contatto eon Paola
Taini, via Giotto 15,36016 Thiene (Vicenza).

STEFANO TOMASELLA· Milano - Guei
nu meri di AS sano esauriti aramai da tempo.
Puoi cercare di acquistarli pressa qualche
neqozio di giornali usati o mettendo un
annuncio su AS nella «Compravendita» o nel
«Fermoposta».

EDOARDO BARGELLO - M09~n~ - Accon-
tentare tutti non solo El difficile. ma e
impossibile: pensi che rnolti fra i lettori
preferirebbero che si parlasse di piu di quegli
argomenti; per cui. come sempre, cerchere-
mo di mediare le varte richieste. In bocca al
lupo comunque per il concorso.

IVAN ONGARO - Milano - L'indirizzo della
Federazione Italiana Karting š: via Somma-
campagna 29,00185 Roma. Puoi rivolgerti
al Karting Club 1CXX:> Miglia, via Mazzini 20,
25080 Prevalle IBrescia), tel. 030/603121, e
alla omonima pista, dove avrai moda di
contattare numerosi appassionati.

VITO RIZZI - Mola (Bari) - I cost i per una
stagione in F. Fiat ai massimi livetli superana
i quaranta milioni, oltre venti sano invece
necessari per la F. Panda, mentre per la F.3
la cifra sorpassa i centa milioni. consideran-
do naturalmente la partecipazione a tutto il
campionato. Sui n.11 di AS del 1984 abbia-
mo comunque pubblicato un interessante
servizio sui trofei monomarca: rileggilo. Per
correre in F.3 e necessaria la licenza interna-
zionale di conduttore.
ANDREA PERSICO - Aosta - Le scritte piu
piccold che si trava no sutre F.1 sano autoa-
desive. mentre le piu grandi sono dipinte.
Per ricevere gli adesivi devi inviarci 450 lire
in francobolli. Pui scrivere a Cecotto cio
Toleman Group Motorsport, Unit 9, Witney
Trading Estate, Station Lane, Witney, Oxon,
Gran Bretaqna.

GIOVANNI LETIZlA - Petu (Lecce) - Puoi
scrivere all'ingegner Ferrari cio Ferrari Auto-
mobili S.pA, 41053 Maranello (Modena).

GIOVANNI MURATORI· Castelnuovo (Mo·
dena) - Per tutte le informazioni che
desideri puoi .rivolg~rti aqli organ.izzatori:
Palagana Fuonstracfa Club, via 23 Dicernbre
74, o Pro t.oco. 41046 Palagano (Modena).
FRANCESCO GRAGO~'NI • Senigallia (An·
eona! - PUD provare all'ufficio sportivo
dell'AC Milano, corso Venezia 43, 20121
Milano, o alla Sias Monza, Autodramo
Nazionale, 20052 Monza (Milano).
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le foto, i suggerimenti dei lettori

LA VOSTRA TECNICA
Soluzioni interessanti,

I,__,F~_
VI SCRIVO per illustrarvi alcune interessanti
innovazioni che ritengo applicabili sulle mono-
posto di F.1, La prima proposta riguarda le
sospensioni e, come illustra il disegno, si
riuscirebbe a ottenere una maggiore pulizia
aerodinamica, specie neWanteriore, con queste
inedite sospensioni in cui ho eliminato il tirante
fra la parte superiore deWammortizzatore e il
vertice del triangolo inferiore, o viceversa. La
seconda innovazione si riferisce alla fisionomia
dei tubi di scarico. Ouelli raffigurati nel disegno
dovrebbero consentire una velocita d'uscita dei
gas di scarico superiore e una maggior forza
propulsiva alla vettura. Anche lo scarico della
wastegate potrebbe essere modificato in taj
senso; addirittura ponendo gli stessi tubi e la
wastegate sotto gli scivoli posteriori si miglio-
rerebbe anche I'effetto suolo. II terzo disegno
si riferisce invece a un nuovo moda per
raffreddare il motore: I'aria che entra dalle due
prese laterali della vettura va a un piccolo
compressore, che la spinge a forte pressione ai
radiatori deWacquae dell'olio, per uscire infine
dagli scivoli posteriori. In questo moda si
avrebbe un piu rapido raffreddamento dei
radiatori, grazie alla maggiore quantita d'aria
che perviene e inoltre si migliorerebbe anche
I'effetto suolo per I'uscita deWaria a una
elevata velocita, Cosa ne pensate di queste
soluzioni? Sono realizzabili e soprattutto dareb-
bero dei reali vantaggi? Volevo inoltre porvi una
domanda riguardo I' iniezione di acqua suIla
benzina, adottata prima dalla Ferrari e poi
imitata da altri team. Tempo fa pubblicaste su
AS un sistema analogo di iniezione acqua-
benzina che veniva costruito in America. Si ha
realmente un minor consumo di carburante con
questo sistema? E possibile importario in
Italia? Ouanto costa? E possibile montario su
motori Alfa Romeo e della Fiat 131 o 124
Sport?

Pier Paolo Cicciola
Fabbri (Perugia)

LE SOLUZIONI presentate dal lettore risultano
indubbiamente interessanti e particolari, ma da
un loro esame generale non sembrano tecnica-
mente molto valide, ne concretamente realizza-
bili. II tipo di sospensione proposto pua definirsi
una soluzione intermedia tra il classico schema
abilanciere e quello atirante (puli-rod). dove
pero il tirante viene sostituito direttamente
dallammortizzatore azionato dal triangolo su-
periore della sospensione, con la barra di
torsione che lavora longitudinalmente. Non
essendovi il tirante, che lavorando di punta
aziona il gruppo molla-ammortizzatore, situato
entro bordo. in questo caso i movimenti
sospensivi sono assorbiti direttamente dall'arn-
mortizzatore che agisce da fulcro del triangolo
superiore. La soluzione proposta non assicura
pertanto le necessarie variazioni geometriche
del sistema, rendendo praticamente nullo I'ef-
fetto sospensivo. II vantaggio di avere in questo
moda una sospensione piu «pulita aerodinami-
camente» non sembra per altro rnolto evidente,
tenendo conto della resistenza aerodinarnica
provocata dal triangolo superiore edalle pia-
stre di sostegno. Passando allasarne dei tipi di
scar ico. occorre rilevare che spesso la loro
conformazione viene condizionata dallo spazio
disponibile nella vettura e che la loro funzione
e quella di «scaricare» i gas provenienti dal
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A - Compressore;B - Radiatoridell'acquae dell'olio; C· Scivolidel terminaledella
scocca per ottenere I'effetto suolo. .
A - Mozzo; B - Triangolo superiore;C - triangolo inferiore; D - Attacco al telaio
del triangolo inferiore;E - Parte in fusione.deltriangolo superiorecon attaccoper
ammortizzatori;F - Barradi torsione zigrinata ai lati e al centro per attacchi alle
parti «H» e «EB»;G - Ammortizzatore;H - Parti per attacco di «F»al telaio; I -
Attacco di «G» al telaio.
A - Tubo di scaricodi una certa larghezza;B - Finaledel tubo di scaricostrozzato.
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1. RAFFREDDAMENTO

1, RAFFREDDAMENTO:

2. SOSPENSIONE:

3. SCARICO:

motore. Pertanto non risulta motivata la loro
utilizzazione come rnezzo per aumentare la
propulsione della vettura. Certamente si posso-
no sfruttare i gas di scarico per migliorare
I'efficienza aerodinamica di un profilo, utiliz-
zandoli, come ha fatto la Renault, in corrispon-
denza dei Venturi posteriori, ma non basta
certamente restringere la sezione d'uscita degli
stessi per ottenere una spinta; per altro la loro
lunghezza totale deve essere uguale per ogni
singola uscita, al contrario di quello rappresen-
tato nel disegno.Per quanto riguarda l'utilizza-
zione di un compressore per il raffreddamento
dei radiatori dellacqua e dell'olio, occorre rlcor-
dare che per azionarlo viene spesa potenza, dal
motore o da una turbina, eon una riduzione del
rendimento totale della vettura e eon un
aumento dei problemi costruttivi e di installa-
zione, mentre il sistema non pua giudicarsi il
piu efficiente in termini di raffreddamento.

I diversi sistemi di emulsione acqua-benzina o
similari permettono quei vantaggi di cui abbia-
mo parlato in vari servizi su AS ed e molto
valida una loro utilizzazione sulle vetture di
serie. Negli USA, come ha ricordato il lettore,

I
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2. SOSPENSIONE

3. SCARICO

da qualche anno viene commercializzato un kit
per la miscelazione di acqua e benzina al costo
di circa 100 dollari, ma non viene importato in
Italia. La miscelazione acqua-benzina viene
utilizzata soprattutto per ridurre il pericolo del
battito in testa nei motori, provocato dal basso
numero di ottano della benzina senza piombo
utilizzata in USA. Nel nostro Paese attualmente
viene commercializzato un kit (costo 120 mila
lire, montato) che miscela all'ar ia e alla benzina
anche acqua ed alcoli e pua essere montato su
tutti i modelli di vettura. Alcune prove effettua-
te hanno dimostrato un funzionamento del
motore piu «rnorbido» e piu pronto ai bassi e
med i regimi, mentre il pericolo del battito in
testa e lirnitato dalla riduzione della temperatu-
ra nella camera di scoppio. eon un migliora-
mento nei processo di combustione e una
riduzione dei consumi. II kit e molto semplice
ma deve essere montato da personale esperto
per poter offrire benefici concreti. Comunque
altri sistemi saranno presto commercializzati
con soluzioni molto simili a quelle dei motori di
F.1.

A cura di Antonio Ferrari





SVLlA STRADA fatti e novite
dell'industria automobilistica

lJnea
rossa
segue

- Lei ha vissuto una lunga
esperienza come eurodeputato.
Che cosa ha fatto o che cosa ha
ottenuto si facesse per i proble-
mi inerenti all'industria auto-
mobilistica europea?
«II problema dell'industria auto-
mobilistica europea e molto com-
plesso. Anzi fa parte, a sua volta,
della crisi dell 'industria europea
in generale. Voglio premettere di
essere una persona profondamen-
te convinta che cio che si fa per
il bene dell'industria, lo si fa per
il bene della nazionale. Cio detto,
veniamo alla mia esperienza. lo
sono entrato nel Parlamento eu-
ropeo cinque anni orsono convin-
to di portare una voce conereta,
reale, orientata verso interventi
fa vorevoli alle aziende italiane
ed, ancor prima, a quelle euro-
pee. Ero sinceramente convinto
di poter difendere, eon una certa
autorevolezza, una tendenza che
mirava ad intervenire positiva-
mente eon aiuti e nuove idee in
campo industriale. Ed in effetti,
per quel che riguarda il campo
automobilistico, di esiti positivi,
almeno sulla carta, ve ne sono
stati. Quando nell'8l i tedeschi
continuavano a dire che la crisi
del settore era invenzione (ovvio,
loro stavano andando ancora be-
ne), sono riuscito a port are in
Parlamento la consapevolezza
che i tedeschi si sbagliavano e che
se non si fosse subito intervenuti
eon cambiamenti di rotta e pro-

Tre volte Testarossa: a
destra (FotoVilIani) il modello
1959. NeWaltra pagina a
destra (FotoGiovannelli) la
versione del 1961 e, sopra
la vettura '84 (FotoVilIani)

grammazioni plu precise, sareb-
be stato il tracollo. Studia i sche-
mi di attivita ben preci si che
furono sottoposti alla commissio-
ne sociale d'occupazione. Poi,
nella seconda meta della legisla-
tura, e avvenuto un progressivo
rallentamento, quasi una parali-
si, dellattivita della commissio-
ne. Cio e stato deleterio al massi-
mo in quanto le industrie, che
sono internazionali per loro stes-
sa natura, hanno continuato a
seguire le loro politiche. Hanno
cioe continuato a tessere accordi
senza sviluppare una politica co-
mune a favore dell'industria au-
tomobilistica, senza cercare di
essere un poco piu sensibili ad
una politica comunitaria».
- Quindi i progressi non ci
sono stati ...
«Beh, per lo meno sono stati
soltanto teorici, a parole. Abbia-
mo preso coscienza d'un proble-
ma. lo avevo cercato alcune solu-
zioni, ma lo svolgimento del-
I'azione parlamentare e stato in-
feriore alle attese».
- E ora che fa parte della
seconda legislatura?
«Sto ritentando. Innanzi tutto ho
cambi ato commissione, passan-
do da quella sociale d'occupazio-
ne, piir filosofica, a quella del-
I'energia. Cio mi permettera di
essere ancora piit a contatto eon
i vari problemi dell'industria.
Sappiamo bene che I'Italia e il
.Paese che paga piii di tutti I'ener-
gia necessaria per il processo
industriale. Ebbene, io mi sono
ripromesso di agire in questo
campo in moda che le cose co-
mincino a migliorare. Se ci
riuscirč sara proprio I'industria

automobilistica ad avere i cam-
biamenti piit favorevoli»,
- Anche perchć c'e il rischio
giapponese in agguato ...
«Piu che rischio parlerei di una
"quasi certezza". E chiara che le
aziende italiane tedesche o fran-
cesi, dovranno intraprendere del-
le "joint venture" eon aziende
giapponesi o statunitensi. Un al-
tro dato allarmante e che le
aziende automobilistiche europee
stentano a portare avanti pro-
grammi in comune, perdendo u-
n'occasione per limitare I'impie-
go dei capitali. Raro esempio e
I'accordo Fiat-Peugeot (e ancora
precedente, I'accordo Pininfari-
na-Peugeot) ma sono casi isolati.
L'Europa, su questo piano, do-
vrebbe essere piit unita».
- Vi č stato anche un accordo
Seat- Porsche ...
«Quello non č stato un vero e
proprio accordo. La Seat ha pra-
ticamente comprato un progetto.
Ad ogni modo, sempre di eon-
tratto fra forze europee si tratta.
Questo facilitera, almeno sui
piano psicologico, I'entrata della
Spagna nel Mec».
- Dalla po litica allo studio
dell'estetica. Parliamo della Te-
starossa: corn'e nata stilistica-
mente questo gioiello Ferrari? A
quale «filosofia» Pininfarina s'e
ispirato?
«La Ferrari conosce molto bene
la clientela a cui vuole rivolgersi:
ne conosce i gusti, le esigenze.
Quindi e padrona assoluta di
tutti i segmenti di mercato che
puč coprire. Ad esempio la GTO
e la sintesi della leggerezza e
della potenza e si inserisce in

quella fascia d'utenza che cerca
soprattutto alte prestazioni spor-
tive. Per quanto riguarda la Te-
starossa, invece, si deve pari are
di fusione fra prestazioni molto
elevate, comfort, raffinatezza e
sicurezza. In ogni Ferrari c'e
qualcosa di innovativo che attrae
fortemente: I'idea, ad esempio,
di spost are il radiatore del-
l'acqua nella parte posteriore,
come nelle vetture sportive piu
avanzate, presuppone problemi
tecnici che la Ferrari ha risolto
benissimo. E questa vettura, per
I'altissimo numero di cavalli che
sviluppa e la piu "Formula Uno"
delle Ferrari da strada. Ha ruote
piu piccole davanti e piit grand i
dietro ; la forma adelta come le
monoposto di F.1. Anche per
questo la Pininfarina ha privile-
giato certi particolari , affrontan-
do un profondo studio aerodina-
mico che consentisse una straor-
dinaria sicurezza in proporzione
alle prestazioni»,
- Sara prodotta in numero
limitato?
« o, si comincia eon una certa
produzione per I'Europa e per gJi
Stati U niti e durerš finche vedre-
mo che la macchina ha successo.
La vecchia Ferrari 512 BB e
stata prodotta per ben 11 anni.
Auguriamoci che Testarossa ab-
bia lo stesso successo. II segmen-
to e stato individuato bene. Cre-
do che la vettura sia molto fedele.
Iconeetti, di funzionalita, sem-
plicita e. raffinatezza di ogni det-
taglio sono stati ampiamente ri-
spettati. Non e stata cosa facile
sostituire la «BB~~. Quando si
hanno enormi successi i costrut-
tori tendono ad impigrirsi ed a
ripercorrere le stesse strade. Noi



siamo stati pili coraggiosi enon
abbiamo ripercorso le stesse stra-
de e se II anni fa la BB era
"giusta", la Testarossa e "giu-
sta" oggi. lo penso che il tempo
ci dani ragione»,
- In fatto di stile, a liveIlo di
concetto ha progredito di pili la
moda nell'abbigliamento o il
design neil 'auto, per quanto ri-
guarda noi italiani?
«Non riesco a fare un confronto
fra I'evoluzione dell 'automobile
e I'evoluzione della moda. Che ci
sia qualcosa che ci lega e vero.
Chi disegna un'automobile e in-

fluenzato dal mondo esterno, da-
gli avvenimenti del mondo, dalla
tecnologia. Istintivamente si a-
datta ai tempi, a quello che vede
e che sen te intorno ase, anche a
livello inconscio. E anche vero
che esiste una forma deteriore di
stilismo che cerca un invecchia-
mento pianificato del prodotto
(questo fenomeno qualche anno
fa era pili evidente). Ossia ogni
quattro anni faccio un prodotto
completamente nuovo, ogni sta-
gione prevedo delle modifiche in
punti gia prefissati, creando un
invecchiamento gia programma-

to. Questo per me e il modo pili
deteriore di concepire lo st/le
perche credo che un buon proget-
tista debba pensare di fare un
oggetto che dura in eterno anche
se irrimediabilmente sara scon-
fitto dal tempo. Nei fatti, la
moda dei vestiti non puč essere
comparata a quella del-
I'automobile. L 'auto richiede de-
gli investimenti immensi, delle
prove, ha dei regolamenti da
rispettare, per cui noi abbiamo
meno liberta , dobbiamo agire
eon estrema serieta , dobbiamo
superare degli esami. Credo che

un disegnatore di vestiti sia molto
pili libero, mettere qualche deci-
metro in pili o in meno di tessuto
non influenza il cost o del prodot-
to. Non solo: il rinnovamento
della moda e accettato neil 'abbi-
gliamento direi quasi ogni anno,
anzi e richiesto. Quindi tranne il
fatto base che resta, ossia intel-
lettualmente essendo dei creatori
viviarno le stesse reazioni, inter-
pretiamo il mondo allo stesso
modo, pero il campo in cui ci
battiamo e completamente diver-
so, penso a tutto vantaggio no-
stro». (c. m.)



la nuova coupe
lotus del futuro si
basa sulla Esprit.

Sopra, un'immagine
del prototipo della

vettura che sara
esposto a

Birmingham. A
fianco, un disegno

dellaterale: la
vettura avra un ex

estremamente
basso, facilitato

anche dall'assetto
variabile consentito

dal sistema di
controllo delle

sospensioni. In alto,
due disegni di tre

quarti dell'anteriore
e del posteriore
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rio del resto della' vettura, il
motore V8 si pua ritenere essen-
zialmente vecchio. Fu origina-
riamente progettato da Tony
Rudd, il capo ingegnere del
gruppo Lotus noto per avere
lavorato eon la Brm negli anni
'50 e '60. Rudd progetto questo
propulsore negli anni 1978-79,
dopo di che, sebbene problemi
economici della Casa presentas-
sera severi ostacoli all'auivita di
sviluppo, i valori di efficienza
meccanica e combustione termi-
ca vennero di molto migliorati
rispetto a cio che si pensava di
raggiungere, soprattutto per
quanto riguarda il risparrnio di
carburante.

BIRMINGHAM/Dalla Casa inglese una due posti per un futura velacissima

L'estrazione del Lotus
Oltre 292 kmh, assetto variabile grazie a un sistema di controllo elettronico delle sospensioni:

alte prestazioni a tutta sicurezza ricavate dalla tecnologia delle monoposto F. 1
WYMONDHAM - Nemmeno
la Lotus vuole mancare alla
stida sull'auto del futuro. II
Salone di Birmingham, in pro-
gramma dal 20 al 28 ottobre
nella omonima citra inglese,
mostrera al pubblico I'ultima
idea in fatto dl produzione della
Casa britannica. La nuova vet-
tura sara una due posti basata
sulla auuale Esprit, sara carroz-
zata da Giugiaro e spinta da un
motore otto cilindri a V posizio-
nato centralmente. Intenzione
della Lotus e di affiancare I'alta
tecnologia della Casa allo sty-
ling avanzato di Giugiaro, allo
scopo di ottenere una vettura
destinata a inserirsi nella prossi-
ma generazione di auto eon
prestazioni elevate. Come detto,
il progetto e per ora allo stadio
di prototipo: non si sa se e
quando verra avviata una pro-
duzione in serie. La nuova vet-
tura e comunque basata su una
struttura eon scocca in materiali
compositi e presenta un sistema
di sospensioni variabili coman-
date da un calcolatore reaIizza-
to dalla Lotus. U TJ altro compu-
ter di bordo offre la panoramica
su tutte le principali funzioni
della vettura.

LA LOTUS del Iuturo e una
due posti con particolari doti di
abitabilita: sono assicurati cin-
que centimetri e mezzo in piu di
spazio per le garnbe e due e
mezzo 111 piu per l'abitabilita
verticale di guanti ne conceda la
attuale Espnt Turbo. La capote
presenta inserimenti in cristallo
scuro. La vettura e caratterizza-
ta da un coefficiente di resisten-
za aerodinamica estremamente

basso: 0,29, riferito non soltan-
to al modello provato alla gaIIe-
ria del vento, ma alla reale
vettura da strada. Grazie al
sistema di regolazione elettroni-
ca delle sospensioni, la vettura
pua assumere diverse inclina-
zioni, variando I'altezza del
frontale fino all'assetto che per-
mette una velocita massima di
oltre 292 chilometri I'ora. Le
parti anteriore e posteriore della
vettura sono realizzate in stam-
pati di uretano. II guscio della
carrozzeria consiste in due
stampati: superiore e inferiore,
secondo un sistema che la Lotus
ha brevettato con la denomina-
zione di Vari Molding System,
per plastica, fibra dl vetro e
materiali compositi. La carroz-
zeria e irrigidita da sezioni a
raggio integrali riempite di
schiurna con rinforzi in fibra di
carbonio e kevlar.

LA VETTURA e anche dotata
di numerosi e sofisticati sistemi
di sicurezza, quali la regolazio-
ne elettronica dei sedili (all o
scopo di limitare i movimenti
che potrebbero avere effetti ne-
gativi sulla guida), la particolare
disposizione degli strumenti,
che si trovano tutti alla medesi-
ma distanza dagli occhi, e i
comandi sulla consolle centrale,
orizzoritati sempre piu verso il
posto guida col decrescere della
loro altezza. Anche il sistema di
regolazione elettronico delle so-
spensioni si pua intendere come
dispositivo di sicurezza, e rica 1-
ca I'impianto provato sulle Lo-
tus F. I lo scorso anno, ora
sviluppato in collaborazione

c' e anche il Giappone
A BIRMINGHAM ei saranno anehe novita della produzione giapponese.
Osservate «speciali» saranno Subaru e Toyota, presenti rispettivamente eon
la nuova «L Series» e la innovativa M R2. Per la «L Series» alla Subaru si
e disegnata una linea eompletamente nuova. La vettura ha un motore
quattro eilindri in linea posizionato davanti alle ruote anteriori e sara
disponibile in Europa in tre modelli: versione «L», con 81 cavalli di potenza,
«GL» con 88,8 CV e GTi eon oltre 108,5 CV, grazie a un rapporto di
compressione particolarmente e1evato (10: I) e a una nuova iniezione
elettronica. Ottima sara anche la resistenza aerodinamica, eon un Cx
limitato a 0,35.
CON LA I\1R2, nella foto, la Toyota presenta la prima vettura della Casa
a motore centrale. Monta un quattro eilindri bialbero di 1587 crne eon
cammes in testa e 16 val vole in grado di erogare 122 Cv a 6600 giri al minuto.
Anehe per la Toyota M R2 siamo di fronte a una vettura dal bassissimo Cx
pari. a 0,34. Raggiunger a i 200 chilometri I'ora e sara disponibile nei primi
mesl. dell'85 a un prezzo estremamente competitivo, secondo quanto
dichiarato 111 rneruo dai responsabili della Casa giapponese. (d. h.)

eon altre importanti Case co-
struttrici, comprese Toyota e
General Motors. A completare
I'opera di rinforzo, la sottoscoc-
ca comprende dei sottotelai in
acciaio. II circuito frenante e
dotato di sistema antibloccag-
gio Abs, con freni a disco mono-
caliper davanti e dietro e Irene
a mana a minitamburo su una
sola ruota posteriore: un siste-
ma simile a quello della Esprit
Turbo. Le ruote sono in fusione
di lega leggera da 15 e 16 pol lici
rispettivamente davanti e die-
tro, e montana pneumatici
Goodyear. L'impianto elettrico
di dodici volts comprende anche
la chiusura centralizzata di tutte
le porte e de] portellone poste-
riore, con alcuni comandi atti-
vabili a voce.

IL SISTEMA di alimentazione
ad alta pressione attinge da due
serbatoi in plastica posizionati
davanti alle ruote posteriori, e il
motore V8 viene azionato da
una trasmissione autom atica a
variazione le cui caratteristiche
sono ancora segrete. In casa
Lotus si sta inoltre lavorando
allo sviluppo di un cambio ma-
nuale a cmque rapporti che po-
trebbe essere montato sulla vet-
tura una volta entrata in produ-
zione. Le prestazioni previste
sono, per la velocita massima,
di 98 chilometri I'ora in prima
marcia, 141 in seconda, 194 in
terza, 241 in quarta e 292 in
quinta. L'accelerazione dovreb-
be consentire di raggiungere i 48
chilometri I'ora eon partenza da
ferrno in due secondi, i 96 in 4"3
e i 161 kmh in 10"6. AI contra-

IL PROPULSORE, otto cilin-
dri a V di 90 gradi, ha cilindrata
pari a 3858 centimetri cubici,
con alesaggio di 95,29 millimetri
e corsa di 70,30, due alberi a
cammes in testa per ogni banca-
ta di cilindri e quattro val vole
per cilindro, iniezione e accen-
sione elettronica. Pua erogare
380 cavalli, elevabili fino a circa
600 mediante turboalimentazio-
ne. Sorprende il peso del moto-
re, limitato a 188 kg compresi
collettori di scarico, iniezione,
motori no di avviamento e siste-
ma di conipressione dell'aria
condizionata della vettura. Sara
un.auto, insornma, degna del
fascino edeila efficienza Lotus
sui campi di gara. Come abbia-
mo detto, quella presentata a
Birmingham sara solo un proto-
tipo: saranno i commenti sugge-
riti nei prossimi mesi a condi-
zionare la realizzazione in serie.

Doug Nye
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Novita per la 760 Turbo

Questa Volvo
perdona tutto
Dotata del sistema elettronico ETC
di controllo della trazione, elimina quasi
totalmente il pericolo di sbandate

SULLA VOLVO 760 Turbo Intercooler (nella foto sopra) importata in
Italia nel 1985, sara fornito di serie il controilo elettronico della trazione
ETC, che ha la possibilita di essere cambinato can il sistema antibloccaggio
ABS. Nella foto sotto, lo schema dell'ETC: una centralina (la) confronta
la velocita delle ruote attraverso dei sensori (I b) mentre una seconda
centralina elettronica (2) riduce progressivamente la velocita blaceanda a
intermittenza o completamente I'alimentazione del carburante. Can questo
sistema i risehi di sbandate e di cattiva tenuta di strada, soprattutto
sull'asfalto viseido, scompaiono quasi del tutto. II sistema ETC č stato
presentata al recente Salone dell'Auto di Parigi.

La vedremo nei primi mesi del 1985

Ecco l'Autobianchi
del debutto ((FireJJ
LA VEDREMO ufficialmente nei primi mesi del 1985 can il marchio
dell'Autobianchi, ma da qualche tempo non e difficile incontrarne qualche
prototipa debitamente camuffato sulle strade nei dintorni di Torina. E la
picco\a Lancia conuaddistinta daHa sigla di progetto "Y I()>>e che sara la
prima aaspitare salto il cofano il nuovo propulsore «FIRE» 1000 realizzato
dalla Fiat e recentemente presentata alla stampa. Lunga circa 3,40 metri,
can musa corto e spiovente e coda tronca, ricaIca la filosofia costruttiva
della Uno per quanto riguarda la spaziosita dell'abitacolo, can I'aggiunta
di finiture piu accurate e accessori di c1asse superiore. Questa moderna
trazione anteriore andra quindi a collocarsi in una c1asse piu elevata di
quella dell'A 112, che peraltro restera in produzione.

Un prototipo
della nuova
Autobianchi
fotografato
durante un
percorso di
coIlaudo nei
dintorni di
Torino. la
vistosa
camuffatura
posteriore
nasconde la
coda tronca
(FotoSiccardi!
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SALONE DI PARIGI/L.: industria deir auto guarda al domani

Un balzo nel futuro
Prototipi aweniristici, proposte inedite e in generale un notevole impegno delle Case

sulla strada del progresso tecnologico, hanno caratterizzato la rassegna francese

PARIGI - E un momenta mol-
to delicato quello che sta attra-
versando il mercato mondiale
dell'automobile: tra tutte le in-
dustrie europee quella francese
e nell'occhio del ciclone. Ebbe-
ne pua sembrare un non sen so,
ma proprio a Parigi si sono viste
molte novi ta, assolute o relati-
ve, a dimostrazione del fatto che
nel settore dell'auto vi e un
movimento significante una cer-
ta volonta di ripresa. Le varie
Case presenti al Salone di Parigi
hanno pensato anche al futuro
non immediato, quello che in
definitiva non pua risollevare le
sorti di una industria ammalata
in tempi rnedio-brevi, ma che e
in grado di assicurare una certa
avanguardia tecnologica. Ecco
quindi che si sono viste vetture
dalle forme aerodinamiche ac-
centuate, eon linee che ricorđa-
no da vicino le navette spaziali,

LA FORD e fdrseconsiderata la
n. I al mondo in questo settore
di ricerca.La divisione aeronau-
tica «Ford Aerospace» ha colla-
borato attivarnente e collabora
tutt'ora eon lli Nasa statuniten-
se. Dopo Apollo II ela navetta
Columbia, la divisione aerospa-
ziale della Ford ha messo in
orbita il satellite ad energia so-
lare Intelstat V, che pua rag-
gruppare simultaneamente do-
dicimila segnali telefonici e di
colore. Forte di una tecnologia
d'avahguardia, la Ford ha pre-
sentato al Salone di Parigi il suo
modelle «Probe IV», uno studio
aerodinamico destinato acreare
interesse per le novi ta che rac-
chiude. La «Probe IV» ha il piu
basso coefficiente aerodinamico
del mondo con il suo 0,15, tanto
che i risultati ottenuti in galleria
del vento sono gli stessi di un
eaceia a reazione. La vettura e
una quattro posti, quattro porte
in grado di essere posta, grazie
a un microprocessore di bordo,
nella migliore efficienza aerodi-
namica, a secondo del-
I'altitudine e del peso. Il motore
č un quattro cilindri in linea di
102 CV a 5500 giri dotato di
iniezione elettronica. La posi-
zione del propulsore e anteriore,
inclinata per abbassare il profilo
alla «Probe IV». In Ford si sta

attualmente sperimentando un
motore dalle caratteristiche ri-
voluzionarie, costruito al 90%
in fibra di carbonio. II propul-
sore pesera solo 80 kg e le
prestazioni saranno notevoli.
Questo motore, infatti, svilup-
pera ben 300 CV a 9200 giri.

SEBBENE I'industria francese
sia oggettivamente in crisi, nel
paese transalpino spesso vengo-
no alla luce progetti futuri di un
certo interesse. E il caso di un
prototipo presentato a Parigi

dalla Peugeot. Si tratta della
«Quasar», una vettura molto
aerodinamica, realizzata secon-
do i piu recenti studi in questo
campo, dallinea esterna spicca-
tamente sportiva. Progettata
daJ centro stile Peugeot, di La
Garenne la vettura e una bipo-
sto eon una carrozzeria cornple-
tamente aperta posteriormente
dalla quale esce il motore quat-
tro cilindri bi turbo da 600 CV
ad iniezione elettronica diretta-
mente derivato da quello che
equipaggia la 205 turbo 16, vin-

citrice dell'ultimo rally di Sanre-
mo. Naturalmente anche questa
vettura sperimentale dal basso
coefficiente aerodinamico ha
quattro ruote motrici come il
piu conosciuto esemplare ralli-
stico. Sempre nel salone parigi-
no e stato esposto uno studio
della Citroen, l'Eco 2000, un
prototipo di vettura vicino co-
me coneetto al prototipo gia
visto «Sa 109». La macchina
pesa solo 480 kg, ha un cceffi-
ciente di penetrazione di 0,21 ed
e mossa da un motore 3 cilindri
in linea, montato trasversal-
mente, di 750 ce. La potenza
sprigionata dal propulsore e del-
l'ordine di 35 CV Din.

PROPOSTE, queste ehe abbia-
mo trattato, indubbiamente al-
I'avanguardia, ehe pongono le
aziende occidentali in posizione
privilegiata rispetto alle altre.
Dal Giappone, pera, so no giun-
te a Parigi idee piu futuribili, in
tempo reale s'intende, di quelle
portate dalle Case europee e da
quelle statunitensi. La issan e
senz'altro la Casa che ha mo-
strato le.eose migliori da questo
punto di vista. Il suo prototipo
Nx21 ha linee originali e moder-
ne ma ancora legate al eoneetto
tradizionale di automobile.
Quindi una linea da «dream
car» vicina al gusto corrente,
eon profili molto bassi a liveIlo
aerodinamico e sapiente uso
della sfruttamento dello spazi o
interno. Ma e sotto il cofano ehe
la NX 21 prepone le eose mi-
gliori. La Nissan, infatti, ha
realizzato un motore di co nee-
zione inedita. Un propulsore a
turbina costruito in eeramiea,
ehe sfrutta la eombustione eon-
tinua della benzina eon I'aria
compressa per fornire potenza.
L'Ytx, come in codice si chiama
il motore, pua funzionare indif-
ferentemente eon qualunque ti-
po di carburante, olio cornpre-
so, ed assicura una percentuale
di inquinamento molto minore
dei propulsori attualmente in
eommereio. Forse proprio da
questi «sogni» nascera il nuovo
concetto di auto.

Carlo Massagrande

Preoccupazione per il calo della dornanda

Parigi brocia
di Tommaso Tommasi
PARICI - Nel mondo la vendita delle auto I! globalmente in calo.
L'industra automobilistica dovra ridurre drasticamente la manodope-
rao JI protezionismo continuera ad avere in ruolo importante nel quadro
del mercato mondiale dell'auto. Questi i tre motivi di maggior
preoccupazione emersi dal gigantesco studio elaborato dat.Mit, cioe
dal Massachusetts Institute of Technology, e reso noto proprio nei
giorni·scorsi. Siamo andati a Parigi, per la 71a edizione del «Salon de
l'auto», avendo bene in mente questi concetti, che il Mit aveva
drammaticamente condito di cifre allarmanti come il calo jisso del 2%
della domanda mondiale nei prossimi anni, come l'aumento costante
della produttivita, + 4% annuo, ela conseguente riduzuine progressiva
del fabbisogno di manodopera, -21% entro la jine degli anni ottanta.
Cosi abbiamo scoperto che Parigi brucia. Almeno in termini automobi-
listici. Se I! vero che negli stand non mancavano le novita, I!altrettanto
vero che nei discorsi degli «uomini-che-contano» c' era solo preoccupa-
zione per lo scenario del prossimo futuro.

TANTO per cominciare, le cose nell'industriafrancese vanno piuttosto
male: il 1984 chiudera eon un deficit globale di circa 2.000 miliardi fra
Renault e gruppo Psa, cioe Peugeot- Talbot e Citroen. I due grandi
dell'auto francese, inoltre, dovranno in qualche modo ridurre di circa
25.000 unita le forze di lavoro ed I!su questo punto che Bernard Hanon,
presidente-direttore generale della Renault, ha trovato la chiave giusta
per avviare trattative senza troppe scosse eon i sindacati. Hanon ha
fatto leva sulla necessita di avere la mobilita della manodopera, ma ha
anche assicurato che dopo un opportuno perioda di «riconversione
professionale», tutti ilavoratori troveranno nuove adeguate sistemazio-
ni. Con questo piano sociale, Hanon ha scongiurato un blocco delle
fabbriche, garantendosi la necessaria disponibilita di vetture per il
lancio della nuova «Supercinque» e per tutte quelle azioni che, entro
il 1987, dovranno riportare gli utili nelle casse della Regie. A nche
Jacques Calvet, presidente del direttorio della Psa, ha garantito che
entro due anni le aziende che lui rappresenta torneranno a fare utili,
ma anche lui ha lasciato intendere che quest'anno la gestione di
Peugeot- Talbot e di Citroen si chiudera eon notevoli perdite. La
carenza di capitali, fra l'altro, I!avvertita in maniera drammatica per
quel che concerne l'innovazione dei prodotti. Mentre la «Regie
Renault» ha annunciato 2.000 miliardi l'anno di investimenti ed ha
introdotto nel corso del 1984 ben tre nuove vetture, la 25, la
Supercinque ela Espace, sui fronte della Psa le cose vanno meno bene
e la gamma integrata rischia di invecchiare pili del dovuto. E vero che
la Peugeot 205 e Citroen BX vanno fOrle, ma I! evidente che cio non

segue a pag ina 88
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Peugeot
Quasar
E UN PROTOTIPO molto sporti-
veggiante ehe sfrutta il motore a
quatto eilindri, sediei valvole della
205 Turbo 16, dotato pero di doppio
turboeompressore per una potenza
di 600 ev. La vettura, ha un basso
eoeffieiente di penetrazione e due
posti. Una earatteristiea interessan-
te e data dalla posizione del motore,
ehe e eompletamente seoperto. La
Quasar adotta la trasmissione a 4
ruote motriei.

E L'ULTIMA esponente della serie Z della Nissan. Si tratta di un coupč
dalla earatteristiehe sportive dotato di motore 6 eilindri 3 litri, fornito di
turboeompressore. Il propulsore e alimentato da iniezione elettroniea.
Sviluppa 228 ev a 5400 giri. Il eorpo vettura e estremamente gradevole, eon
una penetrazione aerodinamiea dello 0,30. Ottime le rifiniture interne ed
esterne.

E LA «DREAM-CAR» portata a Parigi dalla grande Casa nipponiea. Di
linee interessanti, ha pero ne! propulsore (foto sopra) la novitš principale.
Questo e infatti a turbina a gas, realizzato interamente in eeramiea. Ha
quindi notevoli vantaggi rispetto ai motori tradizionali in termini di
eombustione e di riduzione del problema inquinamento. Puč utilizzare ogni
tipo di earburante e ha una potenza massima di 100 cavalli.

Nissan 300 ZX Turbo Nissan NX 21
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De Tomaso Longchamp GTS
IL COSTRUTTOR[ italo argentino ha esposto al Salone anche la versio ne
Gts del fortunato modello Longchamp. La vettura, molto grintosa, adotta
un motore di 5763 ce che eroga 300 cv. II cambio e automatico. A
contraddistinguere la Longchamp Gts dal modello conosciuto sono
soprattutto i passaruota maggiorati che conferiscono alla gran turismo una
buona dose di cattiveria.

Parigi brucia
segue da pagina 86

basta. Ne i! tanto eonvinto Hanon, da annuneiare per Renault un
progressivo ringiovanimento della gamma: «Nel 1986 - ha detto -
la nostra gamma avra 1/11'eta media di 3 all lli, lasciando da 1/11 lato la
Renault 4 che el/Ila macchina seli za eta; ma gia lIel1986 l'eui media
scendera a 2,5 anni», Cio significa, in ehiaro ehe ei sono in arrivo altre
importanti novita della Regie.

SE IN Franeia la preoeeupazione i! di prammatiea, negli altri Paesi
europei le eose non i! ehe vadano molto meglio. In Germania Federale
dopo gli scioperi per le 35 ore ehe hanno bloeeato tutte le Jabbriehe
Jaeendo perdere qualeosa eome 460.000 auto, la domanda si i! andata
ridueendo e la situazione i! tutt'altro ehejlorida; identico discorso per
la Gran Bretagna, dove il mereato mostra segni di evidente affatica-
mento. Stessa Jatiea, evidentemente, ehe si registra iII Italia, dove la
partenza-razzo dei primi mesi del 1984 ha laseiato spazio a uno
domanda altalenante, eon eadute erecuperi da doceia scozzese. E vero,
pero, che in Italia c'e la Fiat che sta vivendo un periodo estremamente
positivo, grazie ad una serie di scelte oculate nell'ambito del prodotto
come in quello delle strategie commereiali e jinanziarie. I risultati si
vedono, sia in Italia sia all' estero, e una buona parte del rilancio di Fiat
A uto i! merito della Lancia, ehe sembra aver ritrovato intatto il carisma
del suo nome. L' Europa dei grandi produttori, insomma, zoppica. I due
costruttori europei a capitale americano, Ford e Opell Vauxhall, stanno
effettuando investimenti da vertigine, ma se la domanda non ritrova
vigore, essi servono a ben poco. Ne sa qualcosa Bob Lutz, tornato al
timone della Ford Europa, che a Parigi ha lancia to Uli drammatico
appello all'unita di intenti dei costruttori, alla necessitii di ottenere dai
governi dei paesi europei leggi omogenee e - soprattutto - un
contenimento della crescente fiscalita che rischia di lasciare in panne
I'industria nel suo insieme. li suo calcolo di base, di grande semplicitii,
ha raggiunto l'eJJetto voluto e tutti, al termine del suo intervento, erano
li a considerare gli enormi rischi connessi alla sovrapproduzione
esistente in Europa.

COME se non bastassero tutti i problemi che travolgono nel suo
insieme l'industria europea dell'auto, ora si va Jacendo sempre piu
sottile, ma per questo motivo, assai piu pericolosa, la corsa al
protezionismo mascherato. L'attacco piu duro I'ha sferrato la Germa-
nia Occidentale, il cui governo, sotto la pressione del partito dei Verdi
ha varato una serie di leggi destinate a rendere I'aria migliore e a
difendere le grandi foreste dalle temibili «piogge acide». Cosi ecco
varato il piano per la benzina senza piombo, ecco come corollario
l'arrivo dei catalizzatori, che costeranno oltre il milione di lire, ecco
la volonta di arrivare ad una drastica applicazione dei limiti di velocitii
sulle autostrade. Un insieme di misure alle quali si accompagneranno
incentivazioni all'acquisto di vetture eon motori «puliti». Si scopre che
il governo tedesco cerca di prendere due piceioni eon una fava;
accontentare i «Verdi» che sono dei pericolosi avversari politici, e
incentivare le vendite dell'industria nazionale, che ovviamente sarebbe
gia pronta ad aJJrontare la costruzione di auto «pulite», Prevedibile la
reazione di tutti gli altri costruttori, a Parigi, iquali hanno fauo sapere
di aver messo in atto azioni presso i rispettivi governi per la rieerca di
una soluzione a liveIlo comunitario. Su questo fronte, che risehia di
distruggere la CEE, non resta che aspettare la nuova mossa. A ehi
toccherii questa volta? tt. t.)
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Mercedes BB convertibile
Q [STO rivoluzionario sistema di capote metallica
consente di trasformare un coupe in spider. II tutto
e comandato da un computer di bordo che prima fa
scorrere il tetto verso il retro depositandolo
sui bagagliaio, poi fa discendere i montanti posteriori a scomparsa. Ma la
vettura perde circa il 25% del bagagliaio. Prossimamente verranno studiate
altre capote dello stesso tipa per altri modelli. II prezzo in Germania di
questa Mercedes e di oltre 70 milioni di lire.

«Dialog»
cruscotto
del 2000
L'INFORMATI-
CA, la scienza del
domani (e in parte
gia dell'oggi) e arri-
vata anche all'auto-
mobile. Si tratta per
ora di tentativi in via
sperirnentale che tut-
ta via possono dare
un quadro ben preci-
so di cio che sara il
posto di guida del
domani. La Renault,
ha presentato la cel-
lula «Dialog», in
pratica un vero e
proprio computer di
bordo. II sistema e
composto da uno·
schermo di 9 pollici
azionabile per sem-
plice contatto ma-
nuale, un radiotele-
fono e un lettore di

compact disc. Tramite questo dispositivo si possono avere informazioni
interne (usura dei freni, della frizione, delle candele edelIe gornrne), si puč
consultare una memoria di massa che contiene i dati del servizio Renault
e le informazioni turistiche e, infine, si possono ricevere informazioni esterne
trasmesse da una apposita rete di diffusione. Per esempio si petra conoscere
in tempo reale la situazione stradale. Caratteristica del radiotelefona e
quella di poter essere utilizzato senza alcuna operazione manuale grazie al
microfono inserito nel padiglione.



DOMENICA SPRINT LE GARE
DEL WEEK-END

VELOCITA IN SALlTA/Coppa Monte Kranio

La sesta di Grimaidi
SClACCA - Enrico Grimaldi si i:
rifatto rapidamente della sconfitta
subita alla Val D'Anapo-Sortino,
vincendo eon autor ita e per la sesta
volta, la dodicesima edizione della
«Coppa Monte Kronio», competi-
zione svolta in una giornata prima-
verile, in condizioni c1imatiche idea-
li. II rientro di Rosolia dopo il
brutto incidente (eon danni solo
all'Osella) avuto in Sardegna ha
reso effervescen te la vigi lia (eon
Grimaldi ancora miglior tempo) e
molto incerto il verdetto. Rosolia
pero, sfortunatissimo, ha rotto un
semiasse dopo appena duecento me-
tri dal via. Restavano a contendere
il successo a Grimaldi, «Arriva» e
Ceraolo. Per entrambi pero i: stata
una giornata sfortunata: «Arriva»,
per motivi familiari, ha avuto una
vigilia travagliata tanto da mettere
in forse la sua presenza. Al via il
pilota dell'Etna si i: presentato de-
concentrato nervoso e poco convin-
to di ripetere il successo di Sortino.
II secondo posto se l'e ritrovato
quasi sen za cercarlo.

Plt\ZZAMENTO che probabil-
mente sarebbe andato a Ceraolo,
autore di una splendida arrampica-
ta rovinata al «bivio» (uno dei punti
cruciali del tracciato) dove il paler-
mitano i: andato in testa-coda ed ha
perduto una decina di secondi per
rimettersi in direzione di marcia,
ripartendo da ferrno. Buon terzo
I'anziano ma sempre valido Beppe
Virgilio, protagonista di una gara
molto regolare e accorta. Nelle clas-
sifiche di categoria, da rilevare un
«ex aequo» tra «Gordon» neo cam-
pione italiano assoluto della mon-
tagna e Mertoli: entrambi hanno
concluso eon lo stesso tempo
2'52"07.

Edo Murabito

VELOCITA IN SAUTA

XII Coppa Monte Kronio
Valida per la Coppa Csai, terza
zona
Sciacca. 14 ottobre 1984
Le classifiche
Assoluta: 1. Enrico Grimaldi (Osella Pa/9)
2'11"57 media 121.780 km/h; 2. «M.
Arriva» (Osella Pa/9) 2'13"56; 3. G. Virgilio
(Osella Pa/9) 2'14"34; 4. Cassibba (Osella
1.6) 2'19"98; 5. Licata (AMS 1.3) 2"20"27;
6. Ceraolo (Osella Pa/9) 2'24"33: 7. Ragusa
(Porsche) 2"29"64: 8. Barone (Osella 1.3)
2'29'75: 9. Virzi (Porsche) 2'30"05: 10.
Privitera (Ams 1000) 2'36"38.
GRUPPO N
Classe 700: 1. Cataldo Palmeri 4'05'75,
media 65,214: 2. Conti 4'14"15 Ituttl su
Fiat Panda).
Classe 1000: 1. Carmelo Lo Faso (Panda)
3'28"97, media 66,661 km/h.
Classe 1150: 1. Settimo len na 3'06-67,
media 85,847 km/h: 2. Bianeheri 3'07"47:
3. Giuliano 3'10"35; 4. Cacicia 3'10"74: 5.
Meli 3'14"59: 6. Ospedale 3'18"62; 7.
Cuecia 3'25"18; 8. «tninap» 3'29"79: [tutti
su A 112).
Classe 1300: 1. Roberto 'lilla 3'05"29,
media 86.459 km/h: 2. Perrone 3'06"56: 3.
Lipari 3'17"63: (tutti su Talbot Samba).
Classe 1600: 1. Giovanni Tusa (Golf GTI)
2'54"24, media 90,385 km/h: 2. Crisafulli
(Golf) 3'01"21: 3. Donetti (Ritmo) 3'02"83:

«Bennv» (id) 3'03"63; Ammirata lid)
3'14"06: 6. Evola (Ritmo) 3'22"84.
Classe 1400: 1. Carmelo Pavone IAlfasud)
3'12"53, media 83,207 km/h.
Classe 2000: 1. (ex aequo) «Gardom) e
Giorgio Mertoli 2'52"07, media 93,109: 3.
Costa 2:53"26; 4. Cordo 2'53"63; 5.
Raimone 2'57"87: 6. Castani 2'59"92: 7.
Nicoloni IManta GT/E) 3'34"17; {tutti gli
altri su Ritmo 130)
Classe 2500: 1. Giuseppe Saporito (Alfetta
GTV6) 2'52"43, media 92,907 km/h: 2.
Torrisi IAlfetta) 2'52"64.
GRUPPO 3
Classe 1300: 1. Elio BorselIino 3'05"04,
media 86,575 km/h: 2. Gerbino 3'11"18:
3.Gulotta 3'11"89; 4. Lo Bello 3'12"88: 5.
Salanitri 3'13"21: 6. Cipolla 3'21"24; 7.
Zito 3'23"07: (tutti su Fiat X 1/9),
Classe 1600: 1, Rocco Aiuto IX 1/9)
2'59"65, media 89,173 km/h.
Classe 2000: 1. Attilio Ceravolo 1R/5 Turbo)
2'59"34, media 89,327; 2. Campo (R/5
Turbo) 3'01"42; 3. Capodicasa (Lancia
Beta) 3'01"76: 4. D'Anca (Beta M.C.)
3'01"96: 5. Piparo (Lancia Beta) 3'06"12.

GRUPPO A
Classe 1000: 1. Stefano Aneilo (Fiat 127)
:'bO"88, media 79,749 km/h; 2. Di Moria
IFiat Panda) 3'45"05.
Classe 1150: 1. Marcello Zampardi
3'01"91, media 88,065 km/h: 2, Romano
(Fiat 127) 3'02"77: 3. Marchese 3'03"54; 4.
Gangi 3'03"55; 5. Benenati 3'05"49; 6.
Morabito (Fiat 127) 3'06"19; 7. Conti
3'09"01; 8. Nobile (Fiat 127) 3'14"86; 9,
Calcara 3'16"38; 10. Anzalone 3'18"59:
Itutti gli altri su A 112),
Classe 1300: 1. Giuseppe Grisaudo
(Alfasud) 3'00"58, media 88,723; 2. Magri
(Mini Metro) 3'00"58; ~. Ferrito (Fiat 128)
3'13"87; 4. Cantelicio (ltadett SR) 3'16"09.
Classe 1400: 1. Orazio Zappala (Alfasud)
2'56"05, media 90,996 km/h: 2. «Abraxas»
(R/5) 3'02"27; 3. Montalbano (R/5)
3'21"91,
Classe 1600: 1. Giuseppe Giaccone (Golf
GTI) 3'00"39, media 88,807 km/h; 2. Di
Trapani [Talbo t] 3'00"48; 3. Premiati
ITalbot)· 3'01"18, 4. Valanza (Golf GTII
3'07"05; 5. Catalano (Golf GTI) 3'08"64.
Classe 2000: 1. «Dino» (Ritma 130)
2'45"50, media 96,797 km/h; 2. Pino
(Kadett GT/E) 2'49"75; 3. Caltabiano
(Alfetta) 3'02"49,

GRUPPO 2
Classe 700: 1. Tummiolo Francesco
3'08"77, media 84,865 km/h: 2. Ciaccio
3'09"33; 3. Manna 3'10"44; 4. Pellitteri
3'16"50; 5. Fara 3'20"29: 6. Fratantoni
3'23"53: [tutti su Fiat 120).
Classe 1000: 1. Rosario Todero (Fiat
Panda) 3'04"71, media 86,730 km/h; 2,
Campo (Fiat 127) 3'07"43; 3. Di Liberto
(127) 3'09"09; 4. Mazzola (127) 3'13"36; 5.
Rubino (Panda) 3'18"40: 6. Palo (Fiat 127)
4'45"31.
Classe 1150: 1. Stefano Sottile 2'53"64,
media 92,259; 2, Manneta 2'56"36; 3.
Sabeila (Ritma) 3'03"75; 4. Caruso
3'09"62; 5, Costanza 3'12"63; [tutti gli altri
su Fiat 128).
Classe 1300: 1. Pasquale Majorini (Simca)
2'50"56, media 93,925: 2. Bartolotta (128)
2'54"23; 3. Sabella (Ritmo) 3'03"75; 4.
Caruso 3'09"62: 5. Costanza 3'12"63: (tutti
gli altri su Fiat 128).
Classe 1300: 1, Pasquale Majorini (Simca)
2'50"56, media 93,925; 2. Bartolotta (126)
2'54"23; 3. «Meteora» (Simca) 2'55"90: 4.
Scandaglia (126) 2'58"28 5. Spiteli
(Alfasud) 3'02"81: 6. 8attolo (Alfa sud)
3'03"87.
Classe 1400: 1. Calogero Guarino (Ritmo)
2'48"10, media 95,300 km/h; 2. Ferraro
(Ritmo) 2'57"72.
Cla•• e 1600: 1. Vincenzo Santangelo (Golf
GTI) 2'55"55: 2. Lannino (Talbot TI)
3'22"92.
Classe 2000: 1, Salvatore Ruggero (Alfetta)

2'50"89; 2. Cirrito (Kadett GT/E) 2'53"80:
3. Marchese (Kadett) 2'56"28; 4. Mirabile
(Kadett) 3'06"53,
Classe 2500: 1. Benedetto Drago (Talbot
Lotus) 3'00"32, media 88,842 km/h.

GRUPPO B
Classe 1300: 1. «Giovannone» (Talbot
Samba) 3'04"33, media 86,909.
Classe 1600: 1. Enzo Sottile (X 1/9)
2'55"10, media 90.457; 2. Di Bana (Citroen
Visa) 3'18"97.
Classe 2000: 1. Sergio Di Benedetto IR!5
Turbo) 2'42"23, media 98,748; 2. Bruno (A.
R. Duetto) 3'05"60: 3. La Corte (Beta Mc)
3'08"11,
Classe 3000: 1. Alfonso Vella (Porsche)
2'51"64, m~ 93,334 km/h.
Classe olti'e JCK)(): 1. Giuseppe Comito
(Porsche) 2'38"43, media 101,117 km/h.

GRUPPO 4
Classe 1300: 1. Sebastiana Canname la (X
1/9) 2'47"81, media 95.465; 2. Lombardo
(X 1/9) 2'47"92.
Classe 1600: 1, Leonardo Ippolito (A. R.
Duetto) 2'58"08, media 89,959 km/h; 2, Di
Cristofolo (X 1/9) 2'14"62.
Classe 2000: 1. Ottavio Castro (A. R.
Duetto) 2'43"96, media 97,706; 2. Condina
(Lancia Beta Mc.) 2'44"13.
Classe JCK)(): 1. Domenico Montalbana
(Porsche) 2'44"67, media 97285 km/h.

GRUPPO 5
Classe 700: 1. Antonino Ponticello
2'56"38, media 90,826 km/h; 2. Lagana
2'57"25; 3. Di Salvo 3'01 "65; 4. Cartino
3'01 "91; 5. Arduino 3'05"35; 6. Romano
3'05"40; 7. Monteleone 3'15"80; {tutf su
Fiat 126).
Classe 1000: 1, Emanuele Lo Presti (127)
2'54"43, media 91,841 km/h; 2, Di Mauro
(A 112); 3, Rapicavoli (Ritmo) 3'02"68; 4.
Oliveri (X 1/9) 3'02"81; 5. Agosta (127)
3'03"30: 6. Coniglio (A 112) 3'20"68.
Classe 1300: 1. Pasquale Marchese

IDallara) 2'38"81, media 100,875 km/h; 2.
Milotta (Fiat 128) 2'50"97: 3. Cucchiara (X
1/9) 3'00"25; 4. Sciacca (Fiat 128) 3'00"61;
5, Matranga (Fiat X 1/9) 3'03"60,
Ctasse 1400: 1. Salvatore Mannino (Ritma)
2'50"64, media 91,214 km/h; 2. lreto (Fiat
128) 2'52"98; 3. Lo Piccolo (128)2'53"03: 4,
Veneziano (128) 2'55"27.
Classe 1600: 1. Stefano Lentini (Escort)
2'55"63, media 91,214 km/h; 2, Ferrara
(128) 3'04"40: 3, Calandrino (128) 3'07"24;
4. «Sandokan (128) 3'14"16.
Classe 2000: 1. Salvatore Lombardo (Fiat
124) 2'41"37, media 99,274 km/h.
Classe 2500: 1. Francesco Amato (Porsche)
2'57"37, media 90,319 km/h: 2. Giuliano
(Porsche) 3'09"88.
Classe 3000: 1. Michele Ragusa (Porsche)
2'29"64; 2, Virzi (Porsche) 2'30"05.
GRUPPO 6
Classe 1000: 1. Roberto Privitera (AMS)
2'36"38; 2. "Ane!t! IAMS) 2'55"29.
Classe 1300: 1. Giuseppe Licata (AM S)
2'20"27: 2. Barone (Oseila) 2'29"75; 3.
Mazzara (Dallara) 2'59"23.
Classe 1600: 1, Giovanni Cassibba IOselia)
2'19"58.
Classe 2000: 1. Enrico Grimaldi (Osella)
2'11"57, media 121,760 km/h; 2. "M. Arriva»
IOselIa) 2'13"56; 3. G. Virgilio (Oseila)
2'14"34; 4. Ceraolo (Oseila) 2'24"36,

• BONZO, Massimo Bonzo e Lu-
ciano Licini han no fatto le cose in
grande per la corsa in salita Pedave-
na-Croce d'Aune del 2 ouobre. Le
cifre parlano da sole: sul percorso
erano state install ate 1700 balle di
paglia, 8 km di strisce gialle sull'a-
sfalto, 60 estintori portatili, 4 estin-
tori mobili, 14 postazioni radio, Per
il prossimo anna i: proba bile che la
gara venga allungata e portala a II
km e potrebbe prendere la titolazio-
ne per la coppa Csai della Mon-
tagna.

VELOCITA IN SA~ITA/Fasano-Selva

L'erede talella
BRINDISI - Claudio Calella, I'astro
nascente dell'automobilismo pu-
gliese, destinato ad ereditare dal
grande Paolo Gargano lo scettro di
prima guida del Tavoliere, doveva
vincere, Doveva per ripagare le fati-
che notturne del suo meccanico,
Franco Tunti, che aveva lavorato
I'intera notte precedente la gara per
ripristinare al meglio tutta la so-
spensione anteriore distrutta in pro-
va in un «dritto». Doveva vincere
per confermare le sue' ambizioni
europee del 1985 dopo aver inaneI-
lato sette vittorie assolute durante la
sua prima stagione su una OseIla
Sport 2000, Calella ha vinto questa
27, edizione della Fasano-Selva a
meno di un secondo dal record di
Mauro Nesti e davanti ad avversari
di tutto rispeuo, quali Baribbi, pure
su OseIla, e Scola senior, giunti
nell'ordine al traguardo dopo aver
offerto uno spettacolo mozzafiato
ai 20mila speuatori. Magistrale co-
me sempre la prova di Paolo Garga-
no, sesto assoluto e record di c1asse
1300 Sport. Degna di nota la presta-
zione di Oronzo Pezzolla. primo
nella c1asse 1300 Sport e primo nella
c1asse 1000 gr. 5 su Fiat 126 Turbo
da lui stesso preparata. Meritano la
citazione i piloti Capriati, Lagana,
Laudato, Di Gioia, Santamato, Bel-
lini, Laricci, Squillace, Pace, Ciraci
eTommasi, tutti primi nelle rispetti-
ve c1assi. Cosa assai inconsueta, non

c'č stata un'uscita di strada. Perfetta
la direzione corsa.

Bruno Ottomano

VELOCITA IN SAUTA
Fasano, 14 ottobre 1984
Salita Fasano-Selva
Le classifiche
Assoluta: 1. Claudio Calella (Lola) 2'29"00
media 154,630 kmh; 2. Baribbi (Osella)
2'29"93; 3. Scola D. (Osella) 2'33"80; 4.
Comegna (Osella) 2'34"90; 5. Guarini
(Oseila) 3'35"24: 6. Gargano (Osella)
2'39"698; 7. Di Gioia (Lola) 2'40"42: 8.
Pezzolla (AMS) 2'41 "41 : 9. Ritacca (Osella)
2'44"64; 10. Berlaseoni (Ams) 2'46"51.

GRUPPO N
Classe 1150: 1, U, Squillace 3'32"22 alla
media di 108,54 kmh; 2, Errico 3'33"51; 3.
Lopreto 3'35"91, 4, D'Anzi 3'38"78; 5.
Sinichi 3'38"88: 6, leuehi 3'42"50: 7.
Carioti 3'52"81; 8. Priesa (Fiat 127)
3'53"21,9. Sporte 3'38"58, Tutti gli altri su
Al12 Abarth.
Classe 1300: 1. Pace 3'31 "61 alla media
108,879 kmh: 2. Pomozzi 3'34"26: 3. Della
Pia 3'38"37. Tutti su Samba Talbot.
Classe 1600: 1. Nicola Capriati (Alfasud)
3'23"58 media 113,174 kmh; 2. Sileo
(Alfasud) 3'24"43; 3. Russo IFord Escort]
3'26"41; 4, Mitrugno IEscort) 3'29"69.
Classe 2000: 1. Lagana IFiat Ritmo)
3'15"01 media 118,147 kmh: 2. Parisi
IRitmo) 3'15"51: 3. Marangi (Ritma)
3'15"82; 4. Di Pietri (Ritmo) 3'18"31; 5.
Gioppia (Ritma) 3'18"94; 6. Sangiovanni
IAbarth 1300) 3'23"94: 7. Vatacchi (Golf
GT) 3'25"28: 8. Guardamore (Golf GTI)
3'25"79; 9. Balestra (Ritmo) 4'27"38; 10,

segue
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SLALOM/Pometa

Beretta al sole

DOMENICA SPRI/\fT
L'erede
Calella
segue

Puraro (Ritma) 3'32"91, 11. Domenichino

Classe 2500: 1. Aragona IAlfa Romeo GTV
61 3'13"84; 2. Basile IAlfa Romeo GTV 61
3'IT65; 3. Santarfiero IAlfa Romeo GTV
25001 3'19"27.
GRUPPO 3
Classe 1300: 1. Laudato 3'32'78 media
108,280 kmh; 2. Panieo 3'33"26; 3.
Triseiutti 3'35"90; 4. Zambetti 3'38"75; 5.
Cavaleanti 3'45"45; 6. Pace 4'05"73. Tutti
su Fiat X 1/9.
GRUPPO A
Classe 1000: 1. Noviello IFiat 1271 3'38"22
media 105,581 kmh.
Classe 1150: 1. Daltuono IFiat 127 SI
3'23"23; 2. Raiolo IA112 Abarthl 3'29"45;
3. D'Arnico IPeugeot 1041 3'22"55; 4.
Sabauto IA1121 3'35"28; 5. De Simone
IFiat 127 Sport) 3'35"41; 6. Rosella IFiat
127 SI 3'38"46; 7. Filice IA112 Ab.1
3'39"96; 8. Ouarta IFiat 1271 3'4T3; 9.
Chiarella IA112 Ab.1 3'50"89; 10. Zalobini
Classe 1400: 1. Dolee IRenault 51 3'21"36;
2. Di Giuseppe IRenault 51 3'26"85; 3.
Dursi IRenault 51 3'4T86.
Classe 1600: Giovi 3'16"44 media 117,287
kmh; 2. Palumbo 3'IT9; 3. Gelao 3'33"84;
4. Brescta 3'40"28. Tutti su Vw Golf GT.
Classe 2000: 1. Ciraci (Opel Kadett Gtal
3'16"78; 2. Dameli 10pel Asconal 3'23-76;
3. Dagliese IRitmol 3'28-85; 4. Mossa IAlfa
Romeo GTVI 3'33"09; 5. Oeodati IAlfettal
3'35"90; 6. Galerdi IFord Escortl 3'38"29.
GRUPPO 2
Classe 700: 1. Daroit IFiat 1261 3'44"12
media 102,802 kmh. Classe 1000:
Grandinetta IPandal 3'44"83 media 102.47
kmh; 2. Calzolaro {Fiat Pandal 3'50-48.
Classe 1150: Lisi IFiat 1281 3'30"75; 2.
Corraro lA 1121 3'40-46; 3. Quarta IFiat
1271 3'40"61; 4. Costa IA1121 3'4~"69; 5.
Garulli (Fiat 12813'52"21.
Classe 1300: 1. Munzi IFiat 1281 3'18"61
media 116,00 kmh; 2. Pignattaro ISimca
R21 3'20"84; 3. Filomena ISimca R21
3'21"61; 4. Marangi IRenault 5 TSI
3'22"69; 5. Masciullo (Fiat 12813'2T94; 6.
Parmigiano IFiat 1281 3'28"56; 7. Quarta
Classe 1400: 1. Chiefa IRenault 51 3'19"07
media 115,130 kmh; 2. D'Andrea IRenault
R51 3'24"41; 3. Can ino (Renault 51 3'28"45;
4. Fueile 3'35"98.
Classe 1600: 1. Codeleoneini IGolf GT)
3'32"27 media 108,541 kmh; 2. Varese
(Ritmol 3'33"46,; 3. Bruno [Fiat Ritmol
3'41"15; 4. Carenza (RitmoI3'43"65.
GRUPPO B
Classe 1600: 1. Jovtne IFiat X 1/913'43"40
media 103,130 kmh.
Classe 2000: 1. Crescibene (Ford Eseortl
3'12"68 media 119,560 kmh; 2. Confuorti
10pel GTI 3'26"03.
Classe oltre 2CXXl; Tommasi (Renault
Turbol 2'56"46 media 130,590 kmh; 2.
Leoera (Lancia 8eta Montecarlol 3'25"68;
3; Joeapino (Lancia Beta MontecarIo)
Classe 3000: 1. Di Gioia ILancia 0371
3'51"19 media 134,584 kmh; 2. Perugini
(Lancia 0371 2'58"73. GRUPPO 4
Classe 1300: 1. Santamato IFiat X 1/91
3'12"91 media 119,443 kmh; 2. Gengi IFiat
X 1/91 320"39; 3. Rotondi (Fiat X 1/91
Classe 1600: 1. Loffredo IFiat X 1/91
3'2TOl media 111289 kmh.
Classe 2000: 1. 8ellini (Lancia Beta
Montecarlol 3'OT25 media 123,144 kmh;
2. Totaro (Fiat 1311 3'15"67; 3.
Mezzasalma (Lancia Beta Montecario)
3'24"63; 4. Di Giuseppe

GRUPPO 5
Classe 700: 1. Coslo IFiat 1261 3'22"90
media 113,553 kmh; 2. Coccia 3'32"31; 3.
Campanile 3'34"98; 4. Nigro 3'35"77; 5.
Nistri 3'36-16; 6. Pirulli 3'46"48. Tutti su
Fiat 126.
Classe 1000: 1. Pezzolla (Fiat 126 turbo)
3'OT89; 2. Petracca IA1121 3'39"96; 3.
8elmonte (Fiat 126 3'46"27; 4. Nardor

90

Classe 1300: 1. Rocco 3'14"45 media
118,488 kmh; 2. Curci 3'29"90; 3. Pandolfi
3'43"25; 4. Mirabelli 3'52-47. Tutti su Fiat
X 1/9.
Classe 1400: 1. Mistri 3'36"00 media
106,666 kmh; 2. Di Fulvio 3'36"05; 3.
Laricci 3'42"24; 4. Mattioli 3'46"93.
Classe 1600: 1. Salvati IFiat X 1/913'16"62
media 117,180 kmh; 2. Palmisano 3'25"33;
3. Amoroso IFiat X 1/913'28"78.
Classe 3000: 1. Laricci (Ferrari 308)
3'02"02 media 126,579 kmh.
GRUPPO 6
Sport Nazionale: t . Carlo Scola 10sellal
3'52"33.
Classe 1000: 1. Ferri (AMSI 3'01"57.
Classe 1300: 1. Pezzolla IAMSI 2'41"41; 2.
Ritacca 10sellal 2'44"64; 3. Berlaseoni

Le classifiche
della Pedavena
Croce d'Aune
Con un ritardo, e ce e scusiamo con
i lettori oltre che con i piloti e gli
organizzatori, diamo le c1assifiche
complete della gara di velocita in
salita Pedavena-Croce D'Aune che
per motivi di spazio non potemmo
pubblicare tempestivarnente.
VELOCITA IN SALlTA
Feltre, 30 settembre 1984
Pedavena - Croce d'Aune
Le classifiche
Assoluta: 1. Ezio Baribbi (Osella PA91 in
3'50-58 media 126,042; 2. Aguzzoni
(QselIa PA91 3'56"70; 3. Gaspareila (Oseila
PA81 4'09"16; 4. Domingo (Osella PA81
4'10"08; 5. Casasola 10sellal 4'16"77; 6.
Biasioli IChevronl 4'18"34; 7. Rossetto
(l.ola) 4'23"92; 8. «Giani» IOselIa PA81
4'26"18; 9. Bettin (t.ota) 4'32"30; 10.
«Kabi bos (Lancia Montecario Turbo)
4'33"50.
GRUPPO N
Classe 1150: 1. Ambrosi 1127 Sport I
5'45"24 media 84,160 kmh; 2. Sfreddo (A
1121 5'45"50; 3. De Sabbata (A 1121
5'4T74; 4. Cescato (A 112 Abarth]
5'49"18; 5. Tosini 1127 Sport) 5'49"30; 6.
De Fabbris (A 112 Abarthl 5'50"93; 7.
Marchiol 1127 SI 5'55"59; 8. Susana (A
112 Abarth) 6'01"79; 9. Manera (A 112
Abarthl 6'05-68; 10. De Floria lA 112
Abartn) 6'OT28; 11. Galvan (A 112
Abarth].
Classe 1300: 1. «Lorenzoi 5'24"85 media
83,448 kmh; 2. Mercon 5'27"14; 3. Della
Bona 5'27'77; 4. Mareon E. 5'29"55; 5.
Mozan 5'36"12; tutti su Samba Rally.
Classe 1600: 1. Cipriani IFiat Ritmo 105
TCI 5'29"52 media 96,240 kmh; 2.
D'Ambroso IAlfasudl 5'4"89; 3. Meggiorin
IAlfasud Sprint] 5'42"88; 4. Daris (Ritmo
1051 5'45"55; 5. Olivieri IAlfa Sprint].
Classe 2000: 1. «Susv» IFiat 1301 5'00"40
media 96,712 kmh; 2. Mulas (Fiat 1301
5'10"66; 3. Daminato IRitmo 13015'13"67;
4. Merci IFiat 1301 5'16"06; 5. Lorenzon
(Fiat 1301 5'16-34; 6. Tacchini IFiat 1301
5'16"40; 7. Fusari (Ritmo 1251 5'18"41; 8.
De Bona (Ritmo 1301 5'22"17; 9. «Brik»
IFiat 1251 5'23"08; 10. Moret IRitmo 1251
5'18"14; 11. «E.B.» (Ritmo 1251 5'35"54.
Classe 2500: 1. «wnter» (Lancia Delta HFI
5'OT25 media 94,572 kmh; 2. Casagrande
ILancia Delta HFI 5'1 T19; 3. Da Schio
IAlfa Romeo GTV 61 5'18"26.
GRUPPO 3
Classe 1300: 1. Rosa 5'3T77 media
86,030 kmh; 2. Fait 5'40"74; 3. Cossio
5'46"66; tutti su Fiat X 1/9.
Classe 1600: 1. Costa IFiat X 1/915'35"29
media 86,672.
Classe 2000: 1. Marehi IR5 Turbo) 5'11"86
media 93,170 kmh.
Classe 1600: 1. Gargano 10sellal 2'39"68
media 144288; 2. De Furia 10sellal
Classe 2000: 1. Claudio Calella [l.ola]
2'29"00; 2, Baribbi (Osellal 2'29"93; 3.
Scola O. IOselIa PA91 2'33"80; 4. Comegn
10sella-BMWI 2'34"90; 5. Guarini (Osellal
2'35"24; 6. M. Di Gioia (Osella) 2'40"42.

Classe oltre 3000: 1. Pantaleoni IDe
Tomaso Panteral 5'01"38 media 96.423.
GRUPPO A Classe 1000: 1. Zoeehi (Fiat
Panda 451 5'59"69 media 80,790.
Classe 1150: 1. Menestrina 1127 SI
5'15"31 media 92,141 kmh; 2. Benati lA
112 Abarthl 5'21"74; 3. «Calimert» 1127 SI
5'26"35; 4. Turrin lA 112 Abarth) 5'34"28;
5. Luciani lA 112 Abarthl 5'34"82.
Classe 1400: 1. Girardi (R5 Alpinel 5'1T20
media 91,589 kmh; 2. Antoniazzi IR5
Alpinel 5'20"63.
Classe 1600: 1. «Maxlmllian» (WV Golf
GTII 5'05"19 media 95,222 kmh; 2. Tscholl
IAlfasud Sprintl 5'13"58; 3. Accorsi ITalbot
TII 5'14"64; 4. Greselin (Alfasudi 5'IT37;
5. Facca ITalbot Sunbearn) 5'18"26.
Classe 2000: 1. Negrente IRitmo 1301
4'54"44 media 98,683 kmh; 2. Basso 10pel
Mantal 5'02"77; 3. Pellizzari [Opel Mantal
5'06"98; 4. Merzi IFiat 131 Racingl
5'18"14; 5. Rossi (Opel Mantal 5'12""01; 6.
Sandrini IR5 Turbol 5'59"29.
Classe oltre 2500: 1. Mantovani (Ford
Capri) 5'18"77 media 91.158 kmh.
GRUPPO 2/81
Classe 1000: 1. Pezzo 11271 5'54"61 media
90,723 kmh; 2. Liparini (Datsun Cherrv)
5'10"75. Classe 1150: 1. Pavan (Fiat 1281
5'21"07 media 90,723 kmh; 2. Nichele
(127 SI.
Classe 1300: 1. Armellini IAlfasud TII
5'03"29 media 95,818; 2. De Luca (Simca
Rally 21 5'04"75; 3. Giuliato (Alfasud TII
5'12"98; 4. Zotta IAlfasud TII 5'19"10; 5.
Rossetti ISimea Rally 21 5'26"73; 6.
Agostini IAlfasud TII 5'26"99; 7. Bonetto
(Sirnca Rally 21 5'38"83; 8. Anzalone
(Simca Rally 21 5'42""16; 9. Zotta A.
(Alfasud TI) 6'02"99; 10. Bin IAlfasud TI!.
Classe 1600: 1. Nerini (Ritmo 751 4'48"61
media 100,665 kmh; 2. Pera (Sciroccol
4'48"95; 3. Altoe ITalbot TI) 5'22"71.
Classe 2000: 1. Ruoso IFord Escortl
4'49"92 media 100,213 kmh; 2. Freitag
IAsconal 4'58"02; 3. Zugliani (Opel Kadett
GTEI 5'19"73; 4. Trappolin (Alfa Romeo}.
GRUPPO B
Classe 1600: 1. Accorsi A. (Fiat X 1/91
6'18"80 media 76,695 kmh.
Classe 2000: 1. Fanti (R5 Turbo) 5'13"67
media 92.642 kmh; 2. Tibolla IFord Escort
RSI 5'27"12; 3. Gasparini (Ford Escortl.
Classe 3000: 1. Facca (Porsche Carrera)
5'01"55 media 96,360 kmh.
GRUPPO 4/81
Classe 1300: 1. Sonetti 5'18"62 media
91,187; 2. Filippozzi 5'27"18; 3. Antolini
6'01"48; tutti su Fiat X 1/9.
Classe 1600: 1. D'Aqata IAlfa Romep
Duettol 5'20"28 media 90.732 kmh.
Classe 2000: 1. Ceecato IFiat 131 Abarthl
4'42"56 media 102,804 kmh; 2. Zarpellon
IFiat 131 Abarthl 5'11"11.
Classe 3000: 1. De Nale Angelo (Porsche
9111 5'00"34 media 96,744 kmh.
Classe oltre 3000: 1. Ronehi (De Tomaso
Panteral 4'41"07 media 103,388.
GRUPPO 5
Classe 700: 1. Calore 5'31"98 media
87,534 kmh; 2. Romagnoli 5'37"43; 3. Esti
5'47"72; 4. Bernardi 5'48"02; 5. Rampin
5'53"99; tutti su Fiat 126.
Classe 1000: 1. Sensi lA 1121 5'47"97
media 83,507.
Classe 1300: 1. Friso IDallaral 5'02"55
media 9.,040 kmh.
Classe 1600: 1. Avitabile IWV Golf GTI)
5'55"93 media 81,630 kmh.
Classe 2000: 1. «Kabibo: (Lancia
Montecario Turbol 4'33"60 media 106,186
kmh; 2. Tribbia IBeta Montecarlol 5'12"72.
GRUPPO 6
Classe 1000: 1. Degano (Dallara) 4'33-82
media 106,106 kmh; 2. Bortolani (AMSI
4'35"28; 3. Mussi IAMSI 5'41"33.
Classe 1300: 1. Rossetto Il.otal 4'23"92
media 110,088 kmh; 2. Bettin (Lolal
4'32"30; 3. Crestani (Dallara) 4'55'''13.
Classe 1600: 1. «Dominqc» IOselIa PA81
4'10"08 media 116,208 kmh; 2. Biasioli
IChevronl 4'18"34; 3. Regosa (Chevron).
Classe 2000: 1. Baribbi IOselIa PA91
3'50"58 media 126,042 kmh: 2. Aguzzoni
IOselIa PA91 3'56"70; 3. Gasparella IOselia
PA91 4'09"16; 4. Casasola (Osella)
4'16"77; 5. «Giani» (Oseila PA814'26"19,

PA VIA - Un pubblico molto corn-
pito, un'organizzazione perfetta e
una splendida giornata di sole che
illuminava le col\ine dell'Oltrepč
hanno accompagnato al successo il
secondo slalom singolo di Pometo,
organizzato dalla pro loco di Ruino
eon la collaborazione della scuderia
Alberto Alberti e dall'Automobil
Club di Pavia. Ha vinto la c1assifica
assoluta Roberto Beretta, su Lancia
037, percorrendo la prava in 2'32"0,
totalizzando 152 pun ti, AI secondo
posto troviamo Rustia, su Alpine

'Renault, con 152,5 punti, (c. r,)

SLALOM
Pometa, 14 ottobre 1984
Slalom a Pometo
Le classifiche.
Assoluta: 1. Roberto Beretta (Lancia 0371
punti 152; 2. Rustia IAlpine Renaultl152,5;
3. Pagliari 156,0: 4. Ghisozzi (Fiat X 1191
159;0: 5. Zavattani 10pel Kadetti 160; 6.
Ghiringhelli (Opel Mantal 160,9; 7. Bisso
IVW Golf crn 162,8; 8. Emerson lTalbot
l.otus) 164,3: 8. Duberti (Opel Mantal
164,3; 10. Brandiroli ITalbotl166,1.
Classe B: 1. Riccardo Piazza lA 1121167,7.
Classe C: 1. Carlo D'Amelia ISamba Rallyel
171,5.
Classe G: 1. Claudio Fraschi (A 11211732.
Classe H: 1. Giancarlo Cartasegna II'. 1121
173,8.
Classe I: 1. Carlo Gisotti IFiat X 1/91 159.
Classe L: 1. Rustia IAlpine Renaultl 152,5.
Classe N: 1. Roberto Beretta ILancia 0371
152.
Classe T: 1. Angelo Bonini (Fiat 5001
171,9.

SLALOM/Trofeo Garda

La penultima
a Zandonil
BRESCIA - Oltre 40 concorrenti
hanno partecipato allo slalom sin-
golo disputatosi domenica scorsa
sulle bellissime strade di Salo, La
gara era valida come penultima
prova vali da del trofeo del Garda,
L'organizzazione e stata curata dal-
la scuderia Rally Team Leonessa di
Brescia. Moltissimi gli spettatori
lungo il percorso di 3,300 chilometri
favoriti anche dalla bellissima gior-
nata di sole. Le due manches sono
state molto combattute e alla fine ha
prevalso ancora lo specialista Fau-
sto Zandona, alla guida di una Fiat
850, davanti a Giovanni Vezza
(Lancia Stratos), (g, spin,)

SLALOM
«Sa16 (Bresciai. 14 ottobre 1984
le classifiche:
Assoluta: 1. Fausto Zandona (Fiat 8501; 2.
Verra ILancia Stratosl: 3. Edmondo ILancia
Montecarlol; 4. Grazioli (Fiat X 1/91; 5.
Benazzoli (Golf crn. 6. Fusco IFiat X 1191;
7. Stanga (Fiat 1271; 8. Ghedini lA 1121; 9.
Colbrelli (A 1121: 10. Guerrato (Fiat X 1191.
Classe C: 1. Moseoni (Opel Corsa]: 2.
Toloni lA 1121.
Classe E: 1. Penazzoli IGolf GTi!; 2. Negro
(Visa).
Cla.se M: 1. Edmondo ILancia
Montecarlol; 2. Marsi IFiat 1311.
Classe P: 1. Zendena IFiat 8501; 2. Vezza
(Lancia Stratas).
Classe I: 1. Grazioli (Fiat X 1/91; 2. Antolln!
(Fiat X 1/91,
Classe L: 1. Fusco (Fiat X 1191;2. Guerrato
IFiat X 1/91.



KARTING/Coppa Fik delle regioni

Tarquini trascina I'Abrozzo
Un esperimento
da ripetere

CERVIA - L'Abruzzo ha vinto
l'ottava edizione della Coppa Fik
delle regioni. La gara si e disputata
nell'arco di due giorni sulla pista
Happy Valley e ha visto al via 181
piloti in rappresentanza di 16 regio-
ni. Grande assente e stata la Lom-
bardia, vincitrice delle due edizioni
precedenti: nella regione non si era-
no disputate le gare di selezione.
L'Abruzzo ha comunque vinto me-
ritatamente e la sua squadra, forte
di elementi dal calibro di Tarquini,
De Angelis e D'Amico, si e dimo-
strata la pili matura. Cinque vittorie
su 12 finali sono il bottino del-
l'Abruzzo, primo eon D'Amico per
due volte nela Cadetti, con Berardi-
nucci nella prima finale della Nazio-
nale, con Tarquini nel Formula C e
per De Angelis nelllntercontinenta-
le C. Sin dall'inizio l'Abruzzo ha
dimostrato le sue intenzioni pren-
dendo il comando e mantenendolo
fino al termine. Alle spalle degli
abruzzesi si e visto un duello tra le
Marche e la Romagna. Sulla pista di
casa, i piloti romagnoli non sono
riusciti a sfruttare una occasione
d'oro: aIcuni errori sono stati fatali
e il lora distacco finale (Il punti)
sembra fin trappo crudele. Molto in
ombra č stata la prava dell'Emilia,
la quale - data per favorita - e
giunta solo sesta. Molto costante e
stato il Friuli che ha mantenuto
quasi sempre la 5. posizione. La
Toscana era in 6. posizione dopo sei
finali, ma ha iniziato a scendere fino
all' Il. posto per poi risalire al nono.
A differenza dei toscani, la squadra
del Veneto ha sempre mantenuto la
stessa posizione, la settima, fino alla
decima gara per poi scendere all'ot-
tava al termine della manifestazio-
ne. Stefano Catellani
KARTING
Pinarella di Cervia (Ravenna),
ottobre 1984

8. Coppa Fik delle regioni
le classifiche
Finale: 1. Abruzzo-Molise punti 537; 2.

Romagna 526; 3. Lazio 470; 4. Marehe
461; 5. Friuli 439; 6. Emilia 419; 7. Umbria
406; 8. Veneto 384; 9. Toseana 368; 10.
Piemonte 359; 11. Sicilia 327; 12. Trentino
Alto Adige 327. 13. Sardegna 239; 14.
Campania 232; 15. Puglia 117; 16.
Basilicata 83.

1. SERIE GARE
100 Cadetti: 1. D'Amico: 2. Menghi; 3.
Gulinelli; 4. Campani; 5. Botdrtni.
100 Nazionale: 1. Berardinucci: 2. Avigni;
3. Morara; 4. Perticaroli; 5. Danella.
100 Avenir: 1. Sosplri: 2. Cicconetti; 3.
Cacchi; 4. Perueh; 5. Montani. .-
125 Junior: 1. Giovanardi; 2. 8rigato; 3.
Garbarino; 4. Di Ferdinando; 5. Faralli.
125 Intercontinentale C: 1 De Angelis; 2.
De Gasper; 3. Amoroso; 4. Battistini: 5.
Grossi.
125 Formula C: 1 Navarra; 2. Tarquini; 3.
Galiffa; 4. Capitelli; 5. Rossi.

2. SERIE GARE
100 Cadetti: 1. D'Amlco: 2. RaneIIi; 3.
MarteIIi; 4. Gotti; 5. Boldrini,
100 Nazionale: 1. Orsini; 2. Biondini; 3.
Danella; 4. Avigni; 5. Cisolla.
100 Avenir: 1. Sospiri; 2. Montani; 3.
Filipponi: 4. Naspetti; 5. Masini.
125 Junior: 1. Marcelli; 2. Biagini; 3. Lanzi;
4. Di Ferdinando; 5. Giovanardi.
125 Intercontinentale C: 1. Miotti; 2.
Gaudenzi; 3. Bartolucci; 4. Bonfiglioli; 5.
Buttieri.
125 Formula C: 1. Tarquini, 2. Navarra; 3.
Capitelli; 4. Giardinieri; 5. Rossi.

CALENDARIO
21 ottobre

Pista
San Panerazio
Parma
• A-B-BOee

Kardromo 2000
Ampugnano (SI)

• A-B

Pista Nuvolari
ManIova
• C

Pista Valle del Liri
Arce (FR)

• A-B

13-14

Pista Fasano
Brindisi

• A-B

Pista del Mare
Fano (PS)

• A-B

Pista Vesuvio
Pomigliano (NA)

• A-B

Pista Sprint
Mondovi (CN)

• A-B

Cosi le gare CIK 1985
Sono state rese note dalla Cl K le date delle principali gare internazio-
nali del 1985.

EUROPEO FORMULA K
28 aprile Valanee (F)
19 maggio Jesolo (I)
16 giugno Goteborg (S)
4 aqosto Mondercange (L)
18 aqosto Liedolsheim (O)

EUROPEO 100
INTERCONTlNENTALE A
23 giugno Geestacht (O)
21 luglio Vojens (DK)

COPPA CIK JUNIOR
7 luglio Le Mans (F)

EUROPEO
INTERCONTINENTALE B
4 agoslo Mondercange (L)

MONOIALE FORMULA C - EURO-
PEO INTERCONTINENTALE C
1 settembre Laval (F)

MONOIALE FORMULA K
15 settembre Parma (I)

E ST ATA per molti una gradita
sorpresa il I. circuito cittadino di
Cordenon: una bella pista .ricavata
da una zona industriale, un esperi-
mento da ripetere per gli anni futuri,
magari con qualche pilota e spetta-
tore in pili. Duello iniziale nella
seconda manche tra Miotti e Zam-
pieri, rispettivi vincitori della C2 e
della Cl. Di Maurizio Bertinelli la
vittoria pili bella (nella 100 naziona-
le): ha corso la seconda manche eon
una gomma forata. (s. c.)

Le classiliche 100 Cadetti: 1. Tollot; 2.
Sanson; 3. Ingoilo; 4. Adrian; 5. Salvador.
100 Nazionale: 1. Bertinelli (Bret-Parilla); 2.
Cremonese (Kali-Parilla); 3. Bordin (Birel-
Parilla); 4. Perin (Birel-Parillal; 5. De Guarda
(Blrel-Partlla].

100 Avenir: 1. 8roggini (Đap-Dap): 2. Fiori
(Ka li-Pari Ila); 3. Casazza (Dap-Dap); 4. Ar-
mellin (Biel-Parilla); 5. Presotto (Kali-Parilla).
125 Junior: 1. Dal Pont (All Kart-Villa]: 2.
Scandola (All Kart-PM); 3. Verri (KaIi-VilIa);
4. Minesso (Kali-PM); 5. Zerpellon (Kali-
Villa).

125 C2: 1 Miotti (All Kart-Rotax);2. Ghin (All
Kan-Kati): 3. Rossetto (All Kart-SWM); 4.
Tebaidi (All Kart-Rotax); 5. Bonora (All Kart-
Hotaxl.

125 C1: 1. Zampieri (Tony-Pavesil; 2. 8u-
tignol (Tonv-Botax}: 3 Mistron (All Kart-
Balen); 4. Maman (Tony-Rotaxl; 5. Varlaro
(Kali-Pavesi).

SALOM/Capua

D' Innocenzo
di misura
CAPVA - Il casertano Benedetto
D'Innocenzo (Renault 5 turbo) ha
vin to, di stretta misura, lo slalom
coppa citta di Capua - trofeo Opel
Doti precedendo il napoletano Giu-
seppe. Esposito (Lancia Beta MC).
D'lnnocenzo (2'20"74) ha fatto suo
l'assoluto grazie a soli nove centesi-
mi di secondo con cui ha preceduto
Esposito (2'20"83) nella seconda
manche. Al napoletano resta tutta-
via la soddisfazione di una bella
gara nel suo secondo slalom in cui
e riuscito a realizzare anche il mi-
glior tempo parziale nella prima
manche. Alle spalle dei due si e
piazzato Pericle Minghini (Fiat 500
prototipo), altro specialista cam pa-
no degli slalom. E risultato terzo
assoluto, eon circa tre secondi di
distacco dai primi, dopo aver mi-
gliorato notevolmente nella secon-
da manche il tempo ottenuto prece-
dentemente. E: stato invece sfortu-
nato il capuano Filippo Di Lillo
(Opel Kadett Gte): pur gareggiando
in casa non ha ottenuto un buon
piazzamento poichć ha rotto alleva
del cambio poco prima dell'arrivo.

Bruno Duval

SLALOM
Capua (Casertal. 14 otto bre 1984

Coppa citta di Capua - trofeo
Opel Doti
le classifiche
Assoluta: 1. D'Innccenzo (Renault 5 turbo)
pen. 140.74; 2. Esposito (Beta MCI.
140.83; 3. Minghini (Fiat 500). 144.03; 4.
De Rosa (Fiat X 1/91. 144.50; 5. Liguori
(Fiat 500). 148.32; 6. De Maio (Alfasud).
148.54; 7. V. De Lucia IFiat 500). 150.13;
8. De Gregorio (Fiat 126). 150.26; 9. De
Pasquale (Fiat 1311. 150.39; 10. Centore
(Kadett).151.10.
GRUPPO N/l/3
Classe 1150: 1. Maresea. 159.24; 2.
Nappo. 159.90; 3. Aiezza. 164.68; 4. Testa,
165.98; 5. 8lasi. 166.27; 6. De Angelis
186.63. Tutti su A 112.
Classe 1300: 1. Natale. 155.67; 2. Tulino.
159.53; 3. Cappelli. 161.14; 4. 8attista
(Opel Corsa) 163.64; 5. D. De Lucia.
164.20; 6. Santoro (Sarnba Rallyl. 166.46;
7. Saullo (Opel Corsa). 171.41; 8. marzo.
172.09; 9. Tortora (Sarnba Rally). 178.70.
Gli altri su Simca Rally 2.
Classe 1600: 1. Milano (Fiat X 1/9).
155.62; 2. A. Esposito (Goli e-n. 158.59; 3.
Maresea (Ritmo 1051. 166.12; 4. Vollero
(Gall o.n. 167.66; 5. Gisolli (Fiat X 1/91.
169.13; 6. Marchesini (AllasudI. 172.56.
Oltre 1600: 1. Cilento (Fiat 1301. 151.31; 2.
Coeozza (Alpine R.1. 164.34.
GRUPPO SPECIALE
Classe 700: 1. Liguori (Fiat 5001. 148.32; 2.
De Gregorio (Fiat 126). 150.26; 3. R. Turco,
156.86; 4. A. Aeeadia (Fiat 500). 162.29.
Classe 1000: 1. Tosti (Fiat 500). 151.45; 2.
Forni (Fiat 500). 159.97; 3. Monaco (Fiat
1261. 162.59 ..
Classe 1150: 1 Gargiulo (A 1121. 153.60;
2. Ortolano (A 112). 154.14.
Classa 1300: 1. De Maio (Allasud), 148.54;
2. Amoroso (Sarnba Rally). 158.30; 3.
Tedeschi (Mini De Tornaso], 167.52; 4 .
Campagna (Simea Rally 2). 168.92; 5.
Castaldi (Fiat 128). 173.08; 6. Paeilieo
(AllasudI. 174.27; 7. C. Bosco (Simea Rally
21. 178.28; 8. Salvato (Opel Cityl. 211.51.
Classe 1600 (non costituita): 1. Santagata
(Simea Rally 2). 154.75; 2. Cilento (Renault
5). 160.79; 3. V. Doti (Fiat X 1/9). 166.26.
Classe 2()(X): 1. D'Innocenzo (Ranualt 5
turbo). 140.74; 2. Esposito (Beta "MCI.
140.83; 3. De Pasquale (Fiat 1311. 150.39;
4. lovino (Fiat 1311. 156.61; 5. R. Bosco
(Kadett Gte). 163.46; 6. Di Lillo (Kadett
Gtel. 166.84.
Classe 3000: 1. Centore (KadettI. 151.10;
2. Belliore (8eta MCI. 167.78; 3. Giordano
(Aseonal. 171.83.
PROTOTIPI
Classe 1000: 1. Minghini (Fiat 500).
144.03; 2. De Lueia (Fiat 5001. 150.13; 3.
Giordano (A 1121. 169.51.
Classe 3000: 1 De Rosa (Fiat X 1/91.
144.50; 2. Laurenza (Simea Rally 21.
158.09; 3. Ambrosino (Honda 13001.
158.13.

• FRIZZI 125 - A Cervia ha esordi-
to un nuovo motore per la classe 125
Formula C costruito dal preparato-
re trentino Frizzi, dopo due anni di
elaborazioni.
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TUTTESPRINT notizie e curiosite
daJ manda

VELOCITA'
Una Dome
turbo anche a
Sandown
SONO RIMASTI molto soddisfatti
i tecnici giapponesi della Toyota per
la prestazione delle Dome gr. C
nella recente 1000 km del Fuji.
Co me si ricorda le vetture mosse dal
Toyota turbo hanno ottenuto buoni
tempi in prova e in gara hanno
battagliato lungamente per le prime
posizioni riuscendo a stare davanti
anche ad alcune Porsche 956. Forte
di questo debutto il team Dome
portera una vettura alla 1000 km di
San down Park, la prossima gara
iridata della serie endurance. Per
I'anno prossimo i progetti della
squadra giapponese sono ambiziosi.
Vi saranno infatti almeno due Do-
me Toyota turbo alla 24 ore di Le
Mans e alla 1000 km di Spa, oltre
alla 1000 km del Fuji, dove la
vettura e di casa.

• FORGHIERI
CONFERENZIERE.
«Ferie» terminate per
I'ingegner Mauro For-
ghieri che la settimana
scorsa ha fatto la sua
prima apparizione in
pubblico dopo un mese
d'assenza nel mondo
dei motori, almeno
quello ufficiale. Il po-
polare tecnico della
Ferrari, infatti, ha pre-
so parte al congresso
mternazionale del-
l'Aniai (associazione
nazionale ingegneri ar-
chitetti italiani) svolto-
si nelle sale dell 'hotel
Carlton a Bologna. Nel
suo applaudito inter-
vento Forghieri ha par-
lato soprattutto delle
tematiche relative alla
sovralimentazione nei
propulsori da corsa, fa-
cendo specifico riferimento ai problemi derivanti dalla normativa dei 220 litri
nella formula I. Purtroppo Forghieri, ollre a numerosissimi dettagli tecnici,
non ha parlato d'altro, lasciando forse un po' delusi quanti volevano sapere
qualcosa suI campionato mondiale piloti. Si e limitatn a dire che sia Lauda che
Prost meritano ampiamente il titolo e ehi vincera ... sara senz'altro il migliore.
(fotoAmaduzzi)

• SOLI DA EURO~EO. Da tempo
impegnato nelle eorse turismo, il
pilota bolognese Moreno Soli ha
potuto quest'anno coronare il proprio
sogno. Ha partecipato alle gare di
euroturismo al volante di una Alfetta
Gtv 6 grazie all'apporto degli spon-
sor Boneville, Reno Racing Shop,
scuderia Guercino e alle officine E-
lettromeccaniche Clear. Soli sara al
via dell'ultima prova europea del
Mugello, in programma domenica.

• TIGA. Dopo le ottime prestazioni
della sua C2 nelle gare di quest'anno
la Tiga si appresta a raccogliere
frutti del lavoro fin qui svolto. Nel
1985 saranno ben quattro le vetture
presenti al mondiale. Per la cronaea
Roy Baker guidera un telaio .nuovo
sernpre eon il motore Ford 1700
turbocompresso.

• RUETER. Manuel Reuter, il lea-
der del eampionato tedesco di F.
Ford 1500 disputera I'ultima gara di
euro turismo del Mugello sulla
Bmw 635 Csi assieme a Roberto
Ravaglia. Il ventunenne tedesco so-
stituira Gerhard Berger, impegnato
nella stessa data nell'ultima gara del
campionato mondiale di F.I sulla
Ats.
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• LA NUOVA MARCH IMSA. L'ullima creazione di Robin Herd, la March
85G per la serie statunitense Imsa, fara il suo debutto in eorsa il prossimo 25
novembre nella prova di campionato di Daytona. La vettura , che deriva dalla
84G vinci trice della serie eon Randy Lenier, e stata eollaudata la settimana
scorsa Ila Christian Danner a Silverstone. Sfrutta nuove sospensioni e cambio
direttamelite costruito dalla March, che I'aveva gia provato nelle corse di
formula Cart del 1984. La 85G sara pilotata da Emerson Fittipaldi e Tony
Garcia. Nel suo esordio porterš in pista il motore sei cilindri turbocompresso
della Buick, che monta turbine giapponesi Ihi. Il prezzo del telaio e dell'ordine
dei 70 milioni di lire. Per il momento sono gia stati ordinati sei esem plari alla
fabbrica di Bicester, che verranno consegnati ai cIienti entro Natale.
(fotoSulton)

• LA VENTOLA DI
EDDIE. Eddie Chee-
ver ha inaugurato al
Niirburgring un nuovo
caseo Nava che ave-
va la partlcolarita di
adottare al posto della
comune visiera un 'e-
norme ventola che a
contatto coll'aria si
metteva a girare, per-
mettendo di risolvere i
continui problemi di
appannamento che af-
fliggono i piloti. L 'e-
sperimento pare abbia
dato risultati positivi per eui non e escIuso che presto il brevetto possa essere
usa to dagli altri piloti ehe utilizzano i caschi Nava nelle corse d'auto.
(fotoDPPI)

A Zolder la
finale della
F. Ford 2CXX)
L'UL TIMA e decisiva gara del cam-
pionato europeo di F. Ford 2000, in
calendario originariamente al Jara-
ma, e stata spostata il 21 otto bre
sulla pista belga di Zolder. Gli
organizzatori spagnoli, infatti, han-
no comunicato all'Efda, promotrice
della serie, di non poter far fronte
alle -condizioni finanziarie stabilite
per mancanza di sponsor. La corsa
era stata programmata al Jarama in
vista di una promozione della F.
Ford 1600 iberico, la quale e stata
ritardata a causa del dazio doganale
del 60% su tutte le vetture e motori
d'importazione.

• FA GIO. Juan Manuel Fangio,
il cinque volte campione del mondo
di F.I, e stato recentemente decora-
to con la medaglia d'argento della
citra di Parigi. La consegna e avve-
nuta durante la presentazione di un
libro su Amedeo Gordini, ovvero
colui che diede la prima possibilita
a Fangio di cimentarsi in monopo-
sto. La medaglia e stata consegnata
dal sindaco gollista di Parigi Jac-
ques Chirac.

• OPEL. A scopo di beneficenza
I'Opel ha fatto sfilare al Niirbur-
gring molti personaggi famosi sulle
n uove Kadeti. Tra i presenti anche
il pilota Christian Danner e I'astro
della musica rock germanica Udo
Lindenberg. L'incasso e stato devo-
luto al reparto Peiper del professore
Fritz Lambert, specializzato nelle
r icerche sulla leucemia. L'iniziativa
e stata presa dal collega della televi-

.sione tedesca Dieter Kuerten.

• ELLIOTT - Bill Elliott ha vinto
la gara Nascar di Charlotte, in
Carolina, precedendo con la sua
Ford la Buick di Benny Parson e la
Chevrolet Montecarlo di John Cale
Yarborough. Richard Peuy e retro-
cesso in ottava posizione dopo avere
danneggiato una sospensione poste-
riore. AI quarto e quinto posto si
sono classificate altre Chevrolet,
quelle di Harry Gant e di Terry
Labonte.

• CSAI. Stanno proseguendo a Mi-
sano i corsi federali di pilotaggio ai
quali harino partecipato recente-
mente i giovani Maggiorelli, Mozzi,
Scalise, Giardina, Lombardo, Dra-
gotto e Azzola.

• VES VIO - La Vesuvio Racing
come consuetudine chiudera la sta-
gione organizzando il 28 ottobre a
Vallelunga la 9. edizione del trofeo
N ata le N appi. La corsa e valida per
il campionato di gr. A e gr. 6, per il
trofeo nazionale di gr. N, e per lo
challenge di gr. B. Le iscrizioni
dovranno essere inviate alla scude-
ria telefonando allo 081-333783.
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RALLY
Anche Mass
eon Ickx
alla Dakar
MANFRED JANTKE, portavoce
della Porsche, ha confermato che
Jochen Mass si unira a Jacky Ickx e
Rene Metge nell'equipaggio della
Casa tedesca alla prossima Paris-
Dakar. Le vetture saranno notevol-
mente diverse da quelle usate la
scorsa edizione: al raid africano
gareggera infatti una nuova vettura,
molto simile alla gruppć B 4x4 che
la Casa tedesca sta sviluppando per
il mondiale rally e che quasi sicura-
mente non sara omologata prima di
fine '85.

• LESSINI ANNULLATO. Non si
disputera il 1. Rally dei Lessini, un
seconda se rie che la scuderia Vierre
Rally aveva organizzato per il 4
novembre prossimo. La decisione e
maturata in seguito alla mancata
concessione dei permessi burocrati-
ci da parte delle autorita veronesi,
nella cui zona avrebbe dovuto di-
sputarsi il rally, a causa della conco-
mitanza della gara con la Festa
nazionale della vittoria.

• CORRIGE CONERO. Nelle
classifiche relative al 9. Rally del
Conero, pubblicate su AS n. 40, si
riporta erroneamente che I'equipag-
gio Bruschi-Eusebi della scuderia
San Marino si e classificato al nono
posto della classe 2000 del gruppo
A. I due si sono invece classificati al
4. posto della classe 1600, giacche la
classe 1300 non e stata costituita.

I vincitori
del concorso
Denim «precedi
i campionl»
So no stati estratti i nomi di
coloro che hanno partecipato
al concorso Denim «precedi i
campioni» relativo al Gp Eu-
ropa. Sessantaquattro con-
correnti hanno pronosticato
la vittoria di Alain Prost e il
ritiro di Rosberg e Laffite. Nel
sorteggio finale han no infine
avuto ragione i signori Ermi-
nio Mangilli di Carvigo (BG),
Elio Moroni Tor Lupara (Ro-
ma), e RosselIa Suardi Caya
Manara (PV). I tre fortunati
potranno partecipare alla
scuola di pilotaggio di Sie-
gfrid Stohr all'autodromo
Santa monica di Misano A-
driatico.

• PEUGEOT. A Sanremo la Peu-
geot disponeva di dieci furgoni,
cinque-officina e cinque di appog-
gio per il trasporto-gomme, tre
break attrezzati, due auto veloci eon
a bordo dei tecnici, due «am mira-
glie- con Todt e Lavacher e un
elicottero.
• ELICOTTERI. Sempre in au-
mento il numero degli elicotteri al
rali}' di Sanremo. Quest'anno ne
avevano uno I'Audi, uno la Peu-
geot, uno la Lancia e due la Totip.
A questi si aggiungeva I'elicottero
affittato dall'agenzia Belle Epoque
che stava realizzando un film per
«Cinefiat».
• TORNATO «IClO». Maurizio
Perissinot. A Sanremo al rientro
dopo I'incidente occorsogli in Costa
Smeralda, e apparso in ottima for-
ma. «Icio» zoppica ancora un po',
ma in gara la gamba fratturata non
gli ha mai creato problemi.
• FABBRI. Ha portato fortuna a
Stefano Fabbri la presenza la suo
fianco di Luisa Bosco, ex navigatri-
ce della Mandelli, al Sanremo ora la
Bosco e candidata a prendere il
posto lasciato vacante da Chantal
Galli a fianco di Pierangela Riva,
nel team Peugeot '85.

• MOTORING CLUB. ~ nato il
«Motoring Club Belluno» eon la
collaborazione del Motoring Club
Sernaglia. II sodalizio si prefigge
come scopo quello di seguire i prin-
cipali rally italiani e mondiali e
soprattutto di riportare i rally nella
zona del bell unese. L'inaugurazione
del club avverra venerdi alla presen-
za di parecchi protagonisti dei rally
italiani.
• PONS. Fabrizia Pons ritornera
alla guida di una vettura da corsa in
oceasione del rally di Mantova del
28 ottobre. La copilota di Michele
Mouton pilotera un'Audi 80 Quat-
tro. Ancora non e nota il nome della
sua navigatrice.
• PAOLA DESIGN. Paola Alberi
aveva portato alle verifiche del San-
remo alcune ragazze che indossava-
no felpe eon la recIame della sua
nuova atti vita: Sport Design, che
realizza abbigliamento personaliz-
zato per case e sponsor.

• RIVA A SCUOLA. Alcune sere
prima della partenza del Sanremo,
Pierangela Riva ha avuto I'onore di
essere portata «a scuola» da Ari
Vatanen che le ha fatto compiere
alcune prove speciali al pro pri o
fianco.

E quasi pronta la Ford gr.B da rally

Integrale da rivoluzione
LA NUOVA Ford gr. B sta diventando realta. II progetto della vettura che
dovrebbe rilanciare la casa inglese ne! giro dei grandi rally internazionali e
infatti a buon punto. Recentemente in Inghilterra si e visto un prototipo
da Ila linea esterna non definitiva, ma che racchiude all'interno interessanti
novita. Si tratta co me si vede dal disegno, di una macchina a trazione
integrale, eon motore posizionato centralmente e sovralimentato. Le grandi
novita dovrebbero essere rappresentate dallo schema della trazione integra-
le. Scatola del cambio a cinque marce e differenziale sono infatti alloggiati
anteriormente, contenuti in un transassale dal quale partono due bracci
paralleli. Uno pili corto, che arriva alla frizione, I'altro pili lungo che
assicura I'inserimento delle quattro ruote motrici.
lL MOTORE e invece il famoso Bdt, utilizzato quest'anno dalla Tiga di
Rossiter nel mondiale endurance di gr. C2. E sovralimentato da un turbo
Garrett ed ha quattro valvole per cilindro. La cilindrata e per il momenta
di 1800 ce per 350 hp ma in Ford si sta gia vagliando la creazione di un 2100
da 450 hp che pero dovrebbe creare complicazioni circa I'omologazione,
dato che alla Reliant, alla quale e stato demandato il compito di produrre
le vetture, sono gia iniziate le prime costruzioni. La carrozzeria e in kevlar
efibra di vetro, ma la squadra ufficiale ne utilizzera una totalmente in

kevlar. Pare che una co n-
sulenza in merito alle que-
stioni telaistiche della
nuova gro B Ford sia stata
chiesta all'ingegner Tony
Southgate, l'ex progettista
di Shadow e Arrows. O

CRONACA
Nuovi listi ni
delle vetture
Bmw
La Bmw ha comunicato inuovi
prezzi delleproprie autovetture, en-
trati in vigore il 9 ottobre. Ecco di
seguito il nuovo listino prezzi. Serie
3 (tra parentesi i modelli a quattro
porte) 316 15.430.000 (16.280.000),
318 17.440.000 (18.190.000), 320
18.980.000 (19.640.000), 323
24.500.000 (25.350.000). Serie
5:518xI7.750.000, 518 i 18.490.000,
520 i 21.580.000, 525 i 29.017.000,
528 i 33.267.000, M 535 i
38.267.000,524 TO 23.880.000, 524
TOA 24.840.000. Serie 6: 628 Csi
46.300.000, 635 Csi 55.267.000, M
635 Csi 76.467.000. Serie 7: 728 i
36.467.000,732 i 41.017.000, 735 i
45.497.000, 745 lA 55.467.000. I
prezzi sono franco concessionario
Iva inclusa.

A Lombardore
I'eurocross con
lo sconto AS
IN OCCASIONE della Coppa Eu-
ropa di autocross a squadre che
si svolqera aLombardore (TO)
domenica 21 ottobre e che vsdra
impegnati ben 40 piloti di sette
Paesi europei, verra praticato
uno sconto di L. 1000 ai lettori di
AUTOSPRINT che si presente-
ranno alla biglietteria del crosso-
dromo con il tagliando pubblica-
to qui sotto.
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CART/ A due gare daj termine Andretti sempre leader

II rilancio di Bobby
A Phoenix «Piedone» e rimasto al comando fino a meta gara, quando Johncock lo ha fatto uscire
di pista. Ha quindi vinto Rahal, mentre Tom Sneva, terzo al traguardo, e avanzato in classifica

Cosi in 24 al viaPHOENIX - Bobby Rahal ha conquistato la
prima viuo ria stagionale a Phoenix, l'ovale sede
di questa terz'ultirna gara del campionato Cart
statunitense. II pilota dell'Ohio, che e conosciuto
in Europa per le sue prestazioni al volante di una
Dallara di F.3 nel 1978 e di una Wolf F.I nel 1980,
ha compiuto una corsa estremamente veloce,
riuscendo a contenere gli attacchi di Tom Sneva,
Michael Andretti e AI Unser jr, che soprattutto
sui finale hanno movimentato la gara. II
capoclassifica del campionato Cart, Marro An-
dret ti e finito dodicesimo dopo aver cornpiuto
una corsa eccezionale. II pilota della Lola e infatti
staro al comando per di piu di meta della distanza
prevista e solo la disattenzione di Gordon
Johncock ha rovinato l'ennesima bella impresa
dell'ex campione del mondo. Andretti, č stato
stretto dal collega statunintense mentre si appre-
stava a doppiarlo col risultato che le due vetture,
venute acollisione, han no riportato danni di
varia en tita. La Lola di Andretti ha rovinato lo
spoiler anteriore, facendo perdere all'italo arneri-
cano ben sei giri ai box, Johncock ha dovuto
ritirare la sua Wildcal.
Dl UNA buona impresa si e reso protagonista
Corrado Fabi, finito al traguardo, in onima
posizione. II milanese sulla Lola dei fratelli
Forsyth si e c1assificato quinto enonostante una
naturale titubanza nella fase della partenza si e
ben difeso al cospetto di gente che sugli ovali ha
basato la propria carriera. La gara in generale e
stata costelIata da numerosi incidenti che hanno
costretto gli organizzatori ad accendere qualeosa
come 43 luci gialle. L'urto piLI c1amoroso si e
verificato tra Howdy, Danny Sullivan e AI Unser
Sr, che si sono toccati sui reuifilo principale,
senza riportare fortunatamente danni fisici. La
partenza ha visio I'autore della pole position
Jacques Villeneuve scallare al comando davanti
a un gruppo cornpauo, composto da Rahal,
Michael Andretti, Rutherford, Halsmer, Fabi,
Unser jr e tutti gli al tri in fila indiana. Michael
Andretti, approfittando dell'esposizione delle
prime luci gialle, si mette nella scia di Rahal,
passandolo. Ben presto e irnitato dal padre che

supera entrambi e si porta al comando dopo una
defaillance di Villeneuve. AI 110. giro Mario
Andretti e in testa seguito dal rivale Tom Sneva,
che tuttavia non riesce a reggere il passo della
Lola T800. Alla 130. tornata avviene I'incidente
tr a Johncock e Andretti. «Non posso immaginare
un pilota cosi esperto - dira poi l'italo americano
- commettere un errore di questo genere. E
incredibile !».

L'INCIDENTE portera alle conseguenze ormai
note eon Andret ti che riuscira alla fine a classifi-
carsi in dodicesima posizione, quanto bas ta per
racimolare un punto per la classifica di cam pio-
nato, oltre a quello ouenuto per aver compiuto
il maggior numero di giri al comando della corsa.
La 150 miglia di Phoenix, quindi, si risolveva con
un acuto finale di Bobby Rahal che con un rush
finale degno di un campione superava la March
di Sneva e andava a vincere davanti alla vcttura
di AI Unser jr. Lino Manocchia

LE PROVE

Villeneuve a sorpresa
PHOENIX - Su questo piccolo anello d'alta
velocita le sessioni di prova han no dato risultanze
sorprendenti. Chi infatti attendeva I'exploit di
Mario Andretti e di Tom Sneva e rimasto deluso
perchć ad ottenere la pole position e stato Jacques
Villeneuve, che sulla March ha girato in 23" 155
alla media di 250,210 km/h. JI fratello dello
scomparso pilota Ferrari ha preceduto Bobby
Rahal, Johnny Rutherford, come sempre alla
guida della March del team Penske, ancora
«vedovo» di Rick Mears, e Michael Andretti. JI
vecchio record di Mears e stato abbassato oltre
che da Villeneuve anche da altri sei piloti, tra i
quali ha fatto bella mostra di se Corrado Fabi
sulla Lola dei fratelli Forsyth. II milanese e stato
il piu veloce della pattuglia Lola precedendo
anche Mario Andretti, qualificatosi col settimo
tempo. In definitiva le prove hanno confermato
una certa supremazia delle March sugli autodro-
mi veloci.

CART/ Mercato piloti

La Lotus ingaggia AI Unser
NEW YORK - JI mercato piloti della F. Cart e
in pieno fermento. Aleuni dei grandi protagonisti
della serie statunitense sono infatti in procinto di
cambiare squadra di appartenenza e i contatti di
questo periodo di fine gare serviranno per del i-
neare la situazione. JI primo colpo grosso l'ha
fatto il team Lotus-Winkelmann, che ricordiarno
debuttera nel 1985 eon una monoposto progetta-
ta da Gerard Ducarouge, che ha assunto AI
Unser, per uno dei piloti piu popolari del settore.
Per il secondo pilota sono stati avviati contatti
eon John Paul jr, il quale ha anche un «pour-
parler» con il team «Prirnus», che quest'anno si
e valso della guida di Kris Kneifel. La Patrick Stp
ha gia firmato I'accordo con Gordon Johncock e
con Emerson Fittipaldi. La Craco ha lasciato
libero Geoff Brabham confermando Michael
Andretti che sara affiancato da un pilota di grido.
Potrebbe trauarsi addirittura di Bruno Giaco-
melli, che do po la sfortunata vicenda del team
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Theodore, farebbe cosi il SUD rientro nelle compe-
tizioni. JI nome del bresciano, comunque, appare
anche nella lista dei papa bili nel team «Galles»,
che perdendo AI U nser jr deve trovare un altro
pilota competitivo.

PER QUANTO riguarda Mario Andretti ancora
nulla di definitivo e deciso. il pilota italo america-
no, attualmente grande favorito per il titolo 1984,
portera in gara i colori della «Beatrice» nel team
di Paul Newrnan. Da notare che la «Beatrice»,
produttrice di generi alimentari, fa parte della
holding Stp. La squadra di ewrnan ha frattanto
perso lo sponsor Budweiser che andra alla Lotus.
In lista d'attesa per un posto in un team cornpeti-
tivo sono invece Danny Su llivan, uno dei migliori
piloti arnericani e il californiano Kevin Cogan e
uno di questi pare abbia la possibilita di salire a
fianco di Michael Andretti sulle vetture della
Craco se sfumera la candidatura Giacornelli.

Jacques Villeneuve
IMarch-Ford)

23"155

oobby Rahal
IMarch·Ford)

23"368

Johnny Rutherjord
IMarch-Ford)

23"399

Michael Andreui
IMarch·Ford)

23"433

Peter Alsmer
IMarch·Ford)

23"547

Corrado Fabi
ILola-Ford)
23"586

Mario AndreIIi
(Lola-Ford}

23"828

Roberto Guerrero
(March·Ford)

23"873

Tom Sneva
IMarch-Ford)

23"927

Danny Sullivan
ILola-Ford)
23"954

Dick Simon
(Lola-Ford)

24"164

AI Unser sr
IMarch-Ford)

24"237

AI Unser jr
IMarch·Ford)

24"243

Howdy Holmes
IMarch-Ford)

24"359

Anthony J Foyt
(March-Ford)

24"378

Josele Garza
IMarch-Ford)

24"392

AI Holbert
IMarch-Ford)

24"453

Danny Ongais
IMarch-Ford)

24"495

Mike Nish
IMarch-Ford)

24"635

Gordon Johncock
IWildcat-Ford)

24"638

Pancho Carter
(March-Ford)

24"747

Scott Bravton
(March-Ford)

24"903

Geoff orabham
IMarch-Ford)

24"978

Ed Pim
(Eagle-ehevrolet)

25"00

CART
Phoecix. 14 otto bre 19S4
150 miglia Strohs
La classilioa: 1. Sobby Rahal (March Ford); 2. AI Unser Jr
(March-Ford); 3. Tom Sneva (March Ford); 4. Danny
Ongais (March-Ford); 5. Corrado Fabi (Lola Ford); 6.
Pancho Carter (March Ford]: 7. Josele Garza (March-Ford);
S. Jacques Villeneuve (March Ford); 9. Ed Pimm (March
Ford); 10. Johnny Rutherford (March-Ford!.
Classifica campionato Cart: Andretti 143; Sneva 139;
Mears 110; Sullivan 105; Michael Andretti SS; Unser jr 79;
Unser sr 6S; Brabham 67; Ongais 53 .

• STOCK. DarrelI Waltrip bissando il risultato
della scorso anno, ha vinto la «400 Miglia» di
Wilk esborough, in Carolina, a bordo di una
Chevrolet Montecarlo. Partito dalla pole posi-
tion, il pilota del Tennessee ha resistito ai ripetuti
attacchi di Bobbette e di Earnardth. QUesta la
c1assifica: I. Waltrip (Chevrolet); 2. Gant (Ford);
3. Allison (Buick); 4. Bonnet (Chevy): 5. Wallace
(Ford) 6. Rudd (Chevy); 7. Earnardth (Ford).

• GANASSI. Chip Ganassi, ristabilitosi dopo il
pauroso incidente patito nella gara di Michigan,
e ricomparso a Phoenix solo per dire che non
avrebbe continuato il campionato in corso. II
motivo di questa decisione va ricercato non nelle
sue condizioni fisiche che adesso sono ottirnali
ma in una serie di controversie col suo team
(Patrick-Srp). Ganassi ha annunciato che sara al
via del campionato Cart (985 e eon una nuova
vettura (I. man.}



frizione. Alle spalle del tandem
Dallara un gene roso Scapini,
partito sotto l'effetto della no-
vocaina per lenire il dolore di
una costola fratturatasi durante
le prove, tant'č che appena ta-
gliato il traguardo e stato subito
soccorso dall'ambulanza. San-
tin, dopo aver perso tempo nel
primo giro a causa di una par-
tenza estremamente caotica, si e
tolto almeno la soddisfazione
del giro pili veloce: tuttavia i
due punti di vantaggio in classi-
fica non gli permettono di arri-
vare alla corsa di Misano eon un
eccessivo margine di sicurezza.
Come per Prost e Lauda, una
corsa varra la stagione, eon la
differenza che in palio non ci
saranno dei miliardi, ma al mas-
simo un posto in F. 3000, attua-
le obiettivo sia di Caffi che di
Santin. O

Primo giro alla Tosa: Caffi «ehiude» il vincitore Forini mentre Santin (n. 5) e ancora attardato nel gruppo (Attualfoto)

F. 3 TRICOLORE/Sara Misano alaureare il campione

L'occasione perduta
A Imola, nel giorno magieo delle Dallara (1. Forini, 2. Barbazza). Caffi esee

di pista e eede per due punti il primato in classifiea. Santin, nuovo leader, non riesee
pero a sferrare il eolpo del ko dovendosi aeeontentare del quarto posto

di Cesare Maria Mannucci

IMOLA - Quando Alex Caffi
e uscito dalla variante delle
«Acque Minerali», nel tentativo
di seguire le imprendibili Dalla-
ra di Forini e Barbazza, in cuor
suo Enzo Coloni, che dai box
stava seguendo la rimonta di
Alessandro Santin, avra pensa-
to che il campionato tricolore
fosse una partita ormai assegna-
ta. Invece, come all'Estoril per
la F. I, sara l'ultima gara di
Misano, tra quindici giorni, a
design are il successore di Ivan
Capelli per il campionato italia-
no di F. 3. Da Imola Santi n
riparte eon la leadership della
classifica, ma anche eon la eon-
sapevolezza di non aver sfrutta-
to al meglio una giornata che
per lui poteva essere estrerna-
mente proficua. Fuori corsa
Caffi, autore sino a quel mo-
mento di una gara estrernamen-

te generosa, unico a reggere il
passo delle Dallara, vetture net-
tamente superiori alle Ralt sui
veloci curvoni d'appcggio di
Imola, Santin, eon una vettura
rimessa insieme nella notte, do-
po l'uscita di strada delle prove,
non ha saputo sferrare il colpo
del KO, accontentandosi di un
quarto posto non certamente
determinante per l'assegnazione
del titolo. Per Caffi, a parte la
naturale amarezza per il ritiro,
nulla e compromesso. Il giovane
bresciano ha dimostrato di esere
complessivamente il pilota pili
veloce ed aggressivo, sebbene
l'uscita di strada potrebbe indi-
care una certa debolezza psi co-
logica nel giocarsi l'appunta-
mento decisivo.

LA GARA di Imola, imperniata
essenzialmente sui dualismo

Caffi-Santin, ha fatto pas sare
quasi in secondo piano il trionfo
della Dallara arrivata in chiusu-
ra di stagione ai livelli Ralt.
Forini, autore di una partenza
velocissima, ha dominato la
corsa con una superiorita ta 1-
mente disarrnante, che per il
prossimo anna dovranno essere
in molti a considerare la rnono-
posto italiana come una alterna-
tiva valida al monopolio del-
l'inglese Ralt. Alle spalle del
vincitore e arrivato un ottimo
Barbazza, disciplinato nel pro-
teggere Forini dagli attacchi pri-
ma di Caffi, poi di Scapini che
č stato tormentato per tutta la
gara da un farfallino di plastica
che i suoi fans gli avevano rega-
lato prima del via, e che invece,
incastrandosi nella pedaliera,
ha reso difficoltoso ogni rnovi-
mento dell'acceleratore edeIla
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FORMULA 3/La cronaca (mavimentata) della corsa di Imala

caffi sbaglia, Dallara-show
Prima per resistere a Forini e Barbazza, poi nel tentativo di raggiungerli, rex leader del

campionato El uscito due volte di pista: la seconda definitivamente. «Brivido» anche per Santin
IMOlA - Non partono Manni
(frattura di un braccio nelle prove
libere della mattina) e Betaccini eon
problemi elettrici. la prima lila
vede in pole Caffi, autore del nuovo
record per la Formula 3 italiana in
1'47"23 che migliora I' I '47"82 fissa-
to da Capelli lo scorso anno. Affian-
cato a lui c'e Santin e la gara si
preannuncia quanto mai combattu-
ta: i primi sei piloti sono racchiusi in
mezzo secondo. Santin allo start
non rischia e Caffi alla Tosa e gia al
comando mentre il rivale resta «in-
truppato» nella bagarre iniziale per
non rischiare nulla, visto che in
ballo c'e un campionato. Alla Tosa
Voulaz si vede costretto a fare una
traiettoria mol to esterna e messe
due ruote sull'erba tira dritto fer-
mandosi contro le gomme e ritiran-
dosi. La bagarre, con Caffi sempre
al comando, continua anche alla
Minerali e salendo alla variante alta
Giovanna Amati in traiettoria ester-
na si vede affiancare all'interno da
Mancini. C'e un po' di malinteso fra
i due e avviene un aggancio con la
Amati che vola eon la sua Ralt
contro il muro dell'ingresso varian-
te alta e eon Mancini che «parcheg-
gia» la sua Arno a bordo pista. Ma
non e finita e siamo appena al primo
giro. Caffi, partito a razzo, proba-
bilmente con le gomme troppo fred-
de arriva alla Rivazza un po' lungo
e quando va per sterzare e costretto
a tirare dritto; riesce pero a rientrare
cedendo le prime posizioni a Forini
e Barbazza che lo seguivano dal via.
Rientrando, Caffi viene leggermen-
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te urtato da Scapini e I'urto compro-
mette la convergenza della sua Ralt.
AI primo giro, dunque, in testa e
Forini seguito nell'ordine da Bar-
bazza, Caffi, Scapini, Tacchino,
Antonioli, Santin e Fangio. Con
Santin in recupero e con Forini e
Barbazza che sembrano involarsi, le
posizioni non variano lino all'inizio
del quarto giro, quando Apicella
supera Fangio. AI quarto dei 24 giri
in programma Forini e sernpre pri-
mo davanti al compagno di team
Barbazza, a Caffi, a Scapini, a Tac-
chino che poi, alla Tosa viene supe-
rato da Santin. Con Caffi che, supe-
rata Scapini, cerca di avvicinarsi a
Barbazza, la gara prosegue sen za
particolari emozioni; Fangio e co-
stretto al ritiro per la rottura del
braccio della sospensione posteriore
destra nel corso del settimo giro. AI
decimo passaggio primo e sempre
Forini eon buon marginesu Barbaz-
za che si vede «braccato» da Caffi e

da Scapini, eon Santin in recupero
che sembra far la sua corsa su Caffi.

COlPO DI SCENA al dodicesimo
giro: Caffi non transita suI traguar-
do perche sterzando all'uscita delle
Acque Minerali la vettura, ormai
eon le gomme ko per l'assetto com-
promesso nella prima uscita, va
dritta contro il guard-rail: ritiro. Per
Santin dunque e via libera, ma il
distacco da Forini e Barbazza e
ormai incolmabile. Scapini nel cor-
so del quindicesimo giro tenta il
sorpasso su Barbazza e ci riesce alla
Rivazza, ma due chilometri dopo il
pilota della Dallara riprende auto-
revolmente la sua seconda posizio-
ne. Scapini comincia erisentire del
dol ore alla cartilagine della costola
e desiste da ulteriori attacchi, men-
tre Santin intravvedendo il podio,
gli si avvicina. Ma per i leader del
campionato e giornata no. Santin
du rante il ventesimo giro si intraver-

I tempi delle prove
Questi i tempi de Ile prave ehe hanno determinato lo sehieramento di partenza:
1. Caffi (Ralt-Alfa) 1'47"23; 2. Santi n (Ralt-Alfa) 1'47"57; 3. Taeehino (Ralt-Vw)
1'47"57; 4. Barbazza (Dallara-Alfa) 1'47"73; 5. Seapini (Ralt-Vw) 1'47"75; 6.
Apieella (Ralt-Alfa) 1'47"77; 7. Forini (Dallara-Alfa) 1'47"84; B. Antonioli (Ralt-Vw)
l'47"9B; 9. Amati (Ralt-Vw) l'4B"07; 1O. Fangio (Ralt-Alfa) l'48"4B; 11. Voulaz
(Ralt-Alfa) l'4B"4B; 12. «Neto» (Ralt-Alfa) 1'48"54; 13. Maneini (Arno-Alfa)
1'49"11; 14. Montaldo (Ralt-Vw) 1'49"19; 15. Verduei (Arno-Alfa) 1'49"32; 16.
Bertaggia (Ralt-Vw) 1'49"40; 17. Sulentie (Ralt-Alfa) 1'49"41; 18. Manni (Ralt-
Alfa) 1'50"43; 19. Frassoni (Ralt-Vw) 1'50"71; 20. Lavaggi (Dallara-Toyota)
1'51"34;21. Melito (Ralt-Alfa) 1'51"82;22. Moretti (Dallara-Toyota) 1'52"71;23.
Vatielli (Ralt-Alfa) l'54"BO; 24. Bertaeeini (Ralt- Toyota) 1'54"96.

sa alla variante bassa cercando di
sorprendere Scapini; controlla co-
munque la sua Ralt e riprende in
quarta posizione. Dietro, ormai
sgranati, seguono Apicella che ha
avuto ragione di Tacchino (eon
forte sottosterzo dovuto ad un baffo
anteriore della sua vettura strappa-
togli dal doppiato Vatielli), Anto-
nioli, Jocharnowitz e Salentic. Le

.posizioni non mutano fino al termi-
ne e le due Dallara Alfa Romeo del
team Venturini tagliano il traguar-
do precedendo di oltre quattro se-
condi Scapini. Santin, autore del
giro piu veloce, si consola con tre
punti che lo riportano in testa al
campionato italiano.

Roberto Teso

F. 3 TRICOLORE

Imola. 14 otto bre 1984

Penultima gara del campionato
italiano
La classifica
1. Forini (Dallara 384 A.R.! 24 giri in
43'38"57 media 166,295 km/h: 2. Barbazza
(Dallara 284 A.R.! a 1"17; 3. Seapini (Ralt
RT3 Vw! a 4"92; 4. Santin (Ralt RT3 A.R.!
a 11 "46; 5. Apieella (Ralt RT3 A.R.! a
12"29; 6. Taeehino (Ralt RT3 Vw! a 24"65;
7. Antonioli (Ralt RT3 Vw! a 33-50; 8.
«Neto» (Ralt RT3 A.R.! a 35-10; 9. Sulentie
(Ralt RT3 A.R.! a 43-53; 10. Montaldo (Ralt
RT3 Vw! a 1'08-12; 11. Bertaggia (Ralt
RT3 Vw! a 1'10"43; 12. Verduei (Arno-A.R.!
a 1'20"03; 13. Moretti (Dallara-Toyota! a 1
giro; 14. Vatielli (Ralt RT3-A.R.! a 1 giro;
15. Melito (Ralt RT3 A.R.! a 7 giri; 16.
Frassoni (Ralt RT3 Vw! alOgiri.
O Giro piu vetoce: Santin in 1'47"93,
media 168,109 km/h.
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1. Santin 3 9 9 6 9 9 3 48

2. Caffi 6 4 6 9 6 9 6 46

3. Scapini 1 2 9 9 6 3 4 34

4. Tacchino 4 3 6 3 3 4 6 1 30

5. Forini 9 3 4 9 26

6. Barbazza 4 2 1 4 3 6 20
7. Apicella 4 6 4 2 17

8. Voulaz 9 3 12

9. Farna 6 2 1 2 11
10. Mancini 2 2 4 1 9
11. Giannini 1 4 2 8
12. Cazzaniga 3 3

Antonioli 3 3
14. Frassoni 2 2

Vismara 2
Sulentic 2 2

Fangio 2 2

II calcolo delle probabilitil
A UNA GARA dal termine, quali sono le effettive possibilita per Santin e
Caffi di aggiudicarsi il titolo? Vediamo tutte le possibili combinazioni. Vince
il campionato Santin se arriva primo a Misano, qualsiasi sia la posizione
di Caffi. Se Santin si classifica aMisano al secondo posto qualsiasi sia la
posizione di Caffi eccetto il primo posto vince ancora Santin. Se Santin e
terzo e Caffi si classifica dal secondo posto in poi (eccetto ovviamente il
primo) vince sempre Santin. Se Santin si classifica al quarto posto e Caffi
dal terzo in poi, vince Santin. Santin vince ancora se egli e quinto e Caffi
non si classifica nei primi due posti. Se Santi n e sesto e Caffi non e entro
i primi tre, vince Santin. Se Santin non si classifica entro i primo sei e Caffi
non e entro i primi quattro, vince ancora Santin. Caffi vince arrivando
primo, qualunque sia la posizione di Santin. Caffi vince arrivando secondo,
se Santi n non si classifica entro i primi tre. Caffi vince se arriva terzo e Santin
non si classifica en tro i primi cinque. Infine Caffi si im po ne se, giungendo
quarto, Santin non si classifica entro i primi sei. In questo calcolo de Ile
probabilita che vede Santi n favorito, giocano nei casi di condizioni di parita
di punteggio le 4 vittorie di Santi n nei confronti di Caffi che eon due vittorie,
al massimo potrebbe arrivare a tre.

LE GARE DEL WEEK-END

tempo nelle prove libere (1'47"97,
n.d.r.). Dopo le prove ufficiali ho
fatto cambi are il motore che mi
sembrava un po' fiacco e penso sia
stata la mossa vinee n te. Quando ero
in testa non ho avuto problemi a
controllare il mio vantaggio su Bar-
bazza »,

In questa sequenza le immagini de Ilo spettacolare «volo»
di Ermanno Alboreto all'ultimo giro della finale di F. Abarth a Imola.
In uscita da Ila variante bassa tampona la vettura di Arfe, «decolla»
ericade pesantemente sull'asfalto (FotoOliver)

FORMULA 3/Le interviste

Santin: ((Non ho
voluto rischiareJJ
Caffi: «Tutto da rifare, a Misana deva vincerei
IMOLA - A fine gara, ecco le
dichiarazioni dei protagonisti.

ALESSANDRO SANTIN : «In par-
tenza tutti hanno rischiato da matti
e io, volendo portare a, termine a
tutti i costi la gara, mi so no tirato da
parte. Per miracolo non e successo
un mucchio tra il Tamburello e la
Villeneuve. Poi in gara ho recupera-
to facendo la mia corsa su Caffi,
Quando ho intravisto la possibilita
del podio, ho stretto i tempi su
Scapini ma so no arrivato un po'
lungo all'ingresso della variante
bassa. Comunque ho controllato
bene la vettura. Adesso basterebbe
che mi ridessero i punti toltimi eon
una squalifica inspiegabile alla gara
del Mugello e sarei gia matematico
campione italiano. Invece ... vedre-
mo aMisano »,

ALEX CAFFI: «AI primo giro sono
uscito alla Rivazza. Ero al coman-
do, pressato da Forini eda Barbaz-
za, enello sterzare sono andato
dritto nell'erba; rientrando ho preso
un colpo nel retrotreno da Scapini e
il mio assetto e andato a farsi
ben ed ire. Cosi, oltre meta corsa,
sono uscito ancora salendo alla
variante alta eon una vettura ormai
inguidabile. Le due Dallara, pili
veloci di me nella parte veloce del
tracciato. sarebbero comunque sta-
te imprendibili anche se ce l'avrei
messa tutta {Jer cercare di mantene-
re la mia prima posrzione. Ora' per
il campionato e tutto da rifare e a
Misano devo vincere »,

FRANCO FORINI : «Ero sicuro
che avrei fatto una bella gara, per-
chć la macchina era aposto e inoltre
venerdi avevo segnato il miglior

FABRIZJO BARBAZZA: «Ci vo-
leva questa doppietta dopo la mia
vittoria non di campionato a Mon-

" za; anche per il morale della squadra
che, partita eon intenzioni di vincere
il campionato, ha avuto degli alti e
bassi nel corso della stagione eon un
crescendo finale che ha portato cosi
al successo di Imola. Dopo le prove
avevo fatto un pensierino alla vitto-
ria: pensavo che avrei dovuto bat-
termi eon Forini. Poi in gara ho
avuto uno strano problema che val
la pena di raccontare. In mattinata
degli amici, per scherzo, mi avevano
regalato un farfallino di plastica da
carnevale e io l'ho indossato nel
corso delle prove libere. Sceso di
macchina, mi sono accorto di non
averIo pili al collo ma non sono
riuscito a trovarlo. L'ho ... ritrovato
in gara nella pedaliera: andava da
una parte all'altra dalla frizione al
freno all'acceleratore..». (r. 1.)

• ARNO - A Imola solo Fabio
Mancini ha corso eon la Arno,
mentre Giannini e rimasto a fare da
spettatore. La vettura era nella ver-
Sione di sospensioni vista a Valle-
lunga sulla macchina di Giannini
che e stata ritenuta al momento la
miglior versio ne. Avendo pero lavo-
rato sulla versione portata a Valle-
lunga da Mancini, l'Arno Racing
non e riuscito a completare in tempo
tale vettura.
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DOMEN/CA SPRINT
F. FIAT ABARTH/Chiusura a Imola

L'ultimo acuto
e di Conti
IMOLA - A campionato italiano
di Formula Fiat Abarth (giunto alla
sua quinta edizione) gia concluso
eon la matematica vittoria di Minu-
tolo, Armando Conti si e tolto la
soddisfazione di vincere una gara
dopo la sua ultima vittoria ottenuta
a Monza nell'80. Il pilota 30enne di
Massalombarda ha portato al pre-
paratore Meneghelli il primo sue-
cesso in Formula Fiat Abarth. Te-
deschi, classificatosi terzo in una
finale a otto davvero appassionante,
ha vinto il titolo Under 23. Essendo
I'ultima gara della stagione, gli ani-
mi sono molto accesi perchć tutti
hanno da dimostrare qualcosa. Nel-
la prima batteria vince Tedeschi su
Conti dopo un duello durato sei giri;
nella lotta avrebbe potuto inserirsi
anche Cappello e Marcheselli se
quest'ultimo nel corso del terzo giro
tra il Tamburello e la Villeneuve
non avesse agganciato lo stesso Ca-
pello provocando un incidente pau-
roso risoltosi con un volo di Mar-
cheselli e con una picchiata di Ca-
pello in cui e rimasto coinvolto
anche Pelloni. La seconda batteria
non e meno accesa della prima, anzi.
Vince Minutolo dopo aver a lungo
lottato eon Giombini, Larini, Cali-
fano, Martini e Verna eon continuo
scambio di posizioni e con Minuto-
lo che si alterna al comando eon
Giombini. Nelle prime battute di
gara gran protagonista e anche Arfe
che poi, giratosi alla variante alta,
perde numerose POSIZlOnI.

IN FINALE le polveri so no ancora
accese eben presto so no sei piloti a
disputarsi la vittoria eon scambi di
posizioni al cardiopalmo. Sono Te-
deschi, Giombini, Larini, Conti,
Minutolo e Arienti eon Arfć in gran
rimon ta. Alla fine del sesto giro
Larini eon una gomma che si af-
!loscia tira dritto In variante bassa e
nel parapiglia Vullo con il cambio
bloccato SI gira e si ritira. II giro
dopo Arfe si gira alla variante bassa.
Dopo queste emozioni, con Larini
ormai ferrno, sono otto a disputarsi
la vittoria: Conti, Giombini, Te-
deschi, Minutolo, Martini, Barlassi-
na e Arienti ai quali nei due giri
finali si aggiungono Arfč e Alboreto
nel frattempo autore del giro piu
veloce. Ma Conti controlla gli av-
versari e vince mentre Arfć e Albo-
reto entrano in collisione enon
tagliano il traguardo.

Roberto Teso
FORMULA FIAT ABARTH
Imola. 14 otto bre 1984
le classifiche:
1. 8atteria: 1. Tedeschi in 12'20"63 media
146.988 km/h; 2. Conti a 1"27; 3.
Barlassina a 4"32: 4. Arienti a 4"98; 5.
Vullo a 5"72; 6. Alboreto a 11"77; 7.
Prodan a 12"29; 8. Meloni a 12"86; 9.
Chiesa a 13"78; 10. Nale a 14"40; 11.
Gatto a 16"06; 12. Zucchini a 16"61; 13.
Fellin a 16"61; 14. Maggioni a 19"62; 15.
Antonelli a 20"21; 16. Paci a 46"86; 17.
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Pellegrino a 47"15; 18. Pelloni a 55"57; 19.
Fanti a 1'14-45; 20. Sipione a 1'20-21:21.
CapeIlo a 2 giri; 22. Marcheselli a 2 giri.
O Giro piu velace: Conti in 2'00"76 media
150.218 km/h.
2. Batteria: 1. Minutolo in 12'19"22 media
147,268 km/H; 2. Giombini a 0"19; 3.
Larini a 0"29; 4. Calilano a 0"76; 5. Martini
a 0"90; 6. Verna a 1"48; 7. Rossi a 7"28; 8.
Arfe a 7"56; 9. Maggiorelli a 10"62; 10.
Pezzali a 15"09; 11. Violet a 19"23; 12.
Caramazza a 24"09; 13. Vuille a 32"86; 14.
8aiguera a 33"34; 15. Moroder a 33"52;
16. Casadio a 48"92; 17. Marchio a
1'08"54; 18. D'Anna a 1'21"59; 19.
Magnaghi a 1'23"15; 20. Lavini a 1'34"65;
21. AndreeIla a 2 giri; 22. Erbacci a 2 giri.
O Giro piu velace: Verna in 2'00"94 media
150.024 km/h.
Finale: 1. Conti 14 giri in 28'23"53; 2.
Minutolo a 0"39; 3. Tedeschi a 0"58; 4.
Giombini a 0"83; 5. Verna a 1"86; 6.
Barlassina a 3"37; 7. Martini a 3"38; 8.
Arienti a 4"35; 9. Rossi a 13"17; 10.
Meloni a 33"66; 11. Prodan a 33"67; 12.
Zucchini a 36"96; 13. Gatto a 37"33; 14.
Maggiorelli a 57"78; 15. Maggioni a 59"34;
16. Moroder a 1'03"62; 17. Baiguera a
1'24"31; 18. Arfe 13 giri; 19. Alboreto 11
giri; 20. Vuille a 6 girL
O Giro piu velace: Alboreto in 1'S9w49
media 151.845 km/h.
Classifica finale campionato F.Fist:
Minutolo 71; Tedeschi 59; Larini 45;
Barlassina 41; CapeIlo 37; Vullo 24;
Giombini 20; Arfe 19; Verna 12.

Fiat, addio
milionario
IMOLA - Nel corso di una accesa
riunione fra i preparatori della for-
mula Fiat Abarth, sono nate delle
proposte su alcune modifiche da
apportare alle vetture nel campio-
nato '85. I preparatori hanno chie-
sto di liberalizzare la fase del motore
ferma restando la regolamentazione
delle cammes, di alzare il giro del
pistone di due decimi per poter
usare motori vecchi eon spianatura
delle teste ormai al limite, e infine di
portare il volume della camera di
scoppio a 48,05 invece che 50,05
crne. in modo da aumentare la
compressione e quindi incrementare
la potenza di circa 5 cavalli per
operare piu selezione in gara. E:
stato nel frattempo confermato il
fatto che la Fiat non appoggerš piu
la serie promozionale anche se co n-
tinuera a mettere in palio un monte-
premi di 200 milioni. A questi due-
centa milioni, dovrebbero aggiun-
gersi altri 50 della Pirelli che rnettera
in palio un trena di gomme per ogni
gara all 'autore della pole position.
Non e escluso che a sovvenzionare
la formula Fiat Abarth giunga an-
che un grosso sponsor. Questo mon-
tepremi verra diviso con un criterio
in parte gia stabilito che portera
nelle tasche del primo classificato in

In alto la Samba del romano Zadotti, vincitore dell'ultima gara
della Coppa Peugeot-Talbot (FotoOliver). Qui sopra le F. Abarth
di Minutolo, Giombini e Tedeschi, rispettivamente 2., 4. e 3.
(Attualfoto). In basso Gimax vincitore nelle Sport (FotoOliver)

ogni gara la bellezza di cinque milio-
ni. Cio porterebbe ad una specie di
autofinanziamento dei piloti stessi
che eon i premi allettanti potrebbe-
ro sosten ere le spese di un campio-
nato. Non e ancora risolto invece il
problema della distribuzione dei ri-
cambi. (r. t.)

• CAFFI - A fine corsa Caffi ha
comunicato al suo preparatore Se-
resina responsabile dell'Euroteam
che nell'85 avrebbe corso eon il
team Coloni probabilmente sponso-
rizzato dalla Marlboro. II contratto
gia firmato ancora prima che la
CSA I decidesse di recuperare il 28
ottobre la gara di Misano di cam-
pio nato italiano avrebbe offerto a
Caffi (concluso il SUD contratto eon
Seresina) la possibilita di disputare
con Capelli I'ultima gara domenica

prossima al Jarama di campionato
europeo. Non essendosi pero anco-
ra concluso il campionato Caffi e
Coloni hanno deciso di comune
accordo di rimandare la loro colla-
borazione a dopo la corsa di Misa-
no.

• PROVE PIRELLI - Lunedi,
mentre Autosprint e in edicola, a
Imola i team Automotor ed Euro-
team proveranno per la Pirelli delle
nuove gomme del tipo mon ogom ma
che la casa italiana intende proporre
al bando di assegnazione annuale
del campionato tricolore di Formu-
la 3.

• ARMANDO CONTI domenica
al Mugello debuttera con Micangeli
su una BMW 635 nell'ultima gara
dell'Euroturismo.



TROFEOSAMBA/lmola ha designato il campione

Cemlli brinda in Coppa
Lex pilota di F. 2 e riuscito arespingere I'ultimo assalto di Bacchelli.
La gara, combattutissima, e stata vinta daj romano Zadotti
IMOLA -- Francesco Cerulli Irelli,
non dimenticato protagonista in F.
2, F. 3 e prototip i negli anni Settan-
ta, e il primo campione della Coppa
Peugeot Talbot. L'esito del trofeo lo
si e avuto solo negli ultimi giri della
corsa di Imola, quando e apparso
chiaro che Fulvio Bacchelli, l'unico
pilota rimasto in lizza per la vittoria
finale, non sarebbe riuscito a co n-
quistare il primo o il secondo posto,
indispensabili per sopravanzare Ce-
rulli in classifica generale. Gia il
verdetto delle prove, eon entrambi i
leader del campionato nelle posizio-
ni di centro dello schieramento di
partenza, era stato a favore di Cerul-
li, a cui basta va controllare il diretto
avversario per fare suo il titolo. La
gara di Imola e stata sicuramente
una delle piu spettacoJari di tutta la
stagione, eon vari piloti che si sono
inseriti nella lotta per le prime pos i-
zioni e eon il risultato finale che si
e deciso a favore del romano Fran-
cesco Zadotti solo nell'ultirno giro.

E PARTITO in testa Luciano Gal-
luzzo, ma al primo passaggio una
serie di toccate ha costretto nelle
retrovie o al ritiro vari piloti fra cui
Poli, Riccitelli, Gianniberti, Santo-
mo, Dugnani e Adartico Vudafieri,
al suo debutto assoluto in pista sulla
Samba «star» riservata agli ospiti
della Peugeot Talbot. Poco do po
anche Serattini, Magri e il leader
della corsa, Galuzzo, sono stati
coinvolti in una serie di testa-coda,
mentre Bacchelli ha tentato la scala-
ta alle prime posizioni, avvicinan-
dos i a Cerulli Irelli, in quel momen-
to terzo. Galluzzo, scivolato al sesto
posto, ha iniziato la sua rimonta e a
meta gara e riuscito a riagguantare
il gruppetto dei quattro di testa, in
cui Baldazzi e Zadotti si sono eon-
frontati ad ogni curva per strapparsi
la prima posizione, mentre Serattini
e Cerulli controllavano gli sviluppi
della situazione. Poco prima di meta
gara Bacchelli, superato anche da
Campani e Cipolli, ha dovuto dare
addio alle ultime ambizioni di sue-
cesso in eampionato. All'ottavo gi-
ro si e avuto il eolpo di scena che ha
praticamente deciso la gara: alla
staccata della Tosa, Galluzzo e
riuscito asuperare Serattini, Cerulli
e Zadotti e ad affiancarsi a Baldazzi
che, dopo un testa atesta durato
alcune decine di metri, e terrninato
nel prato. Con Serattini e Cerulli
intenti a controlre un eventuale
recupero di Bacchelli, la lotta per la
vittoria si e accesa fra Galluzzo e
Zadotti. J due piloti romani si sono
superati una decina di volte negli
ultimi quattro giri e alla fine l'ha
spuntata Zadotti che ha porta to la
Samba del team Racing Promotion
alla prima vittoria in campionato.

Mario Simoni

COPPA PEUGEOT TALBOT

Imala. 14 ottobre 1984
La classifica: 1. Zadatti in 29'28"38. media,
123.122 kmh; 2. Calluzzo a 2"22; 3.
Serattini a 2"89; 4. Cerulli Irelli a 3"50; 5.
Cipolli a 7"02;6. Baeehelli a 7"52; 7.
Baldazzi a 14"06; 8. Campani a 16"33; 9.
Gatti a 17"65; 10. Brunori a 19"92; 11. Poli
a 21"81; 12. Cittadini a 25"40; 13.
Cambiaghi a 28"66; 14. Corsini a 36"87;
15. Ferretti a 39"87; 16. Bompani a 56"07;
17. Rieeit.lli a 1'05"95; 18. Addari a
1'50"33; 19. Costanzi a 2 giri; 20. «Tobv» a
3 girl; 21. Vudafierj a 3 giri; 22. Maretti a 4
giri.
O Giro pi" veloce: Galluzzo in 2'15"31,
media 124.864 kmh.
O Classiliea linale della Cappa; Cerulli Irelli
99; Baeehelli 83; Poli 64; Baldazzi 56;
Campani 54; Magri 47; Zadatti 41; Vivarelli
e «Cipis» 35; Serattini 32.

Bardi salva
il trofeo di
Formula 2000
SARA. la ditta Bardi di Livorno a
fornire le gomme (Pirelli) e a pagare
i prerni, per le ultime due gare del
trofeo Formula 2000, in program-
ma al Mugello e a Magione, rispetti-
vamente il 21 ottobre e il18 novem-
bre. Quest'ultirna prova, sostituisce
la corsa prevista a Vallel unga per il
28 otto bre. Dire che il Trofeo sia
guarito, e forse eccessivo, ma certo
I'intervento terapeutico č stato mol-
to efficace e permette di portare a

conclusione la quinta edizione, get-
tando anehe qualche raggio diluce
suI futuro. La crisi era scoppiata ai
primi di agosto quando un tele-
gramma proveniente dalla «Auto-
tecnica Gornme» aveva annunciato
l'immediata sospensione della for-
nitura di gomme e dei premi previsti
« ... causa cessato interesse Avon
Tyres Ltd ... ». Per quanto la parteci-
pazione di piloti al trofeo si fosse via
via ridotta, pare che alla base della
storia ci sia altro che il sopravvenu-
to disinteresse, o almeno non solo
quello. In realta si e parlato di
un'infelice gestione economica an-
che se per ora non si sono delineate
responsabilita precise. Mentre la
preoccupazione era del tutto relati-
va per la parte finanziaria, ben piu
grave era la questione delle fornitu-
re che, pero, si e felicemente risolta
con l'intervento della Bardi, In que-
sta maniera, Tesi e Zani, divisi da un
solo pun to, protranno arrivare in
fondo alla loro sfida. (f.m.)

• PILOTI INVALIDI -- Nei box di
Imola sembrava di essere in una
casa di cura per piloti invalidi. Si fa
per scherzo, ma a Caffi dolorante al
braecio sinistro per una distorsione
avvenuta durante un allenamento
ginnico si e aggiunto Scapini che
nelle prove libere ha riportato il
distacco di una cartilagine di una
costola gia fratturata in kart, distac-
co dovuto ad un contraccolpo rice-
vuto salendo con la sua Ralt su un
cordolo.

cs:;
ul
oo!:
ul
wceu.

I~
,>-

Z
Z
I

~~ -JL- ~~~

F. 3 INGLESE

Dumfries
il dominatore
JOHNNY DUMFRIES ha conclu-
so da dominatore il campionato
Marlboro di F. 3 vincendo le due
ultime gare in calendario e conqui-
standa con largo margine il titolo
inglese. Nella classifica finale, infat-
ti, il giovane pilota scozzese ha
preceduto di 39 punti il secondo,
Allen Berg. Nella penultima gara, a
Thruxton, la Ralt-Volkswagen di
Dumfries ha preceduto al traguardo
le altre Ralt di Ross Cheever e dello
svizzero Mario Hytten, mentre 7
giorni dopo, a Silverstone, Johnny
si eripetuto davanti a Berg e a
Gilbert-Scott.
In questa occasione si sono verifica-
ti alcuni incidenti durante il 2. giro
(a causa di un violento temporale)
che han no coinvolto fra l'altro Ross
Cheever e David Hunt. La gara e
stata sospesa ed e staia data una
nuova partenza.
Questa la c1assifica finale del cam-
pionato Marlboro di F. 3: 1. Dum-

'. fries punti 106; 2, Berg 67; 3. Spence
64; 4. Hytten 45; 5. Cheever 39.

SPORT GR. 6/A Imola vittoria di «Girnexx

Gozzi (Lucchini) e g;a csmpione
IMOLA -- Adriano Gozzi si e
laureato campione italiano vetture
sport gr. 6 con una gara di antici po.
Sanesi infatti vincendo la seconda
divisione non ha colrnato il divario
di punteggio che lo separava da
Gozzi che, giunto secondo nella
prima divisione (quella con il mono-
motore Alfa Romeo) si e messo al
sicuro da eventuali attacchi del
toscano nella prossima e ultima
prova che si svolgera suI «corto» di
Vallelunga. La gara svoltasi al saba-
ta su diciotto giri ha visto le tre
divisioni accomunate in un'unica
corsa. AI via «Gimax» eon la sua
Osella -- turbo Carma per non far
slittare le gomme tiene tro PI?o basso
di giri il suo motore che gli Sl spegne.
Parpinelli invece scatta bene e Sane-
si poco dopo lo supera portandosi al
comando e mantenedolo fino al

sedicesimo giro quando viene rag-
giunto e superato da «Girnax» che,
partito in ultima posizione, e stato
autore di una rimonta strepitosa,
favorito ovviamente dai molti caval-
li a disposizione del suo motore.
All'ultimo giro sulla salita della
Tosa, il motore turbo di «Gimax»
accenna a spegnersi ma prima che la
vettura si fermi il pilota riesce a
riavviarsi e a giungere cosi primo
assoluto al traguardo. Sanesi invece
vince la seconda divisione preceden-
do Parpinelli. Nella prima divisione
la spunta Araidi davanti a Gozzi al
quale basta un secondo posto per
laurearsi campione italiano assolu-
to. Gimax e Sanesi eon una gara di
anticipo vincono rispettivamente il
Trofeo della terza e della seconda
divisione. (r. t.)

CAMPIONATO SPORT

Imala. 30 ottobre 1984
La classifica: 1. «Gimax» (Osella Carma) 18
giri in 32'36"86 media 166,895 km/h; 2.
Sanesi (Osella Bmwl a 5"74; 3. Parpinelli
(Oseila Bmwl 1'00-08; 4. Veninata (Osella
Pa 8) 3'20"41; 5. «Cortes» (Oseila Pa 6) 1
giro; 6. Faraei (Osella Carrna) 2 gir; 7.
Araidi (Lucehini Alfa) 2 giri; 8. Fortina
(Fortina Lancia) 2 giri; 9. Gozzi (Lucchini) 2
giri; 10. Faggioli (Oseila Alfa) 2 giri; 11.
Gennari (Chevron Alfa) 2 giri; 12. Tenani
(Lucchini Alfa) 3 giri; 13. Capuzzo (Lucchini
Alfa) 3 giri; 14. Benusiglio (Mareh-Alfa) 3
giri; 15. Zuccoli (Bogani Alfa) 9 giri.
O Giro piu veloce: «Gimax» in 1'45"81
media 171,477 km/h.

Classifica campionato italiano sport: gro 6:
1. Gazzi 80; 2. Sanesi 70; 3. «Gimax» 54; 4.
Parpinelli 51; 5. Faraci 46; 6. Veninata 37;
7. Araidi 30.
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(Allasud Sprint) 1,44'06"; 2, Abbate-
Tornatore (Alfasud Ti) 1.45'; 3. Vitrano-
Palazzotto (Allasud) 1.58'47"; 4, Bronzino-
Prestigiacomo (A 112) 2,11'21",
Classe 1600: 1 Giorlando-Pino (Talbot TS)
1,37'11", 2, Tumino-Campo (Talbotl
1:37'28"; 3, Battaglia-Cusseza (Talbot)
1,39'01"; 4, Trommino-Trommino (Allasud)
1.49'06"; 5, Sardo-Cuttilla (Talbot)
1.51'00",
Classe 2000: 1 Saluto-8onsignore (Fiat
Ritmo) 1.34'42"; 2, Savioli-«Davis» (Opel
Kadett Gte) 1,34'55"; 3, Romando-Denaro
(Opel Ascona) 1,34'55"; 4, Castrogiovanni-
Turco (Fiat 131) 1.45',
GRUPPO 2
Classe 1300: 1, D'Agostino-Reda (Allasud
Ti) 1.36'50"; 2. Cancilleri-Savaress (Fiat
128) 2,00'48",
Classe 2000: 1 Zanghi-8orgess 1,34'53";
2. Avara-D'Anna 1.36'03"; 3. Minti-
Gagliano 1,39'58"; 4, Sanlilippo-Salamone
1,51'15"; 5, Tropia-Micales 2,11'00" Itutti
su Opel Kadett).
GRUPPO 4
Classe 30a0: 1. «Faradaya-Rainer! (Porsche
911 SC) 1,35'00"
GRUPPO B
Classe 3000: 1. Runfola-Runfola (Lancia
Rally); 2, Azzana-Puleo (Porsche 911 SC)
1.27'13"; 3. «Regan»-Fricano (Porsche 911
Sc) 1.28'59"; 4, «RC»-Noto (Porsche 911
Sc) 1,35'58"; 5, Smedile-La Caya (Lancia
Beta Montecarlo) 1.42'4",

DOMEN/CA SPR/NT
EURORALLY/ Antibes eon forfait di Toivonen

Capone per ko tecnico
Assente il finlandese, operato alla sehiena, Carlo ha solo dovuto
misurarsi eon i francesi. Ormai il titolo pua solamente perderlo

A:-.ITIBES - Estata emozionante
fino alJa fine questa 19, edizione del
RalJy dAntibes, ritenuto decisivo
per l'attribuzione del titolo europeo
edi Fr ancia. Un superbo duelJo tra
Capone e Beguin ha tenuto banca
fino all'ultirna speciale, dopo la
quale, dopo 1270 km di gara, tre
piloti sono giunti nello stesso minu-
to: Capone, Beguin e Frequelin. Il
tanto atteso duello europco non ha
avuto luogo. Oper ato venerdi 12 di
ernia al disco, (conseguenza del-
l'infortunio rimediato al 1000 Laghi
della scorso agosto) Toivonen ha
dovuto dichiarare forfait e ha lascia-
to la sua Porsche Rothmans a The-
rier. L'Antibes i: una delle ultime
gare a coefficienie 3 (rimangono
Catalogna e San Marino), e Carlo
Capone ha potuto conquistare il
massimo dei punti in seguito alla
rinuncia del finlandese. L'unico
handicap per Capone i: stata la sua
scarsa conoscenza del percorso no-
nostante le lunghe ricognizioni e la
presenza dei migliori specialisti
Irancesi come Ragnotti, Frćquelin,
Therier , Beguin. Chatr iot e Vincent,
di ritorno dopo un anno di assenza
al volante di una Ferrari 308 prepa-
rata da Michelouo e presa in affiuo
dalla ProMotorSport. Dopo le pri-
me sei speciali i: state Auriol, uno
dei maggiori esponenti della nuova
generazione francese, a prendere il
comando del rally davanti a tutti i
veterani eon 20" di vantaggio su
Beguin, 33" su Capone, I '03" su
Ragnotti el' 13" su Thćrier. Sfortu-
natamente, nella 7, speciale Auriol i:
uscito di strada in seguito allo scop-
pio di una gomma.

CAPO!\'E, partito correndo con
prudenza per evitare ogni rischio,
ha allora corninciato a Iorzare I'an-
dat ura, entrando in loua con Be-
guin e dopo dodici speciali i due si
sono trovati in iesta ex-aequo. La
13, speciale i: stara annullata poiche
la vettura di Chatriot aveva preso
fuoco edalla 14, speciale Capone ha
preso irresistibilmente il comando
allungando su Beguin. Therier si era
gia dovuto ritirare eon il semiasse
rouo, seguito daltedesco Weber per
cedimento del motore, rnentre Fre-
quelin ha accusato problemi di pro-
blemi di tenuta di strada cosi come
Vincent. AI termine delle diciassette
speciali della prima tappa, Capone
era solidamente in testa davanti a
Beguin a 2'26", Ragnotti a 2'53",
Frćquelin a 3'20" e Vincent a4'23".
Sessantadue equipaggi han no preso
il via per la seconda tappa, disputa-
tasi di giorno su dieci speciali. Be-
guin ha attaccato forte sin dall'ini-

100

zio. Nella 19. speciale Ragnoui.
vittima di noie ai freni, ha piegato
I'avantreno e Frćquelin lo ha scaval-
cato nella classifica assoluta. Vin-
cent, vittima di irnbouigliarnenti del
traffico ha registrato I minuto di
penalizzazione. Colpo di scena nella
24. speciale: Capone fora una gorn-
ma e lascia il cornando alla Bmw
MI. A tre speciali dalla rine, Beguin
i: dunque in testa eon 7" di vaniag-
gio. Poi il duello i: proseguito fino
ad Antibes eon la determinazione di
entrambi di vincerlo. Capone, scate-
nato sulla Lancia 037 del team Tre
Gazzelle, ha spinto piu di Beguin e
si i: imposto con 33" di vantaggio.
Frćquelin ha vinto le ultime due
speciali e ha terrninato a 4" da
Beguin. Capone ha quindi infliuo
una grave sconfiua ai francesi suI
loro terreno, aggiudicandosi anche
il titolo europeo: si sa infaui che ben
difficilrnente Toivonen petra torna-
re prima di meta dicembre, ovvero

Capone
forse in porto
Questa la classifica dell'Eurorally dopo
il Rally di Antibes. 1, Capone p. 428; 2.
Toivonen 369; 3. Demuth 200; 4.
Ragnotti 170; 5. Snjers 157; 6. McRae ••••••••
152. '

a campionato finito. Terrninando
quarto assoluto, Ragnotti si i: assi-
curato il titolo di carnpiorre di Fran-

cia. Rene Alezra

EURORALLY

Antibes. 12-14 ottobre 1984

19, Rally d' Antibes
Valido per I'europeo rally (coeff. 3)

La classifica: 1 Capone-Cresto (Lancia
Rally) in 5.03'27"; 2. Beguin-Lenne (Brnw
M1) 5.04'00"; 3. Frequetin-Tuberr (Opel
Manta 400) 5.04'04"; 4. Ragnotti-
Thimonier (Renault 5 turbo) 5.06'14"; 5.
Vincent-Huret (Ferrari 308 Gtb) 5.08'25"; 6,
Loubet-Vieu (Alla Romeo GTV6) 5.27'36".

RALL Y 1. SERIE / Proserpina senza «Bronson» per rinuncia

Runfola dodici SU dodici
EN NA - La sesta zona della Coppa
Italia rally ha gia da tempo chiuso
il discorso per il finalista in quanto
il palerrnitano «Bronson» ha in pra-
tica fauo il vuoto eon la Ferrari 308
della Pro Motor Sport. Nell'ultirno
atto siciliano 1984, dal momenta
che il «Mare e Monti», come infor-
mana gli organizzatori, non si di-
sputera, i: ritornato in passerelIa il
valido ini Runfola, in coppia eon
la moglie DonatelIa. L 'architetto
volante di Cefalu senza l'assillo
della presenza in gara del rinuncia-
tar io «Bronson», in polemica per-
chć gli era stato assegnato il numero
quauro ha passeggiato pur dispo-
nendo di una affidabile Lancia 037
preparata a puntino da Ferraro.
Contro Rivali amrnirevoli ma pove-
ri di cavalli edi potenza rispetto alla
propria vettura gruppo B, R unfola
ha firrnato le dodici prove speciale,
meritando ampiamente I'alloro.
Comunque va pure detto che Run-
fola, non era nelle ideali condizioni
fisiche, in quanto, imbottito di anti-
biotici, ha affrontato la prima pa rte
del rally, con i nervi a fior di pelle
«Era come se vedessi doppio all 'ini-
zio - ha riferiio nel dopogara - poi
pian piano mi sono ripr eso. Mi di-
spiace per I'assenza di ••Bronson".
mi sarei caricato di piu». Nella scia
del sicuro battistrada che ha conclu-
so col netto vantaggio di 2'46", altri
due equipaggi palermitani, quelli di

Vazzana-Puleo e «Reganu-Fricano,
entrambi su Porsche 911 SC, che
hanno cosi regalato un tris nell'asso-
luta alla scuderia Ateneo-Barraja.

Vincenzo Bajardi
RALLY 1, SERIE
Enna. 13-14 ottobre 1984
6, Rally di Proerpina
Copps Italia 6. Zona
la classifica
Assoluta: 1, Runlola-Runfola (Lancia Rally)
1.24'27"; 2. Vazzana-Puleo (Porsche 911
SC) a 2'46"; 3. «Regan»-Fricano (Porsche
911 Sc) 4'2"; 4. Versaci-Faldetta (Fiat
Ritmo 130 Abarth) 8'55"; 5. Palmisano-
Augello (Fiat Ritmo 130 Abarth) 9'6"; 6.
Saluto-Bonsignore (Fiat Ritmo) 10'15"; 7,
Zanghi-Borgess (Opel Kadett GTE) a
10"26; 8. Savioli-«Davis» (Opel Kadett GTE)
a 10"28; 9. Romano-Denaro (Opel Ascona)
a 10"28; 10. «Faraday»-Raineri (Porsche
911 Sc) 11'06"
GRUPPO N
Classe 1300: 1 Ternana-Calvaruso lA 112)
1,44'; 2. Palmeri-Bianco lA 1121 1.45'08";
3, 8runo-Sortino (Citroen Visa) 1.45'11",4.
De Andres-Ruggeri (Visa) 1.47'51"; 5.
Bello-Demma (Opel Corsa) 1.48'09"; 6.
Solaro-Giammella (A 112) 1.53'45".
Classe 2000: 1. Versaci-Faldetta (Fiat
Ritmo 130) 1.33'22"; 2. Palmisano-Augello
IFiat Ritmo 130 Abarth) 1.33'; 3. Bombaci-
Toscano (Fiat Ritmo Abarth 130) 1.36'23";
4, Profeta-Palmeri (Fiat Ritmo 130 Abarth)
1.36'57"; 5. Ferrazzano-Greco (Fiat Ritma
130 Abarth) 1.37'5"; 6. Mireci-Territo (Ford
Escor t] 1.43'39"; 7. Capizzi-Sapienza
(Allasud Ti) 1.43'9"; 8, «Gatsby»-Foti (AR
Gtv) 1.51'45"
GRUPPO A
Classe 1300: 1. Torrecrossa-Schffflqna

• ZAM B TO. Per a ver comrnesso
tre infrazioni al codice della strada
al pilota agrigentino Salvatore
Zarnbuto i: stata sospesa la patente
automobilistica sino al giorno 14:
ecco perchć non ha gareggiaio al
«proserpina».



LE GARE DEL WEEK-END

RALLY Clfl/Citta di Sassari senza grosse ernozroru
I

Tabaton poker di noia
Quarta vittoria in campionato del pilota ligure, che non supera pero in
classifica Fabbri e Maneo, primi rispettivamente nei gruppi A ed N

SASSARI - Dopo un inizio di sta-
gione poeo fortunato, Tabaton- Te-
desehini stan no attraversando un
periodo partieolarmente feiice. In
un mese, infatti, hanno vinto a
Livorno nella Coppa Liburna, sono
finiti quarti la settimana seguente al
Rally di Sanremo e primi nuova-
mente domeniea scorsa a Sassari.
Gara tutta su terra, dal percorso
piuttosto seonnesso e eon parecchie
prove speciali tanto veloci da risuI-
tare poeo «rallistiche», il Citra di
Sassari non ha dato problemi per la
elassifiea assoluta aTabaton ehe ha
avuto vita facile dall'inizio alla fine,
Le altre Lancia 037 in gara erano
guidate dai locali Carlino-Silvetti
(subito fermati dalla rottura della
guarnizione della testa) e dall'ame-
ricano Wood ner, in eoppia eon I'ita-
liano Biondi, ehe aveva affittato la
037 di Nocentini e ehe (a parte
qualche problema di frizione e al-
l'irnpianto elettrieo) e sernpre stalo
ben lungi dall'impensierire i vinci to-
ri. Poe o da dire anehe sui Gruppo
A, dove Frabri-Ceeehini, eon la
solita Ritmo di Albanese, ehe ha il
reeord degli arrivi, non han no avuto
avversari al loro liveIlo e hanno
ottenuto un egregio seeondo posto
assoluto davanti alla 037 di
Wood ner, Unieo motivo di entu-
siasmo e stata la gara dei gruppi N,
dove il pubblico sarda ha applaudi-
to lin Canobbio davvero grande,
Attardato di I '40" da Maneo sulla
prima prova per problemi di ali-
mentazione, il pilota della Grifone
ha recuper ato lo svantaggio eon
tempi da brivido (spesso secondo e
terzo assoluto nelle prove), quindi
ha perso nuovamente per lo stesso
problema, E tornato a reeuperare,
ha ripreso un minute a un eontrollo

orario e ha reeuperato nuovamente,
e stato penalizzato all'attaeco, fin-
che si e trovato a una prova dal
termine eon 18" di svaruaggio. Per
ordini di seuderia, Canobbio, ehe e
ormai fuori dalla lotta di campiona-
to ma deve battere Maneo per aiuta-
re i cornpagni di squadra Fabbri e
Tabaton, ha tentato il tutto per
tutto ed e useito banalmente di
strada sull'ultima prova, dopo ehe
una ruota aveva fatto perno in un
solco piuttosto profondo del terre-
no molto sconnesso. Non bisogna
irnputargli nulla quindi, perche
viaggiando al limite e molto facile
prendere dei rischi, ma ricordare
solo quello ehe e stata la piu bella
gara finora disputata da Canobbio
e una delle migliori prestazioni in
assoluto offerte dai piloti che dispu-
tano il Cir 1984, A inizio gara si era
difeso molto bene anehe Bigo, in
gara eon la meno potente Ritmo
125, ehe si era mantenuto a ridosso
di Maneo prima di venire fermato
ela un guasto meccanico. Da sottoli-
neare anehe la bella prestazione di
Isabella Bignardi, sesta assoluta eon
la Manta gruppo A, che ha accor-
ciato ulteriormante le distanze, nel-
la classifica del campionato femmi-
nile, da Gremignani-Larcher che
hanno concluso la gara di Sassari a
stento, eon la loro Talbot Samba
avvolta in una nuvola di fumo bian-
co, Outsider fuori campionario era
I'equipaggio Signori-Montenesi,
eon la Visa, che hanno ottenuto
tempi di tutto rispetto ma hanno
dovuto arrendersi a poche prove
dalla fine per avere perso una ruota.
II prossimo appuntamento del Cir
(che e a tre gare dalla fine) e per il
27-28 ottobre a Messina.

Roberta Gremignani

RALL Y CIR
Sassari, 12-14 ottobre 1984

Rally Citta di Sassari
Valido quale 7. prova del campionata Cir

le classifiche
Assoluta: 1 Tabaton-Tedeschini (Lancia
Rallyl in 2 h07'05"; 2. Fabbri-Cecchini (Fiat
Ritma) a 9'34"; 3. Woodner-Biondi {Lancia
Rallyl a 9'52"; 4, Maneo-Zangrandi (Fiat
Ritma) a 13'12"; 5. Dettori-Meloni (Opel
Asconal a 21'42"; 6. Bignardi-Galleni (Opel
Manta) a 26'51 ". 7. Ferranti-Sabadini (Ford
Escortl a 27'57"; B. Marghentu-Spano
(Opel Asconal a 27'59"; 9. Derosas-Cirotto
(Visa I a 29'57"; 'l O. Montalbano-Marcellino
(A1121 a 34'50".
GRUPPO N
Classe 1600: 1. Ferranti-Sabadini (Ford
Escortl in 2h35'02"; 2, Satta-Vincentelli
(Citroen Visa) a 8'40"; 3. Cossu-Cabras
(Fiat Panda) 42'24",
Classe 2000: 1 Maneo-Zangrandi {Ritme
1301 in 2h20'17".
GRUPPO A
Classe 1150: 1, Montalbano-Marcellino in
2h41'55"; 2, Soletta-Soletta a 1'42"; 3,
Mura-Giordo a 6'06"; 4, Paoni-Spanu a
B'19"; 5. Pitalis-Canu (Fiat 1271 a 13'05.
Gli altri su A112.
Classe 2000: 1. Fabbri-Cecchini (Ritmo
1301 in 2h16'39 ': 2. Dettori-Meloni (Opel
Asconal a 12'08"; 3. Bignardi-Galleni (Opel
Mantal 17'17"; 4. Marghenti-Spano (Opel
Asconal 1B'25"; 5, Mulargia-Faedda
(Samba Rallyel 42'51"; 6, Cellino-Cellino
(Opel Ascona) 45'40"; 7, Gremignani-
Larcher (Samba Gls] 46'24",

'GRUPPO B
Classe 2000: 1 Derosas-Cirotto (Citroen
Visa) in 2h37'02"; 2. Pintus-Spano (Citroen
Visal a 9'24",
Classe oltre 2000: 1 Tabaton-Tedeschini
(Lancia Raliyl in 2 h07'05"; 2. Woodner-
Biondi (Lancia Rallyl a 9'52",·
IL CIR DOPO SASSARI
1 Fabbri-Cecchini (Fiat Ritmo 130 qr. AI p,
130; 2. Maneo-Zangrandi (Fiat Ritmo 130
gro NI 122; 3, Bor'etti-Boretti (Lancia Raliy
gro B) e Tabaton-Tedeschini (Lancia Rally
qr . BI 80; 5. Dalla Pozza (Fiat Ritmo 130
qr. AI 47.

Una 205 per
DelZoppo
LA PEUGEOT ITALIA ha comu-
nicato ufficialmente la scorsa setti-
mana i suoi programmi italiani rally
per 1'85, La tanto attesa 205 turbo
16 sara davvero impegnata nelle
gare internazionali valide per il tito-
lo Open, Pilota sara, come previsto,
Gianni Del Zoppo, che assieme alla
co-pilota BettyTognana raccogliera
I'anno prossimo i frutti (non ancora
ncl senso di risultati, ma certamente
a livello di grande soddisfazione)
della bella stagione disputata que-
st'anno al volante della scarsamente
competitiva Samba Rallye gr.B.

Faraoni
a me no 2
LUXOR - La sera di domenica,
quando mancavano due giorni al
termine, il 3, Rally dei Faraoni (che
si conclude infatti martedi 16 otto-
bre, giorno in cui questo numero di
AS es ce nelle edicole) vedeva al
comando la Aro V8 prototipo 4x4
dell'equipaggio francese Sarrazin-
Avril. Alle spalle dei due francesi
seguiva la Mitsubishi Pajero di An-
dretto- Tricerri, Fra i ritiri pili im-
portanti, il «Faraoni- aveva gia
registrato quello della Mercedes 450
V8 4x4 dei francesi Rouget-Leu-
vrey, fermi sen za freni dopo solo 23
km di prologo. Problemi anche per
gli italiani, Cerć-Mariano, ritardati
di oltre un'ora per avere allungato il
percorso e in piena rimonta fino a

'occupare, domenica sera, la terza
posizione eon la loro Mercedes 280
GTE, (s.s.)

la classifica: aggiornata a domenica 14, 1
Sarrazin-Avril (Aro Prorol in 10h25'12"; 2,
Andretto-Tricerri (Mitsubishi Pajero)
11 h 17'50"; 3, Cere-Mariano (Mercedes 280
GEI 11 h32'06"; 4. Marreau-Marreau
(Renault 181 13h50'17"; 5, Cauzzi-Vandijk
(Range Roverl 14h53"

• RINVIO DONINGTON, II
Rallysrpint di Donington Park, 0-

riginalmente in calendario il 14 ot-
tobre, estato spostato al 27-28
ottobre. RalIisti, piloti di circuito e
anche i piloti di F,I non mancano
solitamente di partecipare a questa
gara, che si disputa su una prova
speciale rally e qualche giro del
circuito di Donington Park,

• ANTONELLA 205! A Sanremo
Jean Todt ha fatto un sacco di
feste ad Antonella Mandelli, invi-
tandola a cena e parlando a lungo
fitto-fitto eon lei, Che il boss della
Peugeot abbia in mente di farle
disputare alcune gare eon le sue
auto?
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DOMEN/CA SPRINT
RALLY 1. SERIE/ due Valli contra i favoriti

Quartesan a eliminazione
VERONA - E Quartesan a serivere
il suo nome nell'albo d'oro della 13.
edizione del rally Due Valli. La sua
e stata sen za dubbio una vittoria
meritata, anehe se la fortuna ha
avuto il suo peso mettendo fuori
combattimento i favoriti d'obbligo,
iniziando eon I'esclusione della gara
di Manfrinato edeIla sua Ferrari,
per proseguire poi eon il ritiro di
Alessandrini, di Fasan econ Tacchi-
nardi che forse non ha voluto
rischiare pili del neeessario. Cosi
Quartesan ha porta to la sua Porsche
911 SC su Ila pedana di arrivo eon
poe o meno di I minuto di distaeeo
sui secondo, Maioli, anche lui su
Porsehe Carrera Sc. Ottimo terzo si
e presentato Regazzoni, ehe ha por-
tato fino alla linea d'arrivo di una
gara che si e dimostrata pili dura e
selettiva del previsto, la sua Alfetta
GTV 6. Tra le note, da segnalare il
rientro di Fiorenzo Soave e di Patri-
zia Boschini, di una Talbot Lotus
1600 TI della seuderia Vierre Rally
e Punto Motori, che finche sono
rimaste in gara hanno dimostrato di
non aver perso I'affiatamento di un
tempo non molto lontano. Ma ve-
niamo alla eronaca della gara, di-
cendo che I'acuto iniziale e di Mario
Frezzato che eon la sua Fiat R.T.
130 gr. N ferma i cranometri sui
miglior tempo assoluto nella prima
prova speeiale. Forse svegliati da
questo assolo i «rnostri sacri» si
ridestano e gia nella seeonda e Tac-

chinardi (RS turbo) a sopravanzare
Maioli e Ronca, ambedue su Por-
sche. Non trovano ancora il giusto
ritmo Fasan ed Alessandrini che pur
rimanendo nei dieci occupano posi-

. zioni di rincalzo. Ma decisamente il
Due Valli di quest'anno, eon le sue
4 prave da ripetere tre volte, non
risparmia le sorprese ed alla terza
speeiale presen ta un altro preten-
den te: Regazzoni che eon la sua
Alfetta GTV 6 regola Quartesan,
Ronca e Maioli nell'ordine. Final-
mente e la volta di Fasan, nella
prima p.s. del seeondo giro, che e
poi la pili lunga (km. 20), tutta da
guidare eon una diseesa che non a
easo termina in localita Ca' del
Diavolo. Cosi uno alla volta i big si
fanno avanti, alternandosi nelle
prove speciali, mentre nella sesta si
ritira Alessandrini enella seguente
Fasan vince davanti a Quartesan
che continua ad amministrare il suo
tempo, mentre Moscato finisee fuo-
ristrada in malo modo. D'ora in poi
sara il bravo pilota della Scuderia
Citra di Monselice a guidare le
danze mentre Fasan si ritira per noie
alla pompa della benzina e Tacchi-
nardi non vuole rischiare di pili.
Arrivano cosi al traguardo con l'in-
serimento di Negrente (Ritmo 130
gr.A) che prova dopo prava, ha
saputo avvicinarsi ai primissimi ter-
minando alS. posto assoluto.

Giovanni 8evilacqua

RALL Y 1. SERIE
Verona, 13-14 ottobre 1984
Rally Due Valli
le classifiche
Assoluta: 1. Ouartesan-Ragazzi (Porsche
911 SC) in 2h18'15""; 2. Maioli-Lorinzi
IPorsche Carrera SC) a 51-; 3. Regazzoni-
"Steve» (Alletta GTV 6) 6'16""; 4.
Tacchinardi-Borqo (Renault 5 turbo) 7"20"";
5. Negrente-Dal Dosso (Ritmo 130) 8'15"";
6. Farina-Cecchellero (Ritmo 105); 7.
Bozzo-Cazzaro (Ritmo 130) 10'45""; 8.
Russolo-Grassi (Ritmo 130) 11'03""; 9.
Faustini-Martini (Porsche 911) 11'38""; to.
Manlrinato-Cavaliere (Opel Manta GTE)
GRUPPO N
Classe 1150: 1. lsetta-Tessari (A 112
Abarth) in 2h45'13""' 2. Magrossi-Cederle
(A 112 Abarth) a 4'12""; 3. Chierato-
Ricchieri (Fiat 127 Sport) 8'59""; 4. Pomari-
Grazioli (A 112 Abarth); 5. Soliani-Hiqhetti
(A 112 Abarth); 6. A)b8rtini-Pas~lto (A 112
Abarth); 7. Castioni-Di Renzo (A 112
Abarthl: 8. Bovi-Gironda (A 112 Abarth) 9.
Rangheri-Rangheri (Fiat 127).
Classe 1400: 1. De Bone-Pavel (Samba
Rally) in 2h36'58""; 2. Conti-Bassi (Opel
Corsa SR) a 5'14"; 3. Fornasier-Granzotto
(Opel Corsa) 9'59""; 4. Lugli-Miselli (Opel
Corsa): 5. Bendicente-Lorenzetti
Classe 1600: 1. D'Ambroso-Zanatta
(Allasud TI) in 2h42'52""; 2. Cimenti-Rosilla
(Allasud TI) a 2'46""; 3. Zanovello-
Mantovani (Ritmo 105) 10'01""; 4.
Salvagno-Tornieri (Ford Escort XR3J.
Classe 2000: 1. Bozzo-Cazzaro (Ritmo 130)
in 2h29'00""; 2. «Susvs-Arnele (Ritmo 130)
a 1'52""; 3. Bruttomesso-Sulsente (Ritmo
130) 3'12""; 4. Spezzotti-8iliani (Ritmo
130); 5. Lorenzon-Scapol (Ritmo 130); 6.

Arbetti-Cavallo (Ritmo 130); 7. Scalabrin-
Menon (Ritmo 130); 8. Frescato-Gallo
(Rit mo 130); 9. Fusaro-Buana (Ritmo 130);

10. Industrioso-Grassi (Ritmo 130); 11.
Antoni-Morelli (Ritmo 130); 12. Menegon-
Cenedese (Ritmo 130).
GRUPPO 2
Classe 1000: 1. Gerosa-Baini (Fiat 127) in
21154'52'" 2. Fortuna-Soranzo (Fiat 127) a
1'52""; 3. Fasolin-Bonfa (Fiat 127) 2'33""
Classe 1150: 1 Arletti-Venturello (A 112
Abarth) in 2h39'09""; 2. Posenato-Filippi
(Fiat 128); 3. Vallenari-Duchi (A 112
Abarth) 15'05""; 4. De Rossi-Rasini
CJasse 16<X>: 1. Minini-Revelant (Ritma
105) in 2h32"'00; 2. Bevilacqua-De Biasi
(Allasud) 2'41""36; 3. Ciresola-Granato
(Allasud) 3'05""36.
Classe 2000: 1. Rigo-Manzelli (Aseona) in
2h30'20""; 2. Villa-Centon (Opel Kadett) a
21'55""; 3. Zuliani-Nervo (Kadett GTE)

6RUPPO A
Classe 1150: 1. Cenedese-Peri (Fiat 127
Sport) in 2h45'35""; 2. Aurenghi-Dal Corso
(A 112 Abarth) a 1'13""; 3. Viola-Maga nino
(A 112 Abarth) 2'25""; 4. Piacenza-Da vi (A
112 Abarth); 5. Faccini-Zanoncini (A 112
Abarth).
Classe 1300: 1. lsalber ti-Gimberl (Opel
Kadett Sr) in 3h56""03. Classe 1600: 1.
Farina-Cecchellero (Ritmo 105) in 2h28""07;
2. Canton-Ballini (Allasud Sprint) a 10'56-;
3. Lucchese-Cavaliere (Samba TI) 23'44"".
Classe 2000: 1. Negrente-Dal Oosso
(Ritmo 130 Abarth) in 2h26'30""; 2.
Russolo-Grassi (Ritmo 130) a 2'48""; 3.
Manfrinato-Cavaliere (Opel Manta GTE)
3'35""; 4. Marchioro-Candeo (Kadett GTE);
5. Cavallin-Bcrdiqnon (Aseona SR); 6.
Pellizzari-Barbieri (Ascona SR); 7. Soppa-
Pintarelli (Kaden GTE); 8. Tessen-
«Digreen» (Kadett GTE).

GRUPPO B
Classe 2000: 1. Tacchinardi-Borgo (Renault
5 Turbo) in 2h25'35""; 2. Chimentin-
Maggiolaro (Escort RS) a 9'51""; 3. Baso-
Sorio (Renault 5 Turbo); 4. Lieto-Martini
(Escort RS); 5. Zanghi-De Gal (Beta
Montecarlo).
Classe oltre 2000: 1. Maioli-Lorenzi
(Porsche Carrera) in 2'19"06; 2. Faustini-
Martini (Porsche 911 SC) a 10'47"".

1. SERIE/ Trofeo Maremma eon finale tutto Opel

Bertolozzi vince in fal1Jiglia
FOLLONICA - Nelle ultime bat-
tute delle 8. Trofeo Maremma ci si
chiedeva non solo ehi avrebbe ta-
gliato per primo il traguardo, ma
anche quale pilota avrebbe conqui-
stato il titolo della Coppa Italia 4.
zona. Dopo un entusiasmante duel-
lo finale sui filo dei secondi, la
vittoria del Rally ha arriso aSauro
Bertolozzi, che ha dovuto subire
nelle battute iniziali gli assalti porta-
ti prima da Borchi e poi da Cuceirel-
li, Azzolari e Lucchesi. II pilota di
Bagni di Lucca non poteva certa-
mente chiedere miracoli alla sua
Opel Aseona e il suo maggior merito
estato proprio quello di essere
rimasto in «guardia» eben auento
agli sviluppi che via via stavano
maturando. Infatti, il primo a salu-
tare la compagnia e stato Borchi,
ehe ha accusato un guasto all'im-
pianto e1ettrico della sua Lancia
Rally, dopo essersi aggiudicato le
prime due ps. II testimone preso da
Cuccirelli, impegnato eon la Por-
sche Temauto, riusciva arimanere
nella mani del pilota lombardo solo
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per altre tre prove: problemi ai freni
lo hanno costretto arallentare la
corsa fino all'inevitabile abbando-
no. La temporanea conquista della
prima posizione non ha porta to
fortuna nemmeno all'altra pilota
lombardo, Azzolari, costretto poco
do po all'abbandono per la rottura
della frizione della Lancia Rally,
seguito poco dopo dai fratelli Luc-
chesi per un analogo guasto alla
loro Porsche. II rally si e deciso
quindi proprio nelle ultime battute,
quando Bertolozzi e riuseito a coro-
nare il proprio attacco agli al tri due
piloti Opel: Rossi, alle prese pero
eon il ponte rotto della Aseona e
Bini, gia soddisfatto per la 3. piazza
conquistata. II 4. posto assoluto e
stato raggiunto da Stefano Milanesi
eon la Opel Manta Gte della Chieri
Corse, ma non gli ha permesso di
sopravanzare in elassifica generale
di Coppa Italia il leader Lucchesi,
che sebbene ritirato ha potuto eon-
servare un vantaggio di tre punti sui
diretto rivale.

Fernando Morandi

RALL Y 1. SERIE
FolIonica, 14 ottobr 1984

8. Rally di FolIonica
le classifiche
Asseluta: 1. Bertolotti-Bindi (Opel Aseona)
in 1h30'40""; 2. Rossi-Ravera (Opel Aseona)
1h30'46""; 3. Blni-Nelli (Opel Aseona)
1h30'18""; 4. Milanesi-Bianchi (Opel Manta
GTE) 1h34'20""; 5. Maranghi-Nieri
1h35'11""; 6. Benzi-Delle Piane (Ritmo 130)
lH35'19""; 7. Berti-Tognarini (Allasud)
1h36'18"'; 8. Grilli-Api (Ritmo 130)
1h36"46"'; 9. Lenzi-Felici (Ford Escort RS)
1h37"16""; 10. Monti-Bonlanti (Ford Escort
XR3) 1h37"59"'
GRUPPO N
Classe 1000: 1. De Ricco-Vanni (A 112) in
1h44'20""; 2. Vescovi-Carrara (A 112)
lh46'15""; 3. Nencioni-Olivieri (A 112)
1h49'05""; 4. Venturi-Coturri (Fiat 127)
1h39'49"'; 5. 8ini-Pucci (A 112) 1h52'37'";
6. Mecarelli-Palomba (Fiat 127) 1h53·24"'.
Classe 1150: 1. Vannuzzi-Giannelli [Talbo t
Samba) in 1h41'40""; 2. Ceccanti-
Giovannelli (Citroen visa) 1h42'02"; 3.
Drago-Bianchi (Citroen Visa) 1h43'OO"; 4.
Vial-Costa (Citroen Visa) 1h43'06"'; 5.
Melano-Miglietti (Citroen Visa) 1h43'24"";
6. Colombi-Amadori (Citroen Visa)
lh44'03""; 7. Argenti-Mongiorgi (Opel
Cor sa) 1h44'45""; 8. Moiso-Molena (Citroen

Visa) 1h44'51""; 9. Lucianatelli-Gola
(Citroen Visa) 1h45'00""; 10. Di LeIla-
Orlandini (Fiat Uno) 1h46""29; 11. Harlch-
Starle (Citroen Visa) 1h46'57'"; 12.
Legovich-Dermo (Visa) 1h47"53"'; 13.
Lusuardi-Gradellini (Visa) 1h48'40""; 14.
Fortunati-Mattoli (Visa) lh53""10; 15.
Leospo-Grossi (Opel Corsa) 1h56·31"'.
Classe 1400: 1. Monti-Bonfanti in
1h37"59"'; 2. Canale-Carlevaro 1h38"09-; 3.
Campani-Lippi 1h38'57"; 4. Tucceri-
Tavernese lh43'17". Tutti su Ford Escort
XR3.
Classe 1600: 1. Maranghi-Nieri in
1h35'11""; 2. Benzi-Delle Piane 1h35'19"; 3.
Grilli-Papi 1h36'46"'; 4. Dati-Giannecchini
11138'09""; 5. Di Lella-Guglielmi 1h42'40"';
6. Zanetti-Guala 1h42'51""; 7. Dominici-
Pasqui lh43·12"". Tutti su Fiat Ritmo 130.



LE GARE DEL WEEK-END

RALLY 1. SERIE/Vallecamonica eon premiazione Alpe Adria

Bossini re della notte
BRESClA - Giacomo Bossini,
venticinque anni, della scuderia
Mille Miglia, vincendo alla grande
I'undicesima e ultima prove speciale
al volante della sua Alfetta GTV6 si
e aggiudicato il 2. Rally Vallecamo-
nica, organizzato dall'Aci Brescia
sport e valido per la Coppa Italia 2.
zona e per l'Alpe Adria Rally Cup.
Come si diceva, il rally si e deciso
praticamente all'ultima speciale,
prima della quale Bossini era sola-
mente quarto, staccato di 31" dalla
Porsche 3000 di Montini.
«Era dalla quinta speciale - ha
affermato Bossini dopo l'arrivo -
che pensavo di potere vincere, L 'idea
mi si e confermata anche nella terzul-
tima speciale: era buio, e ho visto che
gli altri peggioravano i propri tempi
mentre io miglioravo i miei. Per
questo ho deciso di attaccare al mas-
simo nell'ultimo tratto cronometra-
to».

Bossini, che e uno specialista dei
rally corsi di notte, ha vinto I'ultima
ps in 8'21", precedendo Marini
(8'54") e Montini (8'56"). La gara e
stata ricca di colpi di scena. Assente
Roberto Nember, vinci tore della
prima edizione, il favorito era Tri-
boldi, su Lancia Rally, che ha pero
sbattuto nella prima speciale uscen-
do subito di scena. AI comando si e
quindi insediato Montini, il quale
alla settima ps ha forato perdendo
anche la pinza dei freni di una ruota:
durante il successivo trasferimeto il
preparatore Orlando gli ha quindi
riparato il guasto, facendogli pero

perdere tre minuti al successivo
controllo orario. AI termine del
rally si sono anche tenute le premia-
zioni dell'Alpe Adria Rally Cup,
vinta da Fabrizio Colombi anche lui
assente alla gara bresciana.

Giovanni Spinoni

RALL Y 1. SERIE
Brescia. 14 otto bre 1984

2. Rally Vallecamonica
Le classifiche
Assoluta: 1. Bossini-Pasotti (Alfa Romeo
GTV 6) in 1h18'05"; 2. Marini-Vinzioli (R5
Turbo) a 21"; 3. Kusmic-Sali (R5 Turbo)
43"; 4. Rosa-Rosa (Porsche 930 T) 2'32";
5. Montini-Rovelli (Porsche) 3'24; 6. Sipsz-
Rebassi (Opel Manta) 3'57"; 7. Lancini-
Tonoli (Porsche) 3'58"; 8. Gregorini-Senesi
(Talbot Lotus) 4'49" 9. Cividani-Visani
(Ford Escort) 5'24"; 10. Ferrario-Riva
(Ritmo 130) 5'32".
GRUPPO N
Classe 1150: 1. Ouesti-Gualeni in
1h33'03"; 2. Moscardi-Zucoli 1'25"; 3.
Formolli-Peromaglio 1'27"; 4. Moretti-
Pennacchio 1'59"; 5. 8azzoni-Stareri 2'23";
6. Cardia-Gabrieli (Fiat 127) 2'27"; 7.
Moscani-Di Benedetto (Fiat 127) 3'41"; S.
Scolari-Scolari 4'45"; 9. Pennacchio-Toloni
7'49"; 10. Raise-Ceccato 14'32". Tutti gli
altri su A 112.
Classe 1400: 1. Mazzoli-Morandi in
1h2S'39-; 2. Persico-Vialli a 25"; 3.
Bellicini-Martinelli "32"; 4. Cappellini-
Torselli 1'34"; 5. Serotti-Suindani 2'16-; 6.
Sedani-Fezzoni 2'34"; 7. Musconi-Nistri
2'4'''; 8. Persico-Scazzoli 2'42"; 9. Brunori-
Onver! 11 '06". Tutti su Opel Corsa.
ctasse 2000: 1. Ferrario-Riva in 1h23'37";
2. Dal Gal-Duter al"; 3. Montini-Borghese
11": 4. Manzoli-Ghilda 1'03"; 5. Curnie-

GRUPPO A
classe 1000: 1. Ghelli-Nassi (Al12) in
1h44'1O"; 2. Romei-Pulitini (A112)
1h45'39"; 3. Marchetti-Michelotti (Fiat
127) lh47'04"; 4. Benini-Romagnoli (Fiat

127) 1h47"; 12; 5. Conti-Mugnaini (Al12)
1h52'11"; 6. Murzi-Montagnani (Al12)
1h52'47".
Classe 1300: i. Berti-Tognarini (Alfasud) in
lh36'lS"; 2. Benini-Bisso (GolI GTI)
1h36'37"; 3. Valaberti-Giusti (Talbot
Sunbeam) 1h38'43"; 4. Cecchettini-8acci
(Talbot Sunbeam) 1h38'43"; 5. Berzano-
Perissilotto (Citroen Visa) 1h47'22"; 6.
Morelli-Misul (Ford Escort) 1h49'56"
Classe 1600: 1. Milanesi-Bianchi (Opel
Manta GTE) in 1h34'20"; 2. Breschi-Gargili
(Opel Manta) 1h38'34"; 3. Cardelli-Galletti
(Kadett GTE) 1h39'20"; 4. Barbero-

Andrioletti 1'38"; 6. Antolelli-Turina 3'27";
7. Rocchi-Rocchi (Renault) 6'46"; S. Rasi-
Serena 10'30". Tutti su Ritme 130.
Classe oltre 2000: 1. Venturelli-Zanaglio
(Alla Romeo GTV) in 1h2S'25".

GRUPPO A
Classe 1000: 1. Bagossi-Bagossi (Fiat 127)
in 1h43'24".
Classe 1150: 1. Franchi-Vitale !Fiat 127) in
1h27'40"; 2. Marini-Morina a 31 "; 3.
Nodari-8enedetti 1 '02"; 4. Massardi-Panni
2'27"; 5. Stanga-Gnali (Fiat 127) 2'58"; 6.
Scaccabarozzi-Lombardi (Fiat 127) 6'4S";
7. Colombi-Orlandi 7'52"; 8. Salvidelli-
Ferrari 7'59"; 9. 8ignotti-Ferraresi 11'48";
10. Sabbio-Rovati 12'19"; 11. Fracassio-
Bonvi 17'48". Tuttl gli altri su A 112.
Classe 1300: 1. Grigis-Bigoni (Allasud) in
1h30'39"; 2. Zanini Chiarini (Allasud TI) a
1'39"
Classe 1600: 1. Di Giacomo-Porcoli (GolI
GTi) in 1h25'48"; 2. Mainetti-Barattieri
(Talbot 1600) a 1'14"; 3. Erculiani-Erculiani
(GolI GTi) 1'34"; 4. Sebon-Perackovic
(Renault 5 Alpine) 18'08"; 5. Gati-Guerrini
(GolI GTi) 19'02"; 6. Franzosi-Maglioccola
(Allasud) 19'55".
Classe 2000: 1. Sipsz-Rebassi (Opel
Manta) in 1h22'82"; 2. Vezzoli-Boioni a
4'46"; 3. Tornasini-Casati 5'19"; 4. Riegler-
Gerstl 6'58"; 5. Bertoloni-Bartolini 6'59"; 6.
Slerch-Smaila 7'39"; 7. Shuller-Pock
11'40"; S. Bulgari-Muchetti 18'21 ': Tutti gli
altri su Opel Aseona.
Classe oltre 2000: 1. Bossini-Pasotti (Alla
Romeo GTV6) in 1hlS·05".
GRUPPO B
Classe 2000: 1. Marini-8inzioli in lh18'26";
2. Kusmic-Sali a 22"; 3. Cividini-Vigani
(Ford Escort] 5'03"; 4. Flocchini-Flocchini
6'29". Tutti gli altri su Renault 5 Turbo.
Classe oltre 2000: 1. Rosa-Rosa (Porsche
930 Turbo) in 1h20'37"; 2. Montini-Rivelli

(Porsche 3(00) a 32"; 3. Capponi-Giori
(Porsche 911) 3'23"; 4. Buei-Montanari
(Porsche Carrera) 5'9"; 5. Cattane-Andreoli
(Talbot Lotus) 13'25".
GRUPPO 2
Classe 1150: 1. Curiazzi-Rigamonti (A 112
Ab.) in 1h33'26"; 2. Di Cintio-Moroni (Fiat
127) a 1'32".
Classe 1600: 1. Zrnec-Spela (Renault 5
Alpine) in 1h27'44"; 2. Chiminelli-Rechini
(Ritmo 75) a 2'39-; 3. Franzoni-Roemo
(Allasud) 3'09-; 4. Erklavec-Mihelcic
(Zastava) 3'47"; 5. Satler-Ztrle-Zastava)
7'26".
Classe 2000: 1. Picolla-Testori (Opel
Kadett) in 1h35'30"
Classe oltre 2000: 1 Gregorini-Seneci
ITalbot Lotus) in 1h22'54"; 2. Andreoli-
Sprealico (Talbot Lotus) a 15'29";
GRUPPO 4
Classe oltre 2000: 1. Lancini-Tonoli
(Porsche 3000) in 1h22'03"; 2. Tosini-
Zamboni (Porsche 911) a 6'05"; 3.
Vanoglio-Baccanelli (Porsche) 11'39".

Rallycross
per nordici
TOMELlLLA - Svezia e Finlan-
dia hanno dominato la prima Cop-
pa Internazionale di rallycross di-
sputatasi aTomelilla (Svezia) lo
scorso fine settimana. Dopo avere
pareggiato nelle batterie di qualifi-
cazione, la Svezia si e imposta sulla
Finlandia eon tre vittorie di batteria
nell'ultima prova grazie a Olle Ar-
nesson, Mikael Nordstrom e Orjan
Wahlund, assicurandosi cosi la vit-
toria assoluta nonostante i finnici
Matti Alamaeki e Seppo Niittymae-
ki fossero stati i piti veloci della
giornata al volante delle loro poten-
ti Porsche 4 x 4. (t. i.)

Allievi Opel-As all'assalto
FOLLONICA - A1I'8. Trofeo Maremma di FolIonica hanno partecipato anche
gli equipaggi vincitori delle ultime due edizioni della Scuola rally Opel-
Autosprint: Barbero-Antonelli e Migliorini-Bargilli, entrambi in gara con le
Manta 2000 gro A messe a loro disposizione dalla GM Italia e assistite dalla

-O Chieri Corse. Purtroppo Migliorini (vincitore della scuola nel 1983) causa la.E rottura di una valvola nel corso della 3. p.s. č srato ben presto estromesso dalla
~ gara. Pitl fortunato e stato invece Barbero, che e riuscito a portare la vettura
~ all'arrivo impegnandosi comunque a mantenere una buona posizione di gara. Una

condotta accorta, senza rischiare piu di tanto, gli ha permesso di conquistare il
~ 21. posto assoluto e il 7. di gruppo. Per i responsabili del programma sportivo
o della Opel, presenti naturalmente a Follonica per visionare i loro «allievi» ,
eS I'esperimento si e rivelato ancora una volta incoraggiante per proseguire in futuro
~ sui ·programmi·gi:i -collaudati, (f.m.
UJ
CD

Antonelli (Opel Manta GTE) 1h39'42".
GRUPPO B
Classe oltre 2000: 1. Bertolozzi-Bimbi
(Opel Aseona) in 1h30'40"; 2. Rossi-Ravera
(Opel Aseona) 1h30'46"; 3. 8ini-Nelli (Opel
Aseona) 1h31 '18"; 4. Ceccanti-Pierotti
(Lancia Beta MontecarIo) 1h53'36".
GRUPPO 2
Classe 1150: 1. Albelli-Albelli (Allasud) in
1'39'12"; 2. Baccani-8aragli (Allasud)
1h41 '12"; 3. Agostini-Ghisolli (Fiat 127)
lh45'46"; 4. Puccetti-Pieroni (A112
Abarth) 1h50'51 "; 5. Bertocci-Pedinelli
(Fiat 127) 1h53'41".
Classe 1300: 1 Lucchesi-Bartolazzi (Golf
GTI) in 1h3S'54"; 2. Calarco-Pontali (Talbot
Sunbeam) 1h47'43"; 3. Dell'Utri-Alessi
(GolI GTI) 1h51 '09".
Classe 1600: 1. Lenzi-Felici (Ford Escort) in

1h37'16"; 2. Folegnani-Crudeli (Ford
escortl 1h3S'32; 3. Bellosi-Iacuzzi (Opel
Aseona) 1'39'43"; 4. Brinati-Fanlani (Opel
Aseona) 1h41 '20"; 5. Orioli-Noti (Kadett
GTE) 1h44 '37".

• SQUALIFICA. I concorrenti
Grassi-Repetti (Citroen Visa), se-
condi nella classe 1150 gr. N, SO no
stati squalificati in seguito a verifi-
che tecniche effettuate dai commis-
sari.

• MAREMMA ClTRO[N. II Ral-
Iy di FolIonica estato valevole
anche quale I. prova finale del
Trofeo Citroen Visa, alla quale
hanno preso parte ben 16 piloti.

La lotta estata particolarrnente
accesa, tanto che Grassi e Ceccanti
hanno terminato in perfetta parita,
La prova speciale discriminante ha
pero dato la vittoria a Grassi-Ra-
peui, La seconda ed ultima finale

• JOLLY. L'allestimento terra-a-
sfalto delle vetture del Jolly Club
prima della quarta tappa del rally di
Sanremo non e stato fatto presso la
concessionaria Fiat di Savona, ben-
si nell'officina «University Motors»
di Genvova-Nervi, che prepara le
Ritmo-Totip di Rayneri e Chiti,
dove la 037 di Biasion estata
davvero rimessa anuovo.
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me anche il prossimo anna e
bisogna pun tare I'attenzione sui
futuro. Circa a meta della stagio-
ne '85 avrerno la quattro ruote
motrici, che mi dicono stia gia
dando buoni risultati nei test in
corso. La prossima settimana -
quella in cui esce nelle edicole
.questo numero di AS - andro a
Torino anche per definire I'inizio
del mio impegno nello sviluppo
della vettura», (r. b.)

MONDIALE RALLYlin Bandama non ei sara duello per I' iride

Africa addio
La Lancia ha deciso: non partecipera al Costa d'Avorio. Blomqvist e quindi campione

matematico: il vantaggio di 23 punti lo mette al sicuro da ogni attacco di Alen, cui restera
solo il Rac di fine novembre per incrementare il suo punteggio

LA LANCIA ha deciso: non
prendera parte al Rally Banda-
rna, undicesima e penultima
prova del campionato mondiale
piloti rally, in program ma in
Costa d' A vorio dal 31 otto bre
al 4 novembre prossimi. Conse-
guenza immediata e pili impor-
tante della decisione della Casa
torinese e che Stig Blomqvist si ~
trova cosi a essere matematica- <3
mente campione mondiale. Sfu- ~
mato infatti per lui e per Blom- I-

qvist il Sanremo eon un ritiro, 5
Markku si trova ora in classifica ~
eon ventitrč punti di svantaggio S
dal solito pilota svedese. Un en
recupero sarebbe stato possibile ~
solo partecipando sia al Banda- <J) '------=-------'---=----'
ma sia al Rac del prossimo
novembre, ma ora, eon solo i
venti punti possibili in caso di
vittoria in Inghilterra, Alen e
tagliato fuori matematicamente
dalla corsa per il titolo piloti. Si
sa che la trasferta africana sa-
rebbe stata affrontata dal team
Lancia solo per consentire ad
Alen di fare la sua gara su
Blomqvist. Ma la considerazio-
ne che ben difficilmente lo ster-
rat o del Bandama avrebbe favo-
rito le due ruote motrici della
037 eon tro lo strapotere delle
Quattro, aggiunta al fatto che la
trasferta africana non rientrava
nel pia no annuale e quindi nel
budget stabilito per la stagione
rallistica, ha fatto decidere per il
«no» alla Costa d'Avorio.

STIG BLOMQVIST. e cosi il
secondo campione mondiale
rally di nazionalita svedese. Nel
pareggiare il conto eon il conna-
zionale Waldegaard, iridato nel
1979, Blomqvist ha beneficiato
quest'anno della riconoscenza
dovutagli del team Audi per
avere assistito Hannu Mikkola
nella conquista dell'iride '83.
Dei dieci rally mondial i disputa-
ti finora, Blomqvist ne ha vinti
quattro: in Svezia, gara valida
solo per il titolo piloti, in Gre-
cia, Nuova Zelanda e Argenti-
na. II Rally di Sanremo, il 5
ottobre scorso, e stato il primo
impegno iridato di Blomqvist
eon I'Audi Sport Quattro, che
portera in gara anche in Costa
d'Avorio (Mikkola guidera in-

vece una Quattro «lunga») e
della quale continuera lo svilup-
po durante l'inverno in vista del
prossimo campionato.

«CERTO CHE mi dispiace: -
ha risposto Markku Alen, inter-

roga to sulla decisione della
Lancia di non andare in Costa
d'Avorio - ma non e mancando
in Bandama che ho perduto il
titolo. Sono convinto che i passi
pio importanti siano stati fatti
non andando in Svezia e Argenti-
na, lasciando ai miei avversari
campo Iibero per fare punti pre-
ziosissimi. Del resto dopo il San-
remo era convinto che ben diffi-
cilmente anche disputando Ban-
dama e Rac, ce I'avrei fatta a
recuperare su Blomqvist, II ritiro
nel rally italiano e stato impor-
tante: anche con un buon piazza-
mento, considerato il ritiro che
ha poi colpito Stig, mi sarei
avvicinato in c1assifica I' le mie
speranze sarebbero state certa-
mente maggiori. Doppiare il tito-
lo iridato che fu mio nel '78 mi
sarebbe piaciuto molto, e inutile
negario, ma ora e perfettamente
inutile pensarci. II mio lavoro con
la Lancia continua: saremo insie-

E Stig I'ottavo re
Ouesto I'alba d' oro del campiona-
to mondiale piloti rally

1977 * Sandro Munari
1978 * Markku Alen
1979 Bjorn Waldegaard
1980 Walter Rohrl
1981 Ari Vatanen
1982 Walter Rohrl
1983 Hannu Mikkola
1984 Stig Blomgvist
• Coppa Fia Piloti

Mentre per Bettega, Biasion e Pregliasco e gia '85

La 038 ((prava)) i suoi piloti
TORINO - La 038 ha rotto il
ghiaccio anche eon i piloti. Dopo
oltre quattro mesi di test nelle mani
di Giorgio Pianta e della ćquipe
tecnica riservata al sue lavoro di
sviluppo, la nuova L!lncia Rally a
quattro ruote motnci e scesa In pista
mercoledi e giovedi della scorsa
settimana guidata da Attilio Bettega
e Miki Biasion. Teatro della prova
e stato ancora una volta I'asfalto
della Mandria: circuito perfettam-
nte conosciuto da Giorgio Pianta
che vi ottiene tempi incredibili e
irragiungibili - per loro esplicita
ammissione - dai piloti del team
Lancia. Anche in considerazione
delle condizioni «da (ista» e della
scarsa conoscenza de tracciato, ne
Bettega ne Biasion hanno spin to pili
di tanto, assicurandosi come prima
co sa di prendere conoscenza eon la
trazione integrale e il turbo per loro
nuovi. «L'impressione maggiore -
hanno poi commentato i due piloti
- e quella relativa al motore. Oltre
alla gia conosciuta potenza ai bassi
regimi assicurata dal compressore
volumetrico, cio che piu colpisce sono
i tanti cavalli assicurati dal turbo
oltre la soglia dei seirnila giri. Non e
stato possibile avere alcun rilievo
cronometrico, ma e chiaro che la

vettura e di base ottima, e che il tanto
lavoro program mato per i prossimi
mesi non potra che portare a traguar-
di di valore assoluto», I due piloti
hanno provato la stessa vettura eon
la quale ha lavorato Pianta finora.
Della 038 e ora in ellestimento un

Rally Bandama
partenza il 31
ci saranno le Audi (Blomqvist
e Mikkola) e le issan, ma non
Lancia e Peupeot. Tuttavia il
Rally Costa d Avorio, ex-Ban-
dama, conserva ugualmente il
suo fascino «africano», Undi-
cesima e penultima prova del
mondiale piloti, la gara partirš
alle 17 di mercoledi 31 ottobre
da Abidjan, capitale della Co-
sta d' Avorio, per concludervisi
alle 10,30 di domenica 4 no-
vembre. Tre le tappe: Abidjan-
Yamoussoukro, (1101 km);
Yamoussoukro- Yamoussoukro
(1242 km); Yamoussoukro-A-
bidjan (1763 km).

'. secondo esemplare da prova, men-
tre si sta lavorando anche su una
versione da strada.

DICEVAMO che I'avere affidato a
Bettega e Biasion il primo test a-
vrebbe costituito I'indiretta eon fer-
ma dei propositi della Casa Torine-
se di confermarli. Sono anche arri-
vate alcune conferme che si attende-
vano circa il rap'porto della Lancia
eon i piloti. AttIlIO Bettega garegge-
nI anche I'anno prossirno con i
colori Martini: dovrebbe disputare
almeno due-tre rally iri dati, anche
in ragione del limitato impegno
Lancia nel mondiale. II pilota trenti-
no partirebbe eon una 037 del team
Tre Gazzelle sponsorizzata dalla
West, affiancando cosi il program-
ma di Mauro Pregliasco che dispu-
tera la stagione '85 eon il team di
Leonetti, molto probabilmente al
posto di Carlo Capone auto-silura-
tosi in seguito alle dichiarazioni
rilasciate tre settimane fa sui sue
diritto a gareggiare nell'85 eon un
team ufficiale. A Biasion estato
offerto un programma di sette rally
con una Lancia 037 e i colori Jolly
Club- Totip ma non ha ancora accet-
tata e sta valutando alcune offerte
misteriose: qualcosa di pili si sapra
entro line settimana. O
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MONDIALE RA
Nicolas, sotto
IfotoCockpit) e
Vatanen, nella
pagina a fronte
(Attualfotol.
hanno costituito
il duo vincente
della ascesa
della Peugeot
205 turbo 16,
al centro
(FotoCockpit)

Dalla Corsica al Sanremo il team

Jean-Pierre Nicolas ha lavorato a fondo
sulla 205 turbo 16. La lascera per assumere una

carica direttiva air interno della Casa

SANREMO - Lo chiamano
Dumbo. Lo conoscete, no, l'ele-
fantino volante di Walt Disney?
Non occorre spiegare il perchć:
basta guardario. La disposizio-
ne naso-occhi-orecchie, nonche
l'espressione tirnido-innocente
sono curiosamente le stesse, sic-
chć il nostro Jean-Pierre Nico-
las pua contare su una simpatia
immediata che la sua fisionomia
non manca mai di suscitare.

di Maurizia Baresi

Considerando che il suo com-
pagno di squadra, Vatanen, e
un «finlandese volante», non c'e
da meravigliarsi se il team Peu-
geot ha potuto «decollare» ver-
so le vette piu alte senza il
minimo problema. Abbiamo in-
contrato Nicolas subito dopo il
Rally di Sanremo, sereno, sorri-
dente sernpre, anche se per nien-
te contento del suo risultato.

segue
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~Peugeot ha avuto un'arma in piu

•COpPl8
Ari Vatanen, gia campione del mondo '81, due
volte primo su quattro uscite della piccola 4x4.
E lui il candidato numero uno al titolo '85

di Roberto Boccafogli

SANREMO - Stig Blomqvist e
appena diventato campione del
mondo, e gia si fa il nome del
suo pitl probabile successore.
Parliamo di Ari Vatanen: tren-
tadue anni, finlandese di Joen-
suu (citra natale anche di Han-
nu Mikkola), campione iridato
nell'S I, famoso «piede pesante»
e soprattutto pilota di quella
Peugeot 205 turbo 16 che ha
incantato in questa ultima parte

di campionato. L'essere stato
confermato al volante della pic-
cola 4X4 francese, ancora pitl
della decisione eon cui schiaccia
il pedale del gas, gli attribuisce
infatti i favori di un pronostico
in cui avventurarsi e ora, per
forza di cose, perlomeno azzar-
dato. Poche ore do po l'arrivo
del Sanremo, ancora prima di
prendersi in po' di riposo, Vata-

segue
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- Come e iniziato il tuo rap-
porto eon la Peugeot?
HE successo due anni fa. Avevo
smesso eon le corse e avevo
aperto una concessionaria Re-
nault a Marsiglia, ma dopo tre
anni ne avevo le tasche piene. Le
corse mi mancavano, niente da
fare. Jean Todt sapeva che avevo
questa voglia addosso, ma fino
ad allora non mi aveva proposto
niente ... e io non volevo chieder-
gli niente. Finche non mi e arriva-
ta una sua telefonata , piii o meno
di questo stile: stiamo lavorando
a un progetto, se ti interessa,
lascia perdere tutte le tue faccen-
de e diventi subito il nostro pilota
collaudatore. Se sei d 'accordo,
prendi un aereo stasera (erano le
cinque del pomeriggio) vieni a
Parigi e ne parliamo. Ho preso
una valigia, ho fatto come ha
detto lui e ci siamo messi subito
d'accordo. II progetto mi pareva
buono (non mi sono sbagliato,
eh ... ), la vettura era bella, e
voila»,
- Immaginavi ehe il progetto
in questione fosse valido fino a
questo pun to?
HNo. Contavo piuttosto su Jean.
Conosco Todt dal 1968, sapevo
che e un uomo di molte ambizio-
ni, e che quando fa le cose, i~
genere le fa a fondo e bene. Se SI
era lanciato su quel progetto,
voleva dire che era ok».
- Perchć avevi smesso di corr e-
re?
«Vedi, avevo corso una stagione
fantastica, nel '78. Avevo vinto
Montecarlo, eon la Porsche, Ke-
nya e Bandama eon la Peugeot,
ottenendo poi buoni risultati qua
ela. L'anno dopo ero andato alla
Talbot, lavorando in continua-
zione alla messa a punto della
vattura, la Lotus, e per tutta la
stagione non ho avuto che guai.
Allora mi sono stufato: correvo
da quindici anni, non potevo eon-
tinuare in eterno a fare la stessa
cosa. Cosi mi sono ferrnato. Nel
giro di sei mesi mi sono reso
conto di avere fatto un errore
monumentale» .
- Tu hai vissuto tutta, o quasi,
I'evoluzione dei rally ...
HIn effetti ho assistito a non
pochi cambiamenti. Se pensi che
quando ho cominciato, i piloti
dividevano il volante eon i coe-
quipier ... Non c'erano, in realta,
pilota e navigatore: guidavano·
tutti e due, aturno. In piu, un

pilota non faceva solo rally, ma
anche pista: guidava le monopo-
sto e partecipava magari alla 24
Ore di Le Mans. A quei tempi,
poi, le vetture, anche le ufficiali,
arrivavano sui campi di gara per
strada, non sui camion, come
oggi, e un treno di gomme basta-
va per una tappa di mille chilo-
metri, mentre oggi si cambiano i
pneumatici ogni dieci. Le cose
sono cambiate un po', eh?».
- E dal punto di vista urnano?
HOggi e tutto molto piu profes-
sionale. Tutti lavorano di piu di
quanto facessimo noi: i piloti
provano moItissimo, e si consa-
crano totalmente alla carriera.
Allora, la maggior parte dei pilo-
ti che correvano aveva anche
un'altra attivitš».
- E tu eome ti travi in questo
«nuovo monde»?
«Benone! lo mi adatto facilmen-
te a tutto: oggi per ottenere dei
risultati bisogna comportarsi co-
si, e io mi comporto come gli
altri. on ho nessun rimpianto.
Certo, I'epoca dell'Equipe Alpi-
ne e stata meravigliosa, ma oggi
vivo qualcosa di altrettanto me-
raviglioso».
- Sei tornato alla eompetizione
eon la HC» maiuseola, al volante
della vettura vineente. Che ef-
fetto ti ha fatto?
HE difficile da spiegare ... Sai,
era proprio la competizione ad
alto liveIlo cio di cui sentivo plu
la mancanza: il piacere di guida-
re una vettura potente, la possibi-
lita di vincere (la voglia di vince-
re e importante), la notorieta
anche, tornata di colpo dopo
essere svanita a poe o a poco
durante i miei tre anni di arresto.
Anche se si e modesti, fa sempre
piacere leggere il proprio nome
sui giornali. .. Insomma, ho den-
tro la gioia di essere tornato a
quella che e la mia vita, perche le
corse sono la mia vita».
- Com'e allora ehe abbandoni
di nuovo la eompetizione?
«Gia, ma resto nell'ambito della
competizione. Con ['equipe Peu-
geot avrei potuto correre, penso,
per qua\Che anno ancora. ~a un
giorno bisogna pur fermarsi. Ora
mi si e presentata la possibilita di
farlo nel migliore dei modi, e cioe
restando in "zona". Mi occupero
infatti dei team sportivi in Euro-
pa e nel resto del mondo, e in piu
continuerč a guidare la 205 turbo
16 come collaudatore. Mi man-
ehera la competizione diretta,
ma mi resterš il piacere di guida-
re, che in fondo e la mia vera
passione».
- Non farai pili aleun rally,
nemmeno in supporto al team
eon una terza vettura?

«Vorrei, ma Jean non vuole.
Devo scegliere: o divento diretto-
re del dipartimento prornozione,
o corro. Punto e bas ta» .
- Co sa si prova ad avere eome
eompagno di squadra un JJilota
che fa parte della categoria del
«superdotati», secondo la defi-
nizione di Tcdt?
(Sorride irnbarazzato, poi aggi-
ra la dom anda) HMi fa piacere
che la vettura di cui mi sono
occupato per un anno e mezzo
abbia vinto, anche se non sono

stato io aportarla alla vittoria.
Quando Ari ha vinto in Finlan-
dia, e staro esattamente come se
avessi vinto io. Ero felicissimo».
- Una legittima soddisfazione
di collaudatore, ma il pilota?
«Niente gelosie, no. Bisogna es-
sere obiettivi e consapevoli... c'č
della gen te che va piu forte, eh!
Nel '78 ho rischiato di vincere il
campionato del mondo: questo
per dirti che nell'insieme di una

segue
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Ari
Vatanen

i capelli biondissimi ancora
scompigliati: «Tutto bene, non
ho avuto alcun problema; e stata
forse la notte di gara piu difficile
della mia earriera: ho avuto an-
che paura; la 205 e una vettura
nata bene ehe sta ereseendo in
fretta; pensare al prossimo mon-
diale e inutile: siamo forti, ma gli
altri non staranno a guardare .,».
Nel pomeriggio, ancora in debi-
to di qualche ora di sonno ma
comunque un po' riposato, Ari
si e presentato nella hall del-

segue

nen č stato preso d'assalto da
una folla di giornalisti e foto-
grafi: corn'č andata?, raccontaci
I'ultima notte, hai avuto paura?,
la 205 e davvero superiore alle
altre?, pensi di vincere il mon-
diale '85?, ehi temi di pitl?
E lui cortese, gli occhi arrossati,

Le Peugeot 205 turbo 16 di Nicolas
(sopra, FotoCockpit) e di Vatanen

(sotto, FotoPress) sono state le
regine dello sterrato toscano del
recente Rally iridato di Sanremo

205 in gran media
TUTII LA attendono quale grande protagonista della prossima
stagione iridata . Si tratta pera di un pronostico basato unicamen-
te su considerazioni epidermiche, dato che solo in quattro dei
dieci rally mondiali finora disputati estato possibile fare un
paragone diretto fra la 205 turbo 16 e le dirette concorrenti.
L'unica considerazione statistica di una certa validita consiste
nella valutazione della media punteggio tenuta dalla 205 nelle
quattro gare cui ha partecipato, come riportato neilo specchietto
che segue.

I'albergo. La marea del mattino
era quasi del tutto finita e da-
vanti a un toast e un bicchiere di
latte (di alcoolici nemmeno par-
lame, e crepi la voce che i
tinlandesi sono tutti ubriaco-
ni ... ) il pilota ha accettato di
avventurarsi in bilanci e proget-
ti, ma eon la precisa richiesta di
non fare una intervista, bensi
una semplice chiacchierata.
«E stata una gara tutta regolari-
ta - ha detto - abbtamo fatto
di tutto per limitare il distaeeo
sull'asfalto della prima tappa,
poi abbiamo spinto sullo sterra-
to, ma senza forzare piu di tanto:
era indispensabile evitare qual-
siasi errore ».
- Eri conosciuto come uno dei
piloti pitl facili ad avere inciden-
ti. Cosa e cambiato?
«Penso si tratti di una matura-
zione naturale, per un pilota di
rally. A poeo a poeo I'irruenza
lascia il posto alla teeniea, ehe
nel frattempo si e perfezionata
fino a eonsentirti di andare al
limite senza rischiare di sbaglia-
re. Non serve eondurre un rally
eon cinque minuti di vantaggio,
se poi rimane il risehio di rovina-
re tutto da una curva all'altra
solo per il desiderio di ineremen-
tare ulteriormente il vantaggio.
Man mano che ci si avvicina alla
fine di una gara esempre piu
facile decidere la tattiea da tene-
re: se sei indietro devi spingere,

se sei tranquillo puoi anehe per-
metterti di fare il ragioniere »,
- Qualche anna fa non lo
pensavi ...
«Forse lo pensavo, ma mi riusci-
va piu diffieile valu tare le situa-
zioni. Se rali en to troppo - pen-
savo - risehio di farmi prende-
re; oppure mi sembrava che at-
ta ce are eome faeevo il alcune
oceasioni non portasse alcun
risehio. Mi sbagliavo, ma solo
gareggiando si eorreggono eerti
errori. Quest'anno, poi, faccio
parte di un programma impor-
rante : sviluppare la 205 e portar-
Ia a vineere il campionato mon-
diale. Ho alle spalle i1lavoro e le
attese di molte persone, e eon un
misero e stupido errore posso
vanifieare ogni loro sforzo, ogni
investimento ehe e magari eosta-
to decine di milioni. t impossibi-
le non auto-responsabilizzarsi »,
- In Corsica, all'esordio della
205, hai perso solo per colpa
dell'incidente deU'ultima tappa.
«Non me ne parlare: e stato uno
dei momenti piu diffieili della
mia vita. Eravamo partiti eon
I'intenzione di fare una gara di
esperienza, poi ci siamo trovati
in testa e ci sembrava di vivere un
sogno. A ogni assistenza tutti gli
uomini del team mi dicevano
"Coraggio, ormai e fatta", e io
acquistavo sempre piu eonvinzio-

NICOLAS PUNTI IRIDE MARCHE

Tour de Corse ritirato
ritirato

RALLY VATANEN
4. 12

Aeropoli ritirato
MilJe Laghi 1. 18
Sanremo
TOTALE

1. 5. 18
48

MEDIA PUNTI/GARA

LA 205 TURBO 16 ha porta to quindi alla Peugeot 48 punti iridati,
per una media di 12 punti a gara. A questa media, considerato
che I'attuale regolamento internazionale prevede il computo del
punteggio finale suIla valutazione dei sette migliori risultati, la 205
avrebbe concluso la stagione eon 84 punti: il che equivale al terzo
posto alle spalle di Audi e Lancia. Se si considera poi che in
Corsica !'incidente di Vatanen terrno la 4x4 francese quando era
in prima posizione, ormai irraggiungibile, e che in Grecia senza
i problemi meccanici almeno uno dei due piloti avrebbe
comodamente potuto finire terzo, si vede come il passo della 205
possa, eon I'aumentata esperienza. solo migliorare. Gli avversari
sonoavvisati... O
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stagione posso raggiungere risul-
tati maggiori di al tri pili veloci di
me. Sono forte sui fronte del-
I'endurance e della regolarita:
sono sempre stato cosciente di
queste mie possibilita, e non mi
traumatizza sapere che ci sono
piloti con il piede pili pesante di
me. Quando gareggiavamo con le
"farnose" Alpine, era Therier il
pili veloce , ma neil 'arco di una
stagione era io a ottenere pili
punti. Tornando a Vatanen, ripe-
to che siamo fortunati ad averlo
in squadra. E sicuramente fra i
pili forti del mondo, con Alen e
Rohrl , anche se Rohrl e pili forte
sullasfalto».
- E Ari come amico?
«Non ci frequentiamo molto: lui
vive in Inghilterra, e poi non
parliamo la stessa lingua... In
definitiva, non lo conosco molto,
ma sono contentissimo delle sue
performances»,
- Qual e la forza del team
Peugeot?
«Di base, e Jean Todt. Lui e uno
che sa quello che vuole e come
fare per ottenerlo: percio e molto
duro con tutta I'equipe ... Oddio,
mica ci picchia, eh, ma e estre-
mamente esigente: chiede molto
a tutti quelli che lavorano con lui.
C'e molto equilibrio nell'equipe ,
non ci si P"O lasciare andare , a
fare delle fantasie: tutto deve
funzionare a do vere. Jean ha
composto la squadra con elemen-
ti provenienti un po' da tutte le
parti, e ciascuno di questi uomini
ha bisogno di dimostrare quaIco-
sa».

In alto, Vatanen sorridente a
Sanremo (FotoCockpit). Sopra,
Nicolas aun' assistenza (FotoPress)

- Parlaci della 205 turbo 16 e
dei tuoi rapporti con lei.
«Fra le vetture attuali, non vedo
chi possa competere eon la nostra
205. lo trovo particolarmente
fantastiche la motricita ela tenu-
ta di strada. Alla potenza mi sono
subito abituato: abbiamo iniziato
con 300 cavalli, ora ne abbiamo
350 e potremmo arrivare ad aver-
ne anche cento di pili».
- Corn'č stato il tuo Sanremo?
«Deludente. Non sono mai stato
in forma: non ho mai trovato il
giusto ritmo, per un buon numero
di ragioni. Peccato, se fossi stato
in forma avrei potuto finire se-
condo o terzo. Ne sono sicuro.
Mi dispiace, perchć era lina gara
dalla quale mi aspettavo mol to,
viste le prove intense effettuate
nel mese di agosto»,
- Hai avuto problemi con il
pubblico italiano?
«Agli italiani, come ai portoghe-
si, piace stare in mezzo alla
strada e "giocare al torero" con
le vetture che arrivano. Posso
giurare che e impressionante, so-
prattutto quando si deve tenere a
fondo il pedale del gas: io non ci
riesco, ho paura per loro. Del
resto, non vedo come si possa
risolvere il problema: I'Jtalia non
e I'Inghilterra, e anche se ci
mettessero un milione di poliziot-
ti, starebbero tutti davanti ai
poliziotti» .
- A Sanremo, hai avuto un'ul-
tima notte piuttosto movirnen-
tata ...
«Pericolosa, piuttosto, come del
resto tutti gli al tri concorrenti.
Gli organizzatori avrebbero do-
vuto annullare almeno le due
prime speciali, prova ne siano i
due incidenti che si sono verifica-
ti e che avrebbero anche potuto
essere molto gravi. lo credo che
gli organizzatori non siano
coscienti della velocitš alla quale
viaggiano oggi le vetture da rally.
Sono contro il fatto di fare nei
rally quanto accade nei Gran
Prerni, che vengono interrotti in
caso di maltempo: il rally e fatto
per essere corso con qualsiasi
condizione atmosferica, ma quel-
lo che e successo nell'ultima not-
te del Sanremo assomiglia alla
tragedia, mai vista una cosa simi-
le in venti anni di corse. Se questo
mi capita in Kenya mi sta bene,
ho la vettura equipaggiata alla
bisogna, ma qui avevarno tutti
vetture assettate per I'asfalto,
con pneumatici larghi, anche da
pioggia, nel caso, ma non per il
diluvio».
- Dunque, Peugeot campione
del mondo 1985?
«A priori, non vedo chi possa
batterla I'anno prossimo».

Maurizia Baresi

Ari
Vatanen·
segue

ne constatando che la vettura non
dava il minimo problema, a ecce-
zione dei freni che scaldavano
troppo. Poi siamo volati gili per
quella scarpata. Mi ci e voluto
molto tempo per riacquistare pie-
na Iucidita , ma non per I'inciden-
te: non riuscivo a perdonarmi un
errore con il quale avevo buttato
via un trionfo per tutta la Peu-
geot. Se non avessi avuto il pieno
sostegno di Todt e dei suoi colle-
ghi non so in quanto tempo avrei
smaltito la delusione. Estato un
errore enorme: enon perche stes-
si "tirando" troppo, o perche
mancassi di concentrazione. E
stato proprio il c1assico errore
idiota, e per questo č stato anco-
ra pili grave»,
- Ma non ha influito minirna-
mente sui comportamento del
team ...
«Anzi, gia dalla gara seguente ,
in Grecia, tutti erano ancora pili
motivati. E questa la forza incre-
dibile del team Peugeot: una
grande coesione nella volon ta di
vincere. All' Acropoli non tutto
andč per il meglio, ma tutti
eravamo fermamente decisi a
vincere il rally. Estato cosi anche
in Finlandia e a Sanremo, e
niente ha. rallentato il nostro
cammino. Nessuno intende sotto-
valutare la concorrenza: Audi,
Lancia e gli altri sono forti alme-
no quanto noi, ma sappiamo di
avere a disposizione una vettura
ottima, che permette ancora am-
pi spazi di miglioramento. Par-
tiamo da Montecarlo, in gen-
naio, per dare I'assalto al titolo
'85».
- Quanto e interessato Vata-
nen a un nuovo titolo iridato?
«II titolo marche mi interessa
moltissimo. So che Jean Todt ne
fa una questione di estrema im-
portanza: "dobbiamo vincere un
sacco di rally" dice sempre. A me
si chiede di partecipare al proget-
to guidando al meglio di me
stesso, e io sono felice che mi sia
stata offerta questa possibilita,
Non devo sbagliare».
- Sei anche tu uno di quelli che
affermano di non essere interes-

SANREMO
REPLAY

sati al titolo piloti?
«AI contrario. Ora faccio parte
di un progetto che mi consente
molto spazio: vincere di nuovo il
titolo per piloti e una delle mete
che mi interessano di pili».
......:" tuo programma per 1'85
prevede spostamenti in tutti i
continenti. Non sarai mai a
casa ...
«A molti piloti dispiace il fatto di
essere poco a casa. Certo che
anch 'io sono felice quando posso
essere a casa mia, in Inghilterra
con mia moglie e i bambini (un
rrraschietto e due fernrnine), ma
viaggiare e parte integrante del
mio lavoro, enon intendo farne
un problema. Se non viaggiassi
non potrei disputare il campiona-
to del mondo, non potrei essere
un pilota "top", e quindi non
potrei nemmeno mantenere la
mia famiglia come accade ades-
so. Mia moglie lo sa, e lo accetta.
Sa anche che amo fare il pilota da
rally, e non mi chiede nemmeno
una volta di smettere perche lei
ha paura o per altre ragioni»,
- Quali sono gli avversari che
temi maggiormente per il pros-
simo anno?
«I soliti, penso. L' Audi, certa-
mente, ma anche la Lancia: so
che la nuova 4 x 4 non sara in
gara prima di meta stagione, ma
anche la 037 sara dura da battere
nelle gare su asfalto e senza neve
o fango. Sono ancora tutte e due
fortissime, e hanno i piloti pili
forti del mondo, in assoluto. In
ogni rally c'e un momento in cui
I'uomo P"O contare molto, anche
se gli equilibri tecnici sono deci-
samente a favore di una vettura e
a sfavore di un 'altra. In questi
momenti conta la c1asse, serve
I'esperienza di un pilota, la sua
voglia di vincere. Markku Alen,
Walter Rohrl, Blomqvist, 8ette-
ga ma anche tanti altri non hanno
certo nulla da imparare da me in
questo senso».
- Vatanen prenota il bis iridato
quindi?
«Si, questo e certo. Non mi
scopro troppo dicendo che lo
prenoto: lo prenoteranno anche
tanti altri, penso, anche il mio
compagno di team».
- A proposito, Todt ha pro-
messo di sputare il nome solo il
14 dicembre, al meeting della
Peugeot a Parigi. Tu non puoi
fare qualche anticipazione?
«Assolutarnente no. Chiedete a
Todt».
- Temi qualcuno in particolare
come pilota Peugeot?
«No. Non ci penso nemmeno. lo
faro la mia parte, lui deve pensa-
re alla sua».

Roberto Boccafogli
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Calendario sportivo dal 19 al 22 ottobre 1984

19-20 ottobre

Golden Reef Rally
R ••• N-A-B
Rand Motoring Club - Po Box
4976 - JOHANNESBURG 2000
(Sudafrica)

19-21 ottobre

Chiusura di stagione a ZolderVC
••• A-F3-FF-FSF-R5-VW
OTO Club Zolder - Begonianlaan
21 - 3540 HEUSDEN ZOLDER
(Belgio)

Rally Court Franche Comtše
R ••• N-A-B
Rancing Club Court - Case
Postale 53 - 2738 COURTE
(Svizzera)

3 Stiidte Rally
R ••• N-A-B
ADAC Si.idbayern e V - Ridlerstr.
35 - 8000 MUNCHEN 2
(Germania)

20 ottobre

3 ore di Puerto Rico
VC ••• A-B
Federacion de Automovilismo de
Puerto Rico - Po Box 40774 SAB
JUAN (Portorico)

Boucles de liage
R ••• N-A-B
Royal Motor Union - 254 bid.
d'Avroy - 4000 LlEGE (Belgio)

20-21 ottobre

GP del Portogallo F.1 all'Estoril
VC ••• F.1 +N-A-B-T2-GT4
Campionato mondiale F.1
ACDME - Estrada Nacional 9 km
6 - Apartado 139 - 2766
ESTORIL CEDEX (Portogallo)

Rally Jeanne d'Arc
R ••• N-A-B-T2-GT4
ASA Rally Jeanne d'Arc - 47
Place di Gal de Gaulle - 76000
ROUEN (Franeia)

Teboil Rally a Turku
R ••• A-B
Turun Urheiluautoillijat - Petkeltie
4 D 125 - 20540 TURKU 54
(Finlandia)

21 ottobre

Euro F3 al Jarama
VC ••• F.3
Campionato europeo piloti F.3
RACE - Jose Abaseal 10 -
MADRID (Spagna)

Euro-Turismo al Mugello
VC ••• A+ Tr. Metro-i-F. 2000
Campionato europeo turismo
AIM Mugello - cio AC Firenze -
Via Amendola 36 - 50121
FIRENZE

Cart a Laguna Seca
VC ••• F. Cart-FSV-VW
CART - 3221 - W. Big Beaver
Road - TROY Mieh. 48084 (USA)

Coppa Monti IBLEI
VS ••• N-A-B-S6
AC RAGUSA - via Ereolano 22
97100 RAGUSA

Gara Club a Magione
VC • tg - F. Panda
A.S. Henry Morrogh - Casella
Postale 8 - 06063 MAGIONE
(Perugia)

Cross a Vaccarino
AC .A-B-S5
Team Padova Cross - Via Papa
Giovanni XXIII, 57 - 35010
CURTAROLO (Padova)

Slalom del Gabbro
SI .N-A-B-VS
Seud. Livorno Corse - Viale Italia
403 - 57100 LlVORNO

Slalom parallelo a Cosenza
SI.N-A-B-VS
Cosenza Corse - via Sempione,
45 - 89100 COSENZA

Euro-autocross aLombardore
AC ••• A-B-S5
Campionato europeo autocross
SO.GE.SPO. - Via Mazzini 19 -
10123 TORINO 22 ottobre

Cross alatina
AC .A-B-S5
Auto Club Latino - Via A. Diaz 18
- 04100 LATINA

Rally Neustadt
R ••• N-A-B
MC Baltie Neustadt e V -
Hoctorstr. 15 - 2430 NEUSTADT
(Germania)

Le gare rinviate e annul/ate

20-21 ottobre
21-27 ottobre
21 ottobre
21 otto bre

FINALI RENAULT AL RICARD
HIMALAYAN RALLY
SLALOM CALlCE l.-GARBUTA
SLALOM A BENEVENTO

rinv. al 26-28 ottobre
rinv. al 28 Ott.-4 nov.
annullato
rinv. a data da destinarsi

/ sa/oni europei detl'euto .
20-28 ottobre
14-25 novembre
17-25 novembre
7-16 dicembre

Salone Internazionale
Salone Internazionale
8. Rassegna Motoristica Romana
Motor Show

Birmingham
Torino
Roma
Bologna

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

FV• Nazionale F2000 Formula 2000 GT3 Gran Turismo di serie STK Stock car

A Gruppo A FAt Formula Atlantic GT4 Gran Turismo speciale TI Turismo di sene

A 112 Autobianchi A 112 FF Formula Ford 1600 IMSA Vetture GT USA T2 Turismo speciale
AC Autocross FFiat Formula Fiat R Rally tg Tutti i gruppi
B Gruppo B FL8 Formula libera R5 Renault 5 VC Velocita in circuito
C Gruppo C FP Formula Panda R5t Renault 5 turbo VE Vetture c'epoca
O Gruppo O FS Fuoristrada RC Rallycross VS Velocita in sante
OGT Dragster FSF Formula Super Ford S5 Vetture silhouette VG Velocita su ghiaccio
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Grande come una Polo,
fedele come unaVolkswagen.

E bella, come tutto cio che e funzionale. Lunga soltanto 366cm,
e agile nel traffico e facile da parcheggiare.
Ma e anche confor1evole nei lunghi viaggio

Con un abitacolo accogliente, cinque comodi posti

e un yana bagagli di 294 litri che pua essere ampliato
fino a 1170 litri, ribaltando il divano posteriore
E con il suo robusto elastico motore di 1050cmc a bassi consumi
e una velocita di crociera di 135 chilornetri I'ora.

VOLKSWAGEN~ c'e da fidarsi.

850 punti di Vendila e Assistenza in Italia.
Vedere negli elenehi telefoniei alla seeonda di eopertina eneile pagine gialle alla voee Automobili.


